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A PROPOSTA DE REGUI'.AMENTAQAO DOS VEICULOS AUTONOMOS TERRESTRES NO
BRASIL: BREVE ANALISE DO PROJETO DE LEI N. 1.317/2023, COM ENFASE NA
RESPONSABILIDADE CIVIL

Flaviana Rampazzo Soares *

O olho vé, a lembranga revé, e a imaginagao transveé.
E preciso transver o mundo.

Manoel de Barros

O Projeto de Lei n. 1.317/2023" (doravante referido pelo vocabulo “projeto”), busca
estabelecer diretrizes e normas para a operagao e circulagdo de veiculos autbnomos em territério
nacional, por meio da alteragdo de varios artigos do Codigo de Transito Brasileiro (Lei n. 9.503,
de 23 de setembro de 1997 - CTB).

O projeto prop6e a inclusao de novos artigos entre os capitulos Il (que trata das normas
gerais de circulagdo e conduta) e IV, quais sejam, os artigos 67-G, 67-G, 67-H e 67-I, que
passariam a compor um segmento proprio, o Capitulo III-B.

Este Editorial enuncia algumas questbes que precisam ser avaliadas em qualquer
proposta que venha a abordar o tratamento legislativo do tema no Brasil, além de expor algumas
inquietagdes quanto ao teor do texto proposto, sendo que a analise explorara os artigos contidos
na proposta.

O projeto inicia com a proposta de inclusdo do art. 67-F, a contemplar o conceito de

veiculo terrestre autbnomo, nos seguintes termos:

Art. 67-F Considera-se veiculo terrestre autbnomo aquele com qualquer tipo
de motorizagdo e que ndo dependa de condutores humanos para seu
deslocamento seguro, utilizando tecnologia computadorizada
georreferenciada, com tomada de decisdes por meio de inteligéncia artificial.

Paragrafo uUnico. A fabricagdo e a comercializacdo de veiculos terrestres
autbnomos em territério nacional, bem como seu uso, em vias publicas ou
privadas de circulagéo publica, deverdao obedecer o previsto nesta lei.

A primeira questao a apontar é que o transito, durante muitos anos, ainda contara com
veiculos ndo autbnomos e parcialmente autdnomos. Veiculos totalmente autbnomos ja séo vistos
em circulagdo, mas ainda ha um grande caminho a percorrer até quem dominem o mercado e a

circulagéo em vias publicas. Assim, o ideal é que a legislacao seja apta a dar respostas ao trafego

* Mestre e Doutora em Direito pela Pontificia Universidade Catdlica do Rio Grande do Sul (PUC/RS).
Especialista em Direito Processual Civil. Advogada e Professora.
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de veiculos desses trés grandes blocos, em especial do segundo bloco, porque a doutrina
especifica diferentes niveis de automacéo dos veiculos, que podem implicar respostas juridicas
diferenciadas quanto a responsabilidade civil em casos de acidentes?, assim como demandario
distintas regras de trafego.

A legislacao que pretende tratar do tema deve procurar estabelecer estruturas comuns
minimas tanto para desempenho quanto para seguranga da circulagao e dos proprios veiculos,
com o objetivo de trazer confiabilidade, seguranga e coeréncia. Ademais, deve exigir testes e
validagdes rigorosas tanto prévios, quanto no decorrer da circulagéo e criar regras para promover
a privacidade e a salvaguarda dos dados envolvidos, inclusive no sentido de evitar ou mitigar
erros ou ataques cibernéticos.

Igualmente devera tragar quadros éticos e de responsabilidade a serem adotados tanto
por condutores quanto pelos entes envolvidos, na fabricagcdo, na manutencdo e na
regulamentagéo e fiscalizago.

O conceito exposto no projeto também pode ser aperfeicoado para contemplar que
autbnomo é o veiculo que nao dependa diretamente de condutores humanos, pois um veiculo
autébnomo pode ser conduzido indireta e remotamente por humanos ou dispositivos nao
humanos.

O art. 67-G trata da circulacdo de veiculos em vias publicas a partir da necessaria
homologagao do 6rgao de transito responsavel, apos a realizagao de testes em territdrio nacional

e respectiva aprovagao, mediante licenga prévia:

Art. 67-G. O Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) regulamentara os
requisitos técnicos para veiculos terrestres autdbnomos fabricados ou
comercializados no Brasil, bem como estabelecera a regulagdo das condigbes
para circulagao desses veiculos.

§ 1°. Nenhum veiculo terrestre autbnomo podera circular em vias publicas sem
homologacao do 6rgéo de transito responsavel, sendo obrigatdria a realizagao
de testes em territério nacional, conforme estabelecer o CONTRAN. nos quais
os interessados deverao solicitar licenga prévia, com as informacdes
determinadas em regulamento, e a autoridade de transito devera ser informada
regularmente e ao final dos testes de quantos veiculos estdo em testes, os
incidentes e os acidentes ocorridos, os locais de circulagdo e a quantidade de
quildbmetros percorridos.

§ 2°. Para circular em vias publicas, o veiculo terrestre autbnomo devera,
obrigatoriamente, ser ocupado por condutor de seguranca devidamente
habilitado, ademais de autorizagdo especial para operacdo de veiculos
autbnomos anotada em carteira nacional de habilitagdo, cuja inobservancia
ensejara as sangoes correspondentes desta lei.

2Veja-se, a respeito, SOARES, Flaviana Rampazzo. Veiculos autbnomos e responsabilidade por acidentes:
trajetos possiveis e desejaveis no direito brasileiro. In: ROSENVALD, Nelson; DRESCH, Rafael de Freitas
Valle; WESENDONCK, Tula (Org.). Responsabilidade Civil: novos riscos. Sao Paulo: Editora Foco, 2019;
COLOMBO, Cristiano; FACCHINI NETO, Eugénio. Aspectos historicos e conceituais acerca dos veiculos
autdbnomos: seus efeitos disruptivos em matéria de responsabilidade civil e a necessidade de proteger as
vitimas. In: Encontro nacional do CONPEDI, 27., 2018, Salvador. Direito, governanga e novas tecnologias.
Floriandpolis: CONPEDI, 2018. p. 41-60 e PEREIRA DE LIMA, Cintia Rosa. Dilemas em torno da
responsabilidade civil envolvendo acidentes com carros autdnomos. Migalhas de Responsabilidade civil, 6
ago. 2024. Disponivel em: https://www.migalhas.com.br/coluna/migalhas-de-responsabilidade-
civil/412635/a-responsabilidade-civil-envolvendo-acidentes-com-carros-autonomos.
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§ 3°. E vedado o uso de veiculo terrestre autdnomo para ambulancia ou
equivalente.

§ 4°. O fabricante do veiculo autdbnomo devera disponibilizar informagdes
claras e precisas sobre o funcionamento do sistema autbnomo, bem como
fornecer atualizagbes constantes para garantir a seguranga e a conformidade
do veiculo com as leis de transito, nos termos do art. 10, § 1° da Lei n° 8.078,
de 11 de setembro de 1990, sendo que a nao atualizagdo pelo proprietario
ensejara o impedimento de renovagéo do registro do veiculo.

A lei passara a transferir ao Contran a regulamentagédo das condi¢des de circulagéo
dos veiculos. Para além da questdo da competéncia para legislar a respeito por parte do referido
Conselho (o que extrapola os limites deste editorial), exigir-se-a que os “interessados” (o projeto
nao define quem possa ser considerado interessado) solicitem licenga prévia para testes.
Aparentemente, o § 1° destina-se aos testes de fabricantes, mas o texto ndo é suficientemente
claro a respeito.

Quanto ao tema, sugere-se que sejam estabelecidos requisitos minimos as empresas
postulantes dessa licenga, para evitar que aquelas sem minima expertise fagam testes, evitando
maiores riscos a sociedade.

Ainda quanto ao art. 67-G, exige-se que o veiculo seja “ocupado por condutor de
seguranga” e “autorizagcao especial para operagédo de veiculos autbnomos, anotada em CNH”.
Quanto ao ponto, em outros paises, veiculos autdnomos ndo sao ocupados por condutor de
seguranga, mas ha condugdo remota ou possibilidade de controle remoto do veiculo. Nesse
sentido, mantida a redacdo como esta, adolescentes ndo poderdo circular em veiculos
autdénomos ou podera haver comprometimento do principal diferencial dessa tecnologia, que é a
auséncia de condutor humano diretamente dirigindo esse tipo de veiculo.

O problema é que sequer ha meios de fiscalizar esse tipo de restricdo. Dever-se-ia
questionar o motivo para esse tipo de restrigdo. Caso o objetivo seja impedir o transporte de
criangas ou adolescentes desacompanhados, € necessario criar meios para viabilizar essa
proibicdo de forma eficaz.

E crucial que a lei seja projetada para ser perene e capaz de atender tanto as
necessidades atuais quanto as potenciais, presentes e futuras, na maior e melhor medida
possivel, nos limites juridicamente admissiveis, e que ndo tenha exigéncias que possam ser
eficientemente supridas por meio de solugbes praticas e eficazes.

Prosseguindo a analise do art. 67-G, este, ao referir a vedagédo de uso de veiculos
autdbnomos para servigo de ambulancia “ou equivalente”, ndo deixa margem para que se entenda
o significado do vocabulo “equivalente”. Seria necessario especificar 0 que o termo abrange.
Seriam veiculos que fossem destinados ao atendimento em saide (como vans médicas, veiculos
de municipios que transportam pacientes para atendimentos em outras cidades)? Viatura do
corpo de bombeiros levando vitimas de um incéndio ao hospital seria “equivalente”? Sabe-se
que robds sao utilizados, criados e desenvolvidos para atuarem em situagdes criticas nas quais
substituem seres humanos em atividades arriscadas, e, por isso, eventual limitagédo indevida na
lei pode estar na contramdo dessa linha de desenvolvimento da robdtica, dificultando a

implementacao pratica de avangos tecnoldgicos.
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No § 4° do art. 67-G, constam os deveres do fabricante de informar quanto ao
funcionamento do sistema autdnomo e de atualizar o sistema para garantir a seguranca e a
conformidade do veiculo com as leis de transito, nos termos do art. 10, § 1° da Lei n® 8.078, de
11 de setembro de 1990. Segundo o texto do projeto, a falta de atualizagdo acarretara o
impedimento de renovacgao do registro do veiculo.

No que diz respeito a esse paragrafo, deve ser avaliado se realmente é necessario Lei
mencionar a Lei n. 8.078/1990 no texto do projeto.

Considerando que sistemas desatualizados podem gerar consequéncias desastrosas,
€ importante questionar se a simples impossibilidade de renovagao do registro é suficiente para
reduzir riscos ou se seria mais eficaz exigir que o veiculo deixasse de operar em caso de
desatualizagéo.

Nesse aspecto, € de se perguntar qual seria o nivel de desatualizagdo que poderia
ensejar a suspensao do trafego. Talvez uma solugéo seja a de elencar niveis de desatualizagdo
admissiveis e inadmissiveis. A categorizagao das atualizagdes em simples, intermediarias ou
criticas e o escalonamento das consequéncias tanto em relagao ao veiculo, quanto ao trafego &
essencial para uma regulamentagao eficiente.

Outro tépico importante a ser equacionado pela legislagdo € determinar o periodo de
tempo ou algum outro marco eficiente, pelo qual um veiculo autbnomo sera considerado
“obsoleto” e ndo mais podera ser operado autonomamente ou que deixara de circular, assim
como evitar a tdo nefasta obsolescéncia programada, evitando que o mercado automobilistico
fique refém de fornecedores que poderao tentar criar a cultura de descarte em massa veiculos
com pouco tempo de uso, por desatualizagao.

Quanto ao art. 67-H, seu texto aborda a responsabilidade por acidentes ou infragdes

de transito, do seguinte modo:

§ 1° Se o proprietario do veiculo autbnomo ou o fabricante agiu com
negligéncia, imprudéncia ou impericia na programagdo ou manutengdo do
veiculo, a responsabilidade sera exclusiva dele.

O primeiro ponto a destacar € que o projeto, por tratar de alteragéo da legislagao de
transito, ndo deveria abordar assuntos que historicamente sdo objeto de regulamentagéo pelo
Direito Civil (notadamente a responsabilidade civil), e ndo pelo Direito de transito, assim como
também devera dialogar com outro importante PL, que € o da regulamentacéo da Inteligéncia
Avrtificial (PL 2.338/23).

Ademais, mesmo que se considerasse que seria admissivel abordar o tema mediante
alteragcédo do CTB, é essencial que ele categorize a responsabilidade por classes considerando
0s niveis de autonomia veicular, ndo de maneira genérica e subjetiva, tal como consta no projeto.
A redagdo, como esta, pode ser considerada como um enorme retrocesso, porque até o
momento a doutrina classifica a responsabilidade por acidente de transito como hipotese de
responsabilidade objetiva.

Exigir prova de negligéncia, imprudéncia ou impericia de proprietario ou fabricante do

veiculo autbnomo quando o acidente envolver andlise relativa a agdes (ou omissoes)
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automatizadas significa exigir da vitima do dano uma prova dificil, quando nao impossivel, além
de destoar de toda légica protetiva do hipossuficiente (a vitima do acidente) vigente no atual
sistema juridico nacional, notadamente no ambito da defesa do consumidor e da
responsabilidade pelo fato da coisa, sob critério objetivo de imputagéo de responsabilidade. Nao
seria razoavel que o proprietario de um veiculo viciado ou defeituoso fosse beneficiado pela
responsabilidade objetiva na sua agao contra o fabricante e a vitima do acidente oriunda desse
defeito tivesse que comprovar a “negligéncia, imprudéncia ou impericia na programagéo ou
manutengao do veiculo” do proprietario ou do fabricante, conforme o caso.

O texto do projeto, nessa parte, representa um grande contrassenso, pois o direito deve
ser estabelecido, interpretado e aplicado de modo sistematico. A inclusdo genérica de
responsabilidade subjetiva no texto do projeto rompe essa logica e desconsidera toda a
historicidade juridica envolvida na construgdo do sistema de responsabilidade em matéria de
responsabilidade por acidentes automobilisticos. Veja-se que um acidente decorrente de ataque
cibernético poderia ser enquadrado como conduta de terceiro, a eximir o proprietario de
responsabilidade, se for aplicada a ldgica estabelecida no projeto.

O projeto deveria, caso seja mantida a decisdo de tratar do tema em sua redacéo,
considerar no minimo os seguintes elementos para a definicdo do fator de imputagdo de
responsabilidade:

a) Quanto aos atores: fornecedor (fabricante, importador, distribuidor), proprietario

e motorista e, quanto a isso, se o acidente envolve veiculo e veiculo (situagdo 1) ou

veiculo e pedestre (situagéo 2), cada um podendo ter tratamento juridico distinto?3;

b) Quanto ao nivel de automagao: os veiculos autdbnomos operam em distintos

niveis de autonomia que vao desde o nivel 0 (sem automagado) ao nivel 5 (que

corresponde a automacao total)*. Cada um desses niveis apresenta desafios técnicos

e legais distintos. Conforme a escala dos niveis de autonomia, a responsabilidade civil

em caso de acidentes varia. Em niveis mais baixos (notadamente nos niveis 1 e 2) o

condutor mantém maior controle, enquanto em niveis mais elevados de autonomia as

decisbes se distanciam do poder do motorista ou do proprietario e a responsabilidade
tende a recair sobre os fabricantes e os desenvolvedores dos sistemas de inteligéncia
artificial utilizados nos veiculos, conquanto seja possivel tratar de solidariedade;

c) A responsabilidade entre cada um dos atores envolvidos podera ser distinta e

alteravel de acordo com as circunstancias e, como visto, com o nivel de autonomia dos

veiculos.

3 Cabral defende que a regra da responsabilidade pelo risco deva ser utilizada nos acidentes
automobilisticos nos quais nao haja “reciprocidade de risco”, como, v.g., no atropelamento de um pedestre
por um veiculo, e ndo incidiria naqueles que envolvessem dois automdéveis sob condugéo (nos quais o risco
de um “neutraliza” o do outro, em hip6tese enquadravel na mencionada reciprocidade de risco), situagéo
que, para o autor, atrai a tradicional responsabilidade subjetiva. CABRAL, Marcelo Marques. Da
responsabilidade civil do condutor de veiculo automotor. uma abordagem sob as perspectivas da teoria do
risco. Rio de Janeiro: Forense, 2012. p. 120-121.

4 Os veiculos auténomos em geral estdo classificados em cinco categorias, quais sejam: 1) auxilio de
conducgao; 22) automagéo parcial — quando um ou mais sistemas de assisténcia controlam fungbes de
diregdo e velocidade; 3?) automagéo condicional (quando o sistema de condugdo é automatizado mas o
motorista deve reagir se necessario; 4?) alta automagao e 52) automagao completa.
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d) A complexidade dos algoritmos de inteligéncia artificial se eleva conforme a
progressdo dos niveis de autonomia. Algoritmos mais avangados ou elaborados
precisam ser validados e auditados regularmente para garantir que operem conforme
as normas de segurancga. Esse aspecto deve ser objeto de normatizacao.

e) O projeto devera especificar se o risco da atividade deve ser considerado na

definicdo do critério de imputagdo de responsabilidade que sera adotado pelo

legislador, sendo que atualmente é possivel sustentar a incidéncia de uma
responsabilidade mais incisiva (a objetiva, por exemplo) por parte de quem utiliza
veiculos autbnomos em frota, no exercicio de atividades empresariais.

Sob essa perspectiva, o proprietario deve ser responsavel solidario pelos danos
causados por seu veiculo, ainda que a sua incorreta condugdo seja executada por terceiro®. Ndo
se trata de responsabilidade do proprietario por “culpa presumida”, mas, sim, uma
responsabilidade independente da pratica de um ilicito, pois € injusto e dificil encarregar a vitima
da prova (que traz em si alta e indesejavel dose de subjetividade) de que o proprietario tivesse
agido com negligéncia na cessao voluntaria da diregéo de veiculo para uso de outrem ou mesmo
suprimir a responsabilidade do proprietario por conta de uma ma decisdo do sistema de
inteligéncia artificial do veiculo.

O motorista deve ser considerado responsavel pelos atos decorrentes de ma-
condugao, ou seja, a sua responsabilidade sera subjetiva. Mas se o motorista for proprietario,
em um acidente entre veiculo e pedestre, prevalecera o fator de imputacdo mais favoravel a
vitima, ou seja, o da responsabilizagéo objetiva ou, no minimo, de presungao de causalidade ou
mesmo de ilicito.

O fabricante ou o importador do veiculo autbnomo podem ser responsabilizados
solidariamente com o proprietario se o acidente se der em virtude de fato do sistema de

autonomia envolvido no infortunio. Poder-se-ia falar em responsabilidade objetiva por fato do

5 Veja-se a seguinte ementa de julgado do STJ: “Acidente de transito. Transporte benévolo. Veiculo
conduzido por um dos companheiros de viagem da vitima, devidamente habilitado. Responsabilidade
solidaria do proprietario do automével. Responsabilidade pelo fato da coisa. - Em matéria de acidente
automobilistico, o proprietario do veiculo responde objetiva e solidariamente pelos atos culposos de terceiro
que o conduz e que provoca o acidente, pouco importando que o motorista ndo seja seu empregado ou
preposto, ou que o transporte seja gratuito ou oneroso, uma vez que sendo o automével um veiculo
perigoso, 0 seu mau uso cria a responsabilidade pelos danos causados a terceiros. - Provada a
responsabilidade do condutor, o proprietario do veiculo fica solidariamente responsavel pela reparagéo do
dano, como criador do risco para os seus semelhantes. Recurso especial provido.” STJ. 32. Turma. REsp
577902/DF. Ministra Nancy Andrighi (votagdo ndo unanime). J. em 13/06/2006. DJ 28/08/2006 p. 279. In:
www.stj.jus.br, acesso em 10 mar. 2025.

Esse entendimento segue atual, conforme demonstra julgado do TJRS, assim ementado: “Apelagdo civel.
Responsabilidade civil em acidente de transito. Agdo de indenizagcdo por danos materiais e morais.
Responsabilidade solidaria do proprietario do veiculo reconhecida. Aplicagdo da teoria do fato da coisa.
Sentenca ratificada. Precedentes do STJ, deste colegiado e desta corte. Mal subito. Causa nédo excludente
da responsabilidade civil. Impositiva a confirmagéo da sentenga recorrida que condenou a demandada nos
pedidos formulados pelos autores, pais da vitima fatal do acidente descrito no feito. Nado ha fundamentos
para colocar em duvida a responsabilidade do condutor do veiculo (Dirceu), do qual Vera é proprietaria.
Inafastavel o reconhecimento da responsabilidade solidaria do proprietario do automével. Aplicacdo da
teoria da guarda da coisa perigosa ou da responsabilidade pelo fato da coisa (art. 932, lll, do Cédigo Civil).
Incidéncia da responsabilidade objetiva, sendo despiciendas conjecturas sobre as modalidades de culpa.
A alegagéo de mal subito ndo é causa de excludente da responsabilidade civil. (...) Apelagéo improvida.”
Votagdo unanime. TJRS. Décima Primeira Camara Civel. Apelagdo Civel n. 70080032642. Relator:
Guinther Spode, Julgado em 20/02/2019. In: www.tjrs.jus.br, acesso em 10 mar. 2025.
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sistema. Ou seja, a responsabilidade objetiva e solidaria do fornecedor e do proprietario
decorrera de evento lesivo resultante de direcao de veiculo autbnomo com elevado nivel de
autonomia que atropele um pedestre, cujo fato lesivo decorra de elemento relacionado aos atos
de autonomia veicular. A responsabilidade seria eliminada se nao fosse constituido o nexo causal
como, por exemplo, no dano provocado pela conduta de terceiro ou da prépria vitima.

Nesses casos, a responsabilidade deve ser tratada como uma espécie de garantia,
proveniente de uma necessaria solidariedade social e de um olhar para a vitima do dano que
ndo concorre para o evento lesivo, embora experimente perdas em razdo de um infortinio
automobilistico®.

E essencial que o direito brasileiro esteja assentado sob uma legislacdo
sistematicamente congruente e, nesse sentido, é conveniente manter o sistema de
responsabilidade atualmente previsto no Codigo de Defesa do Consumidor - CDC (que ja trata
dos defeitos e vicios, bem como do critério de imputagéo do fornecedor) e que também é objeto
de referéncia geral no Codigo Civil e no projeto de atualizagdo e reforma do Cdédigo Civil’, que
trata da responsabilidade pelo fato da coisa.

De todo modo, neste texto ainda cabem alguns apontamentos adicionais, para reflexao.

E inegavel que um dos grandes desafios estd no autoaprendizado presente nos
sistemas de inteligéncia artificial. Tais sistemas comportam-se e movem-se a partir do resultado
de uma combinagdo de inputs de programagao nao originaria, e, nesse processo automatico
continuo, abre-se uma caixa de pandora para consequéncias boas ou ruins, devido a
aleatoriedade inerente. Ou seja, ha um risco inerente ao sistema, e cabe ao legislador definir
quem suportara esse risco.

Atualmente, os riscos encerrados em acidentes de transito quando envolvendo mais
de um veiculo sdo avaliados sob a ¢6tica da responsabilidade subjetiva, pois geralmente séo
investigadas e sopesadas as circunstancias do acidente e o “culpado” é responsabilizado,
havendo inclusive situagcdes de “culpa presumida”, como nos casos de colisdo traseira. Nesses
cenarios, condutas humanas séo julgadas, mas nos veiculos com substancial ou total autonomia,
acdes ou omissbOes serdo determinadas pelo sistema da maquina, sem envolvimento do
motorista. Por isso, nesse campo, ha a necessidade de incidéncia da responsabilidade sob o
critério objetivo de imputagédo (ou qualquer outro fato que facilite a vitima em juizo, como a
presuncgao de ilicito, ou a inversao automatica do 6nus da prova), bem como o estabelecimento
de um amplo e eficiente sistema de seguros ou de fundos indenizatorios®, para evitar que vitimas

figuem financeiramente desassistidas.

6 “A jurisprudéncia do Superior Tribunal de Justiga inclina-se pelo reconhecimento de responsabilidade
solidaria do proprietario com o condutor para quem emprestou o veiculo e causou o dano. Esse
entendimento, todavia, € objeto de critica, na medica em que o empréstimo transmite a posse da coisa, e
com ela a guarda do veiculo. Todavia, suporta o juizo, pela responsabilidade do proprietario, o fato de que
se trata a circulagao de veiculos de atividade perigosa e, nesses termos apontaria para a responsabilidade
solidaria do dono, a exemplo do que ja se verifica em outros sistemas juridicos (...)". MIRAGEM, Bruno.
Direito civil. Responsabilidade civil. Sdo Paulo: Saraiva, 2015. p. 326-327.

7 Projeto de Lei n. 4, de 2025. Disponivel em https://www25.senado.leg.br/web/atividade/materias/-
[materia/166998, acesso em 7 mar. 2025.

8 Veja-se, a respeito, SIEBENEICHLER DE ANDRADE, Fabio; SOARES, Flaviana Rampazzo. Os fundos
de indenizagéo civil para as vitimas de crime cujo autor € desconhecido ou incerto como exemplo de
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Portanto, exigir a prova de imprudéncia, negligéncia ou impericia do fabricante, como
consta no projeto, € uma decisdo precipitada que podera ensejar debates judiciais sem fim
quanto a “culpa” do fornecedor e do proprietario, em prejuizo da vitima.

Outra possibilidade, convém repetir, € a de tratar a situagdo mediante critério de
imputacdo objetivo na relagdo veiculo-pessoa (risco nao reciproco) e subjetiva na relagéo
veiculo-veiculo (risco reciproco), como ja sugeriu Cabral, ou mesmo prever que acidente
causado por veiculo auténomo (inclusive por erro de programagao ou por deep learning) a
responsabilidade deve ser solidaria, tanto do proprietario quanto do fabricante, frente a vitima.
Nessa hipétese, a responsabilidade somente seria suprimida se o proprietario ou o fabricante
comprovassem a ocorréncia de conduta exclusiva da vitima, exclusiva de terceiro por falho
absolutamente alheio ao sistema ou ao veiculo (como o fortuito externo) ou outro fator de
exclusdo de nexo causal. Os riscos do desenvolvimento, nesse passo, deveriam ser suportados
pelo fornecedor do produto, sob fator objetivo de imputagéo de responsabilidade, quando fosse
0 caso.

Quando a falha resultar de um erro do fornecedor responsavel pela estrutura para
instalacdo e execugdo de aplicativos, hospedados em servidores externos fora do controle do
titular dos direitos de exploragdo e acessados remotamente, a vitima também podera
responsabilizar o proprietario ou o fornecedor do veiculo, garantido o direito de regresso contra
o fornecedor do software ou o responsavel por sua execugao.

No caso de falha de um prestador de servigos de internet, a responsabilidade recai
sobre o proprietario (com possibilidade de regresso) ou diretamente sobre o prestador de
servigos de internet. Contudo, se o sistema tiver emitido um aviso de inoperancia ou falha de
acesso, solicitando que o condutor assuma a operagdo manual, a responsabilidade passa a ser
exclusivamente do motorista. Nesse passo, a legislagdo devera exigir certificagdo periddica de
funcionamento e conectividade para veiculos autbnomos como medida adicional de seguranga,
bem como os requisitos necessarios para que a ordem do sistema ao condutor seja eficiente,
garantindo que este seja efetivamente seja comunicado e tenha tempo para retomar a condugao.

Reitere-se sobre a necessidade de desmembrar e de diferenciar as condutas ou
responsabilidades de fabricantes e condutores, uma vez que ha o envolvimento de obrigagbes
distintas: cabe ao fornecedor produzir sistemas seguros e garantir atualizagdes periddicas; e
compete ao proprietario preservar o veiculo em boas condi¢des fisicas e técnicas, incluindo as
atualizagbes dos sistemas®.

Partindo-se para o texto do § 2° do art. 67 H do projeto', é estabelecido o direito do

proprietario de receber o dobro do valor eventualmente por ele pago em indenizagbes, se o

solidariedade social na responsabilidade civil contemporanea: breves notas de direito comparado. Revista
Brasileira de Direito Civil, 17, 43. (2018). Disponivel em: https://rbdcivil.ibdcivil.org.br/rbdc/article/view/270,
acesso em 07 mar. 2025.

9 Interessante estudo a respeito, sob a otica estadunidense, consta em:
https://academic.oup.com/ajcl/article/70/Supplement 1/i39/6655619#377631947, acesso em 07 mar. 2025.
10§ 2° Se o acidente ou infragio ocorreu por falha na programagao ou fabricagio do veiculo, o proprietario
tera direito a receber o dobro do valor eventualmente por ele pago em indenizagdes ou multas.
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acidente adveio de falha na programagao ou fabricagao do veiculo. O texto da a entender que o
proprietario devera pagar a indenizagédo a vitima, quanto a acidentes causados por problemas
imputaveis ao fornecedor e tera direito a um reembolso com um “plus” que corresponde ao dobro
do que tenha desembolsado.

Pergunta-se qual seria a finalidade da referida norma, pois parece estabelecer uma
indenizacdo punitiva ao fornecedor. Esse ponto também destoa do arcabougco da
responsabilidade estruturado tanto no CC quanto no CDC, que ndo preveem indenizagdo com
carater punitivo, de modo a minar a sistematicidade almejada no sistema juridico.

Como a regra do projeto também menciona os pontos do motorista, a regra proposta
também gera problemas de aplicagdo. Qual sera o tratamento dado aos pontos do motorista
penalizado por problemas decorrentes do sistema? Seria a hipétese de prever se havera algum
direito de revisdo ou de exclusdo, ou a base da pontuagao é objetiva? Esse raciocinio precisa
ser exercitado, para evitar uma legislagao inoperante quanto ao tépico.

Como visto, é essencial que o projeto preveja a obrigatoriedade de contratagdo de
cobertura securitaria para o caso de acidentes (pois ja ocorreram em diversas ocasifes, como
tem sido noticiado'). Embora essa obrigacéo conste na redagéo do § 3° do art. 67 H, ndo esta
prevista a cobertura minima ou a referéncia de que essa cobertura minima sera indicada, sendo
necessario estabelecer o modo pelo qual sera instituida.

Do ponto de vista juridico e regulatorio, adicionalmente delineia-se uma sequéncia de
alguns topicos que demandar&do uma estrutura normativa especifica, expostos abaixo.

a) Diretrizes de Seguranga Padronizadas: a regulamentagdo deve padronizar
critérios minimos de desempenho, seguranga e confiabilidade dos sistemas auténomos,
submetendo-as a critérios avaliativos uniformes.

b) Testes e Validagao Rigorosos: a regulamentagéo deve estabelecer as regras de
testes prévios de sistemas autbnomos, necessarios para que sejam postos em circulagio, para
garantir que os sistemas atendam as diretrizes de seguranga, funcionando corretamente em
diversas condigdes e contextos, antes de sua disponibilizagdo ao publico.

C) Seguranga de Privacidade e Dados: a regulamentagéo deve abordar a protegao
de dados pessoais e seguranga contra ataques cibernéticos, garantindo-se a confidencialidade
dos dados coletados pelos sistemas autbnomos e a prevengdo quanto a usos indevidos ou a
€exposicao a riscos.

d) Quadros Eticos e de Responsabilidade: a regulamentag&o deve estar preparada
para lidar com questdes éticas e de responsabilidade, para determinar claramente quem é
legalmente responsavel em situagdes que envolvem decisées autdnomas e possiveis acidentes,
bem como prevendo o emprego de meios de detecgao de seguranca e anomalia para identificar

potenciais ameagas e prevenir ataques cibernéticos, e estabelecendo o uso de algoritmos

" Vide algumas noticias nos seguintes links: https:/quatrorodas.abril.com.br/noticias/primeira-morte-por-
um-carro-autonomo-e-culpa-de-humano-conclui-justica.
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interpretaveis, explicaveis e cujo comportamento do modelo seja conhecido pelas autoridades
publicas envolvidas no controle de transito?2.

e) Efetivacdo da mitigacdo ou supressdo de danos: a regulamentacdo devera
estabelecer meios de propiciar que a vitima de danos causados por veiculos autbnomos seja
financeiramente assistida, ou seja, que receba uma indenizagéo por prejuizos experimentados
em razao de acidentes, o que pode ser assegurado por meio de seguros obrigatorios ou fundos
compensatérios, em valores suficientes para uma compensacdo minima. Ademais, devera
prever medidas de mitigacdo de danos, de prevencao e de precaugao, por parte dos envolvidos
(como os fornecedores, proprietarios, érgaos de fiscalizagao).

f) Condigdes Minimas de Servigo de Internet: é indispensavel a definicdo de
padrbées minimos de conectividade para o funcionamento seguro dos veiculos autbnomos,
considerando que sua operagao depende de comunicagdo ininterrupta com sistemas de
navegagao e controle remoto. A auséncia ou ineficiéncia de conexao compromete a seguranga
necessaria ao correto funcionamento da tecnologia que é posta a servico de um transito seguro.

g) Padrbées em casos de defeitos de comunicagéo: deve-se regulamentar as agoes
necessarias frente a falhas de comunicagéo, utilizando-se uma estratégia escalonada de
respostas, como segue:

Perda ou interrupgéo total do sinal de forma definitiva: o veiculo deve imobilizar-se de

maneira segura, preferencialmente espagos seguros, como acostamentos ou areas de

baixo risco.

Perda ou interrupgdo total do sinal de forma temporaria: protocolos devem ser

estabelecidos para determinar por quanto tempo o veiculo pode operar em modo

autdbnomo antes da necessidade de intervencao.

Perda ou interrupg¢éo parcial do sinal de forma definitiva: o sistema deve ajustar-se para

garantir operagdo minima segura até a imobilizagdo controlada.

Perda ou interrupgéo parcial do sinal de forma temporaria: mecanismos de redundancia

devem garantir a continuidade da operagéo segura durante a instabilidade.

h) Controle em caso de mau funcionamento: os dispositivos de segurancga deverao
garantir que, em situagdes de mau funcionamento, um condutor humano ou controlador remoto
assuma imediatamente o comando do veiculo. Deve-se prever mecanismos automaticos que,
em ultimo caso, parem o veiculo em local apropriado.

i) Regulamentacédo do condutor remoto: a atuacdo do condutor remoto deve ser
regulamentada, observando limitagbes operacionais para evitar sobrecarga, garantindo rapida
tomada de decisdo, sem comprometimento da seguranca. Ademais, condutores devem ter
treinamento especifico para operar veiculos autbnomos tanto presencial quanto remotamente,
além de autorizagdo especial em registros de habilitagao.

j) Sinalizacdo especial e veiculos autbnomos: convém estabelecer sinalizagbes
que identifiquem veiculos autbnomos em circulagédo. No caso de veiculos destinados a transporte

por aplicativos, recomenda-se a integracao com centrais de operagéo para suporte remoto em

12 Baseado em: https://www.mdpi.com/2504-2289/8/4/42, acesso em 07 mar. 2025.
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casos de emergéncia ou problemas de ou com passageiros. Adicionalmente, monitores remotos
devem estar aptos a contatar autoridades em situagdes criticas.

k) Limitagdo de Circulagdo e de velocidade: é necessario avaliar a possibilidade de
imposicao de restricbes de circulagdo ou de limite de velocidade especial para veiculos
autbnomos em vias especificas, como areas urbanas densamente povoadas com transito
sabidamente caodtico e descontrolado, ou em locais com problemas de conexao, visando
minimizar riscos.

1) Instalagédo de dispositivos de gravagéo ("caixa preta"): a exemplo do direito da
comunidade europeia (que prevé o registo e armazenamento anonimizado de dados de eventos
sobre o veiculo, durante um curto espago de tempo antes, durante e imediatamente ap6s uma
colisdo, a auxiliar na elucidagdo da dinamica e da causa de acidentes'®), € recomendavel a
implementacao de dispositivos que registrem eventos anteriores a acidentes para auxiliarem na
analise posterior e na apuracao de responsabilidades.

m)  Atualizagbes e mudangas de transito: normas deverdo prever atualizagdes
periddicas dos sistemas de veiculos, acompanhando alteragdes no trafego e regras de transito.
Compete as autoridades locais informar os fabricantes e operadores sobre mudancgas relevantes,
como sentidos de vias, para que os sistemas sejam devidamente atualizados.

n) Veiculos de uso pessoal e de transporte: a distingédo entre veiculos de transporte
publico e uso pessoal é essencial para delimitar responsabilidades. No caso de veiculos
pessoais, € obrigatéria a disponibilidade de um condutor humano para assumir o controle em
situacgOes de falha.

0) Sistemas de direcdo e de interface padronizados e intuitivos: a interface dos
veiculos ndo deve permitir personalizagdes que alterem a localizacdo de comandos essenciais,
evitando atrasos em momentos criticos. Mesmo marcas e modelos diferentes de veiculos

autébnomos devem ter componentes de comando em locais padronizados para permitir que

3 Regulamento (UE) 2019/2144 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 27 de novembro de 2019.
(Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R2144, acesso em
06 mar. 2025)

4. Os aparelhos de registo de eventos devem cumprir, nomeadamente, os seguintes requisitos:

a) Os dados que sdo capazes de registar e armazenar relativos ao periodo pouco antes, durante e
imediatamente apds uma colisdo devem incluir a velocidade do veiculo, a travagem, a posigao e a inclinagao
do veiculo na estrada, o estado e a taxa de ativagdo de todos os seus sistemas de seguranga, o sistema
eCall a bordo com base no numero 112, a ativagao dos travdes e os parametros de entrada relevantes dos
sistemas de seguranca ativa e de prevengao de acidentes a bordo; tais dados devem ter um alto nivel de
exatidao e deve estar assegurada a sua preservagao;

b) Ndo devem poder ser desativados;

c) A forma como registam e armazenam dados deve permitir que:

i) funcionem em circuito fechado, ii) os dados que recolhem sejam anonimizados e protegidos contra a sua
manipulagéo e utilizagao indevida, e iii) os dados que recolhem permitam identificar o tipo, a variante e a
versao precisos do veiculo e, em especial, os sistemas de seguranca ativa e de prevencao de acidentes
com que o veiculo esta equipado; e

d) Os dados que sao capazes de registar podem ser disponibilizados as autoridades nacionais, com base
no direito da Unido ou nacional, apenas para fins de investigagéo e anadlise de acidentes, inclusivamente
para fins de homologagao de sistemas e componentes e no respeito do disposto no Regulamento (UE)
2016/679, através de uma interface normalizada.

5. Um aparelho de registo de eventos ndo pode ser capaz de registar e armazenar os Ultimos quatro digitos
da secgdo informativa do veiculo, do nimero de identificagdo do veiculo ou qualquer outra informagéo
suscetivel de identificar o veiculo especifico, o seu proprietario ou o seu detentor.
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qualquer condutor em qualquer circunstancia possa retomar diregdo com comandos de facil
operacgao. O retorno do controle ao condutor humano deve ser automatico, intuitivo e imediato
quando necessario.

p) Separagao entre veiculos autbnomos de transporte e de uso pessoal: a
regulamentagéo de veiculos autbnomos no Brasil exigira analise detalhada da distingéo entre os
modelos de transporte coletivo ou comercial e os de uso pessoal, considerando as implicagdes
legais, de responsabilidade e de seguranga. Por exemplo: como sera possivel permitir que
pessoas sem habilitagdo utilizem veiculos autdnomos para transporte individual, caso seja
exigida habilitagdo para a retomada da dire¢do manual em situagbes de emergéncia?

q) Retomada de controle de veiculos auténomos: é crucial regulamentar a
obrigatoriedade de que um condutor esteja apto e disponivel para assumir o comando em
situagbes de falha do sistema. Para garantir essa transigdo de controle, o veiculo deve estar
equipado com sistemas que alertem e instruam o condutor sobre sua necessidade de intervengao
imediata.

O desafio é regulamentar de modo adequado esse aspecto tanto em veiculos
particulares quanto coletivos, para transporte de pessoas ou de carga, e isso certamente
envolvera escolhas axiologicas pelo legislador e tratamentos legislativos diferenciados. O
legislador podera escolher entre exigir a presenga de um condutor humano para assumir o
controle manual do veiculo em caso de necessidade, em qualquer hipétese; entre dispensar em
todos casos, estabelecendo unicamente o controle remoto pela maquina; optar por um controle
humano remoto ou ambos ou, ainda, prever um sistema hibrido no qual para determinados
modelos de transportes sera exigida a presenga de um humano no veiculo € em outros isso sera
dispensado.

Diante da evolugao tecnoldgica aplicada ao transporte terrestre, faz-se imprescindivel
a normatizagao especifica para o funcionamento seguro e eficiente de veiculos autdnomos, de
modo a proteger a vida, a integridade fisica e os interesses dos usuarios de terceiros e do préprio
sistema de transito. Nao apenas isso, a propria infraestrutura devera estar apta a esse tipo de
trafego, como por exemplo dispositivos eficientes de leitura de sinais de transito, vias adequadas
e internet com sinal ininterrupto ou suficiente para atender as necessidades minimas de
movimentagdo dos veiculos autbnomos.

Nesse contexto, percebe-se que, conquanto seja premente a necessidade de que o
legislador trabalhe para aperfeicoar a legislagdo brasileira de transito para recepcionar a
realidade dos veiculos autdbnomos, pois o sistema de mobilidade é essencial para garantir a
seguranga, a ordem e a eficiéncia da circulagdo nas vias, ainda ha um longo caminho a ser
percorrido para que o Brasil tenha uma legislagdo madura, ampla, adequada e sistematica a
respeito do tema, inclusive no que diz respeito a critérios a serem utilizados nas escolhas
algoritmicas, para evitar vieses indesejaveis e inaceitaveis. Esse ponto crucial deve ser tratado
em legislacdo mais abrangente, tendo em vista que reverbera em varios sistemas que utilizam

algoritmos, ndo apenas no transito e em veiculos autbnomos.
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A abordagem sistematica referida neste editorial € necessaria para que a integragéo
de veiculos autbnomos na sociedade ocorra de forma segura, ética e juridicamente respaldada,
promovendo a inovagao tecnolégica juntamente com a protegao dos interesses dos envolvidos
e a seguranga publica almejada em qualquer sociedade organizada. Transver o mundo, no

enfoque legislativo, envolve ndo apenas imaginagao, mas, sobretudo, responsabilidade.
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