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Trat a-se de apel agcdes, em acdo ordinaria ajui zada, visando os
aut ores o_paganento de i ndeni zacao por danos que teriam sofrido em
decorréncia da norte, em acidente aéreo ocorrido na ci dade de R o Branco,
Estado do Acre, no dia 3 de setenbro de 1982, do fil ho dos dois prineiros
au%ores e do marido e pai, respectivanente, da terceira e da quarta
aut or as.

A r. sentenca jglgﬁu~i rocedentes os pedi dos deduzi dos em face
da | NFRAERO e, comrel acdo a Uni d&o Federal, julgou !nProcedente 0 pedi do
deduzi do pel a autora Junia de Aquino Wttitz e parcial nente procedente o
pedi do de indeni zacdo feito pel os denai s autores.

Apel aram os autores (fls. 1913/1936) sustentando, emresunpo, que
a sentenca recorrida nmerece parcial reforma, pois, apesar de seu esforgo, o
jul gador a quo dei xou de consi derar relevantes el ementos de prova acostados
aos autos, o que inplicou emequivocado jul gamento da matéria, dei xando de
rel evar provas indi spensavei s para a segura apuracdo das responsabili dades.

Com efeito, o magistrado, na decisao recorrida, enunerou duas
causas nas quais fundou a responsabi|lidade dos pilotos pela queda da
aeronave, tipo Lear Jet, prefixo PT — JBQ de propriedade da TAM —
Transportes Aéreos Marilia, a disposicdo das Centrais Eletricas do Norte —
ELETRONCRTE, em voo fretado para transportar funcionarios da conpanhia, de
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Séo Paul o para Tucurui, Estado do Para, e Porto Vel ho, Estado de Rondoni a.
Porém a tripul agdo nao coneteu nenhum erro.

. A_Prineira causa apontada, diz respeito a el aboracédo do plano de
voo, pelos pilotos da aeronave, sem conhecinmento das condi ¢des de
funci onanmento do Aeroporto de Ri o Branco, todavia, o mesno foi el aborado,
para o trecho da viagem conpreendi do entre Tucurul e Porto Vel ho, _
obedecendo a todas as instrugdes regul anentares, ou seja, horario previsto
para decol agem horario previsto para chegada ao destino, numero previsto
de 10 (dez) passageiros e previsdo de pouso alternativo no referido
aeroporto.

_ ~ Referido plano de vbo foi entregue, pelos pilotos, ao
funcionario do Departamento de Aviacdo Cvil, no aerdédrono de Tucurui, que
o recebeu e o encami nhou, via radiograma, para o Centro de Control e de
Bel ém tendo este Ultino recebido e, supostanente, avaliado, conferido e
autori zado o vbo. Alias, a decolagemja fora autorizada pel o preposto do
DAC e tudo transcorreria normal mente ndo fossem os erros cometi dos por
estes servidores e as fal has dos 6rgdos de controle de v6o, conquanto, na
Sal a de Trafego do aerédronmo de Tucurui, ndo estava a di sposic¢do dos
pi | ot os os AM que apresentam i nfornes rel evantes sobre o aeroporto,
condi ¢cdo ou nodificacdo de quai squer instal agbes, servic¢os, procedi mentos
ou perigos aeronauticos, tendo o proprio funcionario do DAC decl arado que
os nmesnbs foramrenetidos apenas al guns dias apés o acidente. Os NOTAM por
obri gacdo | egal, devem estar disponiveis aos pilotos nas salas de tréafego
dos aeroportos e sua el aboracdo e distribuicdo era de responsabilidade da
Diretoria de Cartografia e |Informacdes Aeronauticas, Orgdo da estrutura do
M nistério da Aeronautica, bem conbo da TASA — Tel econuni cacdes Aeronauticas
S. A, mais tarde incorporada pela | NFRAERO, sendo certo que a falta dos
mesnos, por negligéncia desses oOrgdos, prejudicou a el aboragdo do plano de
voo.

~Ademai s, nédo _pode prosperar o argunento de que Tucurui, por ser
apenas aer odrono, nao tinha mesnb que contar com oS AM pois, nha
verdade, o contrato firmado entre a ELETRONORTE e a TASA, para a operagao
de uma Estacdo Privada de Tel econmuni cacbes, conprova, de forma indubitavel
que se trata de um aeroporto, contando com os equi panmentos apropri ados,
cono sistema Vasis de aproxinmagdo conpleto, estacdo neteorol 6gica de
superficie tipo SEM 2, dupl o (sistenma de aproxi magédo) radio-farol, sala
de trafego e Infra-estrutura para enbarque e desenbarque de passageiros.

_ A segunda causa apontada diz respeito ao abandono, pel os

pil otos, do nivel de v6o sem autorizagdo, porém isso ndo ocorreu. Na
ver dade, a aeronave aproxi nmou-se de seu destino, que era a cidade de Porto
Vel ho, comnivel de voo 390, o que significa altitude de 39.000 pées, quando
as 21:30 horas Zulu, a tripulagao se comuni cou como centro de controle do
aeroporto informando que se encontrava na regi ao de informagdo de voo de
Porto Vel ho, estinando seu pouso aos 10 (dezi da proxim, ou seja, as 22:10
horas Zulu e o centro de controle, as 21:50 horas Zulu, 1nformou estar na
escuta, aguardando o informe sobre a descida da aeronave que, por sua vez,
as 21:51 horas Zulu, infornou que iniciaria o procedi nento de descida em 2
(dois) minutos, ou seja, as 21:53 horas Zulu, e o centro de controle
confirmou estar ciente disso, nmas infornmou sobre a tendéncia de fechar o
aeroporto, dentro de 4 (quatro) mnutos, para pousos por instrunento, ndo
podendo a aeronave pousar com o auxilio de instrunentos de navegacgdao e,

nmui to nmenos, por aproxi magdo visual da pista, solicitando fosse confirnmado
0 prossegui nento do voéo para o aeroporto de alternativa, ou seja, o0 da
ci dade de Ri o Branco, tendo a tripulacdo i nformado que prosseguiriamaté o
bl oquei o (regi @0 mais proxima do aeroporto para tentativa de pousokide
Porto Vel ho e, caso perdurasse a chuva, ai simprosseguiriampara R o
Branco. O centro de control e respondeu gue tinha ciéncia da intengcdo da
tripul acdo, quando todos foram surpreendi dos pela interrupcdo das
conuni cagdes por 21 (vinte e um mnutos entre referida base e a aeronave,
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emrazédo de bl ackout ocorrido na cidade, sendo certo que os geradores do
aeroporto e grupo de baterias que deveriam estabel ecer a comuni cagdo e
ilumnar a pista para o pouso ndo funcionaram

_ Com a interrupgdo nas comnuni cagdes, a tripulacdo tonou o destino
de Rio Branco e ai fal haram as autori dades responsaveis pelo controle
aéreo, pois sabiamque o referido aeroporto de alternativa ndo funcionava a
noite e ndo alertaramos pilotos, tanto por ocasi do do processanento do
pl ano de v6o, quanto da ocasi &0 em que fora estabel eci da conmuni cagdo com a
aeronave e, nesta ogortunldade, ficaram ci entes que os pil otos abandonari am
o nivel de voo de 390 para nivel 120, ou 12.000 pés de altitude.
verdade, emrazédo dessa e de outras fal has, foram punidos todos os
nmlitares da Aeronautica que trabal havam no dia do episddi o nos Centros de
Control e de Bel éme Porto Vel ho.

. Quanto a extincdo do processo comrelagcdo a | NFRAERO, tanmbém
equi vocada a deci sdo recorrida ao sustentar a inexisténcia de nexo causal
entre a conduta de seus prepostos, entdo enpregados da TASA, e o acidente,
poi s as _provas carreadas aos autos s8o patentes e inquestionaveis no que se
refere a existéncia de sala de trafego no Aeroporto de Tucurui. Aias,
fazem mencdo a sua existéncia tanto o relatério do Servigo de |Investigacéo
e Prevencao de Acidentes Aeronauticos — SIPAER, quanto o depoi nento da
testenmunha Aluizio Silva, fiscal de aviacdo e responsavel pela Sala de
Traf ego de Tucur ui

) No que pertine a indenizagdo a ser paga aos pais do co-pil oto,
também nerece reparo a sentenca, pois, certamente, se vivo fosse, ele
col aboraria coma manutencdo dos pais para nuito al ém de seus 25 (vinte e
cinco) anos de idade. Portanto, deve ser reformada a deci sdo para condenar
as res a pagarem aos pais do aeronauta indenizagdo em quantum a ser fixado
até a data em que este conpletaria 65 (sessenta e cinco) anos de idade.

Comrel acdo a apelante Junia de Aquino Wttitz, filha do piloto

nmorto, deve ser indenizada porque se trata de pessoa portadora de _
deficiéncia nental e a prova disso sera feita através dos neios processuais
cabiveis, provando-se o al egado por neio de provas docunentais.

Por se tratar de prova rel evante, col aci onada aos autos, o0s
apel antes desejamregistrar que o Perlto judicial agiu comextrema
arci al i dade na el aboracédo de seu | audo, tendo respondi do aos quesitos sem
ase e fal ha argunentacao, pois, todas as questdes que 0s autores
| evant aram encontram prova na docunmentacdo constante dos autos.

Por fim requerem a revisao dos honoréarios advocaticios, de
10, 5% (dez e neio por cento) para 20% (vinte Pgr_cento), em face do
trabal ho desenvol vido e da conpl exi dade da nmatéria tratada nos aut os.

Apel ou a Uni 8o Federal (fls. 1977/1989), al egando, em suma, que
nmerece reforma a deci sédo recorrida quanto a responsabilidade que |l he fo
i mput ada, pois os autos d&o conta que os pilotos coneteramerro gravissino
qguando nao consultaram e nem solicitaram os dados necessarios e
i ndi spensaveis para a correta formul acdo do plano de v6éo, bem conp ndo se
i nf or maram sobre as condi ¢Oes neteorol 6gi cas no aeroporto de destino, Porto
Vel ho, ou no alternativo, Rio_Branco. Ademais, foraminprudentes e
negli gentes durante o trecho Tucurui - Porto Vel ho, pois, em nenhum nonento
sol'icrtaram i nformacdes neteorol 6gi cas aos aerodronos referidos; foram
i mprudentes ao tentarem o pouso em Porto Vel ho, descunprindo as normas para
a situacdo de interrupcdo de conuni cacdo aeronave — torre; foram
i mprudentes ao escol herem fazer pouso alternativo no Aeroporto de R o
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Branco, enbora desaconsel hados a tal, por duas vezes, pois o ACC de Porto
Vel ho sugeriu ao comandante o seu retorno ao aerodronp | ocal .

_ ~ No que concerne a aprovagdo do plano de vdo, a autoridade do
M nistério da Aeronautica apenas autorizou a realizacdo da vi agem
verificando a regul ari dade da docunmentacdo a que se restringe a sua
conpet énci a. Portanto, a punic¢éo disciplinar aplicada a mlitares néo
inplica, por si s, emrelacdo de causalidade suficiente para a
responsabi |l i zagdo da ora apel ada, pois 0S seus prepostos limtaramse a
autorizar o vbo, sem apreciar 0s aspectos técnicos do plano apresentado, os
quai s eram de responsabilidade da tripul agéo.

o Qutrossim houve atraso na partida do véo, al ém do transporte
adi cional de mais dois passageiros e tais fatos foram determ nantes para
que ocorresse 0 acidente, pols se a aeronave tivesse decol ado no horario
greV|sto, teria al cancado o aeroporto de Ri o Branco ai nda no periodo

i urno.

E%%nto a al egada omi ssao da Uni do na atualizacdo e divul gacdo do
NOTAM e do AER a nmesha ndo se sustenta, pois conpetia aos tripulantes
exam narem os menci onados bol etins, porém ndo os consul taram no aer édr ono
de onde partiram que, apesar de nédo ter a obrigacdo de manté-1os, poderiam
té-los solicitado. Assim descabe afirmar que o acidente teria sido causado
pel a auséncia irregular dos funcionarios do Aeroporto de Ri o Branco, pois
este ndo operava a noite, informagdo essa que constava dos bol eti ns nao
consul tados pel a tri pul agéo.

Em suma, inexiste nexo de causalidade entre o acidente e a
conduta da Uni &o, pois o evento foi provocado pela conduta cul posa dos
tripulantes, conp anpl anmente confirmado pela prova recol hi da.

A Uni do di scorda, ainda, da enumeracdo efetuada pel a sentenca
das causas do acidente e dos pesos atribuidos, pois entende que a
el aboracéo errodénea do plano de vbéo, o atraso na decolagem a falta de
consulta aos centros de controle sobre as condi ¢fes neteorol 6gi cas e o0s
procedi ment os equi vocados que provocaram a falta de conbustivel, devem ser
consi deradas causas suficientes para inmputacdo de cul pa exclusiva a
tripul acdo pela ocorréncia do acl dente, devendo ser o recurso acol hido para
decretar a total inprocedéncia dos pedi dos fornul ados. Todavia, caso nao
acol hido o pleito, requer sejamreapreci adas as causas e Seus pesos para
reconhecer que a maior cul pa pelo acidente foi da tripulacdo, bem conp para
reformar o val or da indeni zagcdo, que se |ouvou em indi ces de correcao
nonetaria ndo oficiais, renetendo-se para a fase de |iqui dagdo de sentenca
a apuracao do nontante eventual nente devi do.

. Por dltino, nerece reforma o arbitramento dos honorari os _
advocaticios, nmesno que acol hido este recurso apenas parcial nente, nediante
reconheci mento de mai or cul pa dos tripulantes na ocorréncia do evento.

For am apr esent adas, pela Uni &0 e pela | NFRAERO, contra-razdes
(fl's. 1950/ 1953 e 1966/ 1975) ao recurso interposto pelos autores e estes _
Eag ap{esentaran1contra-razoes (fls. 2003) ao recurso interposto pela Uniéo
ederal .

A revisdo, na forma regi nental

E o relatério.
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VOTDO

_ Senhores Jul gadores, inicialnente, releva tratar de questéo
trazida a baila, nas razdes de recurso dos apelantes (fls. 1931), relativa
a al egada deficl éncia nental da autora Junia de Aquino Wttitz, filha do
comandant e da aeronave, norto no acidente al hures referido.

~ Anote-se que sonente agora, na fase recursal, veio para os autos
tal noticia, sustentando, os apel antes, que fardo prova da deficiéncia
ment al da nenci onada autora, nediante a utilizacdo dos nei os processuais
cabiveis e da juntada de provas docunentais.

_ Contudo, né&o passa, por ora, de mera alegagéo, poi s, as
pronetidas provi déncias processuai s ndo foram adotadas e nao ha, nos autos,
nenhum docunent o capaz de denonstrar, mninmanente, a ocorréncia de
superveni ente defici éncia nental daquela parte. Ao contréario, as provas até
ent 4o acostadas aos autos, denpnstram que a autora estava no gozo pleno de
suas facul dades quando subscreveu a procuracédo (fls. 26) para o ajuizanento
da acdo, quando firnmou, juntamente com os denmi s autores, a notiflcagao
extrajudicial (fls. 1406/1408% de destituicdo do advogado que ajuizara a
demanda, ou quando outorgou (fls. 1412) nova procuragao para que outro
causidi co passasse a atuar nos autos.

_ . Na verdade, a Uni 8o Federal contestou (fls. 328/ 329) o pedi do de
i ndeni zagdo de Juni a de Aqui no sustentando que, tendo a autora nascido em
1953, na data do acidente ja contava com 29 anos de idade e ndo teria nais
qual quer dependénci a econodni ca do pai. Por sua vez, a autora respondeu
(fl's. 350) que, sendo solteira e ndao possuindo titulo_universitario,
restaria configurada a dependéncia econdnmica emrel acdo ao seu genitor. O
juizo ressal vou, no despacho saneador (fls. 353/354), que essa questdo
seria resolvida na sentenca e, de fato, o nmgi strado sentenciante concl uiu
que a herdeira do piloto tinha |egitimdade ativa ad causam ou seja, era
parte legitim, cominteresse processual, para propor acdo pleiteando

I ndeni zagcéo pei a norte do pai, ndo objetando, pois, a presenca da autora no
pél o ativo da demanda, conquanto reunia o0s requisitos para tal fim ainda
gue no mérito tenha rejeitado o seu pedi do.

Ora, ndo pode agora, em sede de recurso, pretender referida
apel ante alterar, por via indireta, o pedido, conquanto, se de fato tratar-
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se de portadora de deficiéncia nmental, o pedido seria de pensdo e nao de
i ndeni zagao, conforne deduzido. Alias, o pedido de pensdo, provada a
defici éncia nental, poderd vir a ser feito, emnova acdo, por nei o de seu
representante | egal

o Comefeito, a regra inscrita no paragrafo anico do artigo 264,
do Codigo de Processo G vil, expressanente dispoe que “a alteracédo do
pedi do ou da causa de pedir em nenhunma hi potese sera pernmitida apés o
saneanento do processo’. O objetivo da regra é o da estabilizacdo do
processo coma finalidade de permtir seguranca o bastante para o juiz
proferir uma decisdo de nérito, porém isso nao significa que o pedido néo
podera ser feito em nova agdao.

. A propésito do tema, colho, da jurisprudéncia do Egrégio
Superior Tribunal de Justica, o seguinte excerto: “Mdificacdo de deciséo
proferida a requerinento da parte. Nao ha conb, emgrau de recurso
nodi ficar-se, a seu pedido, decisdo conseqiente de provocacdo do

recorrente, pois isso inportaria emadnitir-se a possibilidade de alteracao
do 8ed|do" ( Ese n° 2.829/G0, rel. Mn. Armando Rol | enberg, DJU
20. 08. 1990, p. 7.958).

_ Em razdo do exposto, rejeita-se o pleito de nodificagao do
pedi do deduzi do nesta sede recursa

Adentrando a apreci agcdo do neérito, cunpre, de inicio, proceder a
breve estudo da responsabilidade do Estado no direito brasileiro, como
obj etivo anico de radicar a questéo tratada nos autos nos |indes que | hes
sdo mai s groprlog e para_expungir dela contornos que ndo se anol dam ao caso
e, conp observacdo prineira, deve restar registrado que, a |luz do nosso
ordenanento juridico, a tese da responsabilidade estatal senpre se inpds.

Comefeito, a Constituicdo do Inpério, de 1824, em seu artigo
178, n. 29, ja asseverava que "“os_enpregados pUbilcos sdo estritanente
responsavel s° pel os abusos e oni ssdes praticados no exercicio de suas
funcdes e, por ndo fazerem efetivanmente responsavei s aos seus subal ternos”.
| dénti co dispositivo constava do artigo 82 da Constitui cdo Republicana de
1891 e os especialistas da época entendi am que referidos dispositivos
consagravam mai s do que a responsabilidade pessoal do agente,
est abel ecendo, na verdade, solidariedade entre este e o Estado.

_ O Codigo Gvil de 1916, cuja vigéncia se deu a partir de 1917,

di spunha, no seu artigo 15, que “as pessoas juridicas de direito publico
sdo civilnmente responsavei s por atos de seus representantes que nessa
qual i dade causem danos a terceiros, procedendo de nodo contrario ao direito
ou faltando a dever prescrito emlei, salvo o direito regressivo contra os
causadores do dano”, estabel ecendo, pois, responsabilidade estatal de
perfil subjetivo, emque pese a doutrina ja defender a adocdo da

responsabili dade objetiva.

A Constitui cdo de 1934, por sua vez, inscreveu, no artigo 171,
ue “os funcionarios publicos sdo responsaveis solidariamente com a
azenda Naci onal, Estadual ou Muinicipal, por quaisquer prejuizos
decorrentes de negligéncia, om ssdo ou abuso no exerciclo dos seus cargos”,
sendo certo gue esta norma foi inscrita no artigo 158 da Constitui cdo de
1937, restando clara a responsabilidade solidaria do servidor nos casos de
cul pa ou dol o.

Contudo, foi a Constituicao Federal de 1946 que estabel eceu a
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responsabi | i dade objetiva do Estado ao exarar, no artigo 194, que “as .
pessoas juridicas de direito publico interno sédo civilnente responsaveis
el os danos que os seus funcionarios, nessa qualidade, causem a terceiros.
ar agr af o uni co. Caber-| hes-a agao regressiva contra os funcionarios
causadores do dano, quando tiver havido cul pa destes”. As Constituic¢cdes de
1967 e de 1969, coma redacdo da Enmenda 1, veicul avamidénticos

di spositivos, porém estenderamo direito de regresso tanbem para as

hi pot eses de condutas dol osas do servi dor

Fi nal mrente, a Constitui ¢cdo Federal de 1988, veio a lune e
consagrou a teoria da responsabilidade objetiva do Estado no § 6°, do
artigo 37, que dispbe: “as pessoas juridicas de direito publico e as de
direrto privado prestadoras de servigos publicos responderao pel os danos
gue seus agentes, nessa qualidade, causarema terceiros, assegurado o

ireito de regresso contra o responsavel nos casos de dolo ou cul pa”.
Portanto, inovou a atual Carta Politica ao estender o dever de indenizar as
enpresas privadas concessionarias ou pernissionarias de servic¢os publicos.

o Feito este ligeiro escorgo histoérico, resta evidente que no
direito brasileiro o Estado senpre respondeu, de al guma forma, pelo

resul tado de sua atuacdo ou de sua omi ssdo, sendo certo que esta
responsabi |l i dade quase senpre € objetiva, combase na sinples relacédo de
causa e efeito entre a conduta da Admi nistracdo e o evento danoso, restando
consagrada no ordenanento a teoria do risco admnistrativo.

A proposito, colho da jurisprudéncia do Col endo Suprenmo Tribuna
Federal, o seguinte julgado: “Constitucional. Cvil. Responsabilidade civi
do Estado. CF, 1967, art. 107. CF/ 88, art. 37, 8 6°. | — A responsabilidade
civil do Estado, responsabilidade objetiva, combase no risco
adm ni strativo, que adm te pesqui sa emtorno da cul pa do particular, para o
fimde abrandar ou mesno_excluir a responsabilidade estatal, ocorre, em
sintese, diante dos seguintes requisitos: a) do dano; b) da agéao
adm ni strativa; c) e desde que haja nexo causal entre o dano e a acéo
adm ni strativa. A consideracdo no sentido da |icitude da acgédo
adm nistrativa € irrelevante, pois o que interessa € isto: sofrendo o
particular um prejuizo, emrazao da atuacdo estatal, regular ou irregular
no interesse da col etivi dade, € devida a indenizacdo, que se assenta no
principi o da igual dade dos Onus e encargos sociais”. ( RE n° 113.587/ SP,
rel. n. Carlos Velloso, RTJ, v. 140-02, p. 636 ).

_ Contudo, ao | ado da responsabilidade objetiva, conpb esta, por
evi dente, ndo cobre todas as ocorréncias da vida, € possivel a incidéncia
da responsabil i dade subjetiva, que se configura emface de dano causado ao
admi ni strado por ilicito cul poso ou danoso.

o Cono prel eciona Cel so Antoni o Bandeira de Mello (Curso _de
Direito Adm nistrativo, Ml heiros, Sdo Paulo, 82.ed., 1996, p. 587), “se o
Est ado, devendo agir, por inposicao |legal, nao agiu ou o fez
deficientenente, conportando-se abai xo dos padrdes |egais que nornal nente
deveriam caracteriza-1o, responde por esta Incaria, negligéncia ou
defi ci éncia que traduzemumilicito ensejador do dano ndo evitado quando,
de direito, devia sé-1o0. Tanbém ndo o socorre eventual incuria em ajustar-
se aos padrdes devidos”. Portanto, nessas hipoéteses, o dever de indenizar
decorre de om ssdo, pois o0 servicgo prestado pela Adm nistragdo nao
funci onou, funcionou tardi anente ou de forma deficiente, caracterizando o

ue na doutrina francesa se denom na de faute du service, ou seja, a culpa

0 servico, ou a falta do servic¢o

. Insta, pois, verificar se, no caso dos autos, ocorreu, de al guma
forma, om ssdo das rés que acabou por inplicar em danos aos autores.
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_ ~ Os autos déo conta que, no menci onado aci dente aéreo, norreram
funci onari os da Construtora Norberto Odebrecht e da ELETRONORTE, bem cono
toda a tripul agdo, conposta pel o comandante da aeronave, piloto Wanderlyr
Arnuss, esposo de Zul ma de Aquino Wttitz e pai de Junia de Aquino Wttitz,
co-autoras nesta acédo, e pelo 1° Oicial, co-piloto José Luiz da Silva
Chapel a, filho de Luiz de Gonzaga Chapel a e de Pi edade Alves da Silva
Chapel a, os prinmeiros co-autores nesta demanda.

o Passo, agora, a analisar as circunstancias do aci dente para
verificar quanto a responsabilidade das rés e observo que, de fato, a
prineira etapa da viagem entre as cidades de Sado Paul o e Tucurui,
transcorreu nornmal nente e ndo tem emrazdo di sso, nenhuma inportancia para
o deslinde da causa, nerecendo, pois, sinples |enbranca. Contudo, a segunda
etapa da viagem entre Tucurui, no Estado do Paréa, e Porto Vel ho, Estado de
Rondbéni a, e desta para Ri o Branco, Estado do Acre, nostrou-se tragica,
ceifando a vida de oito passageiros e de dois tripulantes da aeronave, e
mar cando, definitivanente, de forma dolorosa, a vida de dezenas de pessoas,
dentre as quais, as dos autores. Porém cuida-se, aqui, de analisar
obj eti vanente, quanto a responsabilidade das rés nos eventos que | evaram ao
acl dente, cujo desfecho foi profundanente | anentével e de triste nendria.

. Para a correta perquiricdo da responsabilidade da enpresa
Tel econmuni cagcbes Aeronauticas S. A — TASA, releva conpreender o seu pape
no contexto dos fatos e, Eara tanto, cabe analisar o iIncluso contrato (fl
249/ 266), firnmado com a ELETRONORTE, onde aquel a se propde a prestar
servi ¢os rel aci onados com o Aeroporto da Usina_Hi drel étrica de Tucurui
consi stentes na operacdo e manutencdo da Estacdo de Radi o nas posi¢oes
referentes a protecdo de vbo e a regul ari dade; oper%%ao e manut encao dos
sistemas de auxilio a navegacdo aérea, envolvendo VOR, DMVE, NDB 1 KW NDB
200 W VASIS e balisanmento de pista; operacdes e manutencdo de Estacgdo
Met eor ol 6gi ca, envol vendo os equi panentos de farol de teto, anendnetro,
altinetro e instrunentos neteorol 6gi cos; e operacdo e manutencdo_ dos
equi pament os de geracdo de energia secundaria (clausula prineira). Na
execucdo_dos servi cos objeto do contrato, a TASA se conproneteu a obedecer
aos Badrges~reconendado§ pela Diretoria de Eletronica_e Protecdo_de Voo -
DI REPV, 6rgdo do M nistério da Aeronautica, bem conp a progranmac¢ao
el aborada pel a ELETRONORTE (cl ausul a quartag. A fiscalizagao dos servicos
contrat ados era de responsabilidade da ELET E, por neio de seu
engenheiro residente (clausula sétina), podendo este recusar qual quer
equi panent o ou servi ¢co que ndo estivesse de acordo com as especificagoes
técnicas do contrato (cléusula oitava). Adenai s, conproneteu-se a TASA a
executar os servicos diarianmente das 05:00 as 19: 00 horas, ou em horarios
di versos, em casos jul gados necessari os pela ELETRONORTE (cl ausul a nona).

S.

) Ora, conp se vé, a TASA operava, por forca de contrato, um
aerodrono de enpresa privada, a ELETEKAKRIE, e neste, era responsavel pela
operacdo e manutencdo de estacdo de radio, de sistemas de auxilio a
navegacdo aérea e da manutencao de estacao neteorol ogica, alemda

manut encdo dos equi panent os de geragao de energia secundaria, ou seja,
geradores de energia el étrica. Portanto, ainda que equipado comestrutura e
recursos proprios de aeroportos, se tratava de aerodrono, aliéas, cono tal
honol ogado pel o Departanento de Aviagdo Civil para operacdo de aeronaves de
até 125.000 libras, conp informa o perito do juizo (fls. 616).

Com efeito, na adequada definicdo do perito judicial (fls. 616),
aeroporto é todo aerodrono publico, dotado de instal agcbes e facilidades
para apoi o de operacOes de aeronaves e de enbarque e desenbarque de
passageiros e cargas. E nestes existem necessarianmente, uma sal a de
trafego (AI'S), onde os pilotos _encontram as informgcdes dos manuai s ROTAER
que contem os dados rel ativos a operaci onal i dade, tipo de peso,
resi sténcia, frequéncia para comnuni cagcdes, reabasteclinmento, horario de
funci onament o, portanto, infornacdes de carater permanente. Al ém desse
manual , existem os NOTAMs (notice to air man), ou seja, boletins avul sos
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que atualizam as infornmacdes nai s suscetiveis de nudancas, conp, por
exenpl o, nudanca de horario de funcionanmento do aeroporto, suspensao
tenporaria da prestacdo de al gum servi ¢co, problenmas de pista, dentre
out r os.

Tratava-se, pois, Tucurui, de aerd6drono privado, operado cono
uma Estacdo Privada de Tel econuni cacoes Aeronauticas — EPTA, para unma
enpresa privada e, ainda que contasse cominfra-estrutura propria de um
aeroporto, ndo se tratava de aerodronp de carater publico, conp pretende
fazer crer o laudo divergente (fls. 1.149). Acrescente-se, por oportuno,
que o fato de referido aerodrono ter sido honol ogado pel o DAC, para operar
com aeronaves de até certo peso, ndo | he outorga, absolutamente, natureza
de equi pamento publico, pois este ato aPenas expressa que a fiscalizagdo da
aut ori dade conpetente constatou no |ocal as condi ¢des ninimas necessari as
para tai s operacdes.

) Assi m sendo, por ndo se tratar de aeroporto, ndo_contava o
aer 6drono de Tucurui comsala de trafego aéreo e, portanto, néo tinha a
obrigacdo de divulgar ou distribuir o AER ou os NOTAM s.

] Em Juizo, a testermunha Aluizio Silva, funcionario da TASA, no
aerodronmo de Tucurul, afirmou (fls. 450) que o plano de vbéo foi el aborado
no DAC do | ocal e nediante chancel a do resPectlvo pl ano autorizou sua
real i zagdo, posto que dito pela base de_Bel ém que estava apta Para pr ot eger
0 voo e, quanto aos NOTAM s e ROTAER, n&o havi a obrigacado | egal de manté-
los no local, “tendo o Piloto consultado a sua pasta_de navegagéao,
exi stente a bordo”. Tanbém a testenunha José M Iton Trindade confirnou
(fl's. 450-v) que de fato ndo recebiam naquela época, os bol etins NOTAM s,
porém teria condi goes de obter as infornmagbes por neio de radio junto ao
Centro conpetente, assimcono as informacdes neteorol 0gi cas e condi ¢bes de
voo e do destino da aeronave, isso dentro do prazo de quinze mnutos, nmas
“o0 depoente reafirma porém que nada disso | he foi solicitado”.

. Verifico que o plano de voo (fls. 123/124) foi el aborado, por
del egagcdo do comandante, pelo co-piloto José Luiz Chapela e tudo indica que
tanto ele quanto o piloto da aeronave desconheci am o AM 429, de
29.10. 1981, que_ informava a inoperancia do balizanento_noturno do Aeroporto
de Ri o Branco, indicado cono alternativa que, alias, ndo estava _disponivel
no aer 6drono _de Tucurui (fls. 460). Ademmis, conta o PlanONde v6o com a
chancel a_do DAC de Tucurui, confirmando, pois, as declaragdes da testenunha
Aluizio Silva de que recebeu o plano e autorizou o v6o, apos fazer
comuni cacdo com o Centro de Control e de Bel ém

) Em face do guanto exposto, inpde-se concluir que de fato o
aer 6drono_de Tucurui nao contava com sal a de trafego aéreo e nédo tinha
dlSBOﬂIVGIS tanto o ROTAER quanto os NOTAMs. Porém o plano de vb6o foi
el abor ado, entregue e recepcionado pelo 6rgédo |ocal do DAC e esta
possi bi | i dade é expressanente prevista no item1-2 da | MA 63-2 (instrucdes
do Mnistério da Aeronautlca?, que di spde: “O | ocal adequado para
preenchi nento e entrega do plano de vb6o é a sala de trafego do aer 6drono,

onde estdo di sponiveis todas as informacdes rel ativas a aerédronps e rotas.
Caso ndo haja sala de trafego, a apresentacdo poderé ser feita ao 6rgdo ATS
local, ou transmtida por teletipo, por telefone ou, emdultinp caso,

através de radiotel efonia, da aeronave diretanmente ao 6rgao ATS envol vi do”.

No caso, por se tratar de aerddronp privado, ainda que
honol ogado_para operacdo de aeronaves de até _125.000 |ibras e contar com
al guns equi panentos proprios de aeroporto, ndo contava com sala de trafego
aéreo e ndo tinha a obrigacédo |l egal de tornar disponiveis as informagdes
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constantes do ROTAER, dos NOTAM s e do METAR o bol eti m com i nfornagées

met eor ol 6gi cas. Porém os funcionarios da TASA receberam o plano e
transmtirampara o Centro de Controle de Bel ém e este asseverou que estava
apto para_aconpanhar e proteger o voo e, ndo bastasse, ainda que nao

di sponiveis as informagbes, a TASA por seus prepostos, de fato encontrava-
se habilitada a oferecé-las ou a obté-las, por neio de radi o, porém néo
houve solicitacdo dos pil otos.

Em resunp, a responsabilidade da | NFRAERO, sucessora da TASA,
resta afastada, conquanto denonstrado que 0S Seus prepostos nao se
conduzi ram com om ssdo, ndo tendo conp inputar-lhes falta no servi¢co capaz
de radi car responsabilidade na enpresa, pois, conp anota o | audo do
assistente técnico da Unido, a TASA “ndo teve nenhuna participagédo direta
ou indireta no evento” (fls. 647). Deveras, de umlado, quanto as
i nf ormagdes, se ndo estavam di sponiveis, 0S seus prepostos tinham cono obt é-
las e transmitir aos tripul antes da aeronave, contudo, estes el aboraram o
pl ano de vOo prescindi ndo das nmesmas, ja que ndo ha a nenor evidéncia de
que as solicitaramaos funcionarios da TASA e, na verdade, referido plano
foi entregue ao responsavel |ocal pelo DAC, orgdo que se Incunbia da
fiscalizacdo de vbéos na regi ao.

Nesse sentido, col ho daA'urisErudéncia jul gado com a seguinte
ementa: “PROCESSUAL CIVIL — CCNPETENCIA | SCALI ZADORA DO AEROPORTO SANTGCS
DUMONT — | LEQ TI M DADE PASSI VA “AD CAUSAM DA | NFRAERO. 1 — Ndo cabe a

| NFRAERO, a responsabilidade fiscalizadora no Aeroporto Santos Dunont. 2 —
Portaria do Mnistério da Aeronautica GW5/73 atribui ao Departanento de
Avi acdo Civil as atividades de pl anejanento, orientacdo, controle e
fiscalizagdo. 3 — Agelagép a que se ne8a BrOV|nento para nanter a
sentenca”. ( TRF — 22 Regi do, AC n° 9402000976/ RJ, rel. Juiz Fernando

Mar ques, DJ, 17.01.1995).

Para a adequada perquiricdo da responsabilidade da Uni ao
Federal, insta estabelecer correta cronol ogia dos fatos, a partir dos
docunent os acostados aos autos, conquanto necessaria para precisar a
condut a dos varios agentes envol vidos na série de eventos que cul m nou com
a queda da aeronave, e, nesse ponto, o docunento mai s incisivo, colacionado
aos autos, € o relatorio final (fls. 456/464) do Servico de Investigagcéo e
Prevenﬁfo_de Aci dentes Aeronauticos — SIPAER 0rgdo do Estado-Mui or do
entdo M nistério de Aeronduti ca.

_ O relatorio nencionado, no itemrelativo ao histérico do
acidente, afirma que o piloto fez plano de voo para decol ar de Tucurui as
19:30 Z, comdestino a Porto Vel ho, no nivel 390 e com vel oci dade de 450
nos, tendo decl arado yenﬁo de vb6o de 2:05 (duas horas e cinco mnutos) e
autonom a de 3:30 (trés horas e trinta mnutos), sendo certo, ainda, que o
plano i nformava que a aeronave transportaria 8 (oito) pessoas a bordo,
sendo dois pilotos e seis passageiros. A decolagemocorreu de fato as 19:56
Z e, ao passar a vertical de Santarem infornou, via TASA, sua nova,
estimada em Porto Vel ho_as 22:10 Z, nove minutos al ém do tenpo_ previsto no
pl ano de vbéo, As 21:24 Z, chamou o Centro Porto Vel ho, consegui ndo contato
as 21:30 Z, informando estimar Porto Vel ho as 22:10 Z e seu ponto ideal de
descida as 21:53 Z, tendo o Centro tido ciéncia e solicitado nova chanmada
para o inicio da descida.

o O contato da aeronave com Porto Vel ho foi feito as 21:49 Z,
solicitando confirmar se o aer6dronp operava em condi ¢des visuai s com
tendéncia a fechanmento visual, passando a operar por instrunentos. O Centro
solicitou que se mantivesse emescuta e, as 21:50 Z, voltou a informar que
Porto Vel ho ja fechara para pouso vi sual , comtendéncia a fechar para
pousos por instrumentos. A aeronave deu o0 ciente e indagou se se tratava de
chuva forte, tendo o Centro respondi do: “Chuva fraca, com CB", ao que a
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aeronave respondeu que manteria escuta para qual quer nodificacdo das
condi ¢cbes. O Centro acusou “na escuta” para o _inicio _da descida ao _que a
aeronave respondeu “dentro de dois mnutos”. Porem as 21:51 Z, o Centro
fez contato para informar que o aerodronp apresentava tendéncia de fechar
tanbém para pousos por instrunmentos, dentro de quatro mnutos, e solicitou
ue a aeronave infornasse se prosseguiria para o aeroporto de alternativa
e pouso e esta infornou que, no caso de fechanento de Porto Vel ho por
chuva | ocal, prosseguiria até o bl oquei o, aguardando nel horia e se a
situacdo perdurasse,se deslocaria para a alternativa, em R o Branco, ao que
0 Centro Infornobu estar ciente, tendo solicitado a aeronave que mantivesse
o nivel 390, mantendo escuta até o bl oqueio e voltasse a chamar o Control e
Porto Vel ho, tendo aquel a respondi do “afirmativo”.

Porém as 21:56 Z, faltou energia elétrica emPorto Velho e o

gerador de energéncia foi acionado, mas, por falha emunma das fases, a
energi a gerada_nédo foi fornecida aos equi panentos de conuni cacdo e ao VOR
or cerca de 17 (dezessete) mnuytos, quando, apo0s a troca de fusiveis, o
orneci mento foi estabel ecido. As 22:13 Z, a aeronave chamou o Control e
Porto Vel ho, informando ter atingido o nivel 120 e indagando se o aer ddronp
permaneci a fechado, se havia previsdao de ndo fechanento do aeroporto g,
dando ci énci a, indagou sobre o vento e a visibilidade predom nantes. As
22:18 Z, a aeronave infornou que iria abandonar o pouso em Porto Vel ho e
prosseguir para R o Branco, solicitando inediato METAR daquel e aeroporto,
tendo informado, as 22:24 Z, que cancelara o gouso em Porto Vel ho, _
Brossegu!ndo para R o Branco, cruzando nivel 250 e na escuta para METAR Ri 0
ranco, informando, por solicitagcdo do Centro, que o estinmado Ri o Branco
era 22:47 Z. O Centro solicitou entdo que a aeronave mantivesse o nivel 240
e acusasse o0 inicio da descida para R o Branco.

A aeronave voltou a solicitar o METAR de R o Branco as 22:28 Z,
tendo o Centro informado ai nda ndo possuir as |nfornagges e que estava
tentando contato com aquel e aeroporto. As 22:34 Z, o ntro i ndagou se a
aeronave tinha autonom a para rePressar a Porto Vel ho, agora aberto para
pousos por instrumentos, ao que |he foi respondido “negativo”, indagando se
J& tinham o METAR Ri o Branco e, diante da resposta negativa, “0S primeiros
sinai s de nervosisnp do piloto se manifestaram no pedi do de urgéncia desse
contato e a aflrnagao de que a aeronave ja estava com probl emas de
autonom a” (fls. 458).

_ O Centro Porto Vel ho, as 22:37 Z, infornobu & aeronave que néo
conseguira contato com Ri o Branco e indagou se havi a possibilidade de
retorno para este aeroporto, sendo certo que a resposta foi um “negativo,
pouca autongQm a” e indagada respondeu que | he restava 20 (vinte) mnutos de
autonom a. As 22:41 Z, a aeronave fez ponte para outra aeronave que pousara
em Mut um Parana. As 22:43 Z, a aeronave chanobu Ri o Branco na frequéncia do
Control e de Porto Vel ho, que a _alertqu do engano informando que a
frequéncia de Rio Branco era 126.7. As 22:45 Z, “"a aeronave fez nova
chamada para o Centro Porto Vel ho, ja denonstrando grande nervosi sno,
solicitando chamar Ri o Branco por tel efone afi mde que aquela Radio _
at endesse as suas chanmadas. O Centro informou j& estar providenciando via
| NFRAERO e outras pessoas, solicitando tranquilidade ao piloto. As 22:48 Z,
a aeronave indagou se o Centro conseguira contato com R o Branco ao que o
Centro infornou “negati vo mas continuar tentando”. As 22:49 Z, a aeronave
Ezgornnu estar inicrando a descida para R o Branco, abandonando o nivel

Anota o relatério que, das 22:51 Z as 22:55 Z, o Centro Porto
Vel ho fez véarias chanmadas para a aeronave PT-JBQ semresposta.

_ . Nesse ponto, convém que a transcric¢do do nencionado relatoério
seja feita ipsis litteris: “Em R o Branco o Chefe de Operacdes da | NFRAERO
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real i zava uma reuni 80 com seu pessoal quando ouviu tocar o tel efone na sala
ao | ado. Mandou um seu auxiliar atender e este, voltando apressado,
informou que era umtel efonema de Porto Vel ho avi sando que uma aer onave,
com apenas cinco mnutos de autononia, vinha tentar o pouso em Ri o Branco.

_ O Chefe de Operacdes rapidanmente distribuiu tarefas,
determ nando a um auxiliar que fosse chamar em casa um Control ador da
Torre, a outro que cui dasse do portdo do aeroporto e correu para a Se¢do de
Bonbel ros para aci onar um di spositivo de enmergéncia que orientasse 0 pouso
da aeronave, visto Rio Branco estar sem balizamento noturno, postando um
carro de Bonbeiros em cada cabeceira da pista comtodas as |uzes |igadas e,
uma kombi em angul o 90° como carro para ilumnar o nimero da pista em unma
cabeceira e umjeep em posicado similar na outra cabeceira.

_ ~ A prineira passagem da aeronave ocorreu quando essas
provi dénci as estavam sendo tonadas, as 23:02 Z, conpletanmente fora da
pi sta. Nesse interimchegou a torre um sargento mantenedor de radio e |igou
0S equi panentos para orientar via réadio, a aeronave.

A aeronave fez uma segunda passagem ja sobre a pista, porém
fazendo a aproxi magdo para o final da pista. Arremetou no ar e fez 32 nova
tomada para o final da pista.

Nessa passagem a aeronave bai xou tanto que deu a inpressao a
observadores no sol o de que havia pousado no final da pista e 1a chocar-se
como carro de Bonbeiros | &4 postado. A aeronave arrenmeteu, ainda no ar, e
entdo entendeu as instrucdes da torre, extendendo a arrenetida comligeira
curva a direita para fazer a reversdo e pousar na pista oposta.

Dessa vez o0 enquadranmento foi correto e a inpressdo dos
observadores no solo foi a de que o pouso seria realizado com seguranca.

Na reta final, anmbas as turbinas pararam por falta de
conbustivel e a aeronave, depois de acusar a parada das turbinas, chocou-se
comunma arvore, a cerca de 1 quil6énetro da cabeceira, tonbou de | ado,
ggg}agg?ndo-se. Gs dez ocupantes da aeronave fal eceram no choque.” (fls.

.. Releva, agora, obedecendo a ordem cronol 6gi ca dos fatos, tratar
da verificacdo da conduta dos agentes nel es_envol vi dos_para concl uil r nos
guant o a responsabilidade de cada um nos epi sddi os aqui reportados.

Nessa cronol ogi a dos fatos, deve, novanente, ser objeto de
al gumas outras consi deracdes o Plano de vbo el aborado para o trecho da
viagem entre Tucurui e Porto Vel ho, tendo conp alternativa de pouso o
aeroporto de R o Branco.

) _ Cono dito al hures, o plano de voo foi el aborado pelo co-piloto
José Lui z Chapel a, por del egagcdo do comandante Wanderlyr Arnuss, e, frise-
se, novamente, tudo indica que anbos desconheci am o AM 429, de
29.10. 1981, que informava a |noPeranc!a do bal i zamento noturno do Aeroporto
de Ri o Branco, indicado conp alternativa de pouso. A nda assim o plano fo
el aborado e entregue ao o6rgéao |ocal do DAC em Tucurui que o recebeu e
autorizou o vbo, apos fazer comuni cacdo como Centro de Controle de Bel ém
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_ Porém o plano de vbéo fora el aborado sem que os pilotos tivessem
conheci nento das condi ¢des de operacdo do aeroporto indi cado cono
al ternativa de pouso, inpondo-se a conclusédo de que ndo foram observadas as
condi ¢cOes de seguranca de voo na sua el aboracgdo, pois, conp informa o
perito do juizo, “ndo foram solicitadas |nfornaEPes sobre boletim
met eor ol 6gi co de Porto Velho e Rio Branco (METAR), boletimde previsao
nmet eor ol 6gi co XTAF), notificacdes aeronauticas de Ultima hora sobre infra-
estrutura (NOTAM e cartas de vento emaltitude. Enbora a estacdo da TASA
em Tucurui ndo di spusesse destas infornmacdes atualizadas, elas poderiam ser
obtidas via fonia como Centro Bel ém Desta forma, a trlgulagéo nao
observou as normas de seguranca de vOo basicas” (fls. 612)

_ Respondendo a quesito dos autores, questionando sobre se a
tripul acdo pl anejou adequadanente o v6o, o perito do juizo asseverou (fls.
612? que “o planejanento de um voo, al ém da navegacdo e de nuitos outros
itens, inclul tanbém os citados na resposta anterior, isto é, verificacédo
de METAR, TAF, NOTAM ROTAER etc. Desta forma o planejanento gl obal n&o fo
correto. Caso fosse consultado o NOTAM de Rio Branco e verificada a
i noper anci a do balizanmento, o planejanento seria outro. Decol agem mai s cedo
de Tucurui, de nodo a permtir uma possivel chegada a alternativa no
periodo diurno, ou, um pouso intermedi ari o em Santarém ou Manaus para
reabasteci mento_seriam al ternativas nmai s seguras. O plano apresentado,
fazendo direto TUCURU - PORTO VELHO ndo permitia nenhuma outra
alternativa a ndo ser Rl O BRANCO. Seguranente podenos afirmar que o
planejﬁrento foi deficiente e a execugcdo conturbada pelos fatores que se
sonmar ani .

Ndo bastasse, anota o perito 8ue a_tripulacdo descunpriu nornas
de seguranca quando abandonou o nivel 390, baixando para o nivel 120, sem
autorizacdo do Centro, a quem havia confirmdo gue manteria o nivel e
chamaria o Controle de Porto Vel ho na vertical do aero6drono, pois, assim
agi ndo, durante a descida, cruzaramvarios niveis sem fazer conuni cagao,
correndo risco de colisdo comoutras aeronaves que eventual mente

traf egassememniveis mais bai xos. E arremata o perito (fls. 613): "A
partir da decol agem (19:56 ZULU — que € a hora ) € com a sucesséo de
event os conheci dos, a descida ao nivel 390 §39.000 pés) para o 120 (12.000
pés) sema certeza do pouso em Porto Vel ho foi semduvida o fator 8ue mai s
contribuiu para o acidente. Bastaria ter sido mantido o nivel (39.000 pés)
e, da vertical de Porto Velho ter seguido direto para alternativa, chegaria
com conbustivel de no mnino para voar + 00:50 ni.

_ O perito assistente, apesar de afirmar (fls. 636) que o . _
pl anej amento teérico do vbo estava correto, assevera que a sua execugdo foi
vi ci ada pel o retardamento na hora da decol agem e pel o acrésci no de peso
i nposto a aeronave, com mai s doi s passageiros, considerando esses eventos
0os desencadeadores da tragédia, aliados a falta de energia el étrica em
Porto Vel ho. Adenmis, “a descida do nivel 390 para o 120 e posterior
subi da, constituem mais umfator determ nante do acidente — consunp néao
pl anej ado — associ ado a um peso aci ma do previsto no plano de vobo
apresentado em Tucurui”.

Nesse ponto, tanmbém o | audo el aborado pel o perito dos autores
anota (fls. 1.160/1.161) que “houve desobedi éncia a uma regra, entretanto,
a aeronave atingiu o FL 120, cruzou os varios niveis, tornou-se umtrafego
essenci al, para os demai s, sem nenhum dos Orgé&os responsaveis pelo
controle, o tereminterpelado a respeito ou teremsido notificado por
outras aeronaves a respeito de cruzanmento como referido trafego, ou que
tenhamtido sua seguranca posta emrisco (aneacada)”.

L I npée-se concluir, emface das provas acostadas aos autos e da
opi ni 80 dos peritos, que os pilotos cometeramerro grave ao ndo consul tarem
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0s manuai s rel ativos as condi ¢c6es de operacdo do aeroporto de destino —
Porto Vel ho — e do aeroporto de alternativa de pouso, na cidade de R o
Branco. Nao inporta, se tais informagbes ndo se encontravam di sponiveis no
aer 6drono de Tucurui, pois, de fato, poderiam ser obtidas, pelos
funcionarios da TASA, junto ao Centro de Controle de Bel ém ou nmesnp_junto
aos aeroportos das referidas capitais, porém solicitacdo nesse sentido
real mente deveria partir da tripul acdo da aeronave e, conp ndo o fez,
correu o risco de preparar plano de voo que, aléemdas inprecisdes de
concepcdo formal, na sua execugdo operacional nostrou-se falho e teneréario.

_ Qutrossim a NOTAM que informava sobre o fechamento do Aeroporto
de Rio Branco para pousos noturnos foi publicada em 29, 10.1981, onze neses
antes do tragico acidente, ndo sendo_razoavel que os pilotos ndo tivessem
ai nda, atualizado a pasta de navegacao da aeronave.

~ Acrescente-se a tudo isso outro evento que contribuiu
sobremaneira para a ocorréncia do infausto aconteci nento, qual seja, o
atraso na hora da partida, pois, realnente, se a aeronave tivesse chegado
ao aeroporto de destino, ou ao de alternativa de pouso, antes do por do
sol, a tripulacdo ndo teria necessitado de quatro tentativas de pouso e a
aeronave nao teria ficado semos parcos mnutos de autonom a para atingir a
pi sta com seguranga.

Quanto a agregacdo de mai s dois passageiros, comaunento do peso
da aeronave e, via de conseqUéncia, como aunento de consunp de
conbustivel, de fato, o perito do juizo considerou — sem contestacdo séria
— que o consuno, em condi ¢bes nornmai s de voo, seria mnino, ndo devendo ser
gtrlbuido ao evento inportéancia maior que aos demmi s fatores circundantes

0 caso.

Nesse ponto, cabe analisar o papel desenpenhado pel os diversos
s de controle de vbéo, por neio de seus respectivos agentes, nos fatos

gao : 0
e desaguaram no aci dente aéreo.

or
qu

Conop visto al hures, preposto do DAC, no aerodrono de Tucur ui
recebeu o plano de vbéo el aborado pelo co-piloto Chapela e o transmitiu para
0 Centro de Controle de Bel éme foi nesta uni dade que aquel e foi aprovado,
tendo, emface disso, o vb6o sido |liberado pelo agente que operava em
Tucurui, sendo certo que a aeronave decolou as 19:56 Z, conpo 26 m nutos de
atraso, e fez o ultinp contato com Tucurui quando passava pela vertical de
Santarém para informar que a hora prevista para pouso em Porto Vel ho era
22:10 Z. Portanto, nesse nonento encerrou a participagdo nos fatos dos
agentes do aerodrono de Tucurui, ndo se podendo atri buir-1hes cul pa pel os
eyentgsdaté ent do ocorridos, conquanto executaram de forma razoédvel as suas
ati vi dades.

Comrelacdo ao Centro de Controle de Area de Bel ém tratava-se
de uni dade coma atribui¢cdo de controlar o tréafego aéreo na regiao.
Cont udo, em verdade, a época dos fatos, aquela area ndo era control ada,
constituindo-se emregi a0 chamada de informacédo de vbéo, ou seja, area onde
o conmandante da aeronave assune a responsabilidade pelo voo em face da
i mpossi bi | i dade técnica do controle do nmesno pel os centros de controle em
terra. Assimsendo, ndo tinha a autoridade obrigacédo |egal de aprovar o
pl ano de vb6o apresentado em Tucurui pela tripul acao da aeronave.

Ccorre que a autoridade acabou aprovando o plano de voo e, nesse
caso, assumiu a responsabilidade de nonitora-lo ou, pelo nmenos, de infornar
a tripulacéo da aeronave que o aeroporto de alternativa de voo ndo operava
a noite.
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Conb bem observa o perito do juizo, “a partir do nonento em que
a aeronave infornou o abandono de Porto Vel ho com destino a R o Branco
teria que ser alertada para a inoperancia do balizanmento, principal nente
depoi s do proprio control ador ter perguntado a aeronave o seu_estinmado de
chegada a 0 Branco, ﬂue seria ja4 a esta altura 19 (dezenove) ni nutos apés
o por do sol” (fls. 614).

~ Comefeito, orelatorio final da investigacao Procedida pel o
S| PAER, o6rgédo do Estado-Mui or da Aeronautica, confirmou (fls. 457) que a
aeronave i nfornou o abandono do pouso no aeroporto de Porto Velho e o
prossegui mento para o aeroporto alternativo na cidade de Rio Branco e o fez
com base no resultado da transcricédo da fita nagnética gravada pel o Servico
Regi onal de Protecdo ao Voo de Belém (fls. 315). Alias, em decorréncia da
si ndi cancia |levada a efeito, no anbito do Comando Aéreo Regional — | COVAR
foi punido o 3° Sargenyo Theones Aragdo Duarte, do Servico Regi onal de
Protecdo ao Voo de Bel ém “por ter quando de servigco no ACCBE, no dia 03
set 82, trabal hado mal, ndo processando corretanmente um pl ano de voo,
aprovando_i ndevi danente e del xando de tomar, posteriornente, as = |

provi dénci as subsequentes que o caso requeria, faltas estas que iniciaram
todo o processo que culmnou como grave aci dente ocorrido com a aeronave
PT —JBQ (...)” (fls. 1.767-v).

_ Portanto, o Centro de Controle de Bel ém funcionou mal e, coma
sua atuacdo insuficiente, contribuiu para a ocorréncia do aci dente.

Quanto ao Centro de Controle de Porto Vel ho, o prineiro contato
da aeronave com a base foi obtido as 21:30 Z, informando que estinmava
chegar a _cidade as 22:10 Z, com ponto ideal de descida as 21:53 Z, tendo
este Orgdo tonmado ciéncia e solicitado novo contato para as operacdes de
desci da do avi do. Este contato foi feito as 21:49 Z, tendo os pilotos
solicitado confirmacdo das condi ¢coes de_oPeragéo do aerddrono e, as 21:50
Z, o Centro de Controle de Porto Vel ho informu que o aeroporto ja fechara
para pouso visual, ao que a aeronave deu ciéncia e indagou quanto a chuva,
sendo infornmada que se tratava de chuva fraca comCB, e, _emrazao disso, a
tripul acdo decidiu que manteria escuta. Porem as 21:51 Z, a aeronave fo
i nformada que o aeroporto apresentava tendéncia de fechar tanbém para
pousos por instrumentos, dentro de quatro minutos, nmas, conbD se tratava de
chuva | ocal, os pilotos decidiramprosseguir até a chanada area de
bl oquei o, onde aguardariam a nel hori a das condi ¢cbes do tenpo.

Todavi a, as condi ¢bes do tenpo piorarame, as 21:56 Z, emrazéo
da tenpestade que agora atingia Porto Vel ho, houve um bl ecaute, com queda
da energia elétrica emtoda a cidade, inclusive na regi do do aeroporto e,
quando os prepostos da ré tentaram aci onar o gerador de energéncia, houve
fal ha numa das fases e a energia gerada ndo alinentou os equi panentos de
conuni cacdo e o VOR, por cerca de 17 (dezessete) mi nutos, tenpo necessario
para a troca de fusiveis, que, uma vez feita, permtiu o restabel ecinento
da energia e o contato coma aeronave, isso as 22:13 Z, quando esta
informou ter atingido o nivel 120 para tentar o pouso e solicitou ao centro
de control e i nfornagdes quanto a reabertura do aeroporto e, emface da
auséncia de informacbes, a tripul acdo decidiu, as 22:18 Z, abandonar o
pouso em Porto Vel ho.

Ora, inaceitavel que_os equi pamentos de energéncia do aer 6drono
nao tenham funci onado durante 17 (dezessete) m nutos porque os fusiveis
est avam quei mados, ou quei maram quando foi aci onado o gerador, pois, se ja
est avam quei mados, houve negli géncia dos responsévei s na correta manutencgéo
desses equi panent os, que devem ser testados com a peri odici dade reconendada
e, se quelnaran]guando do_aci onanento do gerador, a troca de peca té&o
el enentar deci di damente ndo poderia ter demandado tanto tenpo, nornente
guando o centro de control e sabia que uma aeronave aguardava para iniciar o
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procedi ment o de pouso.

_ Ndo bastasse, houve ainda, inpericia do mlit (
equi panento de radi o VHF de energéncia, pois este poderia ter sido
utilizado, apesar da falta de energia elétrica. O BoletimlInterno 184, do
1° COVAR, publicou a punicéo aplicada ao 3° Sargento Rai nundo Nonato Mat os,
regi strando que “por ter quando de servig¢o no ACCPV, no_dia 03 de setenbro
de 1982, trabal hado mal, dei xando de fazer as conuni cagdes necessarias a
uma aeronave sob sua responsabilidade, apesar de desconhecer a existéncia
de equi panento VHF de energéncia, por ocasido da falta de energia primaria
e segundaria (sic) no DPVPV, o que entretanto ndo descaracteriza sua falta
de iniciativa e interesse no servi¢o, sendo que tais faltas contribuiram
para o grave acidente ocorrido coma aeronave PT — JBQ (...)” (fls. 1.767-
V).

r que operava O

QO

Em sendo assim houve fal ha grave do servi co prestado pel os
gperadgres do Centro de Controle de Porto Vel ho, sendo esta uma das causas
0 aci dente.

_ O Centro de Controle de Porto Vel ho, conp anota a sentenga
recorrida, cometeu outra negligéncia que concorreu para o aci dente, pois,
quando fol informado que a aeronave prosseguiria para o aeroporto _de pouso
al ternativo, |ocalizado na cidade de Ri o Branco, sabia que esta nao
chegaria ao novo destino antes do por do sol e, portanto, deveria ter
alertado os pilotos que referido aerodronop ndo operava a noite. Aqui, O
servi ¢o funcionou mal, por negligéncia do 3° Sargento Renato _Sergio
Lentini, que desconhecia, por falta_de iniciativa, as condi ¢des de operacao
do aerodronp de Rio Branco (fls. 1.767).

Contudo, cabe renenorar que os pilotos bai xaram a aeronave do
nivel 390 para o nivel 120, cruzando varios niveis comseéerio risco de
col i sdo, isso semautorizagdo do Centro de Controle de Porto Vel ho,
constituindo tal evento em conduta grave da tripul agao.

Quanto ao Centro de Controle de Rio Branco, a om ssao dos

mlitares que | & trabal havam contribuiu para o acidente de fornma definitiva
e teve inicio antes nesnnlgue a aeronave ingressasse no espaco aéreo que
deveria estar sob seus cui dados no dia do tragico acidente.

Comefeito, a tripulacdo da aeronave confirnou, ao Centro de
Control e de Porto Vel ho, as 22:24 Zz, gue abandonara o pouso neste aer 6drono
e prossePulrla para Ri o Branco, onde deveria chegar emtorno de 22:47 Z,
tendo solicitado o METAR deste aeroporto. Porém apesar de varias
tentativas, o Controle de Porto Vel ho ndo | ogrou éxito no contato como
Centro de Controle de Ri o Branco para obter as infornacbes mneteorol 6gi cas
desta ci dade e, percebendo o _nervosisno dos pilotos, indagou, em duas
opor tuni dades, as 22:34 Z e as 22:37 Z, se nao havia possibilidade de
retorno ao aerodrono de Porto Vel ho, que voltara a operar, ao_que a
tripul acdo respondeu 8ue nao era mal s possivel, pois restava_a aeronave
aut onom a de apenas 2 (V|nte? m nut os. Novanente, as 22:45 Z, a aeronave
chamou o Controle de Porto Vel ho, coma tripul agdo denonstrando grande
nervosi sno, solicitando que tentassem contato por telefone como Centro de
Control e de Ri o Branco, solicitando que este atendesse as suas chanadas,
mas i sso ndo foi possivel, sendo certo que a aeronave, as 22:49 Z
abandonou o nivel 240, onde se encontrava, e iniciou o procedinento para
tentar o pouso no aero6drono de R o Branco.

_ Nesse interim finalmente o Centro de Controle de Porto Vel ho
consegui u contato por telefone coma |INFRAERO, em Ri o Branco, onde o Chefe
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de Operacdes desta enpresa encontrava-se reuni do comoutros funcionarios e
um del es atendeu a chanada recebendo o avi so de que um avi 40, com apenas 5
(cinco) minutos de autonomi a, tentaria o pouso naquel e aer 6dronp. Em

segui da, foi chamado em casa um control ador de v6o e o referido chefe de
oper agcbes coordenou, junto a Secdo de Bonbeiros, as providéncias
necessari as para a adocdo das nedi das de energéncia para orientar _o pouso
da aeronave, pois, conb dito alhures, o aeroporto de R o Branco nao
funcionava a noite, pois o balizanento de pistas ndo se encontrava em
operacao, sendo certo que foram postados umcarro de bonbeiros em cada
cabeceira de pista, comtodas as |luzes |ligadas, e uma perua konbi em angul o
de 90° comumcarro para ilum nar o nanero da pista numa das cabeceiras e
um j eep em posicdo simlar noutra cabeceira.

Referido Chefe de Operacbes, evitou que particulares tivessem
acesso, com 0S seus respectivos veicul os, as pistas do aeroporto para
ilum na-las, no que agiu corretanente, pois, conmb bem pondera a sentencga
recorrida, ainda que o intuito dessas pessoas fosse dos mais nobres, a
verdade & que o funcionario ag!u com o objetivo de proteger as suas vidas,
pois o risco da aeronave colidir comos carros era nmuito alto.

O desfecho tragico ja foi narrado al hures, coma transcricédo de

trecho do relatorio do SIPAER, bastando | enbrar que as 23:02 Z, ocorreu a
primeira passagem da aeronave sobre o aeroporto, porém conpletanente fora
da pista; na segunda passagem a aeronave Ja se_encontrava sobre a pista,
porém na parte final desta, o que obrigou a tripulacdo a arreneté-la; na
tercelira passagem todos aquel es que se encontravamemterra ficaramcom a
i npressdo de que a aeronave teria pousado, porém se chocaria como carro de
bonbei ros, nas, uma vez nmais, os pilotos a arreneteram na quarta vez,
guando apr oxi maram da pi sta, o enquadramento da aeronave estava correto,

ei xando a i npressdo de que o pouso seria feito com seguranca. Porém na
reta final, as turbinas pararam de funcionar por falta de conbustivel e a
aer onave chocou-se com una arvore a mais ou nenos 1 (um gU|IonEtro da

pi sta, destrocando-se, conpletanmente, e causando a norte dos dois
tripuiantes e dos oito passageiros que a ocupavam emrazdo do choque com o
sol o.

Ora, desde as 22:24 Z, do dia do acidente, o Centro de Controle
de Porto Vel ho tentou, por varias vezes, contato como Centro de Controle
de Rio Branco e ndo |ogrou fazé-lo, pois o nesno havia sido fechado antes
do horario previsto. Quem atestou este fato foi o Servigo de |nvestigagdo e
Prevencdo de Acidentes Aeronauticos, do Estado-Maior da Aeronautica, no
relatorio final do inquérito instaurado para apuracdo da responsabilidade
dos mlitares envolvidos (fls. 456/465), que dei xou asseverado 0 seguinte:
“os control adores de R o Branco fecharam a estacédo _antes do horario
previsto (23:00 Z? ndo recebendo assima conuni cagdo do trafego do PT -
JBQ tentada via tonia por Porto Vel ho” (fls. 462).

Em razéo di sso, conb bemanotou (fls. 615) o perito do juizo,
“os control adores fecharam a estacdo antes do horario previsto, delxando
szhn1de receber as chanmadas do JBQ e as sucessivas chanadas de Porto

el ho”.

Deveras, o Centro de Controle de Porto Vel ho consegui u contato,
or telefone, coma INFRAERO, no aerodronp de Rio Branco, nmais ou nmenos as
2:50 Z, portanto, em pleno horario de trabalho dos nilitares encarregados

do controle neste Ultinp aeroporto e estivessem estes nos seus respectivos
post os, quando o Chefe de Operacdes da | NFRAERO recebeu a noticia do pouso
da aeronave, poderiam perfeitanente, ter orientado o piloto para que este
obti vesse um pouso seguro.
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_ Esta falta do servigo contribuiu decisivanente para a ocorréncia
do acidente e, por essa razdo, os mlitares envol vidos foram puni dos, no
anbito disciplinar, por negligéncia e inprudéncia e por abandono de seus
postos ( fls. 1.767-v e 1. 68?.

., Apé6s a analise das causas que |evaram ao acidente, insta
or?anlza-las de forma a apontar o grau de cul pa de cada uma das pessoas
nel'e envol vidas. Para tanto, acolho aqui o critério_adotado pela sentencga,
conquant o razoavel, divergindo, no entanto, quanto a identificacdo de una
causa e 0 peso atribuido as demais.

_ Quanto as causas que concorreram para a ocorréncia do grave
aci dente aéreo, releva aprecia-las na ordem cronol 6gi ca dos fatos, e tenho
para m mque, nessa ordem a prineira causa decisiva foi a elaboragédo do
pl ano de v6o sem que os pilotos soubessem que o aeroporto de pouso
alternativo, sediado em R o Branco, ndo operava a noite e esta era uma
i nf ormagdo di sponivel h& quase ano antes do acidente, tanto em Sdo Paul o
quanto nos Centros de Controle de Belém Porto Vel ho e Ri o Branco,
caracterizando, pois, erro grave da tripul acdo, que ndo buscaram todas as
i nformacBes necessarias para a el aboracdao de um plano de vbo seguro.

A segunda causa que concorreu para a ocorréncia do acidente fo
a conduta negligente dos prepostos da re no Centro de Controle de Bel ém
pois, de fato nao estavam obri gados a aprovar o plano de voo que fora
apresentado_em Tucurui, porém uma vez que o aprovaram indevi danmente,
assum ram si ma responsabilidade de alertar os pilotos que o aeroporto_de
alternativa de pouso, ou seja, o aerodronob de R o Branco, ndo operava a
noite por falta de ilum nacdo que permitisse o balizanento da pi sta.

_ A terceira causa que concorreu para a ocorréncia do acidente fo
a inmprudénci a dos pilotos na conducdo da aeronave, ja que a bai xaram sem
autori zacdo dos centros de controle, do nivel 390 para o nivel 120,
preparando pouso que restou inviavel emface das chuvas que caiam sobre o
aeroporto de Porto Vel ho, e, comisso, consum ndo, desnecessari anmente,
conmbustivel que veio a faltar nos nonmentos finais do véo.

A gquarta causa que concorreu para a ocorréncia do acidente foi a
falta de manutencdo dos geradores e equi panentos de energénci a do aer 6drono
de Porto Vel ho, pois, guango aquel es foram aci onados, houve fal ha numa das
fases e a energia %era a néo alinentou os equi panmentos de conuni cagdo e o
VOR, por cerca de 17 (dezessete) minutos. Cono dito al hures, inaceitavel
gue 0S equi panent os de energéncia do aeroporto nédo tenham funcionado

urante tanto tenpo emrazdo de unma operacdo de sinples troca de fusiveis,
restando evidente a negligéncia dos responsavei s na correta manutencdo dos
ref eri dos equi panent os.

A quinta causa que concorreu para a ocorréncia do acidente foi a
fal ha do Centro de Controle de Porto Vel ho em néo informar aos pilotos que
0 aeroporto de alternativa de pouso ndo operava a noite, pois detinhama
i nformagcdo e quando a aeronave abandonou este aer6drono, comdestino a Rio
Br?nco, os control adores sabiam que ela atingiria esta cidade apés o pbér do
sol .

_ o A sexta causa que concorreu para a ocorréncia do acidente foi a
inpericia do mlitar que operava o equi pamento de radi o VHF de energénci a,
pols este poderia ter sido utilizado, apesar da falta de energia eleéetrica,

Porenl por desconheci nento do operador, conuni cagdes inportantes nado foram
eitas para a tripulacdo da aeronave.
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A sétima e ultinma causa que concorreu, decisivanente, para a
ocorréncia do acidente foi o abandono do servico por parte dos mlitares
encarregados de operar o Centro de Controle de Ri o Branco, que encerraram
as operacdOes antes do_horario regul anentar, conp restou provado pelo
Servi ¢co de Investigacdo e Prevencdo de Aci dentes Aeronauticos, do Estado-
Mai or da Aeronautica, que, no relatério final do inquérito instaurado para
apur acdo das responsabil i dades devi das dei xou anotado que os control adores
de Ri o Branco fecharam a estacdo antes do horario previsto &%3:00 Z) néo
recebendo assi ma conuni cacao do tréafego da aeronave que o ntro de
Controle de Porto Vel ho insistentenente tentava.

Quanto a oitava causa, apontada pela sentenga, de auséncia de um
control ador experiente no Centro de Controle de Ri o Branco, as provas
col aci onadas aos autos denonstram (fls. 459?_que 0 sargento operador
chegou, as pressas, no centro de controle, [igou os equi panmentos e fez
contato com a aeronave quando esta realizava a terceira arrenetida e “entéo
entendeu as instrugbes da torre, extendendo (sic) a arrenetida comligeira
curva a direita para fazer a reversdo e pousar na pista oposta”. Portanto,
pel o menos neste episodio, ndo faltou experiéncia ao control ador; porém o
erro grave que ele conmeteu foi o de ndo encontrar-se no seu posto de
trabal ho, pois foi chamado em casa, nas inedi acbes do aeroporto, conquanto
dei xara o trabal ho mai s cedo, ficando a torre desguarneci da.

I dentificadas as causas decisivas para a ocorréncia do acidente,
€ possivel concordar coma sentenca que “anbas as partes concorreram
cul posanente para o evento danoso, sendo que restou denobnstrado o nexo
causal entre as acbes ou omi ssbes dos agentes e das vitinmas e o dano
sofrido, ensejando a obrigacdo de repara-lo” (fls. 1.901).

Assim sendo, insta atribuir peso as sete causas que concorreram
de forma decisiva para a ocorréncia do evento.

. Verifico que a prineira, a quarta e a sétinma causas, 0 peso deve
ser atribuido em dobro, pols sdo as causas que definiramo desenrol ar dos
fatos que cul m naramcoma tragédia e, quanto as demmi s causas, atribuo
peso 1 (unm) para cada uma delas, totalizando, assim 10 (dez) o somatério
dos pesos. A cada peso, atribuo o percentual de 10% (dez por cento
decorrendo dai que os pilotos concorreramcom 20% (vi nte por cento
pregos%os da Uni &0 Federal com 80% (oitenta por cento) da cul pa pe
aci dent e.

e 0S
(0)

o Trata-se, pois, de cul pa concorrente, pois existe cul pa das
vitimas em concorréncia coma cul pa dos prepostos da Uni do Federal para a
ocorréncia do aci dente. Nestas hi poteses, cono ensina Silvio Rodrigues
(Direito Civil, Saraiva, Sédo Paulo, vol. 4, 92, ed., 1985, P. 180), “o
event o danoso decorreu tanto do conportanento cul poso daquel a, quanto do
conportanento cul poso deste. Por conseguinte, se houver algo a indenizar, a
!ndsnlzagéo serd repartida entre os dol's responsavei s, na proporcao que for
justa’.

_ Al nda em sede de doutrina civilista, Aguiar Dias (apud Silvio
Rodri gues, opus cit, p. 182) assevera que “a cul pa da vitim, quando
concorre_para a produgcdo do dano, influi na indenizagdo, contribuindo para
a reparticao proporcional dos prejuizos”.

. No anbito da doutrina adm nistrativista, Mria Sylvia Zanella di
Petro (Direito Adm nistrativo, Atlas, Sdo Paulo, 102 ed., 1999, p. 425),
ensi na que “quando houver culpa da vitim, ha que se distinguir se & sua
cul pa exclusiva ou concorrente coma do poder publico; no prineiro caso, 0
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Estado néo responde; no _segundo, atenua-se a sua responsabilidade, que se
reparte coma vitima (RTJ 55/50, RT 447/82 e 518/99)". Por sua vez,

Di 6genes Gasparini (Dreito Admnistrativo, Saraiva, Sdao Paul o, 42 ed.,
1995, p. 592), assevera que “provado, pois, que a vitinma participou, de

al gum nodo, para o resultado gravoso, exinme-se o Estado da obrlgagao de

i ndeni zar, na nesma propor ¢cdo; sua responsabilidade sera parcial ou tota
conforme tenha sido numa ou noutra dessas direcdes, a col aboragédo das.
vitimas no evento (RITJS, 85:140; RT, 550:106 e REsp 13.369-Ms5, Bol etimde
Direito Adm nistrativo, mar. 1993)”".

A progésito da responsabi | i dade concorrente, aREuris rudénci a do
Col endo Sugrenn ri bunal Federal assimse posiciona: 1. *“RESPONSABI LI DADE
Cl'VIL DO ESTADO, ATO OM SSI VO. DETENTO MORTO. COVPANHEI RO DE CELA. A teoria
hoj e dom nante é a que baseia a responsabilidade do Estado objetivanente,
no mau funci onamento do servic¢o, independentenente de cul pa do agente
adm ni strativo. Cul pa provada dos agentes da Admi nistragdo por oni ssao
concorrente para a consurmacao do evento danoso. Recurso extraordi nario do
Est ado n&o conhecido”. (RE n° 84.072/BA, rel. Mn. Cunha Peixoto, DJ,
13.05.1977). 2. “RESP ABI LI DADE Cl VIL DE PESSOA JURI DI CA DE DIREITO
PUBLI CO (A ARCyIA ( DEPARTAMENTO DE ESTRADAS DE RODAGEM DO ESTADO DE SAO
PAULO (ART. 107, DA C.F.), LITISDENUNCI ADA PELA RE, EM ACAO | NDENI ZATORI A
POR COLI SAO DE VEI CULOS RODOVI A ESTADUAL. A responsabilidade objetiva de
pessoa juridica de direito pablico (no caso |itisdenunciada) pode e deve
ser reduzida, se houve cul pa concorrente da denandante (ré —
| i tisdenunci ante), na hipdtese. Acérddo que_assi m deci de, com base na prova
dos autos (Samula 279), nédo viola o art., 107 da C.F. Precedentes da Corte.
Recurso Extraordinario ndo admtido na instancia de origem Agravo

Instrunental com segui mrento_negado pelo relator no S.T.F. Agravo Regi nenta
i mprovido”. (Al-AgR n° 113.722/SP, rel. Mn., dnej Sanches, DJ,
20.03.1987). 3. “RESPONSABI LI DADE ClVIL DE MUNI ClI Pl O. RESPONSABI LI DADE
OBJETI VA. — Inexisténcia de ofensa ao artigo 37, § 6°, da Constituic¢cao, uma

vez gue 0 acordéo recorrido, enbora aludindo a responsabilidade objetiva do
Estado nos noldes da teoria do risco integral, emverdade se oriente pela
teoria do risco adm nistrativo, sustentando a inexisténcia de culpa
exclusiva da vitima, e sendo certo que, no caso, ndo havia caso fortuito ou
de forgca maior. E, foi além afirmando, em face da prova, a cul pabilidade
concorrente do Municipio. Recurso extraordinario ndo conhecido”. (RE n°
238.453/SC, rel. Mn. Mreira Alves, DJ, 19.12.2002, p. 92).

. Por seu turno, o Egrégi o Superior Tribunal de Justica, tem
firmado a sua jurisprudéncia no nesno sentido acim, conb se verifica nos
segui ntes excertos: 1. “ADM NI STRATI VO E PROCESSUAL Cl VIL. RISCO
ADM NI STRATI VO. Reconheci do o nexo causal, a prova_de que houve cul pa
concorrente ou exclusiva da vitima no evento cabe a pessoa juridica de
direito publico. (...%. Recurso conhecido e provido emparte”. (REsp n°
60. 255/ DF, rel. Mn. Pecanha Martins, DJ, 23.06.1997, p. 29.074). 2.

“ RECURSO ESPEC| AL. RESPONSABI LI DADE CI VIL DO ESTADO. LEQ TI M DADE ATI VA DO
CONDUTOR DO VEI CULQ. OM SSAO DO ESTADO, RESPONSABI LI DADE SUBJETI VA. CULPA
DEMONSTRADA NA ESPECI E. ACI DENTE DE VE| CULO NO CRUZAMENTO. SEMAFORO

DEFEI TUOSO. CULPA CONCORRENTE DO MUNI ¢l PI O MOTORI STA QUE TRAFEGAVA NA VI A
EM QUE O SI NAL ESTAVA | NOPERANTE. ~AUSENCI A DE CULPA DO CONDUTCOR DO VEI CULO
QUE TRANSI TAVA PELA RUA QUE O SEMAFORO ESTAVA VERDE. (...). No canpo da
responsabi |l i dade civil do Estado, se o prejuizo advei o de uma om ssdo do
Est ado, ou seja, pelo néo-funcionamento do servi¢o, ou seu funci onanento
tardio, deficiente ou insuficiente, invoca-se a teoria da responsabilidade
subj et va. ..). Dessa forma, quanto a esse recorrente, deve ser mantido o
raci ocinio da Corte Estadual de que “ha concorréncia de cul pas: a do
nmotorista_por atravessar o cruzamento sinplesmente ignorando a auséncia da
sinalizacdo que ali deveria existir, a da Minicipalidade em decorréncia de
om ssdo que permtiu e contribuiu para umtal proceder”. (REsg ne

716. 250/ RS, rel. Mn. Franciulli Netto, DJ, 12.09.2005, p. 298).

Nesse ponto, releva analisar as pretensdes de cada um dos
aut ores quanto aos respectivos pedi dos de indenizacao.
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Comrel acdo aos pais do co-piloto José Luiz da Silva Chapella,
0s autos dao noticia da sua col aboracdo efetiva na manutencdo da casa dos
pai s, com guem norava, sendo certo que a sua norte fez cessar a
contri bui cdo que efetivanente prestava na mantenca dos pais.

_ Da nmesma forma, comrelacdo a nulher do piloto Wanderlyr Arnuss,
a Pre§ungao da dependénci a econdom ca decorria e decorre de lei. Porém com
relacdo a sua filha, com29 (vinte e nove) anos de idade na época do
aci dente, ndo ha prova da al egada dependénci a econdm ca, guer emrazao de
debi | i dade fisica ou nmental, ou qual quer outra incapaci dade para o
trabal ho, hi potese em que faria jus a uma pensdo, contudo, o pleito
deduzi do é de indeni zagdo por dano material e, quanto a este, também ndo ha
prova de qual quer prejuizo que tenha sofrido coma norte de seu pai, sendo,
de fato, inprocedente o pedido. Evidente que ndo se refere a dor noral,
esta, certanente, todos sofreram nas o0s autos ndo vei cul am pedi do proéprio
quanto a este.

s fixados pel a
téri o adotado
ercebi do pel os de
e da presuncao de
, segundo a

. Passo a verificacdo dos val ores das indeni zacde
deci séo recorrida, confirmndo, quanto a esse ponto, O Cri
pel a sentenca, de calcula-los a partir do ultinop salario p
cuj us, deduzido deste umterco do valor do |iquido, emfac
que este 0 nontante que corresponderi a aos gastos pessoai s
jurisprudéncia consolidada dos tribunais patri os.

Todavi a, a sentencga expressanmente nmenci ona que os cal cul os foram
el aborados utilizando-se conb base para a atualizacdo nonetaria a tabela
adot ada pel o Tribunal de Justica do Estado de S&o Paul o. Porém esta tabela
de fato veicula indices de correcdo nonetaria ndo oficiais e acaba, na
pratica, mmjorando para al ém do devido_os val ores objeto de atualizagéo,
ndo podendo ser admtida a sua aplicacdo porque adota critérios distintos
daquel es adot ados no anbito desta Corte Regional, onde, alias, desde o
Provi mento n°® 24, da Corregedoria-Ceral, e diplomas posteriores, cono o
Provi mento 64, dispbem sobre a tabela de evol ugdo nmensal dos indices de
correcdo nonetaria que serdo aplicadas nos processos que tram tam na
Justi ca Feder al

Comrel acdo aos pais do co-piloto, nmerecemindenizacdo relativa
ao periodo conpreendido entre a data do acidente e aquela na qual o
aeronauta conpletaria 25 (vinte e C|ncp? anos de idade, pois, atingida
esta, a %ur[sprudenC|a entende que o filho, via de regra, constitul a sua
propria familia, cessando a contribuic¢do para as desPesas da casa dos pais.
Adermai s, ndo tem conp prosperar a pretensdao de se cal cular o valor da
i ndeni zacdo até a data em que o de cujus conpl etasse 65 (sessenta e cinco)
anos de idade, porquanto isso temsido admtido pela jurisprudéncia apenas
nos casos de vitinas nenores, que integrassemfamlia de baixa renda.

_ Nesse sentido o norte da jurisprudéncia do Superior Tribunal de
Justica, conb se vVé nos seqguintes Eu ados: 1. “I NDENI ZACAO. ACI DENTE NO
TRABALHO. MORTE. VI TI MA C()%I VI NTE S ANCS DE | DADE. LI M TE TEMPORAL DA
PENSAO. — Segundo orientagdo do STJ, a pensdo arbitrada deve ser integral
até os 25 (vinte e cinco) anos, idade em que, pela ordem natural dos fatos
da vida, a vitinma constituiria fanilia, reduzindo-se, a partir de entao,
essa pensdo a netade, até a data em que, tanmbém por presuncdo, o ofendi do
atingiria os 65 (sessenta e cinco) anos. Recurso especial conhecido, em

arte, e provido 8ar0|alnente". (REsp n° 434.857/PR, rel. Mn. Barros
nteiro, DJ, 16.05.2005, p. 352). 2. “INDEN ZACAO. DANO NMATERI AL. MENCOR DE
TENRA | DADE. PRECEDENTES DA CORTE. 1. Cabivel a indenizacdo por danos
materi ai s quando se trate de nenor de tenra idade, integrando fanilia de
bai xa renda, a partir da idade em que poderia ingressar no nercado de
trabal ho a data em que conpletaria 70 anos, reduzida pela netade a partir
da data em que conpletaria 25 anos. 2. Recurso especial conhecido e
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rovi do, emparte”. 8REsp n°® 646.482/DF, rel. Mn. Carlos Al berto Menezes
reito, DJ, 08.05.2006, p. 200). 3. “ADM N STRATI VO — RESPONSABI LI DADE

ClVIL DO ESTADO — DANCS — | NDENI ZACAO. 1. A jurisprudéncia do STJ

sedi ment ou-se _no sentido de fixar a indenizacdo por perda de filho nenor,

coma pensdo integral até a data emque a vitima conpletaria 25 (vinte e

cinco) anos e, a partir dai, a pensdo sera reduzida para 1/3 (umterco) do

seu valor, até a I1dade provavel da vitima, 65 (sessenta e cinco) anos. 2.

Recur so BFOVIdO". (REsp n° 686. 710/ AP, rel. Mn. Eliana Cal non, DJ,

03. 10. 2005, p. 203).

_ No que pertine a viuva do piloto Wanderlyr Arnuss, Zulnma de
Aqui no Arnuss, nerece ser indenizada pel o periodo conpreendido entre a data
do aci dente e aquel a enygue o mesno conpl etaria 65 (sessenta e cinco anos),
dentro da expectativa nédia de vida dos brasileiros, conforne posicéao firne
da jurisprudénci a.

_ Nesse sentido tem se posicionado a jurisprudéncia do Sugerior
Tri bunal de Justica, conb anoto nos segui ntes excertos: 1. “PROCESSUAL
ClVIL. ADM NI STRATI VO RECURSO ESPECI AL. RESPONSABI LI DADE Cl VI L DO ESTADO

| NDENI ZACAO POR_MORTE. HI POTESE EXCEPCI ONAL RECONHECI DA PELO TRI BUNAL DE
ORI GEM PENSAO A FI LHA MENOR. TERMO FI NAL. 65 ANGCS DA VI TI MA. REEXAME DA
MATERI A FATI CO- PROBATORI A. | MPGSSI BI LI DADE.  SUMULA 7/ STJ. RECURSO ESPECI AL
NAO CONHECI DO. 1. O Tri bunal de orlgenl ao analisar a hipotese dos autos,
defendeu a_ particul ari dade do caso dos autos para determ nar o paganento de
pensdo a filha menor, fixada em 2/3 ngIS tercos) de umsalario mnino, ate
a data emque a vitinma conpletaria 65 anos. 2. A analise da pretenséao
recursal exige, necessarianente, o reexame de matéria fatico-probatdria, o
ue é vedado em sede de recurso especial, conforne a orientacao da Sunul a
/STJ. 3. Ademais, o Superior Tribunal de Justica, excepcional nente, tem
adm tido que, quando a vitinma pertencer a fanilia de balxa renda, é

ossivel presumr que a ajuda reciproca entre os integrantes do nucl eo
famliar pernaneﬁa emlimtes superiores aos reconhecidos pela
jurisprudéncia. 4. Nao-conheci mento do recurso especial”. REsg ne
434.940/ PR, rel. Mn. Denise_Arruda, DJ, 09,10.2006, p. 259). 2. “DI REITO
CIVIL E PROCESSUAL CIVIL. AGCAO DE | NDENI ZAGAO POR DANO MORAL E MATERI AL.
(...). Pedido de dano material fornulado por valor fixo, calculado com base
na remuner acao Ege a autora receberia se pernmanecesse trabal hando até os 65
anos de i dade. ferinento da indeni zagcdo pel o Tri bunal nediante penséo
vitalicia, emvalor nmenor que_o pleiteado. Al egagcdo de decisdo extra )
petita. Inexisténcia. (...). Tendo a autora requerido a condenagéo da _ré em
val or fixo pelos danos materiais causados, ndo € extra-petita a deciséo do
Tri bunal de conceder pensdo vitalicia, uma vez que os valores a serem
despendi dos, somados, janais al cancardao o nontante pleiteado na inicial”.
(REsp n° 762.367/ES, rel. Mn. Nancy Andrighi, DJ, 27.11.2006, p. 282).

Os cal cul os das indeni zagdes devi das, observados os criteérios
adot ados pel a sentenca recorrida e aqui nencionados, serao el aborados na
fase propria de |liquidacdo de sentenca.

. Qutrossim sobre os val ores da indeni zagdo deveréo incidir
correcdo nonetaria, segundo os indices previstos nos provimentos proprios,
desde a data do acidente até a do_efetivo paganento, juros noratorios, nos
ternmos da Sumul a 54, do Superior Tribunal de Justlgg,_e juros de 6% (seis
por cento) ao ano, nos ternos do artigo 1.062, do Cédigo Gvil vigente a
epoca do evento.

. Comrelacdo ao pleito de revisdo dos honorérios advocaticios
fi xados, témrazado os autores, ora apel antes e apel ados, pois, de fato, o
trabal ho desenvol vi do deve ser bem remunerado em face da conpl exi dade da
mat éria tratada nos autos. Portanto, ndo ol vidando que vencida é a Fazenda
Publica, majoro a verba honoraria para 15% (qui nze por cento) do val or da
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condenacdo. Respondera, ainda, a Unido Federal, pelas despesas processuais,
na proporcdo de 80% (oitenta por cento) dos val ores desenpol sados.

Em suma, entendo que, no caso dos autos, restou denonstrado o
nexo causal entre os al egados danos e a atuacgdo dos prepostos da Uni do
Federal capaz de radicar-1he a obrigacdo de indenizar, devendo a sentenca
ser confirmada comrelacdo a | NFRAERO e a co-autora Junia de Aquino Wttitz
e reformada, na forma al hures, comrelacdo aos denmi s co-autores.

o Ante o exposto, dou parcial provinmento as apel agbes e a renessa
oficial dos autores e da Uni do Federal para reformar a sentenca recorrida.

E conp voto

VALDECI DOS SANTOS

Jui z Federal Convocado
Rel at or
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PROC. : 2001.03.99.054349-5 AC 750253

ORIG : 0006555675 17 Vr SAO PAULQ SP

APTE : LU Z DE GONZAGA CHAPELA e outros

ADV : WLSON Pl RES DE CAMARGO JUNI OR

APTE : Uni ao Federa

ADV : ROGERI O EM LI O DE ANDRADE

APTE : PI EDADE ALVES DA SI LVA CHAPELA

ADV : AFONSO CELSO LUPI NACCI o

APDO : Enpresa Brasileira de Infra Estrutura Aeroportuaria | NFRAERO
ADV : NARA NATI LDE NEMVEN

APDO : OS MESMOS

REMTE : JU ZO FEDERAL DA 17 VARA SAO PAULO Sec Jud SP

RELATOR : JUl Z FEDERAL CONV. VALDECI DOS SANTOS / TURMA SUPLEMENTAR DA
SEGUNDA SECAO

EMENTA

DI REI TO CONSTI TUCI ONAL. _ADM NI STRATI VO. PROCESSUAL CI VI L. ACAO ORDI NARI A DE
| NDENI ZACAO. ACI DENTE AEREQ. | RRESPONSABI LI DADE DA TASA. RESPONSABI LI DADE
DA UNI AO DA FEDERAL. OCORRENCI A. CULPA CONCCORRENTE

1. Para a correta perquiricao da responsabilidade da enpresa
Tel econuni cagcdes Aeronauticas S.A. — TASA é rel evante conpreender que a
mesnma apenas operava, por forca de contrato, um aerodrono de _enpresa .
privada, a ELETRONORTE, e neste, era responsavel pela operacdo e manutencao
de estacdo de radio, de sistemas de auxilio a navegacdo aerea e da
manut encdo de estacao neteorol 6gi ca, al ém da manutencdo dos equi panentos de
geragao de energia secundaria, ou seja, geradores de energia elétrica.
ortanto, ainda que equi pado com estrutura e recursos proprios de
aeroportos, se tratava de aerodrono, alias, conpb tal honol ogado pelo
DeBartanento de Aviacdo Cvil para operacao de aeronaves de até 125.000
l'ibras, cono informa o perito do juizo (fls. 616). De fato, Tucurui era um
aerodrono privado, operado cono unma Estacdo Privada de Tel econuni cacbes
Aeronauticas — EPTA, para uma enpresa privada e, ainda que contasse com
infra-estrutura propria de um aeroporto, ndo se tratava de aerédrono de
carater publico e o fato de ser honol ogado pel o DAC, para operar com
aeronaves de até certo peso, nado | he outorgava, absol utanente, natureza de
equi pament o publico, pois este ato apenas expressa que a fiscalizacdo da
aut ori dade conpetente constatou no |ocal as condi ¢des nini mas necessari as
para tai s operacdes.

2. Na fase recursal, veio para os autos noticia de que unma co-autora _
sofreria de deficiéncia nmental. Contudo, ndo passou de nera al egagdo, pois,
ao contrario do al egado, as provas acostadas denonstram que a autora
encontrava-se no gozo pleno de suas facul dades gquando subscreveu a
procuracdo para o ajui zamento da ac¢ao, quando firnou, juntamente com oS
denmi s autores, a notificacdo extrajudicial de destitulic¢do do advogado que
aj ui zara a dermanda, ou quando outorgou nova procuragao para gque outro
causidi co passasse a atuar nos autos.

3. Ora, nao pode agora, em sede de recurso, pretender alterar, por via
indireta, o pedido, conquanto, se de fato tratar-se de portadora de
deficiéncia nental, o pedido seria de pensédo e néo_de indeni zagcdo, conforne
deduzi do. Alias, o pedi do de pensdo, provada a deficiéncia nental, poderéa
vir a ser feito, emnova acdo, por neio de seu representante |egal
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4. A Constituicdo Federal de 1988 ponsagra a teoria da responsabilidade
objetiva do Estado no § 6°, do artigo 37, dispondo que as pessoas juridicas
de direito publico e as de direito privado prestadoras de servic¢os publicos
responder do pel os danos que seus agentes, nessa qualidade, causarem a
terceiros, assegurado o direito de regresso contra o responsavel nos casos
de dol o ou_cul pa, inovando, a atual Carta Politica ao estender o dever de

i ndeni zar as enpresas privadas concessionarias ou pernissionarias de

servi ¢cos publicos.

5. Contudo, ao |ado da responsabilidade objetiva, conb esta, por evidente,
ndo cobre todas as ocorréncias da vida, é possivel a incidéncia da
responsabi | i dade subjetiva, que se configura emface de dano causado ao
adm ni strado por ilicito cul poso ou danoso.

6. Nessas hi poéteses, o dever de indenizar decorre de om ssdo, pois o
servico prestado pela Adninistracdo nao funcionou, funcionou tardianente ou
de forma deficiente, caracterizando o que na doutrina francesa se denom na
de faute du service, ou seja, a culpa do servico, ou a falta do servi ¢o.

7. No caso dos autos, o conjunto probatoério_confirma que, em acidente
aéreo, norreram os passageiros e a tripul acdo da aeronave, restando provado
3ue o evento danoso_ocorreu por cul pa concorrente dos pilotos da aeronave e
0s prepostos da Uni do Federal .

8. Os pilotos el aboraram pl ano_de véo sem que soubessem que o aeroporto de
pouso al ternativo ndo operava a noite, por auséncia de ilum nagdo na pista
de pouso, caracterizando, pois, erro grave,~ poi s ndo buscaram obter todas
as I nformagcdes necessarias para a el aboragdo de um pl ano de vdo seguro.
Foram ainda, inprudentes na condugdo da aeronave, conquanto bai xaram na de
nivel , semautorizagdo do centro de control e, preparando pouso que restou

i nvi &vel emrazado de forte chuva que caia sobre o aeroporto.

9. Comrel acdo aos prepostos da Unido, militares da Aeronéutica, agiram com
negl i génci a quando aprovaram o plano de vbéo e, nmesno sendo sabedores, néo

i nformaram aos pilotos que o aeroporto de pouso alternativo ndo operava a
noi te; agiram tanbém com negligéncia, pols os geradores e equi panentos de
emer génci a nao funci onaram quando aci onados, por falta de correta

manut encdo; houve, ainda, inpericia do mlitar que operava o equi panento de
radio VHF de energéncia, pois este poderia ter sido utilizado mesnmo no caso
de bl ecaute ocorrido no aeroporto de destino da aeronave; e, mmi S grave,
houve abandono do servico por parte dos mlitares encarregados de operar o
Centro de Controle de Rio Branco, que encerraram as operacdes do aeroporto
antes do horario regul anentar, quando a aeronave j&a se deslocara para este
aer 6drono para pouso alternativo.

10. Assim sendo, emse tratando de responsabilidade concorrente, deve a
Uni do Federal responder na nedida da participacdo efetiva de seus agentes
nos event os danosos que causaram prejuizo aos ora apel antes.

11. Apel acBGes e renessa oficial a que se dédo parciais provinentos.

ACORDAO
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. Vistos e rel atados estes autos _em que sdo partes as acinma indi cadas,
deci de a Turma Supl enentar da 22 Secdo do Tribunal Regional Federal da 32
Regi 4o, por unani m dade, dar parciai s provi nentos_as aPeIagoes e a remessa

ofircial, nos ternps do relatorio e do voto, que ficamfazendo parte
integrante do processo jul gado.

Sdo Paul 0, 14 de junho de 2007.

VALDECI DOS SANTOS
Jui z Federal Convocado

Rel at or
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