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RESUMO

Esta monografia visou analisar a formagcdo dos contratos internacionais
de transporte, desde a sua constituicao, até os principais pontos da responsabilidade
civil do transportador em caso de dano ou perda de carga. Através de um panorama
dos contratos internacionais em geral, foi possivel tracar um paralelo entre estes e
0s contratos internacionais de transporte, abrangendo temas como elementos
constitutivos do contrato, negociagao, legislacdo aplicavel, formas alternativas de
contratagdo, o conhecimento de embarque como contrato de adesdo e principais
responsabilidades do transportador previstas nas convencdes internacionais

vigentes que regem a matéria.

Descritores: Contratos Internacionais de Transporte, Responsabilidade Civil,

Convencgdes Internacionais.
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INTRODUCAO

Este estudo tem por objeto a analise dos contratos internacionais de
transporte, em especial da responsabilidade civil do transportador no caso de perda
ou dano de carga.

Para tanto analisaremos a estrutura dos contratos internacionais,
atentando para assuntos pontuais como a escolha da legislacéo aplicavel e o foro
para dirimir controvérsias. Também mencionaremos a negociacao dos contratos e
suas etapas, bem como as formas de contrato e précontrato, com vistas a delinear o
momento em que as partes estardo vinculadas ao contrato e suas obrigacbes a
partir do momento da vinculagéo.

Faremos também uma analise acerca das formas alternativas de
contratacdo internacional, mencionando as formas de pagamento e os incoterms,
clausulas estas de grande importancia para o transporte internacional.

Esta digressao sera feita para que possamos analisar a estrutura dos
contratos internacionais de transporte, com o intuito de verificar se estdo presentes
todos os requisitos necessarios para a formacao de um contrato valido e eficaz.

Posteriormente, adentraremos no ambito da responsabilidade civil do
transportador em caso de dano ou perda de carga, oportunidade em que
analisaremos os aspectos mais relevantes contidos nas principais convencdes que
regem a matéria, tais como as Regras de Haia-Visby e Regras de Hamburgo. Em
relacdo a estas convengdes, faremos um estudo comparativo das mesmas,
objetivando vislumbrar os avancos referentes a responsabilizacéo do transportador.

Utilizaremos como subsidios legais o Cddigo Civil, a Lei de Introducéo ao
Cédigo Civil, as Convencodes Internacionais que regem sobre o transporte maritimo
de mercadorias, bem como doutrinas de renomados autores, tais como Irineu

Strenger, Maristela Basso, dentre outros.



| - CONTRATOS

1.1. Conceito

Desde que a humanidade comecou a exercer atividades comerciais em
larga escala, veio a necessidade de expressar esta operacdo em um instrumento
capaz de definir regras e obrigacdes reciprocas. Este instrumento que estabelece
normas e obrigacdes ficou conhecido como contrato.

A teoria classica define que contrato é o negdcio juridico bilateral que cria,
modifica ou extingue uma obrigacdo'. Assim, todo contrato € um ato juridico
bilateral, mas ndo se pode dizer que todo ato juridico bilateral € um contrato, a
menos que o referido ato tenha natureza patrimonial.

Além de ser um ato juridico bilateral, o contrato também é definido por ser
um ato juridico volitivo entre duas ou mais pessoas. Desta caracterizacao decorrem
0s principios que regem a Teoria Geral dos Contratos, dos quais faremos uma breve
exposicao para situar-nos no mundo juridico dos contratos.

O Principio da Autonomia da Vontade “particulariza no direito contratual a
liberdade de contratar. E o poder dos individuos de suscitar mediante declaracdo de
vontade, efeitos reconhecidos e tutelados pela ordem juridica™. Esta liberdade de
contratar se caracteriza tanto pela possibilidade de as partes escolherem com quem
querem contratar quanto pela possibilidade de definirem os termos do contrato da
maneira que lhes convier.

O Principio da Obrigatoriedade dos Contratos € aquele conhecido pela
maxima pacta sunt servanda, que resume a idéia de que o contrato faz lei entre as
partes. Tal corolario foi bastante importante no inicio das operagées mercantis, vez
que era a garantia da seguranca das mesmas. Deste modo, a prépria declaracao de
vontade vinculava (e ainda vincula) as partes contratantes. Disto surgiu o carater

irrevogavel e irretratdvel dos contratos, que sé seria mitigado alguns séculos mais

' DIREITO, Carlos Gustavo. “O Contrato”. In: Novas Perspectivas do direito internacional

contemporaneo — Estudos em homenagem ao Professor Celso D. de Albuquerque Mello.
Coord. Carlos Alberto Menezes Direito, Antonio Augusto Cangado Trindade, Antonio Celso Alves
Pereira. Rio de Janeiro: Renovar, 2008, p. 1006.

2 |d. Ibid. p. 1007.



10

tarde, ao final da Primeira Guerra Mundial®, pela clausula rebus sic standibus, a qual
permite a revisdo dos contratos de trato sucessivo caso uma ou algumas das
obrigacdes tenham se tornado extremamente onerosa para uma das partes, fato
este que poderia até inviabilizar o préprio negdcio juridico em questao.

O Principio do Consensualismo consagra ideia de que o contrato € vélido
pelo consenso das partes, e ndo pela forma que possui, a ndo ser que a lei
prescreva alguma formalidade especifica para a validade do negécio juridico, tais
como nos contratos de compra e venda de iméveis, para os quais é exigida a
escritura publica para sua validade e eficacia (artigo 108 do Cédigo Civil Brasileiro?).
Para os demais atos, segue a regra de que a declaracao de vontade ndao depende
de forma especial (artigo 107 do Cédigo Civil®).

O Principio da boa-fé no ambito dos contratos obedece ao conceito de
boa-fé objetiva, na qual o contratante, além da intencdo de agir com lisura, devera
fornecer provas concretas desta intencdo. Para Teresa Negreiros, “a dita boa-fé
objetiva muito além de um critério de qualificagdo de comportamento do sujeito,
impde-lhe deveres, constituindo-se numa auténtica norma de conduta™.

Por sua vez, o Principio da Fungcdo Social do Contrato surgiu com a
necessidade da intervencao do Estado nas relag6es particulares, com vistas a coibir
abusos cometidos por agueles que possuem maior poder econdmico, na tentativa de
reduzir as desigualdades sociais decorrentes da industrializacdo e do acumulo de
riqueza nas maos de uma minoria privilegiada. O Direito Brasileiro, em consonéancia
com este pensamento, traduziu-o nos dizeres do artigo 421 do Cddigo Civil: “a
liberdade de contratar sera exercida em razdao e nos limites da funcdo social do
contrato”. Desta forma, o referido Codex prevé que a intervencdo do Estado nas
relacdes particulares se dara através do juiz natural que, ao interpretar o contrato, o
fard de forma a favorecer a coletividade em detrimento dos interesses individuais

das partes.

® DIREITO, op.cit. p. 1010.

* “Art. 108. Nao dispondo a lei em contrario, a escritura plblica é essencial a validade dos negécios
juridicos que visem a constituicao, transferéncia, modificagdo ou renuncia de direitos reais sobre
iméveis de valor superior a trinta vezes o maior saldrio minimo vigente no Pais” (in BRASIL. LEI N®
10.406, de 22 de janeiro de 2002. Institui o Cédigo Civil. Diario Oficial da Uniao, Poder Executivo,
Brasilia, DF, 22 jan. 2002).

® Art. 107. A validade da declaragdo de vontade nao dependera de forma especial, sendo quando a lei
expressamente a exigir.

6 NEGREIRQOS, Teresa, apud DIREITO, op.cit. p. 1018.



11

De todos os principios acima elencados, o unico que sofre mitigacdao no
direito brasileiro é o principio da autonomia da vontade. Enquanto que no direito
internacional as partes possuem a liberdade de escolher a lei aplicavel ao contrato, o
direito brasileiro, na Lei de Introducdo ao Cédigo Civil, em seu artigo 9%, determina
que sera aplicada a lei do pais as obrigacdées que se constituirem nele. Na mesma
esteira, o paragrafo primeiro do supramencionado artigo dispde que “destinando-se
a obrigacdo a ser executada no Brasil e dependendo de forma essencial, sera esta
observada, admitidas as peculiaridades da lei estrangeira quanto aos requisitos
extrinsecos do ato”.

Destarte, ante a limitacdo imposta pelo direito interno, os operadores
brasileiros do comércio internacional se vém impedidos de escolher a legislagao que
regera o contrato, sendo obrigados a seguir a lei brasileira.

No entanto, a Lei n® 9.307 de 23 de setembro de 1996, conhecida como
Lei da Arbitragem, posiciona-se a favor da autonomia da vontade das partes.
Embora ndo seja exatamente clara, grande parte dos doutrinadores patrios concorda
que o artigo 22 e paragrafos seguintes® da referida lei possibilita as partes a escolha
livre das regras de direito que serdo aplicadas na arbitragem, conjuntamente com os
principios gerais de direito, 0s usos e costumes e as regras internacionais do
comércio. Tal possibilidade ndo é extensiva aos contratos internos, mas é de grande
valia para os contratos internacionais que, ao optarem pela escolha da arbitragem
como forma de dissolugdo de litigios, permite que os operadores brasileiros do
comércio internacional tenham a possibilidade de escolher normas estrangeiras para
regerem os contratos internacionais por eles concluidos.

Impende destacar que a discussao sobre a escolha da lei aplicavel aos
contratos € um tema polémico e muito divergente entre doutrinadores, ndo sendo
objeto deste estudo. O que pretendemos € fornecer um panorama geral dos
principais elementos da formagdo dos contratos internacionais, evidenciando os

mais importantes e fazendo uma conexdao com o tema deste estudo.

"Art. 9° Para qualificar e reger as obrigacdes, aplicar-se-a a lei do pais em que se constituirem (in
BRASIL. DECRETO-LEI N® 4.657, de 4 de setembro de 1942. Lei de Introdugdo ao Caodigo Civil
Brasileiro. Diario Oficial da Unidao, Poder Executivo, Brasilia, DF, 4 set. 1942).

8 Art. 22 A arbitragem podera ser de direito ou de equiidade, a critério das partes.

§ 12 Poderéo as partes escolher, livremente, as regras de direito que seréo aplicadas na arbitragem,
desde que nao haja violagao aos bons costumes e a ordem publica.

§ 2° Poderao, também, as partes convencionar que a arbitragem se realize com base nos principios
gerais de direito, nos usos e costumes e nas regras internacionais de comércio.
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Il - CONTRATOS INTERNACIONAIS

2.1. Contratos Internos e Contratos Internacionais

Feita esta definicdo dos contratos no dmbito interno, passemos a analise
dos mecanismos que nos possibilitam estudar os contratos internacionais. Neste
item faremos um paralelo entre os contratos internos e internacionais, demonstrando
os pontos de convergéncia e os que diferenciam quanto a andlise e aplicagao.

Muito se discute acerca das caracteristicas que definem um contrato
como sendo internacional. Uma analise mais superficial da matéria pode apontar
para a existéncia dos elementos de conexdo estrangeiros na relacao juridica, tais
como o domicilio das partes e/ou da nacionalidade das mesmas. Todavia, tal analise
apenas permite verificar os elementos de conexao em si, sendo incapaz de definir a
internacionalidade de um contrato.

Deve-se ter em mente que o contrato internacional € uma consequéncia
do intercambio de Estados e pessoas, fisicas ou juridicas, em sentido amplo, através
dos mecanismos préprios da atividade comercial internacional. Desta forma, o
contrato internacional seria o “motor, no sentido estrito, do comércio internacional, e,
no sentido amplo, das relagdes internacionais, em todos os seus matizes™.

Portanto, quando os elementos constitutivos do contrato, tais como
partes, objeto, local da obrigacdo, da execucao e da producédo dos efeitos ocorrem
dentro dos limites geograficos e politicos de um pais, estamos diante do contrato
interno. Por outro lado, quando as partes possuem nacionalidade e domicilios
diversos, em paises distintos, quando o local da execucao ultrapassa as fronteiras,
nao coincidindo com o local da obrigacao, temos que o contrato é internacional.

Porém o que se deve ter em mente é que os contratos internacionais,
diferentemente dos internos, estao sujeito a diversas legislagdes, que podem versar
sobre os diversos elementos do contrato, escapando, desta forma, da regulacédo de

um unico ordenamento juridico.

o STRENGER, Irineu. Contratos Internacionais do Comércio. 4. ed. Sdo Paulo, LTR, 2003, p. 32.
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Assim, temos que “uma das notas caracteristicas dos contratos
internacionais € a sua vinculagdo a um ou mais sistemas juridicos estrangeiros, além
de outros ‘dados de estraneidade’, como o ‘domicilio’, a ‘nacionalidade’, a Lex
voluntatis, a ‘localizacdo da sede’, o ‘centro de principais atividades’ e até a ‘prépria
conceituacao legal’™®.

Os contratos internacionais sado a instrumentalizacdo das operacoes
comerciais que promovem o intercambio de mercadorias e servigos entre paises
distintos, sendo que uma das partes pode ter papel determinante no cenario
econbmico internacional, capaz inclusive de afetar a economia dos Estados que por
meio dele se instrumentaliza a operacao, dentre outros aspectos.

A partir disso podemos concluir que a caracteristica preponderante do
contrato internacional € a extraterritorialidade. Ainda que as partes possuam
nacionalidades diferentes, o critério do domicilio e a interveniéncia dos sistemas
juridicos sdo o que se deve levar em consideracao para classificar um contrato como

internacional.

' STRENGER, op. cit. p. 34.
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2.2. Caracteristicas dos contratos internacionais

As necessidades da economia moderna impulsionaram os operadores do
comércio internacional a criar mecanismos que facilitem o intercambio de
mercadorias e servigos. Para tanto, houve o desenvolvimento e o aprimoramento de
mecanismos contratuais capazes de garantir a seguranca juridica das operacoes.

Com a consolidacdo da Lex Mercatoria, varios outros tratados e
convencgoes foram criados para consecucao daquele objetivo, como por exemplo a
UNIDROIT, as Convengbes Internacionais relativas ao comércio internacional, os
Incoterms, dentre outros. Tais mecanismos sao regras que foram criadas com base
no direito costumeiro comercial internacional e que foram amplamente aceitas pelos
paises atuantes no comércio internacional, e que por eles vem sendo largamente
utilizadas.

Por isso, alguns autores como lIrineu Strenger'' acreditam que os
contratos internacionais do comércio sao dotados de autonomia técnica, vez que
possuem ampla normatividade técnica e regras préprias, as quais foram sendo
construidas ao longo dos anos e internacionalmente aceitas e utilizadas pelos
operadores do comércio internacional. O mencionado autor considera ainda que os
referidos operadores formam uma comunidade que procura elaborar suas préprias
regras para reger suas operagcoes comerciais.

Outro fator relevante para a autonomia técnica dos contratos
internacionais do comércio, defendida pelo supramencionado autor, é o fato de
ocorrerem grandes empreendimentos em escala mundial cujos atores sdo empresas
multinacionais, os quais contribuem com as regras préprias dos sistemas juridicos
aos quais estao inseridos, permitindo, destarte, a implantagdo de regimes juridicos
autébnomos nos contratos.

Além da autonomia técnica, outra caracteristica notavel dos contratos
internacionais é quanto a sua eficacia, a qual pode ser definida como “a forca
juridica de execucdo deduzida da forma e substancia dos ajustes convencionais”'2.

Como sabemos, a eficacia da execucao de um contrato internacional

esta diretamente ligada a escolha da lei aplicavel. Todavia, ante a possibilidade de

" STRENGER, op. cit. p. 50.
'21d. Ibid. p. 55.
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envolvimento, em um contrato internacional, de dois ou mais sistemas juridicos
estranhos entre si, a escolha errada pode comprometer significativamente a
operacao comercial pretendida no contrato.

A falta de uniformidade juridica € um dos grandes problemas do direito do

comércio internacional. Nos dizeres de Eduardo Grebler':

[0 direito do comércio internacional] padece do mesmo mal que os
ramos internacionais que lhe sdo aparentados: nao ha, na realidade,
norma cogente internacional com carater de direito positivo. Ha, no
maximo, algum direito uniforme, incorporado as leis nacionais de cada
pais, por consentimento manifestado em convengdes por ele

celebradas.

Apesar de todas as dificuldades na uniformizacéo das regras no comércio

internacional, Irineu Strenger'* confirma que

Nao ha duvida de que as ultimas duas décadas foram marcadas pelo
esforco, que podemos chamar de anticonflitivo, dos contratos
internacionais, buscando adequacgbes metodoldgicas e fundamentos que

permitissem a amenizagéo do impacto das leis divergentes.

Conforme esbogamos no capitulo anterior, é fato que a escolha da lei que
regera um contrato é algo ainda controverso tanto no nosso direito interno quanto ao
internacional, ante a possivel miscelania de regimes juridicos que um contrato
internacional esta sujeito a ter. Contudo, temos que é essencial a escolha adequada
da legislacao aplicavel, obedecendo ao limites da ordem publica e da reciprocidade,
bem como possuindo uma boa estrutura descritiva e observando os elementos
constitutivos da relagdo contratual, como garantia da eficacia da operacao comercial
internacional que se pretende realizar.

Outra caracteristica interessante dos contratos internacionais € a
possibilidade de utilizacdo da teoria da specific performance como meio de definir

sua natureza juridica e sua esséncia. Tal teoria permite definir o local do domicilio da

'® GREBLER, Eduardo in MELO, Jairo Silva. Contratos internacionais e clausulas de hardship.
Sao Paulo, Aduaneiras: 1999, p. 31.
' STRENGER, op. cit. p. 57.
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parte a quem compete a execugdo do contrato como sendo o local de execucédo da
obrigacdo, quando ndo ha elementos de conexao especificos'®.

A utilizacao deste principio pode ser de grande valia quando ha varios
elementos de estraneidade no contrato internacional, o que acarreta a sua
vinculacdo a varios sistemas juridicos diferentes, uma vez que estabelece um ponto
de referéncia quando ha a necessidade de definir o local da execucao da obrigacao
contratual, e consequentemente sob a qual regime juridico a referida execucao
estara vinculada.

No entanto, Irineu Strenger faz importante ressalva acerca da utilizacao

desta teoria, a saber:

Em primeiro lugar, o principio da specific performance nao pode ser
aceito como principio exclusivo para toda a esfera do Direito das
obrigacdes. Parcialmente, a pratica legislativa e judiciaria, sob muitos
aspectos, leva em consideracao outras solugdes razoaveis e adequadas
(a aplicagao exagerada do principio da specific performance é limitada
pela autonomia da vontade, e também, em muitos outros aspectos, a
escolha de outros caminhos e meios pareceu mais conveniente, como
na aceitacao de residéncia comum, da sede, do /6cus contractus etc.).
Parcialmente, como j& foi esclarecido, em muitos casos o /dcus
contractus supera em importancia o lugar da specific performance, ou
seja, a lei do devedor aparece indistintamente, e sé indistintamente, por
trés da lex loci contractus.

Este principio possui importancia ndao sé para sua aplicacao pratica e
imediata para a definicdo do local da execucdo da obrigagcdo, como também tem
grande valia normatizadora, eis que trata-se de direito dispositivo, podendo
incorporar-se aos dispositivos do Direito Internacional Privado para finalidade de
atividade legislativa a ser gradativamente composta.

Outra caracteristica dos contratos internacionais sao as clausulas padrao,
denominadas boiler-plate clauses. Tais clausulas normalmente estdo dispostas no
final do contrato, sendo as “disposicoes gerais” (general provisions) no NoOsSso
equivalente em portugués. Apesar de serem clausulas de conteudo padrao, também
podem conter disposi¢coes especificas do contrato a ser concluido.

> STRENGER, op. cit. p. 66.
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A seguir temos alguns exemplos de boiler-plate clauses mais comuns nos

contratos internacionais'®:

a) acordo integral (entire agreement). disposicdo contratual que
estabelece a prevaléncia do instrumento em questdao sobre todos os
demais entendimentos anteriores, escritos ou orais, havidos entre as
partes, relativos ao mesmo objeto;

b) cessdo (assignment): clausula que veda a qualquer uma das partes
ceder ou transferir a terceiros os direitos e obrigacées decorrentes do
contrato, no todo ou em parte, sem a prévia autorizacao por escrito da
outra parte;

c) aditamento (amendment): clausula que determina que todos os
aditamentos ou modificagdes ao contrato em questdo deverdo ser
feitos por escrito, devendo o referido instrumento ser assinado pelas
partes contratantes;

d) sucessores (sucessors): disposicao que estabelece que os direitos e
obrigac6es decorrentes do contrato beneficiam e obrigam as partes e
seus respectivos sucessores a qualquer titulo;

e) renuncia (no waiver): clausula segundo o qual o nao exercicio de
determinado direito previsto no contrato ou em lei ndo representa a sua
rendncia;

f) independéncia das disposicoes (severability): disposicao contratual que
determina que a nulidade de determinada clausula nado invalida as
demais nem o contrato como um todo;

g) idioma (language): quando, por determinagédo legal ou conveniéncia
das partes, o contrato internacional for redigido em duas linguas,
determinacao daquela que devera prevalecer; e

h) notificagdes (notifices): disposicdo que estabelece a forma em que
serdo realizadas as notificacbes, solicitacdes, exigéncias e
determinacdes previstas no contrato e, eventualmente, 0 momento em

que as mesmas serao consideradas feitas.

'® AMARAL, Antonio Carlos Rodrigues do. Direito do comércio internacional: aspectos
fundamentais. 2. ed. Sdo Paulo: Lex Editora, 2006, p. 233-234.
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2.3. Formacao dos contratos internacionais

2.3.1. Elaboracao

Diversas sdo as dificuldades encontradas para a elaboracdo dos
contratos internacionais, uma vez que envolvem aspectos como interferéncia estatal,
assuntos de ordem politica, econdmica, juridica, cultural, linguistica e da prépria
diversidade de contratos atualmente existente.

Outrossim, € notavel a producdo doutrinaria internacional com vistas a
encontrar solugdes que possam proporcionar relativa harmonizacdo dos sistemas
juridicos existentes, com o intuito de dirimir os conflitos entre os mesmos, inclusive
com a participacao direta dos Estados, mediante a celebracdo de tratados e
convengoes internacionais. O objetivo é contornar as diferencas existentes nos
ordenamentos juridicos internos e nas proprias condicdoes econémicas dos parceiros
do comércio internacional’’.

Em relacdo aos aspectos de interferéncia estatal, temos o caso das
barreiras burocraticas impostas a importagao de produtos. Tais barreiras podem ser
tanto a demora na tramitacdo dos procedimentos administrativos, quanto o controle
de fronteiras, a falta de informacédo das autoridades responsaveis, a auséncia de
regras claras relacionadas ao assunto e a limitacao na divulgacao de procedimentos.

Vale ainda mencionar as questdes de ordem tributaria, como por exemplo
a imposicao de barreiras alfandegarias e tarifarias, a imposicdo de aliquotas de
importacdo diferentes para os produtos a serem importados e as dificuldades
relacionadas as formas de garantia de financiamento dos produtos vendidos no
mercado externo.

Nao menos importantes sdao as questdes de ordem politica, que
igualmente influenciam no desenvolvimento e seguranca das relagées comerciais
internacionais. Como exemplo disto temos a conclusdo de acordos realizados entre
governos que impedem a transacao comercial, a imposi¢cao de embargos comerciais

e retaliagdes impostas a determinados paises.

" MELO, Jairo Silva, op. cit. p. 46.
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As questdes de ordem econdmica estdo relacionadas com a forte
concorréncia internacional, que muits vezes proporciona a venda de produtos com
financiamentos prolongados e a juros baixos, bem como a reiterada pratica de
dumping internacional, além de exigéncias de compensagdes por parte dos
governos de alguns paises.

No ambito juridico ha entraves como a existéncia de legislagdes
protecionistas ou mesmo a nao existéncia de legislacdo especifica ou clara sobre a
matéria; auséncia de garantias legais a incidéncia de carga tributaria excessiva
sobre os produtos das partes contratantes internacionais.

Os aspectos de ordem cultural e linguistica sdo também deve ser
considerados, pois o ndo conhecimento dos mesmos pode levar ao fracasso das
negociacdes e consequentemente da conclusao do contrato.

Desta forma, o conhecimento das dificuldades existentes facilita a analise
da operacao comercial que se pretende realizar. A seguir discorreremos sobre 0s
temas pontuais da formacao dos contratos internacionais, apontando os problemas e
as solugdbes que julgamos interessantes para a conclusdo de contratos

internacionais.
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2.3.2. Negociacao

A formacdo de um contrato, seja ele interno ou internacional, requer o
elemento volitivo como forgca motriz de sua existéncia. Desta forma, através da
vontade das partes geram-se instrumentos contratuais que produzirdo vinculos
obrigacionais entre as partes.

Preliminarmente, os negociadores devem agir com boa fé, tentando
buscar acordos equilibrados e vantajosos para ambas as partes, admitindo
discussdes e fazendo pequenas concessdes, sempre com o intuito de as partes
sairem satisfeitas com o acordo concluido. Nao raro, os contratos muito vantajosos
para apenas uma das partes nao tém chance de serem bem sucedidos.

Destarte, para garantia de um bom acordo para ambas as partes, ha que
se passar invariavelmente pela fase de negociacdes preliminares. E nesta
oportunidade que as partes poderdo discutir assuntos comuns e vislumbrar os
problemas e suas solucdes, com o objetivo de chegar a um acordo.

Apesar de serem de suma importancia para a conclusao dos contratos, as
negociagdes preliminares sdo tidas como atos preparatorios, sendo um conjunto de
fatos e atos juridicos que podem ser denominados atos précontratuais, vez que
possuem natureza juridica diversa da oferta e da aceitacdo, estes sim elementos
formativos imprescindiveis dos contratos.

Mesmo sendo considerada por alguns autores como atos preparatérios, a
importancia das negociagdes preliminares se verifica através da natureza vinculativa
que possuem, sendo que tais atos nao raro geram consequéncias juridicas. Todavia,
ressalta-se que esta afirmag¢ao ndao pode ser tomada como regra, tendo a doutrina
inclusive feito uma distincdo entre dois elementos: a oferta (offer) e o convite para
negociar (invitation to deal).

Nas palavras de Irineu Strenger'®:

[...] simples convite de negociacdo, embora seja passo nao
desconsideravel na formagao dos contratos, pode ser indcuo no mundo
juridico, a ndo ser que se faga por meio de palavras, que pelo seu
conceito possam produzir efeitos de direito.

'® STRENGER, op. cit. p. 114-115.
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A proposta, porém, pode ser englobante, envolvendo ambas as
situagbes, ou seja, a oferta e o convite para negociar. Nesse caso,
iniciar-se-a4 o processo formativo, e todo intercAmbio de palavras tem
valorizagdo juridica, compreendidos, nesse intercambio, todos os

mecanismos de comunicagao.

Assim, as negociacdes podem iniciar-se a partir de uma oferta, quando
uma parte dirige a outra uma proposta clara, precisa e determinada de venda de
uma mercadoria, por exemplo. A outra parte ndo € obrigada ou ndo pode aceitar de
imediato naquele momento, mas nada impede que a partir dai comece um periodo
de negociacdes, que podem decorrer na conclusdao de um contrato ou se exaurir no
seu proprio insucesso. Como também a negociacao pode desenvolver-se através de
uma série de ofertas e contrapropostas sucessivas, que podem ser mais ou menos
firmes e precisas. Segundo Joanna Schimidt'®, “a progresséo rumo ao acordo pode
se fazer a partir de uma proposta vaga de entrar em negociagdes, chegando a uma
proposta firme e precisa de concluir um contrato determinado, com condi¢des
determinadas”.

Desta forma, podemos concluir que a oferta pode ser considerada como a
primeira declaracao de vontade dirigida para a conclusdo do contrato, e para isso
precisa ser clara, precisa e determinada, de modo que a simples aceitacdo da
mesma seja suficiente para o fechamento do negdcio juridico bilateral.

Apéds definidos os elementos balizadores da negociacdo, discorreremos
acerca da negociacao em si. Cada vez mais situagdes requerem negociacoes, e
com os contratos internacionais ndo seria diferente. E através dela que as partes
irdo identificar os pontos de convergéncia das suas vontades, bem como verificar os
interesses opostos.

Neste interim, acreditamos que o método da negociagcdo baseada em
principios, desenvolvido no Projeto de Negociacdo de Harvard®, é uma excelente
ferramenta para o operador do direito e do comércio internacional.

O éxito do referido método consiste em decidir as questdes a partir de

seus méritos, e ndo através de um processo no qual as partes prontamente se

' SCHIMIDT, Joanna in BASSO, Maristela. Contratos Internacionais do Comércio: negociacio,
conclusao, pratica. 3. ed. rev. atual. Porto Alegre: Livraria do Advogado, 2002.

% FISHER, Roger, URY, William e PATTON, Bruce. Como chegar ao sim: negociacao de acordos
sem concessodes. Tradugdo Vera Ribeiro e Ana Luiza Borges. 2. ed. rev. ampl. Rio de Janeiro:
Imago Ed., 2005, p. 16.
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posicionam com o0 que estdo ou ndo estdo dispostas a fazer. Sugere que a parte
procure beneficios mutuos sempre que possivel e que, quando os interesses de
ambas entrarem em conflito, que a parte insista que o resultado se baseie em
padroes justos, independentes da vontade de qualquer dos lados. Os
desenvolvedores deste método acreditam que, utilizando-se desta técnica, a parte
pode obter aquilo a que tem direito e, ainda assim, agir com decéncia, principio este
tdo pouco observado hodiernamente.

Para tanto, o método da negociacao baseada em principios define quatro
premissas basicas iniciais para promover uma negociacado justa e equanime:
pessoas, interesses, op¢des e critérios.

A primeira premissa indica que deve-se separar as pessoas do problema.
Seres humanos sdo dotados de emocobes fortes, as quais normalmente emergem
numa negociacdo, sendo que ndo raro misturam-se com os méritos objetivos do
problema. Desta forma, se uma das partes assumir uma posicao, ou seja, apegar-se
a ela de modo taxativo, apenas piora a situagao, o que pode resultar que o ego das
pessoas envolvidas se identifique com a posicao defendida. Para tanto, € necessario
separar o “problema das pessoas” com o objetivo da negociacéo a ser alcangado.

O segundo ponto, que trata dos interesses, consiste em superar o
inconveniente de concentrar-se nas posicoes declaradas das pessoas, quando o
objetivo da negociacao é satisfazer seus interesses subjacentes. Assim, concentrar-
se nos interesses que levaram as partes a negociacdao, e nao nas posicdes
declarada de cada uma delas, é essencial.

A questao das opcodes foca na dificuldade que se tem de conceber boas
solucdes quando se esta sob pressado. Muitas vezes, decidir na presenca da outra
parte é algo que limita a criatividade. Destarte, a parte deve reservar um tempo para
pensar em uma vasta gama de solugdes possiveis que promovam o0s interesses
comuns e conciliem criativamente os interesses divergentes. Criar uma variedade de
possibilidades antes de tomar uma atitude, inventando opgées de beneficios mutuos,
€ uma maneira muito produtiva de contrabalancear essas limitagcdes antes de chegar
a um acordo.

Discutir os critérios objetivos 0os quais devem embasar-se as decisoes é a
quarta premissa basica para atingir uma negociacéao justa. Muitas vezes, quando os
interesses sdo diametralmente opostos, uma das partes pode forcar um resultado
favoravel a ela pela simples teimosia. Tal método premia a intransigéncia e produz
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resultados arbitrarios?'. Deste modo, a outra parte pode objetar a este negociador,
dizendo que a afirmacgéo categdrica do mesmo nao € suficiente para tanto e que o
acordo deve refletir em algum padrao justo, independente da pura e simples vontade
das partes, tais como o valor de mercado, a lei, a opinido especializada, dentre
outros. Consequentemente, a parte demonstra a outra parte intransigente que a
negociacao nao se baseia nos termos escolhidos por ela, e sim padrdes objetivos e
razoaveis.

As quatro premissas acima expostas devem estar presentes em todo o
periodo de negociacdo, desde o momento em que se comeca a refletir sobre
negociacao até a obtencdo de um acordo, ou seja, devem permear as trés etapas
basicas da negociacdo: analise, planejamento e discussao, as quais discorreremos a
seqguir.

Na fase de analise, a parte deve diagnosticar a situacdo, colhendo as
informacdes e ponderando sobre as mesmas. Deve considerar os problemas
pessoais das partes envolvidas do problema em si, bem como identificar seus
interesses e o0s da outra parte. Além disso, deve criar opcdes para os interesses em
questéo e identificar os critérios-base para o acordo.

Durante o planejamento, as mesmas quatro premissas serao novamente
utilizadas, pois a parte precisa conceber uma forma de lidar com o problema das
pessoas, definir, dentre os seus interesses, qual ou quais sdo os mais importantes,
gerar opcoes adicionais e definir critérios para as mesmas antes de decidir.

No estagio da discussao, que é o ponto apice da negociacdo, usaremos
novamente os quatro elementos para, por exemplo, abordar as diferencas de
percepg¢do, de comunicacdo e 0s sentimentos envolvidos, a como raiva e a
frustracdo. Identificados estes pontos, as partes devem tentar compreender os
interesses um do outro, para assim poderem criar op¢des mutuamente vantajosas
para ambas.

Concluem os elaboradores do método da negociacdo baseada em
principios Roger Fisher e William Ury? que

[...] o método da negociagdo baseada em principios, concentrando-se

nos interesses basicos, nas opgdbes mutuamente satisfatérias e em

2 FISHER, op. cit. p. 29.
2 |d. Ibid p. 31.
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padrées imparciais, resulta, tipicamente, em acordos sensaftos. O
método permite que se chegue a um consenso gradual numa decisdo
conjunta, eficientemente, sem que todos os custos transacionais de
aferrar-se a posicoes apenas para ter que “arrancar-se” delas depois. E
separar as pessoas do problema permite que se lide direta e
empaticamente com o0 outro negociador como um ser humano,

possibilitando assim um acordo amigdvel.

Portanto, acreditamos que o método acima abordado pode ser de grande
valia para os operadores do direito e do comércio internacional, vez que, ao se
basear nos principios basicos que regem uma sociedade, é perfeitamente possivel
chegar a acordos justos e satisfatérios para ambas as partes, pois todos os
interesses em questao foram ponderados e as decisdes foram tomadas de acordo

com critérios justos e equanimes para ambas as partes.
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2.3.3. Contrato definitivo e précontrato

E possivel dizer que as negociacdes findam-se quando o contrato é
formado, tornando-se definitivo entre as partes. O contrato definitivo € aquele no
qual as partes comprometem-se a assumir determinadas obrigacdes, as quais foram
amplamente discutidas e determinadas quando da negociacdo. Desta forma, o
contrato definitivo é aquele que expressa a vontade de contratar das partes nas
condi¢coes em que os interesses de ambas foram debatidos e ajustados.

O papel do advogado na negociacdo e na conclusao dos contratos
internacionais é de fundamental importancia, vez que é necessario que ele conheca
bem o sistema juridico que ira reger a relacdo contratual, a lingua estrangeira em
gue se processa a negociacdo (caso ndo seja sua lingua mae), assim como que
conheca o sistema juridico do pais da outra parte ou se informe a respeito®. Tudo
iSso € necessario para que as questdes vitais do contrato sejam enfrentadas, tais
como a escolha da lingua em que o0 mesmo sera redigido, com todas as implicacdes
que disto decorrem, a lei aplicavel e o foro competente para solugdo de eventuais
controvérsias.

Todavia, nem sempre é possivel chegar ao contrato definitivo ao final da
negociagao. Isso ndo implica dizer que a negociagao tenha sido mal sucedida, mas
pode ocorrer que a atividade a ser realizada entre as partes ndo pode ser
imediatamente definida com certeza, em razao das circunstancias de natureza
preparatéria que se impdem, muitas vezes longas e complexas, tais como forma de
obtencdo de capital, de contratacdes, preparacdo de projetos e planos, dentre
outros. Deste modo, configura-se mais Uutil e préatico realizar adaptacbes e
reajustamentos, os quais também requerem tutela juridica para a definicao clara de
direitos e obrigagoes.

Para tanto tem-se utilizado frequentemente no comércio internacional a
figura dos précontratos. Um deles é o chamado gentelmen’s agreement, cuja
vinculacdo pode ocorrer ou nao, dependendo do sistema juridico ao qual esta

subordinado.

% BASSO, op. cit. p. 136.
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Irineu Strenger®* discorre acerca da supramencionada modalidade, a

saber:

A conclusédo de tal acordo, em todos os aspectos semelhante a um
contrato em boa e devida forma, reforca o valor constrangente do
engajamento moral adotado pelos negociadores, gerando o dever de
confiangca de preservar a fé jurada. Para evitar equivocos e clarificar as
intengdes de cada um dos parceiros, 0 gentlemen’s agreement pode ser
reduzido a escrito.

Das palavras do respeitavel autor depreende-se que o contrato preliminar
possui caracteristica autbnoma, sendo inclusive possivel firmar varios deles para
regular todas as situacdoes necessarias, firmando compromissos précontratuais
reciprocos.

Tal fato ndo impede que responsabilidades sejam geradas, especialmente
em caso de ruptura do acordo por uma das partes. O que, por sua vez, nao significa
que a responsabilidade de indenizar sera gerada em funcéo da ndo conclusao do
contrato definitivo, mas sim das responsabilidades atinentes ao proprio objeto do
précontrato em si, que rege aquela operacao especifica.

Asseveramos que a questdo acima ndo é pacifica. E cada vez mais
recorrente, nos contratos preliminares, clausula que prevé a caducidade do mesmo
no caso de o contrato definitivo ndo ser concluido. Todavia, entendemos que este
tipo de clausula pode inclusive configurar condicdo potestativa, sujeita, portanto, a
nulidade.

Desta feita, entendemos que os vinculos do précontrato devem prevalecer
até o momento que sejam substituidos por outros, em comum acordo entre as
partes®, o que também nio impede que as partes estabelecam prazo de conclusdo

do contrato definitivo, com os efeitos que lhe convierem.

2 STRENGER, op. cit. p. 120.
% |d. Ibid. p. 123.
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2.3.4. Formas alternativas de contratacao internacional

Concomitante com a tradicional forma de contratacdo descrita nos dois
tépicos anteriores e em face das diversas dificuldades enfrentadas pelos operadores
do comércio internacionais, foram concebidas formas alternativas e complementares
de contratacdo, as quais proporcionam as partes uma maior seguranca nha
contratacdo internacional. Interessante notar que varias destas formas nao exigem
uma vinculacdo definitiva das partes a um determinado sistema juridico nacional,
sendo por isso chamadas de formas alternativas e complementares, pois se
integram e colaboram com as formas de contratagdo convencional.

Para demonstrar o conjunto de praticas e usos uniformes utilizados na
contratacdo internacional, adotaremos a seguinte enumeracdo exemplificativa de
Rovira®®: convengdes internacionais, associagdes profissionais, os contratos tipo, os
incoterms e o crédito documentario.

As convengbes internacionais sao iniciativas adotadas pelos Estados para
viabilizar as relagées comerciais entre 0s contratantes submetidos a ordenamentos
juridicos diversos, através da utilizacao de um sistema de codificacao internacional.
Tém como objetivo a universalizagdo das regras aplicaveis ao comércio
internacional, sendo assim um grande incentivo para a atividade negocial. Mediante
este instrumento, as supramencionadas regras saem do ambito dos operadores do
comércio internacional e juristas, vez que passam a ser divulgadas por todos os
participes diretos e indiretos das relacdes comerciais internacionais.

Uma das vantagens das convengdes internacionais é que elas afastam as
divergéncias que possam existir entre os Estados na interpretagdo de uma
determinada norma. Também tém a vantagem de reforcar o costume internacional
ao torna-lo explicito, mais claro, ao alcance das varias partes operadoras do
comércio internacional. Ainda, a codificacdo sendo realizada em conferéncias
internacionais, onde os Estados participantes estdo nivelados pela igualdade juridica

(a0 menos em tese), confere aos Estados menos influentes uma participacdo mais

% ROVIRA, Suzan Lee Zaragoza de, in MELO, op. cit. p. 51.
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efetiva na elaboragdo da norma internacional, vez que a norma costumeira €
formada inimeras vezes por influéncia das grandes poténcias®’.

Nao obstante as vantagens acima citadas, é sabido que as convencgdes
internacionais nao prevéem a possibilidade de utilizacdo de instrumentos de coercao
na sua aplicacdo. No entanto, tal critica, apesar de pertinente, ndo afasta a
importancia e legitimidade das convengdes na esfera do comeércio internacional.

Tado antigo quanto o comércio internacional sédo as associacdes
profissionais, cujo surgimento advém das corporacdes na ldade Média, que tinham
como objetivo favorecer as relagcbes comerciais através do incentivo de praticas e
usos comerciais comuns. Atualmente, as referidas associacbes possuem grande
importancia no desenvolvimento das relagcbes comerciais, vez que elaboram e
divulgam a adogado de férmulas tipo de contratos e proporcionam a solugdo de
litigios por via da arbitragem, contribuindo, assim, para a universalizacdo das
praticas comerciais.

Os contratos tipo surgiram para conferir agilidade e praticidade na
conclusao dos contratos, uma vez que sao regulamentacdes ou férmulas de contrato
padronizadas, com diversos pontos comuns, distinguindo-se geralmente somente no
que tange as particularidades de cada ramo do comércio. Diferem dos contratos
tradicionais, pois podem ser considerados simples formularios, modelos quanto a
forma de que certos instrumentos devem revestir-se, a fim de que seus elementos
essenciais sejam determinados. Normalmente, as partes contratantes pertencem ao
mesmo ramo de atividade, o que presume que as partes conhecam as regras, 0s
usos e costumes, permitindo a rapida conclusao dos contratos.

O crédito documentario é atualmente uma das formas de pagamento mais
seguras do comércio internacional e por esta razdo tem sido largamente utilizada.
Trata-se de uma carta de crédito que o importador abre em um banco a favor do
exportador, devendo nesse documento ser expressamente indicada a condicao do
crédito com a condi¢ao de revogabilidade ou ndo. Neste momento, o banco emissor
deve estar também garantido sobre a solvabilidade do importador, a quem garante.
A seguir, a abertura de crédito é notificada ao exportador. O banco notificante

(geralmente no pais do exportador ou préximo dele) ira conferir se a documentagao

# MELLO, Celso D. Albuquerque, in id. Ibid, op. cit. p. 53.
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de exportacdo estd em ordem e se estdo sendo observadas as condi¢des de crédito,
aceitando entéo a carta de crédito e assumindo as obrigacées de pagamento.

Assim, as vantagens e beneficios sdo mutuos, uma vez que o exportador
recebera o pagamento devido, desde que a documentacdo solicitada pelo
importador tenha sido satisfatoriamente atendida, fato este que diminui
consideravelmente os riscos para ambas as partes, conferindo seguranca a relacéao
comercial.

Os Incoterms, sigla que em inglés representa a expressao International
Commercial Terms, foram criados pela Camara de Comércio Internacional — CCI
com o propoésito de padronizar os termos utilizados no comércio internacional. Sao
férmulas sintéticas que definem com precisdo as obrigacées do importador e do
exportador, determinando de forma clara 0 momento quando as obrigacdes passam
de um para o outro.

Tal procedimento € feito através de siglas, as quais definem clausulas
precisas contendo obrigacdes claras através de uma terminologia uniforme, de facil
interpretagdo e aplicacdo pratica. A abrangéncia dos incoterms define a forma e
local de entrega de mercadorias, transferéncia de responsabilidades, reparticdo de
despesas, providéncia relativa a documentos necessarios a passagem de fronteira e
composicdo do preco da mercadoria®.

Os incoterms sdo compostos por 13 (treze) termos, divididos em quatro
grupos, quais sejam E, F, C e D. No Grupo E, as maiores obrigacées correm por
conta do importador, enquanto que as clausulas do Grupo F determinam que o
transporte principal seja pago pelo importador. O Grupo C, por sua vez, possui
clausulas que preveem que o transporte principal seja pago pelo exportador,
enquanto que o Grupo D prevé clausulas que definem que o exportador €
responsavel até a chegada da mercadoria no porto de destino.

O Grupo E possui apenas uma clausula. Vejamos seus termos segundo a

definicdo de Amaral®®:

Ex works (EXW): A condicdo ex works significa “a partir do local da
producao”. Com a utilizagao desta clausula, as partes convencionaram

que todos os custos e responsabilidades pela aquisicido das

%8 DINIZ, Maria Helena, in MELO, op. cit. p. 58.
2 AMARAL, op. cit. p. 274.
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mercadorias, tais como transporte, frete, seguro, etc., correrao por conta
exclusiva do importador. O exportador apenas disponibiliza as
mercadorias ao importador no seu estabelecimento, ficando a cargo
deste a retirada e o transporte das mercadorias, bem como todos os
custos aduaneiros para a exportacdo. A responsabilidade pela perda ou
pelos danos causados as mercadorias, a partir da saida do
estabelecimento do exportador, € integralmente do importador.

As clausulas do Grupo F foram assim definidas pelo supracitado autor, a

saber®:

Free Carrier (FCA): Com a utilizagdo desta clausula, o exportador
obriga-se a entregar as mercadorias, totalmente liberadas para
exportagdo, com o pagamento de todas as taxas e impostos
necessarios, no local indicado pelo importador. Ou seja, o exportador €
responsavel pelo transporte necessario a entrega das mercadorias no
local indicado pelo importador e por todos os custos necessarios ao
desembaraco da mercadoria para a exportagao. O importador, por sua
vez, fica responsavel pelo transporte principal das mercadorias e todas
as demais despesas, arcando com todos 0s riscos pela perda ou por
danos as mercadorias, a partir do momento em que estas lhe sao

entregues pelo exportador, livres para exportacéo, no local indicado.

Free Alongside Ship (FAS): Com a utilizacdo desta clausula, o
exportador fica responsavel por todos o0s custos necessarios a
exportacao ate o momento em que as mercadorias estejam prontas para
embarque no navio indicado pelo importador. Aqui também a
responsabilidade pelo desembarago das mercadorias para a exportacao
fica totalmente por conta do exportador. O importador assume todos os
custos e riscos do transporte principal das mercadorias até o local do
seu destino. E uma clausula que somente é utilizada para os casos de

transporte maritimo ou fluvial de mercadorias.

Free on Board (FOB): Com a utilizacdo desta clausula, o exportador
obriga-se a entregar as mercadorias a bordo do navio indicado pelo
importador. O exportador arca com todos os custos decorrentes do

** AMARAL, op. cit. p. 274-275.
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desembaraco das mercadorias para a exportacao, inclusive impostos, e
fica responsavel pela integridade das mercadorias até o momento em
que estas sdo colocadas a bordo do navio indicado pelo importador,
quando entdo a responsabilidade passa para o importador, cessando
qualquer responsabilidade do exportador. O importador, por sua vez,
arcard com todos os custos a partir do embarque das mercadorias,
inclusive o do transporte principal, seguro e frete. E utilizada para o
transporte maritimo ou fluvial. E a clausula mais utilizada nos negécios

internacionais realizados por empresas brasileiras.

Por sua vez, as clausulas do Grupo C foram assim definidas por Amaral,

sendo vejamos®':

Cost and Freight (CFR): Por esta clausula todas as despesas correm por
conta do exportador até a chegada das mercadorias ao porto de destino
indicado pelo importador. No entanto, o risco em caso de dano ou perda
das mercadorias é do importador a partir do momento em que as
mercadorias entram no navio no porto de embarque. Assim, o
exportador deve arcar com 0s custos para o transporte das mercadorias
até o porto, bem como com as despesas de armazenagem,
desembarago aduaneiro para exportagdo, embarque das mercadorias e
o transporte principal. A responsabilidade do exportador pelos danos ou
perda da mercadoria, no entanto, vai até o momento do embarque no
porto de saida, passando o importador a correr todos os riscos a partir
deste momento. Os custos a partir da chegada das mercadorias ao
destino passam a ser exclusivos do importador. E uma clausula utilizada

para transporte maritimo e fluvial de mercadorias.

Cost, Insurance and Freight (CIF): Pela utilizacdo desta clausula, o
exportador arca com todas as despesas e também com os riscos de
danos ou perda das mercadorias desde a saida do seu estabelecimento
até a chegada ao pais de destino. Assim, o exportador deve arcar com
os custos para o transporte das mercadorias ate o porto, despesas de
armazenagem, desembaraco aduaneiro para a exportagdo, embarque
das mercadorias e o transporte principal, ficando responsavel até o
desembarque das mercadorias do pais de destino. O importador, a partir
do desembarque das mercadorias, passa a arcar com todos os custos e

¥ AMARAL, op. cit. p. 275-277.
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correr os riscos de perda ou dano que as mercadorias podem sofrer. E

uma clausula utilizada para transporte maritimo e fluvial de mercadorias.

Carriage Paid to (CPT): Esta clausula tem caracteristicas bastante
semelhantes as da clausula CFR, no entanto, é utilizada para
transportes diversos do maritimo ou transportes multimodais (maritimo e
ferroviario, por exemplo). Com a utilizagdo da clausula CPT, o
exportador arca com todos 0s custos necessarios para a chegada das
mercadorias ao local indicado pelo importador, tais como o transporte
local e principal, os custos de estadia, o frete, as despesas para o
desembaraco necessario para a exportacdo, enfim, todas as despesas
existentes até o desembarque das mercadorias no local de destino. A
responsabilidade do exportador cessa, entretanto, quando as
mercadorias sdo entregues ao transportador, assumindo o importador, a
partir desse momento, todos os riscos de perda ou dano que as

mercadorias podem sofrer.

Carriage and Insurance Paid to (CIP): pela utilizacdo desta clausula,
bastante semelhante a clausula CPT, o exportador arca com todos os
custos necessarios para a chegada das mercadorias ao local indicado
pelo importador, tais como o transporte local e principal, os custos de
estadia, o frete, as despesas para o desembarago necessario para a
exportacédo, enfim, todas as despesas existentes até o desembarque
das mercadorias no local de destino. A responsabilidade do exportador
inclui o pagamento do seguro pelo transporte da mercadoria € somente
cessa com a chegada da mercadoria ao local indicado pelo importador.
Portanto, se a mercadoria sofrer danos ou se perder durante o
transporte, a responsabilidade sera do exportador. O importador passa a
arcar com todos os custos € com a responsabilidade pela mercadoria a
partir do recebimento no local determinado.

Por fim, vejamos as clausulas do Grupo D na definicdo do mesmo autor®?:

Delivered at Frontier (DAF): A utilizacdo desta clausula pressupde o
transporte terrestre das mercadorias (rodoviario ou ferroviario). O
exportador é responsavel por todos os custos, inclusive transporte, para
a entrega das mercadorias ao importador no ponto da fronteira que foi

*> AMARAL, op. cit. p. 277-279.
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acordado. O exportador deve entregar as mercadorias ao importado
livres para a exportagdo, arcando com todos os custos dai decorrentes.
O importador deve arcar com os custos da importacdo das mercadorias
e a sua responsabilidade comeca a partir do recebimento das
mercadorias do exportador no local da fronteira que foi acordado.

Delivered Ex Ship (DES): A utilizagdo desta cldusula pressupbe o
transporte maritimo ou fluvial da mercadoria. O exportador é
responsavel pelo pagamento de todas as despesas e assume todos 0s
riscos de danos ou perdas das mercadorias desde a sua saida do seu
estabelecimento até o0 momento em que as mercadorias ficam prontas
para desembarque no pais de destino, quando a responsabilidade passa
para o importador. Assim, o exportador deve arcar com os custos para o
transporte das mercadorias até o porto, despesas de armazenagem,
desembarago aduaneiro para a exportacdo, embarque das mercadorias
e o transporte principal, ficando o importador responsavel por todos os
custos e despesas necessarios ao desembarque, desembarago
aduaneiro e transporte das mercadorias até o seu estabelecimento no
pais de destino.

Delivered Ex Quay (DEQ): Pela utilizagao desta clausula, o exportador
arca com todas as despesas e também com os riscos pela ocorréncia de
danos ou perda das mercadorias, desde a sua saida do seu
estabelecimento até o desembarque das mercadorias no cais do porto
do pais de destino. Assim, o exportador deve arcar com 0s custos para
o transporte local e principal das mercadorias, despesas de
armazenagem, desembaraco aduaneiro para a exportacdo, embarque
das mercadorias no porto de saida e desembarque das mercadorias no
porto de destino. O importador passa a arcar com todos os custos e
correr todos os riscos de perda ou da ocorréncia de danos as
mercadorias a partir do momento em que estas |he sado entregues pelo
exportador no cais do porto do pais de destino. O importador arca com
as despesas necessarias ao desembaraco aduaneiro para a importagéo
das mercadorias. E uma clausula utilizada para transporte maritimo ou

fluvial de mercadorias.

Delivered Duty Unpaid (DDU): Pela utilizagdo desta clausula, o
exportador obriga-se a entregar a mercadoria ao importador no local por
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este designado no pais de destino. Assim, o exportador arca com todas
as despesas e responsabilidades para o transporte local e principal das
mercadorias, armazenagem, desembaraco aduaneiro para a
exportacao, embarque das mercadorias no local da saida, desembarque
das mercadorias no local da chegada e transporte das mercadorias no
pais do importador até o estabelecimento deste. O importador, por sua
vez, fica responsavel pelo desembarago aduaneiro e pelo pagamento de
todos os custos e despesas necessarias para tanto. Essa clausula pode
ser utilizada para qualquer meio de transporte, porém, quando se tratar
de transporte maritimo, deve-se utilizar as clausulas DES e DEQ.

Delivered Duty Paid (DDP): Pela utilizacdo desta clausula, o exportador
assume todos os custos e despesas necessarias para a entrega das
mercadorias no local designado pelo importador. E a clausula que prevé
maiores obrigagées ao importador. Assim, o exportador assume todos
0S custos necessarios para o transporte local e principal das
mercadorias, armazenagem, desembarag¢o aduaneiro para exportagao,
embarque das mercadorias no local da saida, desembarque das
mercadorias no local da chegada, desembarago aduaneiro necessario a
importacao e o transporte das mercadorias no pais do importador até o
estabelecimento deste. O exportador assume também todos os riscos
no caso de ocorréncia de danos ou perda das mercadorias durante todo
o trajeto desde o seu estabelecimento até o local de destino das
mercadorias determinado pelo importador. Nao ha restricbes ao uso da
clausula DDP em razao do transporte da mercadoria. No entanto, caso o
transporte seja maritimo ou fluvial, recomenda-se o uso das clausulas
DES ou DEQ.

Gomes® resume com exatiddo o propdsito e aplicabilidade dos incoterms,

a saber:

[...] posto ndo seja obrigatéria a observancia de formulas sacramentais,
0 uso de expressdes consagradas é aconselhavel para traduzir com
mais seguranga, a intengcao das partes. A existéncia dessas férmulas, de
emprego frequente, possibilita analise mais objetiva do aspecto externo
dos contratos.

% GOMES, in id ibid p. 58.
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Os incoterms mais utilizados no transporte internacional de mercadorias
sao os do grupo F e C, uma vez que facilitam a utilizagdo de créditos documentarios
e determinam a transferéncia de riscos ainda no pais de origem. Tal fato permite que
o Conhecimento de Embarque seja um dos principais documentos a serem
utilizados na liquidacdo da carta de crédito, ja que comprova que o vendedor
embarcou as mercadorias ou as entregou sob custédia do transportador, cumprindo
totalmente com suas obrigacdes.

Desta forma, sdo inumeros os beneficios trazidos pela adocdo dos
incoterms, posto que dispensam interpretacdes, as quais ja foram definidas pela
CClI, o que possibilita as partes aumento na seguranca e efetividade na conclusao

de contratos internacionais.
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Ill - CONTRATOS INTERNACIONAIS DE TRANSPORTE

No capitulo anterior discorremos sobre como sdo constituidos os
contratos internacionais desde sua formacdo, abrangendo a negociacédo, até sua
conclusdo. Assuntos pontuais foram abordados, tais como o principio da autonomia
da vontade, a legislacao aplicavel ao contrato e a opcao de escolha da clausula
compromissoria.

Também foram abordados os précontratos e as formas alternativas de
contratacdo, com especial atengcdo aos incoterms e sua grande utilidade e
aplicabilidade no comércio internacional.

Os referidos temas foram abordados para introduzir o tema a seguir, qual
seja contratos internacionais de transporte. Este intréito foi necesséario para que
possamos entender como se chegou a formacédo dos contratos internacionais de
transporte, sendo que no decorrer deste capitulo veremos suas caracteristicas e
particularidades, tracando um paralelo com o capitulo anterior e dando énfase as
diferencas que o caracterizam e o particularizam.

Para finalizar, destacaremos a responsabilidade do transportador,
abordando um dos problemas mais frequentes no comércio internacional e

apontando as possiveis solucoes.
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3.1. Caracteristicas e particularidades

No capitulo anterior vimos como se constitui o contrato internacional, suas
principais caracteristicas, seus pontos controversos e possiveis solu¢des para os
mesmos. Tal introdugdo foi necessaria para que possamos chegar a uma das
caracteristicas mais importantes e sendo a mais marcante do contrato internacional
de transporte: trata-se de um contrato de adeséo.

Por ser um contrato de adesdo, o objetivo deste estudo € justamente
verificar se toda a sistematica de formacéo do contrato internacional anteriormente
debatida realmente se aplica a formagao dos contratos internacionais de transporte.
Nossa meta é analisar se estdao presentes todos os requisitos de validade do
contrato, quais sdo as obrigacbes de cada parte, se tais obrigacdes encontram
respaldo na legislacdo internacional (leia-se convengdes sobre comércio
internacional), como também analisar a responsabilidade do transportador num dos
problemas mais recorrentes no comércio internacional, qual seja os danos e perda
de carga.

Feita esta pequena explanacdo, passaremos a enfrentar a natureza
juridica dos contratos internacionais de transporte. De acordo com o artigo 730 do
Cédigo Civil, pelo contrato de transporte alguém se obriga, mediante retribuicao, a
transportar, de um lugar para outro, pessoas ou coisas. A empresa de transporte,
pessoa fisica ou juridica, esta apta a oferta e a prestacdo de servicos, de
deslocamento de pessoas e de mercadorias por via terrestre, aérea, aquaviaria e
ferroviaria, mediante contratos celebrados com os respectivos usuarios, revestindo-
se para tanto de forma comercial, quer em nome individual, quer em nome coletivo,
e assumindo os riscos decorrentes desse empreendimento®.

Como ja foi dito, trata-se de contrato de adesdo, sendo que o mesmo é
instrumentalizado através de um documento denominado Conhecimento de
Embarque (em inglés, Bill of Lading, ou pela sigla B/L), documento este expedido
pelo transportador ao embarcador, no qual devem estar contidas todas as

3 DINIZ, Maria Helena, in MOREIRA, Marcio Roberto Gotas. A nova teoria contratual e os contratos
de transporte internacionais de carga. Jus Navigandi, Teresina, ano 9, n. 743, 17 jul. 2005.
Disponivel em: <http://jus2.uol.com.br/doutrina/texto.asp?id=7011>. Acesso em: 18 maio 2010.
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informacdes necessarias para a realizagdo do transporte, bem como a delimitagéo
das responsabilidades das partes.

O conhecimento de embarque, além de ser o contrato de transporte
propriamente dito, funciona também como comprovante de que a carga foi
devidamente entregue ao transportador e muitas vezes efetivamente embarcada, o
que é de fundamental importancia para a sistematica do crédito documentario
descrita no capitulo anterior. Também tem a funcao de representar um titulo de
propriedade das mercadorias, transferivel e negociavel, uma vez que é emitido em
trés originais negociaveis idénticos.

As partes envolvidas na operacdo e constantes do conhecimento de
embarque sado o transportador (carrier), o embarcador (shipper) e o destinatario
(consignee). O transportador (carrier), de acordo com as Regras de Haia definidas
na Convencao Internacional de Bruxelas para a aplicagdo de regras em matéria de
conhecimento de embarque® é o proprietario do navio ou afretador que celebra um
contrato de transporte com o embarcador. Ja o embarcador ou expedidor (shipper) é
a pessoa que entrega as mercadorias ao transportador com quem celebra o contrato
de transporte. O destinatario ou consignatario (consignee), por sua vez, € a pessoa
responsavel por retirar as mercadorias no porto de destino. A ele conferem os
poderes de retirada das mercadorias como também de tomar todas as providéncias
cabiveis em caso de avarias, perdas ou atrasos na entrega da carga.

Além das partes contratantes, outros elementos também dever&do constar
do conhecimento de embarque, a saber*®:

a) natureza geral das mercadorias;

b) marcas essenciais necessarias a sua identificagao;

c) declaracédo de mercadoria perigosa, se for o caso;

d) numero de volumes e peso da carga, de acordo com a descricédo feita

pelo embarcador;

e) estado aparente das mercadorias;

f) identificacdo do transportador, embarcador e consignatario (nomes e

enderecos);

g) portos de carga e descarga,;

% Convencao Internacional de Bruxelas para a aplicagdo das regras em matéria de Conhecimento de
Embarque (Regras de Haia de 25/08/1924).

% VIEIRA, Guilherme Bergman Borges. Regulamentacdo no comércio internacional — aspectos
contratuais e implicacoes praticas. Sao Paulo, Aduaneiras: 2002, p. 67-68.
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h) numero de originais do conhecimento de embarque;

i) lugar de emissédo do documento;

j) assinatura do transportador ou de seu agente;

k) frete e local de pagamento;

l) prazo de entrega das mercadorias;

m)legislacdo aplicavel e limites de responsabilidade pactuados entre as
partes, no caso de serem superiores aos previstos nas regras

aplicaveis descritas nas convencgoes internacionais de comércio.

Todos estes elementos e caracteristicas acima abordados nos traz de
volta a ideia de que o conhecimento de embarque é um contrato de adesao, no qual
0 embarcador simplesmente adere as condigdes impostas pela empresa
transportadora, sem negocia-las em nenhum momento. Em outras palavras, a parte
contratante ndo possui direito de alterar seus termos, que séo préfixados no verso
do conhecimento de embarque, tais como as condi¢gdes do contrato, o regime de
responsabilidade do transportador e a legislacao aplicavel, ou seja, sdo preparados
antecipadamente, em modelos impressos, ndo estando sujeito a negociacao.

A vontade do embarcador no contrato de transporte, no entanto, restringe-
se a escolha do transportador, pois seja qual for a empresa contratada, o contratante
nao tem como questionar as clausulas do conhecimento do embarque, ja que todos
os termos, clausulas e condicées do contrato se encontram impressas. Destarte,
pode-se dizer que o principio da autonomia da vontade encontra-se mitigado no
contrato de transporte, cabendo, caso a caso, analisar a verdadeira intencdo das
partes por ocasiao da celebracéo do contrato.

Vale observar também que o contrato de transporte é, na verdade, uma
estipulacao em favor de terceiro, pois quem celebra o contrato sdo embarcador e
transportador, com vistas a transportar carga que beneficiara terceiro, ou seja, seu
consignatario. Note que se o embarcador ndo tem condigdes de discutir as clausulas
do contrato com o transportador, menores chances de discussao tera o destinatario
da carga, que € parte do contrato de compra e venda que antecede ao contrato de
transporte, que sequer participa da celebracao do negdcio juridico.

Apesar desta impossibilidade de negociacdo prévia das clausulas e
condigdes, a parte contratante deve identificar no conhecimento de embarque as
principais obrigacées do transportador, as quais devem estar de acordo com as



40

convencgoes internacionais sobre transportes, tais como: manter as condi¢des de
navegabilidade da embarcacdo; realizar uma estiva correta da carga; emitir o
conhecimento de embarque ou documento equivalente (waybilll); descarregar e
entregar as mercadorias®’.

Estando presentes todas estas obrigacbes do transportador no
conhecimento de embarque, destacamos que o embarcador tem como principal
obrigacdo a entrega das mercadorias ao transportador, as quais devem estar
devidamente identificadas, bem como prestar informacdes precisas sobre a carga
para possibilitar uma estiva correta da mesma e pagar o frete devido. Por fim, a
principal obrigagdo do consignatario é receber as mercadorias, devendo providenciar
com antecedéncia toda a documentagao necessaria para o despacho aduaneiro de

importagao.

% VIEIRA, op. cit. p. 68.
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3.2. Responsabilidade do transportador

Conforme estudado anteriormente, o conhecimento de embarque é a
prépria instrumentalizacdo do contrato de transporte. Todas as regras que o regem
estdo contidas no verso do documento, sendo por esta razdo tido como contrato de
adesao, ante a impossibilidade de negociagao prévia das clausulas.

O conhecimento de embarque possui ainda uma clausula denominada
Paramount, que determina a legislacdo aplicavel ao contrato de transporte. Esta é
uma cldusula de suma importancia, uma vez que, definida a legislacdo aplicavel,
define-se consequentemente o regime de responsabilidade do transportador, os
limites de indenizacado, caso seja apurada a responsabilidade do transportador, bem
como a definicdo de prazos para eventuais reclamacdes de danos, avarias ou falta
de mercadoria.

Em razdo do crescente desenvolvimento do comércio internacional, houve
a necessidade de discutir a limitacado da responsabilidade, como forma de preservar
0s operadores do comércio internacional, tais como comerciantes, transportadores e
seguradores, definindo parametros para o dever de indenizar. Para tanto varias
regulamentagdes foram criadas, conforme veremos a seguir®:

A Heater Act foi promulgada em 1893 pelo governo dos Estados Unidos,
e podemos dizer que foi a primeira regulamentacao a tratar de transporte maritimo
de mercadorias. Tal lei proibia que os conhecimentos de embarque contivessem
clausulas de isencao ou limitacdo de responsabilidade do transportador em caso de
negligéncia ou imprudéncia nas operagdes de carregamento do navio, estiva,
custddia, cuidado com as mercadorias e entrega da carga. Esta lei era de ambito
nacional, portanto aplicavel apenas a transportes maritimos realizados nos Estados
Unidos.

Ante a expressiva repercussado do Harter Act e demais regras, no ano de
1921 a International Law Association decidiu reunir em uma conferéncia os
embarcadores, transportadores, seguradoras e banqueiros para elaborar um
documento que serviu de base para que, na Convencao de Bruxelas de 1922, fosse
discutido e aprovado, em 1924, a Convencao Internacional para a Unificacdo de

% VIEIRA, Guilherme Bergman Borges, op. cit. p. 70-74.
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Certas Regras em Matéria de Conhecimento de Embarque, que ficou conhecida
como Regras de Haia de 1924. Este foi o primeiro grande passo rumo a
uniformizagao da legislagao aplicavel no transporte maritimo. Esta convencao logrou
certo éxito, pois até 1968 contava com a assinatura de 73 Estados, incluindo os de
maior expressividade no comércio internacional.

Posteriormente, apds os conflitos da 2% Guerra Mundial, na tentativa de
recuperacdo das suas economias nacionais, bem como visando a atualizagdo da
Convencao de Bruxelas de 1924, os Estados se reuniram por mais duas vezes,
produzindo dois protocolos de suma importancia — Protocolo de Visby, de 1968, e
Protocolo DES (ou SDR) de 1979, que foi assim denominado pois incorporou o
Direito Especial de Saque do Fundo Monetario Internacional — FMI no célculo dos
limites das indenizagbes a serem efetuadas pelo transportador maritimo. Com a
adocao do Protocolo de Visby, a Convencao de Bruxelas de 1924 passou a se
chamar Regras de Haia-Visby, entrando em vigor a partir de 1977.

Vale salientar que as Regras de Haia-Visby sao bastante favoraveis ao
transportador, vez que lista 17 causas nas quais o0 mesmo estara isento de culpa, a
saber®®: falta nautica, incéndio, perigos do mar, atos de guerra, culpa do
embarcador, greves, desvios de rota para salvamento, vicio préprio da mercadoria,
embalagem inadequada, dentre outras que ndo decorram de culpa do transportador
ou seus agentes. Além disso, é excluida a responsabilidade por atraso na entrega
das mercadorias e por cargas carregadas no conveés.

Como a navegacao, naqueles remotos tempos, era muito perigosa e a
tecnologia era pouco desenvolvida, 0s riscos naturais se apresentavam bem maiores
do que hoje e geravam ocorréncias dificeis de serem contornadas, as Regras de
Haia-Visby tentavam proteger o transportador, que néo raro arcava com quase todos
0S prejuizos que a operacdo demandava. Desta forma, as referidas regras
estabelecem que o transportador seja responsabilizado por perdas e danos
resultantes do fato de nao haver exercido a devida diligéncia para assegurar a
navegabilidade da embarcacéao, da falta de armacgéao correta e da falta de seguranca
adequada para o transporte das mercadorias.

% Convencao Internacional de Bruxelas para a aplicagdo das regras em matéria de Conhecimento de
Embarque (Regras de Haia de 25/08/1924).
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Na opinido de Vieira®, o fator mais importante da lista acima mencionada
€ relativo a falta ou culpa nautica, a qual libera o transportador de responsabilidade
em caso de perdas e danos resultantes de um erro na navegacao ou administracao
do navio (manage of the ship). Por causa destas exce¢des, quem arca com a maior
parte dos riscos é o embarcador.

Contudo, com o desenvolvimento da tecnologia, que possibilitou a criacdo
de sistemas de comunicacado, viabilizando o contato entre o transportador e o
comandante do navio, como também de tecnologias que reduziram
consideravelmente o tempo de viagem, as hipéteses que originaram as isencdes e
exclusdes de responsabilidade acima mencionadas n&o mais se justificavam.

Em razdo disso, a UNCITRAL, na Conferéncia de Comércio e
Desenvolvimento das Nacdes Unidas, reunida com os representantes das Nacodes
Unidas que transportam por via maritima, elaborou a Convencao das Nagdes Unidas
sobre o Transporte Maritimo de Mercadorias de 1978, que ficou conhecida como
Regras de Hamburgo*'. Uma de suas principais caracteristicas é a inclusdo do
conceito de culpa presumida do transportador e a obrigacéo de indenizacdo no caso
de atraso na entrega de mercadorias. No entanto, tais regras n&o tiveram a
aceitacao esperada, tendo entrado em vigor somente em 1992, quando atingiu o
quorum minimo de 21 ratificacdes necessarias para sua vigéncia, ratificacoes estas
de paises com pouca expressividade no comércio internacional.

Desta forma, o embarcador estd sujeito a regimes distintos de
responsabilidade e limites de indenizagdo, sendo que os transportadores maritimos
as levarao em conta quando da emissdo do Conhecimento de Embarque, ja que no
seu verso, mais precisamente na clausula Paramount, estara a lei do pais do
transportador, que podera ter ratificado uma ou outra convencao.

Vale ressaltar que o Brasil ndo admite a submissdo de um contrato de
transporte celebrado em territério nacional a uma lei estrangeira, conforme o artigo
92 da LICC, ja analisado no inicio deste estudo. Este artigo determina que, para
reger as obrigacdes, sera aplicada a lei do pais em que se constituirem. Assim, um
Conhecimento de Embarque emitido no Brasil estara sempre sujeito a legislacao

“© VIEIRA, op. cit. p. 72.
*! Convencéo das Nagées Unidas sobre Transporte Maritimo de Mercadorias (Regras de Hamburgo
de 30/03/1978).
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brasileira, vez que o principio da autonomia da vontade € mitigado em nosso
ordenamento juridico.

Concluimos que mister se faz analisar as clausulas e disposicoes
contidas no verso do Conhecimento de Embarque, para verificar os limites de
responsabilidade do transportador, bem como € importante conhecer a fundo as
convencgoes internacionais vigentes e a legislacdo nacional aplicavel quando da

contratacao da operacgao de transporte a ser realizada.
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3.3. Responsabilidade civil do transportador aos danos e falta de carga

Neste tépico deste estudo abordaremos um dos problemas mais
frequentes do transporte maritimo: os danos as mercadorias e a falta de carga. Para
tanto, analisaremos a responsabilidade do transportador na esfera da
responsabilidade civil.

Sabemos que a operagdo de transporte maritimo é uma operagéo
complexa, que possui varias fases e envolve diversas partes. No que tange ao
transportador, as causas mais comuns em danos de mercadoria e falta de carga
ocorrem por estiva inadequada, tampas de escotilha defeituosas e manuseio
improprio*.

Ante a relevancia do tema, ha uma extensa regulamentacdo em ambito
internacional. As convencgdes internacionais que versam sobre a responsabilidade
civil do transportador sdo as Regras de Haia, Regras de Haia-Visby e Regras de
Hamburgo, sobre as quais fizemos uma breve introducéao no item anterior.

No direito brasileiro temos que a responsabilidade civil esta regulada nos
seguintes diplomas legais: Codigo Comercial (Lei n® 556/1850); Codigo Civil (Lei n®
10.406/2002); Cdédigo de Protecao e Defesa do Consumidor (Lei n® 8.078/1990);
Decreto Lei n® 116/1967) e; Decreto n® 350/1935 (decreto que incorpora a
Convencao Internacional Relativa a Limitacdo de Responsabilidade de Proprietario
de Embarcacdes Maritimas).

Assevera-se que responsabilidade civil do transportador perante a carga
decorre do vinculo contratual existente entre o transportador e o embarcador, no
caso, do contrato de transporte evidenciado por um Conhecimento de Embarque.
Destarte, podemos dizer que a responsabilidade civil do transportador em face de

danos ou falta de carga transportada é de natureza contratual.

*2 FERNANDES, Paulo Campos e LEITAO, Walter de Sa. Responsabilidade do Transporte
Maritimo. Sao Paulo, Aduaneiras: 2009, p. 53.
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3.3.1. Principais aspectos da responsabilidade civil nas convencoes

internacionais em vigor

3.3.1.1. Aplicacao

A aplicacao das Regras de Haia-Visby esta definida no artigo X da
referida convencdo, o qual dispbe que as regras desta convencado sdo aplicaveis
quando o Conhecimento de Embarque € emitido por um pais signatario da
Convencao, ou quando a carga foi carregada em um porto cujo pais é signatario, ou
quando o contrato estabelece a Convencao como lei aplicavel ao mesmo. Neste
caso, nota-se que a jurisdicdo é atraida mesmo que nao se venha a dispor sobre
isso0, quando as partes contratantes se enquadrem na situagéo do artigo X.

Nota-se ainda que, por mais que a responsabilidade seja originada por
forca de lei, neste caso a Convencao incorporada ao ordenamento juridico do pais
signatario, alguns autores consideram que esta responsabilidade é de origem
contratual, uma vez que a mesma sé sera aplicada por forca de um contrato
estabelecido entre as partes.

Ha uma discussdao quanto a aplicacdo das Regras de Haia-Visby aos
contratos de afretamento. Isto porque, conforme o artigo V, segunda parte, a
Convencdo nao sera aplicada aos contratos de afretamento, mas se os
Conhecimentos de Embarque forem emitidos no caso de um navio estar sob um
contrato de afretamento, estes obedecerao aos termos desta Convencao.

Alguns autores sdo da opiniao de que o supra mencionado artigo s6 se
aplica aos Conhecimentos de Embarque emitidos por um embarcador que nao seja
o afretador. Desta forma, mais uma vez atentamos para a importancia da escolha
correta do transportador, para que restem claras e definidas entre as partes as
condi¢cbes de embarque, bem como a responsabilidade aplicavel.

Ja quanto a aplicacao das Regras de Hamburgo, temos que estas sao
bem mais amplas do que as de Haia-Visby, vez que as regras também se aplicarao
sempre que o porto de descarga for um pais signatario das Regras de Hamburgo,
conforme disposto em seu artigo 2.
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Em relacdo aos contratos de afretamento, as Regras de Hamburgo sao
mais claras sobre este tema, dispondo que a Convencao sé serd aplicada se o
detentor do Conhecimento de Embarque nao for o afretador, no caso em que o
referido Conhecimento for emitido com vinculo de afretamento.

Também ¢é importante destacar o periodo de aplicacdo das regras
responsabilidade de cada Convencao. Nas Regras de Haia-Visby, o artigo VI dispde
que o periodo de aplicacdo ocorrera durante a viagem do navio. Todavia, o
transportador podera ampliar o alcance de sua responsabilidade, incluindo também
os periodos de carga e descarga, conforme artigo VI da mesma Convencao.

No que tange as Regras de Hamburgo, o seu artigo 4 determina que o
transportador assume responsabilidade desde o momento em que a carga é posta a
sua disposicao, no porto de carga, até a sua entrega ao consignatario, no porto de
descarga. Desta forma, a responsabilidade para os signatarios desta Convencéao
inclui carga, viagem e descarga.

Superados estes esclarecimentos, passaremos para a analise das
obrigacoes e responsabilidades do transportador em cada uma destas Convencoes.
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3.3.1.2. Obrigacoes do Transportador

O artigo lll das Regras de Haia-Visby define as responsabilidades e
obrigacées do transportador em relagdo a carga, as quais sao: fazer com que o
navio tenha boas condicées de navegabilidade; prover o navio com tripulantes
preparados, equipamentos e provisdes adequadas; fazer com que os pordes e
demais compartimentos estejam adequados e seguros para o recebimento da carga,
transporte e preservagao da mesma.

Assim, denota-se que a obrigacdo neste caso é de meio, uma vez que 0
transportador deve empregar todos os esforcos para garantir as condicées acima
mencionadas, mantendo uma conduta prudente, diligente, cautelosa e razoavel,
guando do exercicio da atividade de transporte de maneira ordinaria e habitual.

Referente as condicdes de navegabilidade, Fernandes *® ensina que:

O conceito exprime a ideia de manter o casco integro, escotilhas
vedadas, os principais sistemas de operagdo do navio em boas
condigdes de uso, tais como: propulsdo, geracdo de energia, governo,
etc. O navio também deve estar equipado com as cartas nauticas
necessarias, com tripulagdo qualificada e treinada. Além disso, o navio
devera estar suprido com combustiveis e viveres para poder
empreender a viagem planejada.

Além destas condicdes, o navio também deve estar apto a receber a
carga transportada. Ndo basta que o navio esteja em boas condicbes de
navegabilidade, que possua certificados e classificacdo em situacdo regular se o
navio ndo esta adequado a transportar a carga que obrigou por contrato. E neste
momento que a parte contratante dever conhecer bem os transportadores que
possam realizar adequadamente o transporte da sua carga para minimizar 0s riscos
da operacao.

Ressaltamos que as obrigacdes contidas no item 2 do supramencionado

artigo, tais como de manuseio, estiva e armazenagem da carga, também sao

*> FERNANDES, op. cit. p. 60-61.
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obrigacées de meio, e que a obrigacdo contida no item 3, qual seja a emissdo do
competente Conhecimento de Embarque, é obrigacéo de resultado.

Na visdo do mesmo autor Fernandes**,

A ideia de fazer com que as obrigacdes relacionadas aos itens 1 e 2
sejam de meios se associa ao conceito de aventura maritima. Os riscos
do transportador maritimo sdo grandes e a ocorréncia de um sinistro em
relagdo a carga costuma ter elevado impacto econémico. O
compartilhamento de riscos faz com que o transportador possa oferecer
um frete menor ao embarcador, jA& que os riscos absorvidos pelo

transporte nesta formulacao contratual sdo menores.

Da analise destas disposicdes de responsabilidade das Regras de Haia-
Visby, podemos concluir que trata-se de responsabilidade subjetiva, vez que é
necessario provar de que o transportador faltou com o dever de due diligence de
manter o navio em boas condi¢cdes de navegabilidade e de manté-lo adequado para
o transporte da carga. Consequentemente, o énus da prova serd do embarcador,
que devera reunir provas que evidenciam a negligéncia e imprudéncia do
transportador, que faltou com seu dever de due diligence quando do transporte de
mercadorias a que se obrigou.

Feito este estudo acerca das obrigacdes do transportador nas Regras de
Haia-Visby, passamos ao estudo das referidas obrigacbes nas Regras de
Hamburgo.

As Regras de Hamburgo trazem uma grande diferenca em relacao as
Regras de Haia-Visby, que é a responsabilidade objetiva, eis que impdéem ao
transportador obrigacdes de resultado, conforme se verifica no artigo 5, item 1,
daquele diploma legal.

Denota-se da leitura do referido artigo que o transportador é responsavel
por perdas e danos a carga enquanto as mesmas estiverem sob sua guarda.
Portanto, ele tem o dever de zelar sobre a carga e tomar todas as medidas
necessarias para seu correto transporte. O transportador ndo sera responsabilizado
caso prove que tomou todas as medidas necessarias, bem como se provar a

ocorréncia de caso fortuito ou forca maior. Vale também ressaltar que esta

* FERNANDES, op. cit. p. 62.
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convengao nao traz o conceito de navegabilidade (seaworthiness), aptidao para
receber a carga transportada (cargoworhiless) e dever de diligéncia (due diligence)
quando do transporte da carga.

As Regras de Hamburgo também regulamentam outro tema importante
nao tratado nas Regras de Haia-Visby, qual seja a responsabilidade sobre os
atrasos na entrega de cargas e deveres quanto a integridade da carga, disposto no
item 2 do supramencionado.

A Convencao de Hamburgo também traz regras especificas acerca do
transporte de carga no convés, disposta no artigo 9, sendo que o transporte de
mercadorias no convés deve ser acordado entre transportador e embarcador,
devendo este acordo constar expressamente na documentagcdo de embarque. Desta
forma, o transportador ndo podera limitar sua responsabilidade caso realize o
transporte de carga no convés sem a expressa autorizacao do embarcador.

Outra caracteristica importante das Regras de Hamburgo é a
regulamentacao especifica sobre cargas perigosas, dispostas no artigo 13, da
convencao. Neste artigo esta evidenciada a responsabilidade do embarcador de
informar ao transportador a natureza perigosa da carga. Caso o embarcador assim
ndao proceda, o transportador esta eximido de responsabilidade quanto a
periculosidade da carga.

Analisando as disposicdes das Regras de Hamburgo, vemos um grande
avanco quanto ao 6nus da prova. Enquanto que nas Regras de Haia-Visby a
responsabilidade do transportador é subjetiva, recaindo o énus da prova sobre o
embarcador, nas Regras de Hamburgo notamos que ha responsabilidade objetiva do
transportador, vez que o mesmo deve fazer prova que tomou todas as medidas
necessarias para o adequado transporte da carga.
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3.3.1.3. Exclusao de Responsabilidade

O artigo IV das Regras de Haia-Visby lista as hipéteses em que o
transportador sera isento de responsabilidade por perdas e danos a carga.
Conforme estudamos no item anterior, para que o transportador seja
responsabilizado pelas Regras de Haia-Visby, o embarcador devera provar o
ocorrido. Portanto, nos termos deste artigo, o transportador somente sera
responsabilizado caso o embarcador prove que condicdo de ma navegabilidade
(unseaworthiness) se deu por falta de devida diligéncia do transportador.

O item 2, alinea “a”, descreve a hipbtese de culpa nautica. Pelas regras
desta convencao, o transportador ndo pode ser responsabilizado por danos a carga
caso estes forem causados por negligéncia do comandante e/ou sua tripulacdo. Nas
palavras de Fernandes®, a culpa nautica se refere a falhas causadas por bordo e
nao pela administracdo do transportador.

O referido dispositivo legal também exclui o transportador de
responsabilidade por danos causados por incéndio, a menos que o transportador
tenha dado causa ao mesmo, bem como nas as hipéteses que denominamos de
caso fortuito e forca maior, apesar de este conceito inexistir no direito anglossaxao.

Ja as Regras de Hamburgo, em seu artigo 5, excluem a responsabilidade
do transportador menos hipoteses. Desta forma, destacamos que o transportador
nao podera ser responsabilizado caso prove que ele, seus empregados e agentes
tomaram todas as providéncias para evitar o dano. Também nao respondera em
caso de incéndio em que o embarcador ndo consiga provar que o transportador
tenha dado causa, bem como nao consiga provar que o transportador ndo tenha
tentado combater o incéndio.

Outra hipétese interessante da convencdo acima mencionada é a
exclusao de responsabilidade caso os danos a mercadoria ocorrerem em funcao de
medidas para salvar a vida ou propriedade no mar.

Vale ressaltar que ndo consta como excludente de responsabilidade desta
Convencao a falta nautica, como ocorre nas Regras de Haia-Visby.

*> FERNANDES, op. cit. p. 70.
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3.3.1.4. Limitacao de Responsabilidade

A limitacdo de responsabilidade ocorre quando os danos causados as
mercadorias forem efetivamente provados. Assim, pelas Regras de Haia-Visby, o
transportador terd que indenizar o embarcador, sendo que o limite se baseia no peso
da carga danificada, conforme disposto no artigo 1V, item 5.

Interessante notar que, caso o transportador seja obrigado a indenizar o
embarcador, poderd o transportador, pelas regras desta Convencao, escolher o
guantum indenizatério. No entanto, caso o valor das mercadorias estiver declarado
no Conhecimento de Embarque, o limite de responsabilidade passa a ser este valor.
E facultado as partes estipularem limites de responsabilidades superiores a 666.67
unidades de conta por pacote ou 2 (duas) unidades de conta por quilograma do peso
bruto dos produtos perdidos ou danificados; abaixo destes valores, € vedado.

Ao analisar os limites de responsabilidades nas duas convencoes, vé-se
que as Regras de Hamburgo abrangem mais situacées do que as Regras de Haia.
Outro aspecto interessante das Regras de Hamburgo é a adocédo da unidade de
conta (unit of account) dos Direitos Especiais de Saque do Fundo Monetario
Internacional — FMI para o célculo dos limites das indenizagoes.

Ndo menos importante mencionar 0S prazos prescricionais para
reclamacao e ajuizamento de agéo judicial em caso de danos a carga ou perdimento
da mesma.

Nos termos do artigo lll, item 6, das Regras de Haia-Visby, para efetuar a
reclamacdo, o embarcador devera primeiramente notificar a ocorréncia de danos na
ocasido em que a carga for entregue ao consignatario ou no porto de descarga. No
caso de danos nao aparentes, o embarcador tem prazo de até 3 (irés) dias para
notificar o transportador. Assevera-se que a notificacdo € condicdo sine qua non
para o exercicio do direito de reclamacéao, vez que a auséncia da mesma acarreta
presuncao de que as mercadorias foram entregues nas mesmas condicdes em que
foram recebidas, condi¢cdes estas descritas no Conhecimento de Embarque.

Os prazos para notificagdo nas Regras de Hamburgo sao mais dilatados,
conforme disposto em seu artigo 19. De acordo com esta conveng¢do, em caso de
dano aparente o embarcador ndo precisa notificar o transportador quando da
entrega da mercadoria, seja ela ao consignatario ou no porto de desembarque. O
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embarcador tem 1 (um) dia Gtil para fazer tal reclamacéo, enquanto que, para os
danos ndo aparentes, tera prazo de 15 (quinze) dias para efetuar a notificacao.

No que tange a propositura de acao indenizatéria, as Regras de
Hamburgo dispéem em seu artigo 20 que o prazo prescricional é de 2 (dois) anos,
contados da data em que a mercadoria foi ou deveria ter sido entregue, excluido o
primeiro dia do prazo. Apesar de serem mais vantajosas para o embarcador, as
Regras de Hamburgo preveem a possibilidade de dilacdo de prazo por parte do
transportador (ou seja, daquele em face de que foi ajuizada a ag¢ao), desde que seja

feito por escrito para o embarcador.
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3.3.1.5. Convencao de Rotterdam

Ante a crescente necessidade de se adaptar as constantes mudancas de
tecnologia e sua incorporacao no transporte de mercadorias, bem como para revisar
alguns dispositivos das regras internacionais e praticas correntes, a UNCITRAL
elaborou uma nova convencéao internacional sobre este tema, que foi adotada pela
Assembleia Geral das Nagdes Unidas em 11/12/2008. A Convengéao Internacional
para Regular o Transporte Internacional de Mercadorias por Via Maritima*®, mais
conhecida como Regras de Rotterdam, visa estabelecer regras para situacdes em
que ainda nao ha regulagdo, como também para uniformizar cada vez mais as

regras em vigor.

Esta convencéo teve a participacado de paises importantes e atuantes no
transporte maritimo, tais como Alemanha, Franca, Reino Unido, Estados Unidos,

Japao, China, india, Russia e Brasil.

Os dispositivos das Regras de Rotterdam sdo bastante complexos, pois
trata de temas variados e muitas vezes dispares, que vao das regras da operacao
de transporte em si a regras proprias de comércio eletrénico, tais como transporte
multimodal porta a porte e contratos por volume. Por esta razdo, os trabalhos
iniciaram-se em 1996, tendo findo no ano de 2008.

Segundo Fernandes*’, as Regras de Rotterdam revisaram os seguintes
temas: responsabilidade do transportador; periodo de responsabilidade do
transportador; obrigagdes do transportador; limitacdo de responsabilidade do
transportador; obrigacées do embarcador; liberdade de contratagdo; documentacao
de transporte; frete; entrega ao consignatario; direitos de controle das partes
interessadas na carga durante o transporte; transferéncia de direitos sobre as
mercadorias; partes com direitos de ajuizar agdes contra o transportador; prazos de
prescricao para ac¢des contra o transportador.

* A Convencdo Internacional para Regular o Transporte Internacional de Mercadorias por Via
Maritima (Regras de Rotterdam de 11/12/2008).
*” FERNANDES, op. cit. p. 98.
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No que tange ao regime de responsabilidade, o0 mesmo autor informa
ainda que as Regras de Rotterdam mantiveram o mesmo sistema adotado nas
Regras de Haia-Visby. No entanto, fizeram modificagdes importantes nos temas

abaixo®:

a) a obrigacao de exercer a devida diligéncia para manter o navio em
boas condicoes e navegabilidade e adequado a carga se dara

antes do carregamento até o desembarque da mercadoria;
b) exclusao de responsabilidade por culpa nautica ndo mais subsiste;
c) houve ampliacéo do limite de responsabilidade do transportador.

Esta convencao foi assinada em 23/09/2009. Apesar de contar com a
participacdo de diversos paises atuantes no transporte maritimo internacional,
quando da sua elaboracao, as Regras de Rotterdam ainda ndo entraram em vigor,
uma vez que o numero minimo de assinaturas necessarias para sua vigéncia ainda
nao foi atingido. Por esta razdo n&do analisamos esta convencao mais detidamente,
focamos apenas em seus pontos principais e suas inovacdes em relacdo as

convengdes que a precederam.

*® FERNANDES, op. cit. p. 98-99.
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CONCLUSAO

O presente estudo teve como objetivo a analise da formacao dos
contratos internacionais, seu historico, principais aspectos e desdobramentos, com
vistas a analisar os contratos internacionais de transporte, desde sua elaboracao até
aspectos peculiares e relevantes, abrangendo ainda o tema da responsabilidade civil
do transportador em relacao a danos e perda de cargas.

Deste modo, foi possivel verificar todos os aspectos que influenciam na
formacao de um contrato internacional, principalmente os que tangem a escolha da
legislagao aplicavel e o foro para dirimir controvérsias. Vislumbramos que tal aspecto
€ de suma importancia, ja que a lei aplicavel ao contrato é a que deve reger toda a
relacdo contratual, sendo que notamos que o operador do comércio internacional
deve conhecer a fundo a legislacdo escolhida para contratar em condi¢des justas e

satisfatorias, seja para si ou para seu cliente.

Também mencionamos a importancia da negociacdo dos contratos
internacionais, abrangendo formas de negociacao capazes de chegar a um acordo
de maneira satisfatéria para ambas as partes contratantes. Fizemos questdo de
mencionar as formas de contrato e précontrato, com vistas a delinear o momento em
que as partes estdo vinculadas ao contrato, bem como suas obrigacdes a partir do

momento da vinculacao.

Ademais, analisamos ainda as formas alternativas de contratacao
internacional, mencionando as formas de pagamento e os incoterms, clausulas estas

grande importancia para o transporte internacional.

Toda esta explanacéo foi feita para que pudéssemos analisar a estrutura
dos contratos internacionais de transporte. Vislumbramos que, apesar de serem
considerados contratos de adesao, é de suma importancia ter conhecimento de
todos os aspectos relacionados na primeira parte deste estudo, especialmente no
que tange a legislacdo aplicavel. Entendemos que desta maneira o operador do
comércio internacional, ja que nao sera capaz de negociar as clausulas contratuais

contidas no Conhecimento de Embarque, podera analisa-las com mais preciséo,
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caso seja conhecedor da legislacdao aplicavel ao contrato, como também das
convengoes internacionais que regem a matéria, em especial no que tange a
responsabilidade do transportador. Assim, sera possivel que o mesmo faca a
escolha da transportadora adequada para a carga que pretende transportar, vez que
estara ciente dos riscos e da responsabilidade do transportador no caso de danos e
perda da carga.

No ambito da responsabilidade do transportador, analisamos os aspectos
mais relevantes contidos nas principais convencdes que regem a matéria, tais como
as Regras de Haia-Visby e Regras de Hamburgo. Ao estudar o histérico destas
convengoes, vimos que inicialmente surgiram para proteger o transportador dos
grandes riscos que a atividade de transporte maritimo internacional impunha em
tempos remotos, onde a tecnologia era insuficiente para evitar perdas e danos as
cargas. No entanto, com o avanco das ferramentas tecnolégicas, as clausulas
protecionistas ao transportador ndo mais puderam prosperar, 0 que ensejou a
criacao de regras mais equanimes, imputando a responsabilidade ao transportador
nos casos de negligéncia e imprudéncia.

N&ao obstante estudarmos histérico, fizemos ainda um estudo comparativo
das Regras de Haia-Visby e Regras e Hamburgo no que tange a responsabilidade
civil do transportador. Foram analisados os casos em que o transportador é
responsabilizado, bem como casos em que sua responsabilidade é excluida e/ou
limitada, como ainda os prazos do embarcador para reclamar dos danos e perdas e
prazo para ingressar com acgao judicial.

Ressaltamos ainda a existéncia uma recente convengao internacional
assinada, conhecida como Regras de Rotterdam, que visam aprimorar as regras
anteriormente estabelecidas, adequando-as com a nova realidade, em especial ao
comércio eletrénico, assunto este recente na operacdo de transporte e ja téao
largamente utilizado, apesar de haver parca regulamentacdo sobre o tema. Mesmo
nao tendo entrado em vigor, esta convencao ja sinaliza os novos rumos do
transporte maritimo internacional, preocupando-se em regulamentar desde ja

assuntos os quais ainda pouco se tem regramento.
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Com este estudo, concluimos que é de vital importancia para o operador
do comércio internacional, incluindo partes, negociadores, advogados, dentre outros,
o conhecimento da legislagdo aplicavel ao contrato e das convengbes que regem a

matéria.

Embora ndo seja possivel negociar as clausulas contratuais do
Conhecimento de Embarque, pode-se optar por entre as transportadoras disponiveis
no mercado, analisando detidamente as clausulas de seus B/Ls e assim fazendo a
escolha adequada. Nao menos importante € o conhecimento das convencdes
internacionais, especialmente na parte que tratam das responsabilidades, pois assim
serd possivel entrever os problemas mais comuns e a solugdo encontrada pela

“legislagcao internacional” para os mesmos.

Deste modo, concluimos que os paises mais atuantes no transporte
maritimo internacional veem tentando conciliar interesses de transportadores e
embarcadores, através da criacdo de dispositivos que ora protegem um, ora outros,
nos seus aspectos mais sensiveis. Nao obstante o jogo de interesses que
corriqueiramente ocorre no comércio internacional, acreditamos que a comunidade
internacional esta no caminho para uma maior aceitacdo, quem sabe até uma
consolidacao, de regras a serem uniformemente aplicadas pelo globo, uma vez que
os precedentes histéricos e a recente regulamentacao sinalizam que a evolugcédo do

tema estéa por vir.
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