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Veiculo Autdnomos. Ao desenvolvimento, analisar-se-4 evolucio histérica unisantos.br
da internet, seus impactos na sociedade e o desenvolvimento do Direito
Digital e a evolucio tecnoldgica constante nos automaéveis, até chegar a
mais recente corrida para o desenvolvimento entre empresas que visam a
producio em massa e lancamento mercantil mundial ao consumidor co-
mum, demonstrando ainda uma possivel aplicacio juridica no Brasil atra-
vés da apresentacio de duas espécies de responsabilidades presentes no
nosso ordenamento juridico. Ira também se demonstrar os motivos que
levaram a conclusio de que responsabilidade solidaria é a mais benéfica a
ser atribuida diante dos resultados obtidos pela pesquisa. A metodologia
utilizada para a elaboracio do presente se deu por meio do levantamento
e leitura de textos tedricos referentes ao objeto de pesquisa, trazendo ao
escopo do trabalho trechos de livros, videos, entrevistas, matérias jornalis-
ticas e estatisticas, a fim de elucidar as davidas concernentes a complexi-
dade da aplicacio do direito ao Veiculo Autdnomo.
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INTRODUCAO

o meio automotivo, diversas inovacoes estio em pleno desenvolvimento e ho-
mologacido. Gigantes da tecnologia concentram seus investimentos em pesqui-
sas para o desenvolvimento de seus veiculos autdnomos. Empresas correm para

serem as pioneiras no lancamento do veiculo completamente autdbnomo.
Pode-se entender como veiculo autdbnomo aquele que possui capacidade para condu-
cdo propria sem a intervencdo humana. No entanto, atualmente existem diversos niveis de
automacio que variam de acordo com o veiculo e tecnologia embarcada, sendo os niveis
definidos desde o mais leve, que apenas auxilia o condutor, sendo totalmente dependente da
atuacdo humana, ao mais elevado, que extingue a atuacio humana. O desenvolvimento deste
produto visa o melhor fluxo do trinsito nas grandes metropoles. Hodiernamente, de acordo
com a CNI “a dificuldade para se locomover estd no topo dos problemas urbanos vividos
nas grandes cidades brasileiras” (MAGALHAES; IZAGA; PINTO, 2012) e a diminuicio dos

acidentes nas vias.

No mundo todo, o avanco da tecnologia vem trazendo diversos desafios aos legisladores
de todas as dreas. A adaptacido do sistema nacional vigente ao desenvolvimento de novas
tecnologias muitas vezes ocorre tardiamente, quando a tecnologia institucionalizada ja esta
desatualizada com novos dispositivos, funcionalidades e servicos, criando novas lacunas nio
preenchidas pela lei. Assim como no resto do mundo, a legislacio brasileira sofre de defasa-
gem precoce com o avanco dessas tecnologias, desafiando legisladores e doutrinadores a se
reinventarem ao dispor sobre o tema. Uma das areas do direito que sempre deve se reinventar
com a disposicio de novas tecnologias ¢ o Codigo de Transito. Atualmente instituido pela
Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997, o CTB j4 passou por diversas modificacoes, e a che-
gada dos Veiculos Autdnomos pode significar uma completa reforma no Codigo para prever
e atender as necessidades geradas em diversos questionamentos.

Na atualidade do pais, ndo hd nenhuma previsio expressa em sua legislacio sobre a tec-
nologia dos veiculos autdnomos, de modo em que eventuais prejuizos decorrentes de falhas
destes dispositivos, gerariam duvidas quanto a atribuicdo de responsabilidade, impondo esta
pertinente e necessdria discussdo.

O projeto tem por objetivo a andlise do atual Codigo de Transito Brasileiro e a exposicio
da necessidade de sua adaptacio a chegada da tecnologia autdbnoma nos veiculos comerciali-
zados em seu territorio, visando sanar os principais questionamentos gerados.

A pesquisa tem por escopo demonstrar qual o melhor entendimento para se atribuir a
legislacao Brasileira no que diz respeito a responsabilizacio dos danos causados pelos veiculos
autdnomos, analisando a legislacio atual e comparando-a com de outros paises em que ja
definiram seu entendimento sobre o tema.

1. DO SURGIMENTO DA INTERNET AO DESENVOLVIMENTO JURIDICO
ETECNOLOGICO

Criado pelo governo dos Estados Unidos, o primeiro modelo de internet que surgiu,
denominado de ARPANET, ¢ datado do ano de 1969, no auge da Guerra Fria, o intuito
da invencio era interligar os centros de comando e os laboratérios de pesquisa dos Estados
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Unidos. Em 1989, o Word Wide Web surgiu num laboratorio Europeu, o desenvolvimento
permitiu que o usuario através de um clique no mouse, poderia ter acesso aos mais variados
servicos sem necessitar ser um conhecedor dos protocolos de acesso.

No Brasil, conforme o veiculado em agosto de 1999 pelo jornal Folha de Sio Paulo (LO-
BATO,1999), o primeiro grande investimento para o desenvolvimento da internet no pais foi
feito pelo empresario Bill Gates pela compra de 12% do capital da empresa Globo Cabo S/A.

Foi-se o tempo em que ter acesso a um artigo tecnoldgico era considerado um luxo, a
sociedade hoje vé a internet como algo presente constantemente ao seu redor, que garante
seu desenvolvimento econdmico, social e cultural.

Hoje, a internet é vista como essencial na vida de muitas pessoas, um meio de comuni-
cacio muitas vezes acessivel que permite a conexdo com o mundo inteiro, abolindo toda e
qualquer distancia, lugar e tempo, além de proporcionar o acesso ilimitado a informacoes das
mais diversas e a exploracio de novos servicos e ramos do mundo empresarial e cientifico.

Ademais, ¢ vital destrincharmos a ciéncia juridica do Direito Digital, abordando esta
recente drea que estuda a constante evolucio das interacoes humanas fora do ambiente fisico.

Conforme as palavras de Patricia Peck Pinheiro:

O Direito Digital consiste na evolucio do préprio direito, abrangendo
todos os principios fundamentais e institutos que estao vigentes e sio apli-
cados até hoje, assim como, introduzindo novos institutos e elementos
para o pensamento juridico, em todas as suas 4reas”. (PINHEIRO, 2015).

O Direito acompanha a constante evolucio da sociedade, se atualiza e se adapta confor-
me as necessidades de seus jurisdicionados, que atualmente estio em constante mudanca de
comportamento e conduta, ocasionadas pela utilizacio da tecnologia.

No Brasil, atualmente a previsio legal esta estabelecida pela Lei n° 12.965/2002 (Marco
Civil da Internet)(BRASIL,2014) e complementada pela Lei n°13.709/2018 (Lei Geral de
Protecio de Dados).

O ambiente digital conduz a sociedade para uma constante evolucio em sua cultura,
determinada pela comunicacio gerada. Surgem entio os conceitos de “Sociedade Digital”
e “Sociedade da Informacdo”, que se empenham em descrever os aspectos provocados pelas
tecnologias na humanidade.

Ao analisar a evolucdo da sociedade, ¢ possivel notar a constante busca pelo aprimora-
mento tecnoldgico, ainda mais no que concerne a producio, comunicacio e locomocio.
Os avancos dessas tecnologias influenciam nio s6 nas bases estruturais da sociedade, como
também tem efeito direto nas alteracdes culturais e comportamentais.

O termo Sociedade da Informacio, conforme explana Liliana Minardi Paesani, trata-se

de:

um novo ciclo historico [...] cuja marca é o surgimento de complexas redes
profissionais e tecnoldgicas voltadas a producio e ao uso da informacio,
que alcanca ainda sua distribuicio através do mercado, bem como as for-
mas de utilizacio desse bem para gerar conhecimento e riqueza. (apud

BARREIRO JUNIOR, 2007).

Em complemento, nas palavras de Siqueira Junior, compreende uma sociedade que se
constitui e se desenvolve sobre tecnologias de informacio e comunicacio que englobam a
aquisicdo, o armazenamento, o processamento e a distribuicdo da informacio por meios ele-
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tronicos, utilizados pela populacio em circunstincias sociais, econdmicas e também politicas.

(SIQUEIRA JUNIOR, 2007).

Diante destes conceitos, podemos dizer que se trata de um processo de globalizacio em
massa por meio de contetidos informacionais que visam ao conhecimento, que por sua vez,
atuam como um dos fatores de maior relevincia de producio econdmica da sociedade pos-
-moderna.

O fluxo de dados na internet funciona de forma independente dos demais meios de
comunicacio mais tradicionais (como televisio, rddios e midias impressas) e por muitas vezes
se da de maneira mais rapida e eficaz independente de controles prévios, dos quais aqueles
estdo sujeitos. Portanto, os novos conceitos de sociedade surgem entdo para exemplificar a
globalizacio em que vivemos nessa era pds-moderna, tornam-se pecas vitais para o estudo da
evolucio da sociedade e para a compreensio das tecnologias que ainda estdo por vir.

1.1 Conceito de Smart City

O conceito do termo Smart City, como um significado direto do desenvolvimento in-
teligente da cidade, nos permite definir por exemplo uma sociedade colaborativa, onde ha
a integralizacdo e participacio ativa entre os cidaddos, servicos e governo, aproveitando o
avanco tecnologico.

Diversas cidades se autodenominam inteligentes, no entanto, devem observar correta-
mente o significado e aplicacdo do termo, para o devido aproveitamento econdmico e social
colaborativo. O termo Smart City tem se tornado cada vez mais popular, ao cidadio comum,
gera a expectativa de melhoria na qualidade de vida e servicos publicos, com mais conectivi-
dade e simplicidade.

Para a sociedade colaborativa, no que diz respeitos das politicas publicas, a conectividade
e a tecnologia proporcionam ao cidadio um canal direto com os governantes, ¢ um novo
formato de democracia que se desenvolveu rapidamente. Ainda que haja muito a se melhorar
na democracia popular, atualmente explorada pelo uso de tecnologias, com a construcio de
novas plataformas que dio acesso a informacio publica, os governos tem tomado o caminho
correto, abrindo espaco para o eleitor.

Este novo formato de democracia que vem se tornando cada vez mais recorrente, se
desenvolve para que, de forma inteligente, amplie a participacio popular do cidadiao no
governo, dando-lhe a chance de adquirir novos conhecimentos sobre a necessidade dos atos
e novas tomadas de decisdes, abrindo caminho para que a populacio manifeste sua vontade
sobre qual direcio o governo devera tomar.

1.2 Caracterizagao do Veiculo Autonomo

Desde sua invencio em agosto de 1886, pelo engenheiro alemao Karls Benz e seus cole-
gas Gottlieb Daimler e Wilhelm Maybach, o veiculo vem passando por diversas mudancas
e se adaptando as necessidades do consumidor. Um produto que em seus primoérdios era
inimaginavel que se tornasse acessivel aos menos endinheirados, hoje, com a alta demanda
do consumidor, vem também os problemas a serem enfrentados, como grande volume nas
ruas; os veiculos trouxeram diversos problemas no mundo moderno, dentre eles, grandes
congestionamentos, poluicio e acidentes, no entanto, invencdes para tornar a vida a bordo
mais segura e confortavel vem sendo desenvolvidas, como sistemas de compartilhamentos,
motores elétricos, e uma das mais desafiadoras, os veiculos autdnomos.
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Apesar de diversas pesquisas e exposicoes anteriores, como a Feira Mundial de Nova
lorque, nos Estados Unidos, em 1939, e protétipos com tecnologia robdtica proxima, como
os projetos de Norman Melancton e o patrocinio com a General Motors, o primeiro registro
de um veiculo autdbnomo no mundo conforme noticiou a revista Quatro Rodas em novem-
bro de 2018, ¢ datado do ano de 1968 (QUATRO RODAS, 2018). Criado pela equipe con-
duzida pelo professor alemio Ernest Dieter Dickmanns, em Jeversen, Alemanha, o projeto
desenvolvido para a Continental, em parceria com a Siemens e Westinghouse, visando testes
de precisio e qualidade dos pneus em situacdes reais, consistia numa Mercedes-Benz 250
automatic, com diversas cAmeras, sensores, radares e um sistema de rddio que transmitiam as
informacoes e relatorios de medicio para uma torre de comando e um computador, este por
sua vez que controlava volante, acelerador e freios.

Mais de 50 anos depois do primeiro registro, o desenvolvimento de um veiculo comple-
tamente autdnomo, tornou-se um projeto préprio, amplamente desenvolvido por diversas
gigantes da tecnologia e montadoras automotivas. Atualmente, os principais projetos de vei-
culo completamente autdnomo sio conduzidos pelas empresas Apple, Uber, Google e Tesla,
através dos projetos Titan, ATC Car, Waymo e Autopilot, respectivamente, todos em inten-
sos testes nas mais diversas situacoes, com previsio de chegar ao mercado ainda em 2030.

Portanto, pode-se dizer que um modelo de transporte autdbnomo, ¢ um veiculo dotado de
sistemas de controle computacional, integrado por um conjunto de cimeras e sensores, com
a funcio de partir de um ponto inicial e chegar a um ponto final estabelecido pelo usudrio,
trafegando durante o trajeto sem a necessidade de intervencio de um condutor, portanto,
utilizando-se do seu sistema operacional para tomada de decisdes. Seu processo de navegacio,
consiste em analisar os elementos do ambiente para determinar fatores como a posicio do
veiculo e objetos ao redor, para a tomada de decisdes na execucio de acoes como velocidade,
curvas e paradas, visando evitar colisdes e concluir o trajeto programado.

A intencio das grandes empresas com a criacio e desenvolvimento do veiculo autdénomo,
visa atingir um determinado futuro mais seguro, conectado e sem congestionamentos. Seus
beneficios sdo inestimaveis, impactando direta e indiretamente ndo s6 no transporte como
em diversos outros setores como satde, pela minimizacio dos acidentes, em consequéncia,
a desafogando os leitos de hospitais, seguranca, pelos veiculos optarem as melhores rotas e a
possibilidade de integracio com o sistema de seguranca publica, comercial, por empresas de
tecnologia e informacdo interagindo simultaneamente com os usudrios e um novo modelo
de locacio e compartilhamento de veiculos, diminuindo o atual volumoso ntimero de carros
nas grandes capitais, consequentemente diminuindo o volume de trinsito nas mesmas. No
futuro, poderio surgir novos negécios ainda nio explorados, ampliando a economia do pais
e gerando novos empregos.

O veiculo autdbnomo encaixa perfeitamente no conceito de Smart City por ser um projeto
de desenvolvimento de longo prazo que ultrapassa as gestdes politico-partiddrias e possui
ampla participacio de seus cidadios, possibilitando a maior integracio e interacio do meio
de transporte com os usudrios e outros setores, ¢ o futuro mais confortavel e seguro que se
pretende atingir, diminuindo o tempo de trajeto e os problemas das grandes cidades como
numeros volumosos de veiculos.

E primordial a caracterizacio da relacio humana com a maquina computadorizada para
estabelecer os agentes e suas atuacoes nas situacdes mais variadas que o Direito terd que se
debrucar.

115



LEOPOLDIANUM * ANO 47 +2021 *n° 131

Durante as guerras, houve uma intensa necessidade de criacio de novas tecnologias e
maquinas para os paises se fortalecerem ante os rivais, ainda hoje, apesar de todo o contexto
historico, as guerras nao deixam somente um legado de destruicio, mas também de desenvol-
vimento tecnoldgico, por fomentarem as industrias e que anos mais tarde, foram adaptadas
para serem incorporadas e servirem a sociedade.

O desenvolvimento tecnoldgico durante as guerras, afetou em cheio a industria auto-
motiva, os dispositivos que antes eram utilizados somente em campos de batalha como o
GPS, Cameras Digitais, Computadores, Internet e Radares, hoje, evoluidos e adaptados,
sdo encontrados em quase todos os automoveis de diversos segmentos, possuindo papel fun-
damental na criacio dos Veiculos Autdnomos e que irdio novamente mudar a concep¢io
da sociedade sobre determinadas 4reas, nio s6 do transporte como também de seguranca,
economia, meio ambiente e lazer.

1.2.1 Niveis de Autonomos

Para a criacio e desenvolvimento do Veiculo Autdbnomo, bem como para orientar o
legislador quando fora incluir a previsao da tecnologia em seu ordenamento juridico inter-
no, o National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA ), 6rgio publico do governo
do Estados Unidos, definiu a conducio de veiculos em 6 niveis, indo desde a conducio do
veiculo completamente dependente do homem, até sua conducdo que independa de alguma
atuacdo humana (NHTSA' 2020). A definicdo ¢ utilizada mundialmente desde publicacoes
em jornais e até outros 6rgaos governamentais.

O primeiro conceito definido pelo 6rgio do governo americano, pode ser denominado
como nivel 0 ou também como nenhum tipo de automacio, neste, conforme o proprio nome
ja relata, depende totalmente do ser humano para a realizacio de todas as acdes do veiculo
e detectar os perigos, conduzir a direcio e controlar acelerador e freios. Dentro deste ni-
vel, pode-se considerar presentes algumas tecnologias, mas que nio assistenciais autdbnomas,
como exemplo deste, temos o Controle de Tracio e estabilidade (ASR) e os freios ABS. Esses
dispositivos de seguranca ja sio obrigatdrios em alguns paises.

O segundo conceito definido, traz o nivel 1 ou também denominado de Assisténcia ao
Motorista, é o que traz a previsio do veiculo ja dotado de sistemas auxiliares, com funcoes
simples. Neste, podemos citar o exemplo do Piloto Automatico Adaptativo e o Assistente de
Permanéncia em Faixa. Ainda que dotado de sistemas que possuem o minimo de autonomia,
0s mesmos s3o apenas assistenciais a conducio, portanto as principais acoes dependem do
condutor.

O terceiro conceito, traz a previsio do nivel 2 denominando-o como Autdnomo Parcial,
ainda distante do veiculo que realize a tomada de decisdes inteligentes em suas acdes. Este
nivel permite ao automovel funcdes de conducio como o controle de acelerador, freios e di-
recdo, fazendo até mesmo pequenas curvas e detectando obstaculos através de seus radares, se
mantendo sozinho dentro das faixas. Para a utilizacio desses recursos de forma autossuficien-
te, ¢ necessaria autorizacio da legislacio local, no entanto, a partir deste nivel, sio poucos os
paises que trazem essa previsio, mas ja determinam que o condutor mantenha o tempo todo
as maos no volante, esteja atento e possua total liberdade para desativar o sistema automatico,
de modo que a atribuicio de responsabilidade serd do condutor em eventuais acidentes.

O quarto conceito, nivel 3, é o do veiculo ja dotado de Automacio Condicional. Neste
nivel, o veiculo traz sensores mais avancados, podendo assumir tarefas como a de direcdo
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ativa, sendo capaz de guiar-se sozinho através do monitoramento do ambiente ao redor para
tomada de decisdes.

Com previsao de lancamento a partir de 2021, o nivel 4 de autonomia, denominado de
Alta automacio, o veiculo assumira praticamente todas as funcdes, permitindo que o condu-
tor possa até mesmo dormir, podendo solicitar que o motorista assume a direcio em casos
de deteccio de risco.

O dltimo conceito de conducio, é o da Automacio Completa, nivel 5, neste, o veiculo
pode assumir completamente todas as funcoes de conducio, tomada de decisdes, reagir ao
perigo e corrigir erros. E possivel extinguir o volante ja que a funcio humana serd somente a
de ativar o sistema com comandos por voz e confirmar o seu pleno funcionamento.

1.2 Comercializacao de veiculos autonomos

Atualmente, no mercado internacional, ndo ¢ mais tao dificil de se encontrar um Veiculo
Autdénomo no classificado nivel 2. Este, por ser considerado um nivel assistencial, ou seja,
que ainda depende do condutor humano para sua conducio, nio encontra muitos entraves
na legislacio dos paises para que homologuem sua comercializacio, chegando mais facilmen-
te a0 consumidor que aos poucos vai se adaptando a utilizacio do produto.

O fator estrutural como impedimento da chegada do Veiculo Autdnomo ao comércio em
massa, ¢ reforcada por John Kraficik, CEO da Waymo, empresa que desenvolve tecnologias
para carros autdnomos, uma empresa da Google em parceria com a Fiat e Jaguar Land Rover.
Em entrevista concedida ao Jornal do Carro, do Estadio, em 2019, Kraficik diz que o nivel 5
de autonomia ¢ utopia, por haver situacdes em que é impossivel dispensar o motorista, como
em casos de offroad, a circulacio em dreas remotas ou até mesmo em locais de baixo sinal
de GPS, fatores que inviabilizam o funcionamento do sistema, cujo neste nivel nio mais viria

equipado com volante ou pedais de acelerador e freio (ESTADAO, 2019).

O executivo cita ainda que levariam décadas para que os carros autdnomos estejam nas
ruas. Contrariando a opinido de John Kraficik, o jornal Valor do grupo Globo, noticiou em
2018 que a estimativa é de que a venda de veiculos autdbnomos chegara a 8 milhdes de unida-
des em 2025 (BRIGATTO, 2018). A estimativa ¢ fruto de uma pesquisa realizada pela empre-
sa ABRI Research e tem como base o investimento das montadoras e empresas de tecnologia
em ritmo acelerado e considera a comercializacio dos veiculos de até nivel 4.

No Brasil, pesquisadores do laboratorio de Robotica Mével da USP em Sao Carlos, co-
mecaram a desenvolver em 2010 o projeto de seu veiculo chamado de CaRina (Carro Robo-
tico Inteligente para Navegacio Autdbnoma).

De acordo com o divulgado pelo proprio laboratério, um dos objetivos do projeto: “é o
desenvolvimento de um sistema de auxilio ao motorista, notificando-o de uma situacio de risco du-
rante a conducio do veiculo, bem como o controle do veiculo quando o perigo ¢ eminente.”

(ICMC/USP, 2015).

Conforme o exibido pelo Jornal Nacional, em 2012 o CaRina foi testado nas ruas do
campus da USP, obtendo bons resultados de conducio (ICMC/USP )., O sucesso dos
testes resultou no desenvolvimento de um caminhdo também autébnomo e na criacio da
empresa 3DSOFT, voltada para servicos de robdtica movel, atualmente, a empresa ¢ a tnica
brasileira focada no desenvolvimento e producio tecnologias para transformar um carro em
autdnomo.
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Em 2018, a pesquisa realizada pela empresa KPMG com 20 paises mais bem preparados
para o recebimento de tecnologias automotivas autdnomas, considerando 4 quesitos de ava-
liacdio, classificou o Brasil como 17° colocado no ranking geral, ocupando respectivamente as
seguintes posicoes em cada um desses quesitos: aceitacio da tecnologia - 14° lugar; inovacoes
e tecnologias - 18° lugar; infraestrutura - 19° lugar e politica e legislacio - 20° lugar (KPMG,
2018).

Um ponto de destaque primordial no enfrentamento dos paises para a insercio da tec-
nologia autdbnoma ¢ a adaptacio estrutural. Para o pleno funcionamento da tecnologia nos
veiculos com a maior possibilidade de nao haver falhas, ¢ a sua circulacio em local pavimen-
tado, com faixas pintadas, placas e sinais de facil identificacdo e em locais adequados, mape-
amento e sinal por satélite, além de conexdo constante com uma boa internet.

O implemento da tecnologia auténoma no Brasil se torna ainda mais desafiador por sua
grande extensdo territorial. Adaptar sem percalcos a malha rodoviaria ji existente além de
criar novas extensdes, exigiria um grande investimento do poder publico além de demandar
um longo periodo.

Ademais, outra adaptacio necessaria ¢ a chegada das novas redes de internet, mais espe-
cialmente, a internalizacio da tecnologia 5G ao pais, primordial a implementacio dos autd-
nomos, por ser uma rede de conexiao mais ativa e com menos falhas, torna possivel a conexio
entre produtos e a maior transferéncia de informacoes entre veiculos e até mesmo a cidade.

O desenvolvimento da tecnologia autdbnoma no pais acende o interesse de empresas pri-
vadas e pesquisadores nos estudos do desenvolvimento das cidades. Necessitando de infraes-
trutura especifica e legislacio adequada.

Um projeto apresentado em 2017 por um escritério de Nova lorque de arquitetura e
engenharia, imaginou a transformacdo de ruas em vias expressas para transporte rapido e
integradas em “loops” quadrados formados por quatro ruas em que os carros autdbnomos
circulariam livremente sem motorista, excluindo semaforos e sem a intervencio de pedestres,
pois estes seriam realocados para um trifego em passarelas, além de aumentar os espacos ver-
des na cidade pela eliminacio de muitas ruas. O projeto ainda exemplifica a diminuicio no
tempo de um percurso normal de 40 minutos para 11 minutos (6SQFT, 2017).

Em 2019, a empresa de consultoria KPMG realizou uma pesquisa com 25 paises para
definir quais estio mais ou menos preparados para receber os carros autdnomos. Valendo-se
de fatores como legislacio, infraestrutura, aceitacio do publico e entre outros, a pesquisa
classificou o Brasil em 25°, definindo-o como o pior pais para o recebimento da tecnologia

(KPMG, 2019).

A falta de politicas publicas basicas como legislacio adequada, investimento em infra-
estrutura, pesquisa tecnoldgica e incentivos fiscais impacta diretamente nos resultados da
pesquisa, conforme relata o sécio Mauricio Endo da 4rea de Governo e infraestrutura da
KPMG América Latina, evidenciado na revista Auto Esporte: “O resultado do Brasil poderia
ser melhor com mais programas de incentivo em veiculos focados em eficiéncia, seguranca e

pesquisa” (MONTOIA,2019).

2. ESTUDO DA LEGISLAGAO NACIONAL E INTERNACIONAL

Dado o exposto, aprofundar-se-4 a seguir estudo acerca das normas e principios do Direi-
to Nacional e Internacional no que diz respeito as previsdes dos automaoveis, suas tecnologias
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e a mobilidade urbana em seus territorios, dando énfase nio s6 no cendrio vigente como tam-
bém em projetos e propostas existentes de reformas na legislacio sobre a tematica discutida.

2.1 Da Legislacao Nacional

Por conta da relevincia em que o automoével tomou no dia a dia da sociedade, a discus-
sdo sobre um direito automobilistico tornou-se mais evidente, além alvo de discussao por
doutrinadores.

Conforme nos ensina Carlos Roberto Gongalves:

O automovel assumiu posicio de tanto relevo na vida do homem que ja
se cogitou até de reconhecer a existéncia de um direito automobilistico,
que seria constituido de normas sobre as responsabilidades decorrentes
da atividade automobilistica, normas reguladoras dos transportes rodovi-
arios de pessoas e cargas e regras de transito. Apesar do grande nimero
de acidentes e da necessidade do estudo de melhores condicdes e normas
para impedi-los, o assunto, entretanto, nio transcende do direito civil e
direito processual civil, onde deve ser tratado, junto com as normas pre-
ventivas da Lei das Contravencoes Penais e repressivas do Codigo Penal

(GONCALVES, 2020).

Podemos definir que no Brasil as previsdes estio diretamente relacionadas ao Cédigo
de Transito Brasileiro e subsidiariamente na norma geral do Cédigo Civil quando trata da
Responsabilidade Civil, esta que devera ser atualizado, ja que acidentes e danos decorrentes
desses, envolverdo infracoes de transito. Ademais, o Cdodigo de Transito Brasileiro serd o
principal diploma regulador quando os autdnomos adentrarem no mercado nacional.

Nio havendo ainda nenhuma lei ou ato normativo que discipline a matéria, a polémi-
ca permanece presente na caracterizacio da responsabilidade quando do envolvimento do
Veiculo Autdnomo em acidentes. Para tanto, até que ocorra todo o processo legislativo para
a vigéncia de norma especifica, deverd o judiciario valerse do disposto no artigo 4° da Lei
de Introducio as Normas do Direito Brasileiro, que preceitua que na verificacio de lacuna
normativa, o juiz decidird o caso de acordo com a analogia, os costumes e os principios gerais
do direito.

Diante deste cendrio, a aplicacio da analogia para suprir a lacuna existente, devera ser
utilizada de forma que integre a legislacio vigente para aplica-las em situacoes ainda nio pre-
vistas, como a falta do condutor humano em situacdes que o Veiculo Autdnomo o dispense.
O Codigo de Transito sera o principal instrumento normativo, bem como o Cédigo de Defe-
sa do Consumidor e, em carater subsididrio, o Codigo Civil e se necessario o Cédigo Penal.

A legislacdo de transito brasileira esta definida pela Lei n° 9.503, de 23 de setembro
de 1997(BRASIL,1997), denominada de Codigo de Transito Brasileiro, e ¢ o principal
regulamento sobre os acidentes de transito, que fixa as normas que disciplinam os procedi-
mentos de transito, tais como limites de velocidade, habilitacio para dirigir e entre outros.
No entanto, nio elucida quanto a responsabilidade em acidentes automotivos e tio menos
traz consigo qualquer previsio de tecnologias automatizadas.

Para a apuracio da responsabilidade em acidentes, o legislador aplica as previsdes do
Codigo Civil ou até mesmo do Codigo Penal, a depender da ocorréncia dos fatos, podendo
ser penalizado em ambas ou até administrativamente de forma independente uma da outra.

Visando a harmonizacio das regras de trinsito e seguranca, o Brasil, junto da Franca
¢ signatario do tratado internacional das Nacoes Unidas, de 8 de novembro de 1968. A
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convencio de Viena sobre o trinsito viario, consagra em seu artigo 8° que todo o veiculo
em movimento ou todo o conjunto de veiculos em movimento devera ter um condutor, e
também, todo condutor devera possuir as qualidades fisicas e psiquicas necessarias e achar-se
em estado fisico e mental para dirigir (UNTC, 1968).

A inexisténcia de regramento especifico sobre o tema, desencadeada pela auséncia de
normas, gera duvidas quanto ao futuro do transporte no pais e traz diversas insegurancas as
montadoras. Discutir sobre o tema para possibilitar a introducio de normas aos autdbnomos
¢ primordial para o avanco do pais.

Em 30 de novembro de 2017, o Conselho Nacional de Transito (CONTRAN,2017),
trouxe a Resolucio n° 717, onde, no bojo de sua competéncia, levando em consideracio a
evolucio tecnologica natural dos veiculos, estabeleceu o cronograma de estudos técnicos e a
proposta de regulamentacdo para itens de seguranca veicular).

Ja em dezembro de 2018, a Lei n°13.755, conhecida como “Rota de 2030”, surgiu como
uma remodelacio do extinto Inovar Auto. Seguindo uma estratégia similar, o Rota 2030 tem
como foco principal o incentivo de pesquisas e desenvolvimento em todo o setor automotivo

nacional (BRASIL, 2018).

E de se notar que o governo do Brasil esta dispondo de legislacdes para incentivar o
desenvolvimento tecnoldgico para gerar economia e competitividade no mercado, mas até o
momento se mantém inerte quanto a regulamentacio e desafios juridicos desse produto em
si. A abordagem das questdes juridicas sobre os Veiculos Autdnomos é necessaria para pro-
mover as discussoes relevantes e sanar os mais diversos questionamentos da lacuna juridica
existente.

2.2 Da Legislacao Internacional

As duvidas na 4area do direito geram os maiores desafios por abordar questdes praticas
ainda nio ocorridas e prever um agente responsavel por um veiculo autdnomo. Alguns pai-
ses se esforcam para, aos poucos, adaptarem suas legislacoes ante as implicacdes juridicas do
assunto.

Os Estados Unidos ¢ o pais de maior concentracio das pesquisas em veiculos autdono-
mos. Isto ocorre porque o pais, a maior economia do mundo, é sede de grandes empresas
de tecnologia e mobilidade, além de startups que direcionam o foco de suas inovacdes no
desenvolvimento urbano.

Prevendo a futura comercializacio em massa desses veiculos, e para suprir a necessida-
de de regulamentar as pesquisas de desenvolvimento em seus territdrios, os estados norte-
-americanos comecam a legislar sobre o assunto. Os estados de Nevada (2011), Massachusetts
(2013), California (2015) e Michigan (2019), ja possuem leis préprias para regulamentar a
utilizacdo desses veiculos em vias publicas.

Em comum, os estados niio permitem que um carro, mesmo que no ultimo nivel de auto-
nomo, trafegue sem a presenca de um ocupante humano habilitado no banco do motorista.

Ainda no territério norte-americano, o érgio de Administracio Nacional de Seguranca
Vidria NHTSA), o mesmo que define os niveis de autdbnomos, esta realizando estudos sobre
os veiculos autdnomos para colaborar na producio de regulamentos apropriados. No entan-
to, se posiciona na defesa de que a legislacio mantenha controles basicos para a intervencio
humana no veiculo conforme noticiado pela revista “Auto Esporte” (REVISTA AUTO ES-
PORTE, 2016).
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Diante deste cendrio ainda instdvel e divergente, muitos paises optam por ainda nio
aprovar qualquer regulacio até que se chegue num consenso sobre a responsabilidade civil
decorrente de dano causado pelo Veiculo Autdnomo.

Essa instabilidade e decisao de ndo aprovar qualquer ordenamento juridico a comerciali-
zacdo dos Veiculos Autdnomos, comeca a surtir efeitos e prejudicar montadoras no mundo
inteiro.

A “corrida” entre desenvolvimento da tecnologia, adaptacio estrutural e de legislacio
mundial estd desestabilizada. De um lado, montadoras ja dispde da tecnologia, mas enfren-
tam barreiras estruturais para comercializar seu produto ao consumidor final.

Na Alemanha, pais sede das principais montadoras de veiculos do mundo, se encontra
também num cenario avancado no que concerne ao tema de mobilidade autdbnoma. Por ser
um dos centros de desenvolvimento dessa tecnologia e diante deste cenario em constante
evolucio, o pais investiu na criacio de um ministério federal voltado ao desenvolvimento das
tecnologias no transporte.

Denominado de Ministério Federal do Transporte e Infraestrutura Digital, o foco ¢ di-
recionado aos estudos e debates da evolucdo dos transportes para o desenvolvimento da
legislaciao de transito.

Com sede em Berlim, o 6rgio governamental expde em seu site que é formado por
nove departamentos com um total de cerca de 1.245 funcionarios, dos quais cerca de 693
trabalham em Bonn, cerca de 552 em Berlim e até 15 no exterior. E responsavel pelo departa-
mento de estradas de rodagem federal, zelando pela manutenciao dos 40.000 quildmetros de
rodovias federais, além dos Departamentos de Ferrovias, Assuntos Fundamentais, Sociedade
Digital, Aviacio, além do departamento de Hidrovias e Navegacio e outros (ALEMANHA,
2020).

O plano federal de acdes do governo expde que a comissio de ética concentrou sua aten-
cio aos autdnomos de niveis 4 e 5 onde consideraram ser os veiculos altamente automatizado
e os de automatizacio total, sem a interferéncia de condutor (ALEMANHA, 2017).

Ademais, em comum com as demais legislaces existentes, determina que em hipdtese
alguma h4 a substituicio do condutor humano e que o mesmo responde em caso de acidente
quando o veiculo estiver sendo operado pelo computador.

Para definir a causa do acidente, a lei determina ainda que os veiculos tragam consigo
uma espécie de caixa preta, um aparelho que mostrar informacdes da viagem e que permiti-
14 esclarecer se houve falha humana ou técnica.

O fato de a Unido Europeia nio disponibilizar de leis formais ao tema, permite que a
Alemanha disponha das suas, indo além de apenas testes e prototipos, para adentrar na area
comercial.

A ultima e mais recente novidade quanto a regulamentacio dos veiculos auténomos,
parte de um regulamento das Nacdes Unidas que prevé a introducio segura dos autdbnomos
em determinadas situacdes de trafego.

De acordo com o publicado em 25 de junho de 2020 no site da Comissao Econdmica

das Nacoes Unidas para a Europa (UNECE), cerca de 60 paises adotaram o regulamento das
Nacoes Unidas que entrard em vigor em 2021, exceto pelo Japiao que ja adotou o regulamento

em julho de 2020 (UNECE, 2020).
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O regulamento ¢ direcionado apenas ao nivel 3 de automacio e marca um passo impor-
tante na implementacio mundial do Veiculo Auténomo pois é o primeiro no padrio inter-
nacional e contribui para uma mobilidade mais segura e sustentavel aos paises adotantes.

A ONU, por meio dessas normas, pretende minimizar algumas discussdes sobre os Vei-
culos Autdnomos e padronizar os sistemas. Quando entrar em vigor, as fabricantes deverao
atender as exigéncias de seguranca e atualizar seus sistemas de acordo com o novo regulamen-
to nos paises em que atuam e sio signatdrios.

3. RESPONSABILIDADE CIVIL

Quando se trata de responsabilidade civil, conceituadamente pode-se imaginar um titular
de um direito que se relaciona com os demais membros da sociedade, estes também titulares
de direitos. A discussdo se inicia quando um ou mais membros da sociedade lesiona o direito
civil de outro, abrindo assim a discussdo sobre a acio ou omissio de cada parte na relacio.

A lei impoe & sociedade um dever de abstencido de atos, isso quer dizer que, um cidadio
nio podera praticar atos que lesionem os direitos de outrem, sejam patrimoniais ou extrapa-
trimoniais deste titular.

A responsabilidade civil ¢ também definida por diversos doutrinadores do direito. Den-
tre eles, sucintamente, o conceito determinado por Luiz Otavio Oliveira do Amaral em sua
obra “Teoria geral do direito do consumidor” (AMARAL, 2011), diz que: “E o dever de res-
ponder pelo dano que se causou a outrem”. A obra do nobre doutrinador do direito ainda
determina que a responsabilizacio e ressarcimento do dano, tem por objetivo apenas o de
reestabelecer a ordem originaria anterior ao direito violado, além dos prejuizos futuros que
dessa sobrevierem.

O posicionamento abarcado pela obra traz a discussio sobre a ilicitude do ato pois subs-
tancialmente de acordo com a definicio, ndo ha o que se falar em responsabilidade civil se
do ato praticado nio sobrevierem danos.

Para Carlos Roberto Gongalves quando trata da responsabilidade civil, especificamente
no ramo automobilistico, traz a aplicacio da teoria do risco:

Pela teoria do risco, ndo hd o que se falar em culpa; basta a prova da rela-
cio de causalidade entre conduta e o dano.” E define que “aquele que, no
seu interesse, criar um risco de causar dano a outrem, tera de repara-lo, se
tal dano sobrevier. A responsabilidade deixa de resultar na culpabilidade
para derivar exclusivamente da causalidade material. Responsdvel ¢ aquele

que causou o dano” (GONCALVES, 2016).

No direito brasileiro, a teoria da responsabilidade civil ¢ dividida em contratual e extra-
contratual, onde objetivamente consiste: respectivamente na obrigacio do credor para com
o devedor, dentro de uma previsio contratual; e a responsabilidade em responder e reparar
por causar dano a outrem.

A responsabilidade contratual no Codigo Civil de 2002 (BRASIL, 2002), pode ser encon-
trada nos artigos 389 a 420 e a extracontratual nos artigos 927 ao 954 do mesmo dispositivo.

De acordo com Flavio Tartuce (2018a) na obra Manual do Direito Civil: “nio ha uma
unanimidade doutrinaria quanto aos elementos estruturais da responsabilidade civil ou pres-
supostos do dever de indenizar”.
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Em uma analise de alguns dos elementos uninimes principais, nos debrucando, portan-
to, sobre o dolo, culpa, nexo de causalidade e os danos sofridos, delimitando os assuntos ao
objeto de pesquisa.

Iniciando pelo dolo e a culpa, pode-se dizer que sdo requisitos necessarios nio s para o
legislador caracterizar e fundamentar sua decisao sobre o caso concreto, como também para
definir a relacio do agente com o dano.

O dolo pode ser definido como a manifestacio externa da vontade do agente em cometer
uma violacdo ao direito. Conforme narra Flavio Tartuce(2018a) ainda na obra Manual do
Direito Civil, o dolo constitui uma violacdo intencional do dever juridico com o objetivo de
prejudicar outrem. Trata-se da acdo ou omissdo voluntiria mencionada no art. 186 do CC.

Pela culpa, atribui-se o entendimento que a mesma ¢ originaria da falta de diligencia
do agente, mas 0 mesmo ndo tinha a vontade de praticar o ato danoso. A partir das licoes
iniciais do italiano Chironi (1925), a culpa pode ser conceituada como sendo o desrespeito a
um dever preexistente, ndo havendo propriamente uma intencio de violar o dever juridico.

Em seguida, ¢ necessario definir a relacio de causalidade (nexo causal), onde pode-se
conceituar que é o vinculo estabelecido entre a acio ou omissdo do agente, e o dano a ser
ressarcido, resultado desta, ou seja, o liame entre o agente e o resultado.

Segundo Carlos Roberto Gongalves (2016), a relacio de causalidade é: “Uma relacio ne-
cessaria entre o fato incriminado e o prejuizo. E necessario que se torne absolutamente certo
que, sem esse fato, o prejuizo nao poderia ter lugar”.

Conforme a doutrina classica, o dano ¢é pressuposto da responsabilidade e elemento ne-
cessario para configurar a obrigacio de indenizar. Porém, diante das novas necessidades em
decorréncia dos novos tempos e relacdes sociais, se faz por necessario o aprofundamento para
atingir um enfoque mais amplo e condizente com o senso comum.

O Codigo de Defesa do Consumidor trata de estabelecer em seu artigo 4° o principio
da vulnerabilidade do consumidor. Estes principios sio respeitosamente conceituados por
Flavio Tartuce na obra Manual de Direito do Consumidor, e cabe dizer que:

com a mitigacio do modelo liberal da autonomia da vontade e a massifi-
cacio dos contratos, percebe-se uma discrepancia na discussio e aplicacio
das regras comerciais, o que justifica a presuncio de vulnerabilidade, reco-
nhecida como uma condicio juridica, pelo tratamento legal de protecio

(TARTUCE, 2018b).

Ainda sem delimitar a responsabilidade pelos produtos e servicos prestados, o cddigo traz
no artigo 6° os direitos basicos do consumidor. Mais especificamente no inciso VI do mes-
mo artigo, a previsio de prevencio e reparacio de danos patrimoniais e morais, individuais,
coletivos e difusos do consumidor, preestabelecendo uma relacio de responsabilidade entre
fornecedor e consumidor.

O Codigo consumerista se aprofunda na responsabilidade concernente ao vicio do
produto e servico em seus artigos 18 ao 25, diretamente denominando a secio I1I do capitulo
IV como “Da Responsabilidade por Vicio do Produto e do Servico”.

Também tratado por Flavio Tartuce(2018b) no Manual de Direito do Consumidor:
O Cédigo Brasileiro do Consumidor consagra como regra a rvesponsabilidade
objetiva e soliddria dos fornecedores de produtos e prestadores de servicos, frente

aos consumidores, visando facilitar a tutela dos direitos do consumidor, em prol da

reparacdo integral dos danos (TARTUCE, 2018b).
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Muito embora as responsabilidades previstas no Codigo Civil de 2002 tragam as relacoes
contratuais e extracontratuais, o0 Cédigo do Consumidor diferencia-se por adentrar em novas
terminologias, definindo a responsabilidade pelo fato do produto e do servico e também a
responsabilidade pelo vicio do produto e do servico, pouco importando pela lei consumeris-
ta se a responsabilidade decorre de um contrato ou ndo, pois o tratamento diferenciado se
refere as relacoes usuais.

Em suma, estas diferentes relacdes juridicas ndo se limitam a andlise da fonte do dever
juridico violado, descumprimento do dever legal ou até mesmo a violacio de um dever legal,
agregando a relacio juridica a também ao fato do produto em si.

Este formato de responsabilidade adotado pelo Cédigo de Defesa do Consumidor é de-
nominado de responsabilidade objetiva. Também chamada de responsabilidade sem culpa,
a responsabilidade objetiva se deve aos fatores da producio em massa, a vulnerabilidade do
consumidor e a insuficiéncia da responsabilidade subjetiva, acarretando ao fornecedor res-
ponder pelos riscos e danos que seus produtos causaram.

O Codigo de Defesa do consumidor trata ainda em seu artigo 17 sobre a responsabili-
zacdo nos danos causados a terceiros alheios ao produto ou servico. Este ¢ denominado de
consumidor bystander, onde o codigo define tratar-se de um consumidor por equiparacio.

Portanto, nesta relacio de consumidor por equiparacio que o codigo trata, aquele ndo
relacionado ao produto ou servico e que nio seja consumidor direto mas que experimentou
dos danos causados pelo vicio do produto ou servico, tera também direito ao ressarcimento
como se consumido fosse.

Na relacdo apresentada na problemdtica proposta por este trabalho, a figura do consumi-
dor bystander estaria presente naquele que teve seu patrimonio lesado ou até mesmo a vitima
fisica direta do acidente causado por um Veiculo Autdnomo.

No que tange a responsabilidade solidaria, pode-se definir que consiste no regime de que
todos os responsaveis podem ser demandados pela integralidade da obrigacio.

Por Silvio de Salvo Venosa, a solidariedade ¢ descrita como:

Um artificio técnico utilizado para reforcar o vinculo, facilitando o cum-
primento ou a solu¢io” portanto, o doutrinador conceitua que “a soli-
dariedade ¢ uma modalidade especial que possui dois ou mais sujeitos
em pelo menos uma das partes e, embora possa ser divisivel, pode cada
credor demandar e cada devedor é obrigado a satisfazer a totalidade, com
a particularidade de que o pagamento feito por um devedor a um credor
extingue a obrigacio quanto aos outros coobrigados (VENOSA, 2017).

Em outras palavras, aplicando ao caso proposto por este trabalho, na aplicacio da res-
ponsabilidade solid4ria, tanto o motorista do Veiculo Autdbnomo quanto a montadora que
o produziu responderiam solidariamente pelos danos causados a terceiros em raziao de falha
dos sistemas de automacio do veiculo.

Pela responsabilidade subsidiaria, podemos definir que se trata da atribuicio da respon-
sabilidade direta ao causador do evento danoso. Porém, caso este nio possua condicdes para
ressarcir, a responsabilidade serd atribuida civilmente por equidade a aquele que tiver condi-
coes de pagar, havendo um litisconsorcio sucessivo. Portanto, ¢ uma espécie de responsabili-
dade solidaria com beneficio de ordem.
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Esta modalidade de responsabilidade ¢ prevista no Codigo Civil e o exemplo mais co-
mum utilizado é o da atribuicdo de responsabilidade civil pelo ressarcimento dos danos cau-
sados por menores ou incapazes aos seus pais, tutores ou curadores.

A responsabilidade subsidiaria ¢ explicada por Cleber Masson no exemplo de grupamen-
to societdrio onde “diante da insuficiéncia dos bens que compde o patrimdnio de quaisquer
das sociedades componentes do grupo, o consumidor lesado podera prosseguir na cobranca
contra as demais integrantes, em via subsididria” (MASSON et al, 2015).

Portanto na aplicacio desta hipdtese, a parte lesada pelo evento danoso que buscar o
ressarcimento dos danos ao detentor do veiculo no momento dos fatos e este nio tiver con-
dicoes de adimplir, podera ir em busca da cobranca subsididria ao fabricante do Veiculo
Autdnomo.

3.1 Responsabilizagao pelos danos em acidentes envolvendo Veiculos Au-
tonomos

Diante das modalidades de responsabilidade apresentadas, encontra-se no ordenamento
uma lacuna a ser preenchida por um entendimento majoritario.

Na aplicacio da hipdtese de responsabilidade solidaria, tanto o proprietario do veiculo
quanto a fabricante respondem em conjunto pelo ressarcimento dos danos, dividindo a res-
ponsabilidade solidariamente entre si, prevalecendo as aplicacdes constantes no Codigo de
Defesa do Consumidor pela relacio consumerista ao ressarcir o consumidor bystander.

J4 na hipotese de aplicacio da responsabilidade subsididria, o primeiro responsavel pelo
ressarcimento dos danos seria o proprietario do veiculo, cabendo a responsabilidade subsidi-
4ria da fabricante caso o primeiro nio detenha de condicoes para ressarcir os danos causados,
prevalecendo as previsdes constantes no Codigo Civil.

Até o presente momento, nio ha discussdes no meio doutrindrio quanto a aplicacio de
qualquer das modalidades apresentadas, tampouco um caso concreto que acenda a discussio
em matéria jurisprudencial.

Portanto, diante das hipdteses demonstradas, o formato ideal de aplicacio da responsa-
bilidade seria o de atribuicio ao formato solidario sendo este o mais benéfico para todas as
partes, além de demonstrar que tanto o proprietario do veiculo quanto a fabricante respon-
dem pelo vicio no funcionamento do veiculo auténomo.

De certo que o desenvolvimento da tecnologia para uma possivel criacio do ultimo nivel
de autdbnomo onde dispensa completamente o motorista, a discussio e as hipoteses deve-
rdo ser reanalisadas pela jurisprudéncia, definindo as novas relacoes e posicionamento das
partes. Bem como as inovacdes crescem, os modelos devem ser testados afim de atingir a
maestria que promove'.

CONSIDERAGOES FINAIS

A discussio no que concerne ao tema dos Veiculos Autdbnomos e a aplicacio pratica
no direito ainda ¢ um enorme desafio que sera enfrentado pelo legislador. Diante deste, o
trabalho atinge seu objetivo em realizar a andlise do mercado e a aplicacio do direito ante o
desenvolvimento da tecnologia autdbnoma nos veiculos.
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Destarte, determina-se que a conclusdo encontrada para responder a hipotese sobre quem
serd responsabilizado pelos danos causados por um Veiculo Auténomo, chega ao ponto de
propor a aplicacio da responsabilidade soliddria por ser a mais benéfica dentre as demais.

Em aplicacio ao caso prético, a mesma define que tanto o proprietario do veiculo quanto
a fabricante responderiam pelo evento danoso. Jd o beneficio desta modalidade se da por
ambas as partes, jd que o ressarcimento dos danos seria repartido entre os coobrigados, nio
pesando o ressarcimento para apenas uma das figuras representativas do auténomo.

Pela vitima, haveria uma maior garantia de ressarcimento, ja que ha mais de um respon-
savel, possibilitando que o valor a ser ressarcido seja cobrado em sua integralidade perante
ambos ou apenas um dos coobrigados.

Ressaltese que a aplicacdo de qualquer modalidade de responsabilidade ficaria limitada
a previsio em lei, devendo a mesma estar presente numa eventual reforma do Cdédigo de
Transito Brasileiro, Cédigo de Defesa do Consumidor ou até mesmo na criacio de uma lei
dedicada ao tema. Diante deste, todas as andlises apresentadas neste trabalho sio meras hipo-
teses ainda nido dispostas no ordenamento juridico brasileiro.

Por ainda ser uma tecnologia em amplo desenvolvimento no mundo inteiro e ainda sem
previsio de que se chegue ao consumidor final, h4 a tendéncia de adiamento da discussio
para que posteriormente a mesma aborde de forma concreta os pontos supervenientes da
tecnologia.

Ainda ha a necessidade de continuacio da discussdo e analise, aprofundando os estudos
principalmente ao ultimo nivel de autdbnomo, onde dispensa completamente equipamentos
basicos de controle como volante e pedais, além dispensar também a atuacio humana, restan-
do a miquina realizar toda a operacio entre ponto de partida e chegada.

REFERENCIAS

ALEMANHA. The Federal Government ‘S Action Plan On The Report By The Ethics Commission On Auto-
mated And Connected Driving. Ethical Rules for Self-Driving Computers, 2017.

_____ .. Ministério Federal do Transporte e Infraestrutura Digital. Das ministerium stellt sich vor, 2020.
Disponivel em: <https://www.bmvi.de/DE/Ministerium/Aufgaben-Struktur/aufgaben-struktur.
htmI>. Acesso em: 03 set. 2020.

AMARAL, L. O. de O. Teoria geral do Direito do Consumidor. Sao Paulo: R. dos Tribunais, 2011.

BARRETO JUNIOR, 1. F. Atualidade do conceito de sociedade da informacdo para a pesquisa ju-
ridica. In: PAESANI, L. M. (coord.). O direito na sociedade da informacdo. Sao Paulo: Atlas, 2007, p. 62.

BRASIL. Lei N° 12.965, DE 23 DE ABRIL DE 2014. Estabelece principios, garantias, direitos e deveres
para o uso da Internet no Brasil. Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-
2014/2014/1ei/112965.htm.

BRASIL. Lei n° 13.755, de 10 de dezembro de 2018. Rota 2030. Disponivel em: <http://www.planalto.
gov.br/ccivil_03/_At02015-2018/2018/Lei/L13755.htm>. Acesso em: 04 set. 2020.

BRASIL. Lei n° 10.406, de 10 de janeiro de 2002. Cédigo Civil. Disponivel em: <http://www.planalto.
gov.br/ccivil_03/leis/2002/110406compilada.htm>. Acesso em: 28 set. 2020.

BRASIL. Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997.Institui o Codigo de Transito Brasileiro. Disponivel
em < http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/19503compilado.htm>.

BRIGATTO, G.. Venda de carros auténomos chegara a 8 milhdes de unidades em 2025. Valor
Econémico, Globo. 2018. Disponivel em: <https://valor.globo.com/empresas/noticia/2018/04/17/

venda-de-carros-autonomos-chegara-a-8-milhoes-de-unidades-em-2025.ghtmI>. Acesso em: 17 jul. 2020.

126



AREFORMA DO CODIGO DE TRANSITO BRASILEIRO E A CHEGADA DE VEICULOS AUTONOMOS: A PREVISAO DO “CONDUTOR VIRTUAL”

CALIFORNIA, EUA. Code vehicle code: veh division 16.6 - autonomous vehicles section 38.750. 2015, Di-
sponivel em: <https://law.justia.com/codes/california/2015/code-veh/division-16.6/section-38750>.
Acesso em: 06 set. 2020.

CHIRONI, G. P. La colpa nel diritto civile odierno.colpa contratualle. 2. ed. Torino: Fatelli Bocca, 1925.

CONTRAN. Resolucdo ne 717, de 30 de Novembro de 2017. Diario Oficial da Unido, 2017, Dispo-
nivel em: <https://www.in.gov.br/materia/-/asset_publisher/KujrwOTZC2Mb/content/id/868771/
do1-2017-12-08-resolucao-n-717-de-30-de-novembro-de-2017-868767>. Acesso em: 04 set. 2020.

G1.Globo. Motorista em acidente fatal de carro autonomo do Uber é acusada de homici-
dio mnos eua, 2020, Disponivel em: <https://gl.globo.com/economia/tecnologia/noticia/
2020/09/16/motorista-em-acidente-fatal-de-carro-autonomo-do-uber-e-acusado-de-homicidio-nos-eua.
ghtmI>. Acesso em: 16 out. 2020.

GONCALVES, C. R. Responsabilidade Civil. 17. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2016.
. Direito Civil Brasileiro. 15. ed. Sao Paulo: Saraiva, 2020

ESTADAO. Carros autdnomos sio utopia, dizem executivos. Jornal Do Carro, 2019, Disponivel em:
<https://jornaldocarro.estadao.com.br/primeira-classe/carros-autonomos-nivel-5-utopia/>.  Acesso

em: 17 jul. 2020.

KPMG. Autonomous Vehicles Readiness Index, 2018. Disponivel em: <https://home.kpmg/xx/en/
home/insights/2018/01/2018-autonomous-vehicles-readiness-index.html>. Acesso em: 21 jul. 2020

_____ . Autonomous Vehicles Readiness Index. 2019. Disponivel em: <https://home.kpmg/br/pt/home/
insights/2019/02/2019-autonomous-vehicles-readiness-index.html>. Acesso em: 30 jul. 2020.

ICMC/USP. Laboratério De Roboética Movel. Projeto CaRina, Sio Carlos, 2015, Disponivel em:
<http://Irm.icmc.usp.br/web/index.php/n=Port.ProjCarina2Info>. Acesso em: 21 jul. 2020.

_____ . Projeto Carina no Jornal Nacional, 2012. (Youtube). 2015 Disponivel em: <https://www.youtube.
com/watch’time_continue=30&v=KmdDsFsm2b4&feature=emb_logo>. Acesso em: 21 jul. 2020.

LOBATO,E. Gates investe US$ 126 mi na Globo Cabo. Folha de S.Paulo Economia, 17 de agosto de
1999.Disponivel em: https://www1.folha.uol.com.br/fsp/dinheiro/fi17089915.htm.

MAGALHAES, S.; IZAGA, F.; PINTO, A. L. CNI: falta de mobilidade nas cidades afeta competitivida-
de da industria. 2012.(Internet) Disponivel em: <http://www.fieb.org.br/Adm/FCKimagens/file/FI
EB/309%2008%20-%20Mobilidade%20Urbana%20%20Pesquisa.pdf>. Acesso em : 25 mai. 2020.

MASSACHUSETS,EUA. Code vehicle code : veh division 16.6 - autonomous vehicles section 38.750, 2013.
Disponivel em: <https://malegislature.gov/Bills/188/House/H3369>. Acesso em: 06 set. 2020.

MASSON, C.; ANDRADE, A.; ANDRADE, L. Interesses Difusos E Coletivos Esquematizado. 5. ed. Sao
Paulo: 2015.

MICHIGAN, EUA. Bill 0169: Michigan legislature. 2019. Disponivel em: <http://www.legislature.
mi.gov/(S(20anOnljazsp3nbuoqp4glok))/mileg.aspx’page=BillStatus&objectname=2019-SB-0169>.
Acesso em: 06 set. 2020.

MONTOIA, V. Brasil é o pior pais para se ter um veiculo autdbnomo. Revista Auto Esporte, 2019. Dis-
ponivel em: <https://revistaautoesporte.globo.com/Noticias/noticia/2019/05/o-brasil-e-o-pior-pais-
-para-ter-um-carro-autonomo.html>. Acesso em: 31 jul. 2020.

NHTSA. National Highway Traffic Safety Administration. Automated vehicles for safety. Disponivel em:
<https://www.nhtsa.gov/technology-innovation/automated-vehicles-safety>. Acesso em: 11 jun. 2020.

NEVADA,EUA. Autonomous Vehicles. 2011, Disponivel em: <https://www.leg.state.nv.us/NAC/NAC-
-482A.htm!>. Acesso em: 06 set. 2020.

PINHEIRO, P. P. Direito digital. 6. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2015

QUATRO RODAS. Futuro do pretérito: primeiro carro autdnomo do mundo completa 50 anos, 2018.
Disponivel em: <https://quatrorodas.abril.com.br/noticias/futuro-do-preterito-primeiro-carro-au-
tonomo-completa-50-anos/>. Acesso em: 08 jun. 2020.

127



LEOPOLDIANUM * ANO 47 +2021 *n° 131

REVISTA AUTO ESPORTE. Carros auténomos precisam ter controles para motoristas, diz relatério dos EUA,
2016. Disponivel em: <https://revistaautoesporte.globo.com/Noticias/noticia/2016,/03/carros-au-
tonomos-precisam-ter-controles-para-motoristas-diz-relatorio-dos-eua.html >. Acesso em: 06 set. 2020.

TARTUCE, F. Manual de Direito Civil. 8. ed. Sao Paulo: Método, 2018a.
_____ . Manual de Direito do Consumidor. 7. ed. Sao Paulo: Método, 2018b.

SIQUEIRA JUNIOR., P. Habeas data: remédio juridico da sociedade da informacio. In: PAESANI, L.
M. (coord.). O Direito na sociedade da informacdo. Sao Paulo: Atlas, 2007, p. 252.

UNECE. Comissio Econdmica das Nacoes Unidas para a Europa. El reglamento de naciones unidas sobre
los asistentes de mantenimiento de carril marca un hito lpara la introduccién segura de vehiculos auténomos.
2020, Disponivel em: <https://www.unece.org/es/info/media/presscurrent-press-h/transport/2020/
el-reglamento-de-naciones-unidas-sobre-los-asistentes-de-mantenimiento-de-carril-marca-un-hito-para-
Jla-introduccion-segura-de-vehiculos-autonomos/el-reglamento-de-naciones-unidas-sobre-los-asistentes-
-de-mantenimiento-de-carril-marca-un-hito-para-la-introduccion-segura-de-vehiculos-autonomos.html>.

Acesso em: 05 set. 2020.

UNTC. United Nations Treaty Collection. Convention on road traffic. Viena, 8 de novembro de 1968,
Disponivel em: <https://treaties.un.org/pages/ViewDetailsIIL.aspx’src=TREAT Y&mtdsg_no=XI-B-
-19&chapter=11>. Acesso em: 03 set. 2020.

VENOSA, S. de S.. Direito Civil - teoria geral das obrigacdes e teoria geral dos contratos. 11. ed. Sio
Paulo: Atlas, 2017. p. 109/110.

6SQFT. Escritério de Arquitetura e Engenharia. 2017.(Youtube). “Loop Nyc” Driverless Transit Proposal
By Edg, Disponivel em: <https://www.youtube.com/watchv=FX2aBnM9DMw& feature=emb_title>.
Acesso em: 30 jul. 2020.

BIBLIOGRAFIA COMPLEMENTAR

INSTITUTO DA ENGENHARIA. 8 tecnologias inventadas para a guerra que fazem parte do nosso cotidia-
no. 2018. Disponivel em: <https://www.institutodeengenharia.org.br/site/2018/09/10/8-tecnologias-
-inventadas-para-a-guerra-que-fazem-parte-do-nosso-cotidiano/#>. Acesso em: 14 jun. 2020.

ABSTRACT

This article aims to address the prediction of the virtual driver in the Brazilian Transit Code
before the gap on the specification of the responsibility to be attributed in traffic accidents
involving Autonomous Vehicles. The development will analyze the historical evolution of
the internet, its impacts on society and the development of Digital Law and the constant
technological evolution in automobiles, until reaching the most recent development race
between companies that aim at mass producting and launching the world market to the
common consumer, also demonstrating a possible legal application in Brazil through the
presentation of two types of responsibilities present in our legal system. It will also demons-
trate the reasons that led to the conclusion that joint responsibility is the most beneficial to
be attributed to the results obtained by the research. The methodology used for the elabo-
ration of the present occurred through the survey and reading of theoretical texts related to
the research object, bringing excerpts from books, videos, interviews, journalistic articles and
statistics to the scope of the work, in order to elucidate the doubts concerning the complexity
of applying the law to the Autonomous Vehicle.
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NOTAS

! Destes testes, seleciona-se o caso ocorrido, em 2018, com um veiculo de testes de tecnologia autonoma, de
parceria da empresa Uber com a montadora Volvo, que fatalmente atingiu uma mulher na cidade de Tempe no
Arizona, A pecﬂzstre foi atingida enquanto atravessava uma rua de bicicleta a noite. Na data dos fatos, o veiculo
era conduzido por uma motorista de seguranca contratada para o desenvolvimento das tecnologias e responsavel
pela direcdo, zelando pela seguranca e evitando acidentes. As cAmeras internas e externas do veiculo flagraram
o momento dos fatos e demonstram que a motorista estava distraida no celular a todo momento, confiando
integralmente no funcionamento dos radares autdnomos. Ocorre que as leis do estado americano permitem os
testes com os veiculos autdbnomos, contanto que conduzidos por um motorista habilitado e atento, pronto para
agir em qualquer situacio excepcional. Em marco de 2019, a promotoria que assume o caso disse que a Uber
ndo era criminalmente responsével pelo acidente (G1, 2020). O primeiro acidente fatal envolvendo um veiculo
autébnomo teve um novo andamento no segundo semestre de 2020. Ocorre que a promotoria estd acusando
a motorista de homicidio negligente, pois nio estava atenta ao transito. A motorista acusada de homicidio
negligente aguarda em liberdade o julgamento que estd marcado para fevereiro de 2021. Até o momento, se
limita em declararse inocente. A empresa Uber nio comentou o caso.
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