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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo a andalise das obriga¢cdes e responsabilidades
das partes nos variados tipos de contrato de fretamento e transporte internacional de
mercadorias e sua aplicacdo no direito Brasileiro. O tema a ser desenvolvido
consiste no estudo critico e comparativo das principais normas internacionais sobre
transporte internacional de Mercadorias em vigéncia, tais como o as Regras de Haia
— Visby (Convencéo Internacional para Unificacdo de certas Regras Legais Relativas
aos Conhecimentos de Embarque, 1924) e as Regras de Hamburgo (Convencgéao das
Nacdes Unidas sobre o Carregamento de Mercadorias pelo Mar, 1978) sobre o
transporte internacional de mercadorias em relacdo ao Codigo Comercial Brasileiro
de 1850 e demais legislacdo nacional aplicavel. Para a correta abordagem do tema
trataremos do Principio da Autonomia da Vontade das Partes e da Arbitragem que é
0 meio atual mais utilizado e eficaz na solucdo dos litigios surgidos a partir de
contratos de fretamento e transporte internacional de bens. Desse modo veremos
gue a arbitragem permite a escolha da lei aplicavel ao contrato e consequentemente
a aplicacao das referidas Convencdes Internacionais na solucéo de litigios surgidos
nos contratos de transporte celebrados com empresas brasileiras ou cumpridos total
ou parcialmente no Brasil. Finalmente serd feita uma analise comparativa das
obrigacdes e responsabilidades das partes nos contratos de transporte entre a
legislacdo brasileira e os sistemas do Common Law, das Regras de Haia-Visby e

das Regras de Hamburgo.

Palavras-chave: Contrato de fretamento, transporte maritimo, responsabilidade,
obrigacao, Voyage Charter, Time Charter, Conhecimento de Embarque, Convencéo

de Bruxelas, Regras de Haia-Visby, Regras de Hamburgo.



ABSTRACT

The present work has the objective to analyze the obligations and responsibilities of
the parts involved in the various kinds of Charter Party contracts and international
contracts of carriage of goods by sea and their application in the Brazilian Legal
System. The subject consists in the critical and comparative study of the major
International Conventions on the carriage of goods bye Sea in force such as the
Hague-Visby Rules (International Convention for the Unification of Certain Rules Of
Law Relating to Bills of Lading, 1924) and the Hamburg Rules (United Nations
Convention On the Carriage of Goods by Sea, 1978) about the international carriage
of goods by Sea in relation to the Brazilian Commercial Code from 1850 and other
applicable legislation. To achieve the correct approach of the subject we will pass
over de Autonomy Principle and Arbitration which is nowadays the most used and
effective way to solve disputes arising from Charter Party contracts and international
contracts of carriage of goods by Sea. In This way we will see that arbitration allow
the choice of applicable law to the contract and consequently the application of the
cited International Conventions to solve disputes that arose from contracts of carriage
celebrated with Brazilian companies or partially performed in Brazil. At last it will be
made a comparative analysis of the obligations and liabilities of the involved parties
in the carriage contracts among the Brazilian legislation and with the Common Law

system, The Hague-Visby and The Hamburg Rules.

Keywords: Contract of Affreightment, maritime transport, liability, obligation,
Voyage Charter Party, Time Charter Party, Bill of Lading, Brussels Convention,
Hague-Visby Rules, Hamburg Rules.
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1 INTRODUCAO

O presente trabalho que tem como escopo analisar algumas transformacdes
da sociedade e do comércio internacional de mercadorias; demonstrando que o
direito pode e deve agir como uma ferramenta eficaz para a regulamentacdo dos
diferentes tipos de contratos de fretamentos de navios que sao necessarios para a
existéncia do comércio internacional. Nesse sentido se demonstrara a importancia
dessa ferramenta que é o direito comercial internacional e a necessidade de uma
melhor integragcdo e interagdo das normas nacionais com as Convengdes
Internacionais, e contratos de fretamento internacionais e a clara delimitacdo das
obrigacdes e da responsabilidade pela mercadoria nos contratos de transporte e
fretamento. Essa analise se faz no intuito de verificar erros e apresentar sugestoes
para aumentar a seguranca juridica e comercial dos exportadores e importadores e
que se proporcione um ambiente favoravel ao aumento das exportacbes e a

consequente melhora da balanca comercial brasileira.

O tema a ser desenvolvido consiste no estudo critico e comparativo das
principais normas internacionais sobre transporte internacional de Mercadorias em
vigéncia, tais como o as regras Haia—Visby, e as Regras de Hamburgo (United
Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, 1978) sobre o transporte
internacional de mercadorias em relacdo ao Codigo Comercial Brasileiro de 1850 e
demais legislacdo nacional aplicavel.

No estudo dessas convencdes se dara atencdo especial a responsabilidade
do transportador das mercadorias existentes no comeércio internacional em face do
Direito Comercial Brasileiro e do Direito Maritimo e sua compara¢do com os tratados
de transporte internacionais que porventura também possam ser aplicados aos

contratos comerciais internacionais brasileiros de compra e venda de mercadorias.

Apesar da existéncia de varias definicdes o Direito Maritimo pode ser definido
como parte do Direito Comercial dedicada ao estudo das normas que regulam os
servicos da navegacdo, o comércio maritimo e todos os atos, fatos e negocios

juridicos inerentes.
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S&o objetivos deste trabalho estudar os tratados internacionais de fretamento
de navios mais adotados atualmente a luz da legislacdo patria e apresentar as
diferencas entre eles. A lei nacional que trata do assunto € primordialmente o Cédigo
Comercial. Existem, entretanto, varias leis esparsas e regulamentos que abordam a
matéria e recentemente o novo Cdédigo Civil separou capitulo para tratar a matéria
do Transporte, ainda que o faca de forma incompleta. Estudar-se-a o tema com
intuito de encontrar suas falhas e apontar possiveis solucbes e sugestdes de
modificagdo ou adequacao aos tratados internacionais. Dever-se & fazer uma analise
do art. 9° da Lei de Introdugdo ao Codigo Civil, bem como da problematica da
competéncia de foro, da escolha da lei aplicavel ao contrato, do respeito a
autonomia da Vontade; e principalmente da responsabilidade do transportador da

mercadoria frente aos diferentes tratados internacionais.

Grande parte da boa fase da economia brasileira e sua balanca comercial
positiva deve-se aos excelentes resultados conseguidos com as nossas exportacées
de produtos. Entretanto esse cenario é fragil e pode mudar rapidamente. O Brasil
podera em breve ficar impossibilitado de aumentar suas exportagdes, ndo por motivo

de pouca produtividade, mas por motivos de falta de infra-estrutura.

Essa falta de infra-estrutura engloba a falta de boas estradas para o
escoamento dos produtos, a falta de portos bem equipados e também a falta de
correta regulamentacdo e legislacdo atualizada. N&o se pode imaginar que um
grande exportador como é o Brasil, que possui a 102 economia do mundo, com PIB
em 2005 de 2,148 trilhdes de Reais’, apresente normas e leis ultrapassadas ou em

desconformidade com a legislacao internacional.

A tendéncia e intencdo mundiais em relacdo a leis de comércio € que 0s
tratados internacionais sejam ratificados. Que os tratados bilaterais sejam
derrogados por tratados multilaterais. E de grandiosa importancia que um Tratado
Internacional do Comércio seja reconhecido e aplicado por varias nacdes.

! Fonte IBGE - Instituto Brasileiro de Geografiastafistica, emvww.ibge.gov.br acessado em 18 de marco de
2007.
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Esse carater, multilateral e amplo dos Tratados e Convengdes Internacionais
influi diretamente na vida dos comerciantes. A unificacdo de leis além de evitar
litigios ainda reduz o “forum shopping” e aumenta a efetividade e eficacia das

decisfes judiciais.

Portanto é de suma importadncia que se reveja a legislacédo brasileira sobre
comeércio internacional, com énfase aqui na responsabilidade do transportador nos
contratos de fretamentos de navios e de carregamento de mercadorias para que
essa esteja de acordo com a norma legal internacional, uma vez que no Brasil ndo
se aceita a autonomia da vontade, para a escolha de utlizagdo de tratados

internacionais sobre carregamento de mercadorias que tenham partido do Brasil.

Também justifica o estudo o fato de, apesar do Brasil ndo ser signatario das
principais convencgdes internacionais sobre carregamento de mercadorias e
fretamento de navios, existir a possibilidade destas convencdes ou legislacbes de
outros paises serem aplicadas a comerciantes brasileiros sejam eles donos de

embarcacoes, armadores, exportadores ou importadores.



2 CONVENCOES INTERNACIONAIS SOBRE TRANSPORTE DE MER CADORIAS
E SUA APLICACAO NO BRASIL

Os transportadores maritimos, enquanto navegam pelo mundo, estdo sujeitos
a problemas de todo o tipo, muitas vezes ficando sujeitos a responder reclamacoes
ou processos que podem variar em face dos diferentes regimes legais aplicaveis em
cada pais. Atualmente ha um consenso sobre a grande necessidade de uniformizar
a regulamentagdo do transporte maritimo, visando a uma maior transparéncia e

seguranca em sua contratacao.

A responsabilidade do transportador da mercadoria de transporte maritimo
internacional pode variar em fungdo da legislacdo internacional ou nacional
aplicavel, j& que existe uma grande diversidade de regimes legais e de convencdes

Internacionais.

Existem varios regimes legais referentes aos contratos de transporte de bens
e dentre eles podemos citar?:

a) Paises que ratificaram somente as regras da Haia de 1924 sem
seus protocolos posteriores;

b) Paises que adotaram as regras da Haia (1924) e do protocolo de
Haia-visby (1968);

c) Paises que ratificaram as Regras da Haia de 1924 incluindo as
modificacdes trazidas pelos seus protocolos subseqientes (Vishy -
1968 e DES - 1979);

d) Paises que introduziram em sua legislacdo interna os principios
estabelecidos nas Regras da Haia (1924), entretanto sem ratifica-la;

e) Paises que introduziram em sua legislacdo interna os principios
estabelecidos nas Regras de Haia e suas alteragcbes mediante os

protocolos entretanto sem assiné-los ou ratifica-los;

2 VIEIRA, 2003, p. 49 e 50.
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f) Paises que utilizam sua lei interna ndo incorporando as Regras de
Haia e seus protocolos;

g) Paises que assinaram e ratificaram as Regras de Hamburgo.

h) Paises onde a legislacdo nacional combina disposi¢cfes internas e
disposicOes retiradas das Regras da Haia, seus protocolos e das

Regras de Hamburgo.

Apesar da existéncia dessa gama de sistemas legais, as nagcbes com maior
frota de marinha mercante ou maior importancia e representatividade no comércio

internacional sdo signatarios das regras Haia-Visby de 1968.

2.1 Regras da Haia e Haia-Vishy

Os transportadores, no século XIX e inicio do século XX ficavam sujeitos a
aplicacéo das legislacdes variadas dependendo do pais onde as mercadorias eram
embarcadas ou desembarcadas. No intuito de evitarem essa situagdo, as
companhias maritimas comecaram a colocar nos versos de seus Conhecimentos de
Embarque (B/L) vérias clausulas que excluiam ou limitavam sua responsabilidade

durante o transporte.

Com isso, houve uma radical e rdpida mudanca de um sistema de méxima
responsabilidade determinada pelos codigos civis ou comerciais de diferentes paises
onde o transportador operasse, para uma responsabilidade extremamente limitada e

variavel de companhia para companhia.

Entretanto no século XIX os transportadores que estavam em uma posicao de
barganha favoravel abusaram de seu poder e esses exageros levaram os contratos
a situacbes de minima responsabilidade por parte do transportador. Esses fatos
foram cruciais para a grande necessidade de regras unicas que regulamentassem o

transporte maritimo internacional. *

$WILSON, 2001, p. 176.
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O Comité maritimo internacional entdo comecou a desenvolver regras que
poderiam ser utilizadas por varias nacdes a partir de uma reunido na Cidade de Haia
na Holanda, resultando nas Regras da Haia. Com base nessas regras foi criada
mais tarde, a Convencdo de Bruxelas Sobre Certas Regras em Matéria de
Conhecimentos de Embarque, que ficou internacionalmente conhecida como Regras
da Haia de 1924 (Hague Rules).

O termo Haia-Visby representa o protocolo que alterou as Regras da Haia de
1924 adotado em Bruxelas em 23 de fevereiro de 1968. As Regras Visby sdo o
resultado do trabalho do Comité Maritimo Internacional que ocorreu em Estocolmo
na Suécia em 1963. O nome Visbhy ao protocolo se deve porque 0 comité encontrou-

se posteriormente na antiga cidade de Visby na ilha sueca de Gotland.

As regras da Haia e Haia-Visby sdo praticamente as mesmas, mas 0 que
muda € a alteracédo que deu forca de lei a convencéo. A alteracao tinha o objetivo de
superar o problema trazido pela deciséo do caso Vita food Products v Unus Shipping
Co”. onde a corte Inglesa considerou que as Regras da Haia ndo tinham forca de lei,
mas somente que tinham forgca de um acordo e nao forca de lei se no contrato nao
constasse uma clausula Paramount (ou preponderante), clausula que determina a

aplicacao da convencao ao contrato.

2.2 Regras de Hamburgo

As Modificagdes nas Regras da Haia introduzidas pelo Protocolo de Bruxelas
em 1968 ndo ganharam aprovacgdo internacional. Existia uma vontade reciproca
para a unificacdo das regras reguladoras do transporte internacional e sua

responsabilidade.

Também existia uma intensa vontade de varios paises comerciantes de

aumentar a responsabilidade dos transportadores e da criagcdo de um codigo que

*Vita Food Products v. Unus Shipping Co. [1939] 63 L1 L.Rep. 21.
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tratasse de todas as relacées que envolviam o transporte de bens®. Esse Movimento
Culminou na producdo de uma Convenc¢édo que foi adotada em uma conferencia
Internacional patrocinada e organizada pelas Nac¢des Unidas em Hamburgo em
1978. A Convencédo das Nacdes Unidas sobre Carregamento de Mercadorias pelo
Mar® assinada em Hamburgo, na Alemanha, em 30 de marco de 1978, ficou
conhecida como as Regras de Hamburgo.

Essas regras entraram em vigor apenas em 1992 apds 1 ano da data do
deposito do vigésimo instrumento de ratificacdo, aceitagdo, ou aprovacdo. Até Hoje
26 paises ja aderiram as regras da convencdo, entretanto ndo foi assinada e

ratificada por nenhuma das grandes poténcias maritimas.

As Regras de Hamburgo aplicam-se a contratos de carregamento de
mercadorias pelo mar que o préprio texto legal define como qualquer contrato onde
o transportador se obriga mediante pagamento de frete de carregar mercadorias
pelo mar de um porto a outro. Conforme esta em seu artigo 1.6. Se o contrato
apresentar alguma forma de transporte multimodal a convencao se aplicara apenas
na parte maritima do transporte. Vemos aqui a primeira diferenca em relacdo as
Regras da Haia ou Haia-visby as quais concentram-se em contratos de transporte

representados por um Conhecimento de Embarque — Bill of Lading.’

Para as regras de Hamburgo n&o importa se houve ou ndo a confeccdo de
um conhecimento de embargue ou outro documento ndo negociavel com as mesmas

caracteristicas.

O ambito de aplicacéo de suas regras definido no artigo 2® declara que as
regras desta convencgao serao aplicadas para todos os contratos de transporte pelo

mar entre dois paises diferentes se:

> WILSON, 2001, p 213.

® United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea (The Hamburg Rules) Hamburg, 30
March 1978.

! Regras de Haia-Visby. artigo 1.(b)

® Regras de Hamburgo. Artigo 2.
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a) o porto de embarque estipulado no contrato € dentro de um pais que
aderiu & convencgao; ou

b) se o porto de desembarque estipulado no contrato foca em um
Estado contratante da convencao; ou

c) se um dos portos opcionais de desembarque for o porto onde sera
desembarcada a mercadoria e este porto estiver localizado em um
Estado contratante da convencao; ou

d) se o conhecimento de embarque ou outro documento que evidencie
o contrato de transporte pelo mar é emitido em um estado
contratante; ou finalmente

e) se 0 conhecimento de embarque ou outro documento que também
evidencie o contrato de transporte pelo mar contenha regras que
declarem que as Regras de Hamburgo ou da legislacdo de um
estado contratante da convengao serao as regras que irdo governar

0 contrato.

Verifica-se que essa convencdo ndo se aplica para comércio costeiro ou
também chamado de cabotagem porgque é necessaria a existéncia de um contrato

de transporte de mercadorias entre no minimo dois portos em diferentes paises.

Uma importante diferenca entre as Regras da Haia e as de Hamburgo € que a
primeira é somente aplicavel de porto a porto, englobando o momento do
carregamento, a viagem e o desembarque da mercadoria enquanto pelas regras de
Hamburgo sé@o aplicaveis pelo periodo integral pelo qual a mercadoria ficar sob
responsabilidade do transportador. A existéncia dessa diferenca foi uma forma de
suprimir a deficiéncia da Convencdo da Haia ou Haia-Visby, que permitem que o
transportador exclua qualquer responsabilidade que lhe seja atribuida se a

mercadoria nao estiver fisicamente dentro do navio.

A principal inovacdo e diferenca entre as duas convengfes esta
especificamente na mudanca radical da responsabilidade do transportador. As
regras de Hamburgo trouxeram pela primeira vez em uma convencao internacional
sobre transportes a idéia de culpa presumida do transportador e aboliram o catalogo

de excec0es trazidas pelas Regras Haia-Visby em seu artigo 4.
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2.3 Principio da Autonomia da Vontade

2.3.1 Principio da Autonomia da Vontade das partes e sua evolucéo

Na antiguidade, a filosofia ndo chegou a elaborar a nocdo de liberdade
subjetiva, por isso, a autonomia da vontade é algo estranho a cultura greco-romana.
Em sua cultura a liberdade pressupunha status (prestigio) e estava ligada a agéo
politica que agregava os cidaddos, ndo sendo, portanto, algo que se passava no
interior da subjetividade humana. As formas hierarquicas de dominio fundadas no
prestigio € que determinavam a posicdo das pessoas na sociedade e essa era a
nocao de liberdade na época. Os contratos surgiram vinculados ao status (porque
nem todos podem contratar), conferiam honras reciprocas e, com isso, reforcavam o

prestigio dos contratantes.

J& no Direito Romano houve uma sutil mas importante modificagdo porgue 0s
contratos se ligam primordialmente a idéia de status enquanto posicdo ocupada por
um individuo dentro de uma hierarquia, mas ja se submetem a um pressuposto ético.
(bona fides)®. Mesmo com a existéncia dos contratos consensuais, que envolvem o
tema da voluntariedade ou involuntariedade dos atos, a nocdo de liberdade néo
aparece como subjetividade. A liberdade mantém-se nos padrdes do ato voluntario
como um processo de deliberacdo que nio delibera sobre todas as coisas. E a
modernidade, portanto, que propicia o aparecimento do livre arbitrio na esfera do
direito e a igualdade existente entre as partes, independentemente do prestigio que

uma delas possa ter.

Na Idade Média houve uma importante mudanca porque a liberdade
deslocou-se para o interior da subjetividade e isso ocorreu com a separacao entre
querer e poder’®. O querer passa a ser considerado como uma espécie de escolher,
optar, mas ndo obrigatoriamente de realizar. Surge também a idéia de que a vontade

€ internamente livre no sentido de que ela pode exercer ou nao exercer o seu ato

° ASSIS, Olney Queiroz, 2005, p.1.
1% | dem.
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voluntario. A liberdade da vontade (querer) torna-se a condigcdo essencial da

igualdade humana.

O principio da autonomia da vontade ou reside justamente nessa
possibilidade do individuo querer ou ndo querer qualquer coisa. Entretanto a boa-fé
significa manter palavras e acordos, portanto, o principio da boa-fé implica no
cumprimento doa acordos assumidos. Ao unir o principio da autonomia da vontade
ao principio da boa-fé, a tecnologia juridica estabelece que o contrato € lei entre as
partes e imprime a “pacta sunt servanda” uma nocdo de inflexibilidade que os
romanos jamais pensaram em imprimir. Dado, porém, que o homem é livre para
querer qualquer coisa (principio da autonomia da vontade), surge a possibilidade
deste homem querer (no contrato) o seu proprio mal ou coisas que ndao dependam

dele, ndo possiveis de serem realizadas.

No direito Romano, o direito (jus) € o resultado de uma atividade (acéo)
conduzida pela virtude. A acdo pressupOe liberdade para agir (jamais liberdade
subjetiva) e € dominada pela palavra (discurso) e pela busca dos critérios da deciséo
justa, sabia, prudente e corajosa. Sob esse enfoque, o Direito romano se articula
como o exercicio de uma atividade ética, “prudentia”, virtude moral do equilibrio e da
ponderacdo nos atos de julgar, motivo pelo qual ganha relevancia e recebe a
qualificacdo de “Jurisprudentia”. Conduzida pela ética, a acdo de decidir visa sempre
ao bem do cidadao (bem moral) e ao bem da cidade (bem politico); ndo faz sentido,
portanto, no Direito romano, alguém desejar (querer) o préprio mal, o mal da cidade

ou algo que néo possa realizar.

Em suma, a liberdade como opcéo totalmente desvinculada ndo é tematizada
no direito romano porque o querer aparece vinculado ao préprio bem e as coisas
possiveis de se realizar. Nos dias de hoje, algumas decisdes, infelizmente, fundadas
na autonomia da vontade e na “pacta sunt servanda’, apontam que é conforme o
direito alguém querer o proprio mal ou o impossivel, que certas decisdes determinam
a validade de contratos que sao totalmente parciais e contrarios aos interesses de

uma das partes.



19

Até mesmo para que se mude esta situacdo € que micro-sistemas legais,
protetivos das partes mais fracas, foram criados, como € o caso do Codigo de

Defesa do Consumidor.

Posteriormente, houve o desenvolvimento e fortalecimento do Estado
moderno é a liberdade subjetiva que justifica e legitima a criacdo do Estado pelo
contrato social. (Jean-Jacques Rousseau) Por isso, o Estado, na concepcao liberal
daquela época, € pensado como aquele que, a0 mesmo tempo, abstém-se de
constranger a vontade livre e confere a essa vontade as condi¢cdes para o0 seu

exercicio.

Entretanto, pressionada pelos fatos, a liberdade subjetiva vai cedendo espaco
a vontade juridica do estado, restando apenas a liberdade dita negativa que se fixa
no principio segundo o qual "ninguém € obrigado a fazer ou deixar de fazer alguma

coisa senao em virtude de lei".

Nessa arquitetura, conforme aumenta o0 conjunto normativo de um
ordenamento juridico estatal, diminui a autonomia da vontade. Com essa solugéo, a
autonomia da vontade sofre restricdes, e, com ela, o aspecto da moralidade que sé
liga a subjetividade. O Estado, enquanto sujeito universal, prevalece sobre o
cidaddo, enquanto sujeito singular; disso resulta, no dominio da eticidade, a primazia
da subjetividade de grau superior do Estado sobre a liberdade subjetiva de cada
cidadéo.

O Estado, portanto, estabelece um conjunto de padrdes objetivos que devem
ser incorporados pela vontade individual como padrdo. Essa solugédo pode aniquilar
a liberdade subjetiva como autonomia da vontade, posto que, uma vez criado o
Estado, este pode impor uma heteronomia tdo ampla ao limite de restringir a
liberdade negativa ao ambito das condutas tidas como irrelevantes ou

descompromissadas eticamente.

Por esses motivos, nas elaboracbes mais recentes da tecnologia juridica, o
principio da autonomia da vontade é mitigado, submete-se a ordem positiva estatal

porque depende desta o reconhecimento da validade e eficacia dos contratos
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realizados. A vontade sé é autbnoma quando a ordem positiva ndo a proibe e
somente nesse sentido é possivel falar que o contrato estabelece leis entre as
partes (pacta sunt servanda).

Nesse contexto, 0s juristas fixam para 0s contratos 0s seguintes principios: a)
todos sao livres para contratar ou nao; b) ninguém é obrigado a ficar vinculado ao
contrato para sempre; c) todos sao livres para escolher com quem contratar; d) os
contratantes tém ampla liberdade para estipular, de comum acordo, as clausulas do
contrato. Em virtude das condicionantes especificadas, o valor operacional de tais
principios é bastante reduzido.

Principio da Autonomia da Vontade consiste no poder de estipular livremente,
como melhor lhe convier, mediante acordo de vontades, a disciplina de seus
interesses, suscitando efeitos tutelados pela ordem juridica, envolvendo, além da
liberdade de criagcdo do contrato, a liberdade de contratar ou ndo contratar, de
escolher o outro contratante e de fixar o conteddo do contrato, limitadas pelas

normas de ordem publica, pelos bons costumes e pela revisédo judicial dos contratos.

2.3.2 Limites da Autonomia da Vontade

Conforme Olney Queiroz *“a modernidade estabelece que no interior da
vontade haja uma auséncia absoluta de coacdo (autonomia da vontade) e, ato
continuo, promove a crenca de que todos sdo absolutamente livres e iguais para
contratar”. E ainda declara que, a liberdade como autonomia da vontade, na
perspectiva do relacionamento de um ser livre com outro ser igualmente livre,
permite perceber, principalmente no contrato de ades&do, que o exercicio da
autonomia da vontade de um é sempre limitado pelo exercicio da autonomia do
outro'*. Desse modo, as relages contratuais fundadas na autonomia da vontade
envolvem correlagdes de forga, na qual uma das partes pode impor a sua vontade

(poder) e, com isso, limitar a autonomia da outra ao extremo. Dado que ocorre

1 idem.
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sempre uma interferéncia limitadora da liberdade de um pela liberdade do outro, o
principio da autonomia da vontade é uma mera ilusdo e, ato continuo, a liberdade
gue equaliza as partes e estabelece o principio da igualdade também nédo passa de
uma simples aparéncia. Sdo apenas formas de dominio mais sutis do que o puro
exercicio da forga fisica. O vinculo entre as partes ndo se submete a vontade, trata-

se de uma adesao inexoravel.

De outra parte, a liberdade como faculdade (querer e poder) ndo anula o fato
do relacionamento de um ser livre em face da natureza e da organizacgdo social. Os
individuos estdo imersos em um mundo dotado de leis naturais inexoraveis e de
padrées sociais petrificados. Diante desse mundo circundante, ndo faz sentido
escolher uma liberdade individual incondicionada, motivo pelo qual é fora de
propésito imaginar que alguém possa querer livremente a comida que o alimenta.

Ha, pois, vinculos muito estreitos entre liberdade e necessidade.

Diante dos padrbes sociais, € possivel perceber que, também na sociedade
moderna os contratos se submetem ndo a idéia de livre arbitrio, mas ao status
enquanto posicdo econdémica ocupada pelo individuo no interior da sociedade. A
instituicdo financeira, por exemplo, submetida ao calculo econémico, nédo financia a
compra do imovel ou do automével para qualguer um, portanto, nem todos séo
convocados para contratar, mas apenas aqueles que possuem, pelo menos
potencialmente, reservas financeiras (status) que Ihes permitem assumir

determinadas obrigagoes.

O homem néo delibera sobre a natureza ou a necessidade, e néo faz sentido
deliberar contra si mesmo ou contra 0 seu proprio bem. E certo que as relacdes
contratuais pressupdem certo movimento volitivo, mas isso ndao pode implicar o
reconhecimento de uma vontade totalmente incondicionada. Além das
condicionantes ja especificadas, é preciso considerar a autonomia da vontade em
face da heteronomia estatal, ou seja, o Estado pode até ndo constranger a liberdade
subjetiva (vontade livre), mas pode constranger o exercicio dessa liberdade.

A Autonomia da Vontade das Partes na arbitragem também vai sofrer limites.

Mesmo no procedimento arbitral, onde a autonomia da vontade serve de principio
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basilar, essa vontade ndo pode ser ilimitada. Seu limite estd principalmente no
respeito ao principio da igualdade entre as partes e no respeito a ordem publica dos

estados.

2.3.4 Principio da Autonomia da Vontade das partes no Direito Internacional

Privado

O Direito Internacional Privado tem como uma das func¢des principais indicar
uma norma a ser aplicada num litigio com conexdo internacional. O Direito
Internacional Privado ndo soluciona a questao juridica principal, mas determina a o
direito que sera aplicavel a esta questdo pelo juiz ou arbitro ao caso concreto. O

Direito Internacional Privado resolve primordialmente conflitos de leis no espaco.*?

O Principio da autonomia da vontade das partes € atualmente um dos

elementos de conexao mais discutidos na doutrina nacional e internacional.

Este principio, no direito internacional privado significa que as proprias partes

poderdo escolher o direito aplicavel que vai reger a sua relagéo juridica.

O jurista Francés Charles Dumoulin, desenvolveu no século XVI o Principio
da Autonomia da Vontade no Direito Internacional Privado®®. A teoria de Dumoulin

somente foi utilizada na pratica nos séculos XIX e XX,

A jurisprudéncia francesa utilizou-se de sua teoria no caso American Trading
Co., onde o acérddo da Corte de Cassagdo posicionou-se pela primeira vez a
permissdo da Autonomia da Vontade das Partes ao estabelecerem a lei a ser
aplicada ao contrato. Coincidentemente o contrato tratava de transporte
internacional de mercadorias, onde surgiu um litigio referente a uma carga de

propriedade da empresa American Trading Co. que fora transportada para um porto

' RECHSTEINER, 2002, p. 5.
13 ARAUJO, 2004, p. 53.
“DOLINGER, 2005, p. 134.
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francés por um navio da Quebec Steamship. Como a mercadoria que era farinha de
trigo chegou avariada, a American Trading Co. acionou a Quebec Steamship e
solidariemente o capitdo do navio, para obter o ressarcimento do prejuizo. Como
Defesa a Quebec alegou a existéncia de uma clausula de Irresponsabilidade,
inserida na Charter-Party (documento que representa o contrato de fretamento), e a
American contra-argumentou que o contrato estava submetido a lei de Nova York, e
que a lei deste estado considerava aquela clausula nula. A tese foi acolhida em
Primeira instancia e rejeitada na segunda instancia indo a deciséo final para a Corte
de Cassacdo. A American Trading atacou o acérddo de segunda instancia dizendo
que a clausula de exoneracédo de responsabilidade da Quebec Steamship ndo era
valida porque contrariava a regra Lex loci contractus, ou seja, a do lugar onde o
contrato foi celebrado e também porque era a lei do local que as partes

expressamente mencionavam.™

Este principio, no direito internacional privado significa que as proprias partes

poderdo escolher o direito aplicavel que vai reger a sua relagao juridica.

O elemento de conexdo nesse caso é a prépria vontade manifestada pelas

partes, que esta vinculada a um negdcio juridico com conexao internacional. *°

Até o julgamento deste caso, a norma de conexdo adotada para 0s contratos
internacionais pela corte de cassacao francesa no século XIX fora a da lei do local
de conclusdo do contrato tanto para os problemas de forma quanto para os de

fundo.

Atualmente, as convengdes internacionais estdo em sua maioria permitindo
expressamente essa faculdade as partes para a escolha da lei aplicavel a solucao

de litigios referentes a contratos internacionais.

Essa tendéncia internacional dos tratados e convencdes influenciou a

modificacao de legisla¢gbes internas de varios paises europeus e sul-americanos.

> ARAUJO, 2006, p. 354 et. seq.
' RECHSTEINER, 2002, p. 133.
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A forca da autonomia da vontade praticamente se concentra no contrato, pois
sendo este uma relacdo entre sujeitos de direito, €, em consequéncia, 0 campo mais
abrangido por essa categoria juridica, principalmente porque a relacdo obrigacional

se estabelece entre pessoas. *’

A autonomia da vontade consagrou-se como principio objetivo em todo
complexo comportamental do comercio internacional, exatamente porque se revelou
apta a consumar a formalizacdo dos atos juridicos, de que se serve o intercambio

mercantil na consecucao de seus fins. '

A primeira convencdo internacional a utilizar o critério da autonomia da
vontade das partes como fator de conexao principal para designar o direito aplicavel
ao contrato foi a Convencéao sobre a Lei aplichvel as vendas de Caréter internacional
de Objetos Méveis, de 1955. *°

Existem ainda outras importantes convencdes internacionais que aceitam o
Principio da Autonomia da Vontade das partes as quais podemos citar a Convengao
de Viena Sobre a Compra e Venda Internacional realizada pela UNCITRAL (United
Nations Commission for the International Trade Law) ou CNUDCI (Comissdo das
Nacdes Unidas para o Direito do Comércio Internacional) finalizada em 1980 e a
Convencao de Roma de 1980 Sobre a Lei Aplicavel as Obrigacdes Contratuais. No
ambito da América Latina a convencgdo que contempla o principio da Autonomia da
Vontade é a Convencao Interamericana de 1994 sobre Lei aplicavel aos Contratos

Internacionais, que o Brasil assinou, mas ainda néo ratificou.

2.3.5 Principio da Autonomia da Vontade no Brasil

A lei de introducdo ao codigo Civil de 1916 em seu artigo 16 expressamente

permitia a teoria da autonomia da vontade e seu texto assim dispunha: “Regulara,

' STRENGER, 2003, p. 856.
'8 |bid., p. 857.
9 ARAUJO, 2004, p. 135.
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salvo estipulacdo em contrario, quanto a substancia e ao efeito das obrigacdes, a lei
do lugar onde forem contraidas”.

A expressdo “salvo estipulagdo em contrario” permitia que as partes
escolhessem a lei aplicavel ao contrato. O jurista Clévis Bevilaqua, autor do projeto,
em seus comentarios esclarece sua posicdo a favor respeito pela autonomia da
vontade das partes em escolher a lei que iria reger sua relacdo obrigacional, pois as
obrigacdes se originavam da vontade, do dominio do querer individual, e sua opc¢éo

por uma determinada lei deveria ser respeitada. %

Atualmente o Brasil ndo aceita a teoria da Autonomia da Vontade. A lei de

introducéo ao codigo civil expressamente declara:

Artigo 9% Para qualificar e reger as obrigacdes, a plicar-se-a a lei do pais em
gue se constituirem.

81°Destinando-se a obrigacdo a ser executada no Br asil e dependendo de
forma essencial, serd esta observada, admitidas as peculiaridades da lei
estrangeira quanto aos requisitos extrinsecos do ato.

82° A obrigacao resultante do contrato reputa-se c onstituida no lugar que
residir o proponente.

2.3.6 Clausula de escolha da lei aplicavel

Quando as partes em um contrato com conexao internacional escolhem a lei
aplicavel é importante salientarmos que eles referem-se a lei interna do pais que
estdo escolhendo. Portanto se as partes indicam para reger um contrato, por
exemplo a lei francesa, eles querem dizer que a lei interna da Franca é que regera o
contrato e isso ndo engloba o Direito Internacional Privado Francés, com suas
normas para solucdo de conflitos e regras de conexdo. Sendo poderiamos cair na

situacao de um Reenvio e esta situagado nao teria sentido.

2% |bid., p 104.
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Entretanto, a submissdo de um contrato de transporte maritimo celebrado no
Brasil a uma lei estrangeira é considerada inadmissivel pela lei Brasileira, porque de
acordo com o artigo 9°da Lei de Introducédo ao Cadigo Civil Brasileiro as obrigacdes

serdo regidas pela lei do pais em que se constituirem.

Verifica-se entdo que, no Brasil, o critério utilizado em relagdo a contratos
entre presentes é o do local de celebracédo. Portanto as questdes tratadas em uma
corte brasileira referentes a conhecimentos de embarque emitidos no Brasil estaréo
sujeitas a lei Brasileira, mesmo que existam nos conhecimentos de embarque,

clausulas que vinculem a lei do pais onde esta domiciliado o transportador.

2.3.7 Clausula de eleicao de foro

A clausula de eleicéo de foro significa a possibilidade de escolha pelas partes
contratantes do tribunal onde serdo dirimidos quaisquer conflitos, disputas, lides

decorrentes do contrato que porventura venham a surgir.

Os conhecimentos de embarque geralmente apresentam, além das clausulas
da escolha da lei aplicavel, clausulas de eleicdo de foro que estipulam que as acoes
e eventuais litigios decorrentes daquele contrato devam ser impetrados em tribunais
estrangeiros. Nesse caso o0 foro estrangeiro, poderia aplicar legislacédo
completamente diferente da legislacéo brasileira, e, dependendo de suas regras de
Direito Internacional Privado, poderia utilizar a Lex fori, (lei do foro), ou aceitar a
aplicacdo da autonomia da vontade das partes e aplicar a lei indicada

contratualmente.

A legislacéo Brasileira permite a clausula de eleicao de foro. A Sumula 335 do
Supremo Tribunal Federal declara que: “E valida a clausula de eleicdo do foro para

0s processos oriundos do contrato.”

N&o existe em nossos textos legais qualquer artigo que expressamente proiba

a referida clausula, entretanto, em caso de contrato de adesao o artigo 112 do CPC
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permite ao juiz considerar a clausula de eleicdo de foro nula, como podemos

observar:

Art. 112, CPC. : Argui-se, por meio de excegao, a incompeténcia relativa.
Paragrafo Gnico. A nulidade da clausula de eleicdo de foro, em contrato de
adesdo, pode ser declarada de oficio pelo juiz, que declinara de
competéncia para o juizo de domicilio do réu. (Paragrafo acrescentado pela
Lei n.°1.280, de 16.02.2006, DOU 17.02.2006.

No Brasil, os julgados tendem a afastar a competéncia estrangeira em caso
de contratos de transporte executados em nosso pais. Dessa forma, os juizes
consideram a lei do local de cumprimento (lei brasileira), ndo sendo aceito o foro de
eleicao.

O argumento, erroneamente utilizado pelos magistrados é de que o
conhecimento de carga ou conhecimento de embarque é um contrato de adeséo e,

nesse tipo de contrato, ndo ha concorréncia de vontades e livre escolha do foro.

- PROCESSUAL CIVIL — FORO DE ELEICAO - EXCECAO DE
INCOMPETENCIA — CONTRATO DE ADESAO — Tem-se como invalida a
clausula de eleicdo de foro inserta em contrato de adesdo da qual resulta
inviabilidade ou especial dificuldade de acesso ao judiciario a parte que
adere ao contrato. Jurisprudéncia desta turma. (TRF 4% R. - Al
2005.04.01.054550-3 — 42 T. — Rel. Juiz Fed. Méarcio Antdonio Rocha — DJU
07.06.2006 — p. 479)

O contrato de transporte Maritimo Internacional ndo pode ser considerado um
contrato de adesdo porque existe nesse contrato especialidade e especificidade.
Existem caracteristicas especificas so aplicaveis a ele. A jurisprudéncia atual ja esta

corrigindo este erro, como sera demonstrado adiante.

Outro argumento também citado nas jurisprudéncias é a necessidade de se
provar que uma das partes teve dificuldade de acesso a justica em face da escolha
do foro, pois a clausula de eleicdo de foro prevalece sobre as Regras de

Competéncia Relativa como claramente se verifica:

AGRAVO INTERNO — NEGATIVA DE SEGUIMENTO A AGRAVO DE
INSTRUMENTO - MANIFESTO CONFRONTO COM JURISPRUDENCIA
DOMINANTE — CLAUSULA DE ELEICAO DE FORO - Prevaléncia sobre
regra de competéncia relativa. Art. 94, § 4° do CPC. Auséncia de prova de
dificuldade de acesso a justica. 1- Nao havendo prova de especial
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dificuldade de acesso a justica, prevalece a clausula de eleicdo de foro
prevalece sobre as regras de competéncia relativa. 2- Agravo conhecido e
nao provido. (TJPR — AG 0323261-7/01 — 152 C.Civ. — Rel. Des. Luiz Carlos
Gabardo — J. 15.02.2006) JCPC.94 JCPC.94.4

Devemos também observar que o Cédigo Comercial Brasileiro determina a aplicagéo
de suas regras para contratos de transportes sejam eles celebrados no Brasil ou no
exterior como podemos observar pela analise do artigo 628 do Cdédigo Comercial

Brasileiro, vejamos:

Art. 628. O contrato de fretamento de um navio estrangeiro exequivel no
Brasil, ha de ser determinado e julgado pelas regras estabelecidas neste
Cédigo, quer tenha sido ajustado dentro do Império, quer em pais
estrangeiro.

Desse modo as convencgdes internacionais que regulam o transporte de
mercadorias bem como as leis estrangeiras que serdo estudadas posteriormente

tém tido pouco reflexo sobre as exportacdes e importacdes brasileiras a ndo ser que:

a) Exista uma Clausula Arbitral nos contratos de transporte ou
contratos de fretamento;

b) Que haja uma alteracdo no Cdédigo Civil Brasileiro ou na Lei de
Introducdo ao Codigo Civil e a consequente aceitacdo do Principio
da Autonomia da Vontade das Partes;

c) Que seja feita a ratificacdo da Convencéo Interamericana sobre a
Lei aplicavel aos Contratos Internacionais de 1994, que contempla
o Principio da Autonomia da Vontade e da qual o Brasil € signatario;

d) Através da assinatura e ratificacdo das Regras de Haia-Visby

(Convencéo Internacional para Unificacdo de Certas Regras em
Matéria de Conhecimento de Embarque feito em Bruxelas em 25 de
agosto de 1924, (Regras de Haia) com o protocolo modificativo de 23
de fevereiro de 1968 (Regras Visby).

e) Ou através da assinatura e ratificagdo da Convencédo das NacOes

Unidas sobre Transporte Maritimo Internacional feito em Hamburgo
em 31 de marco de 1978. (Regras de Hamburgo)
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2.4 Arbitragem

Atualmente é inegavel a importancia da Arbitragem nos Sistemas Juridicos
Nacionais ou Internacionais. Ela € a forma mais utilizada para a solucdo de litigios
fora do ambito do judiciario. Varios sdo os motivos que justificam sua vasta utilizagdo
e dentre eles estdo a celeridade com que se chega as decisbes, o carater
confidencial de suas informacdes, o0 baixo custo do seu procedimento, se
comparados com o judicidrio e principalmente o respeito e ampla utilizacdo do
Principio da Autonomia da Vontade das Partes durante todo o procedimento arbitral.

O Principio da autonomia da vontade sofreu e vem sofrendo modificacdes ao
longo da histéria da Humanidade. Assim como a sociedade e, por conseguinte o
Direito, o Principio da Autonomia da Vontade também se modifica.

Em nossa sociedade moderna e liberal, a vontade é considerada como a sede
da liberdade e da igualdade, com isso, a idéia de uma vontade livre e igual, passa a
ser uma peca de grande importancia em nosso ordenamento juridico. A crescente
maximizacdo dessa nocao de liberdade subjetiva € um dos motivos pelos quais a
autonomia da vontade e a igualdade das partes aparecem como principios
organizadores da teoria dos contratos. Sob a influéncia desses principios, o contrato
passa a ser concebido como o resultado da convergéncia de vontades totalmente

livres e iguais.

2.4.1 Arbitragem e o Principio da Autonomia da Vont  ade das partes

Primeiramente € importante esclarecer que a arbitragem ndo se confunde
com a Mediacdo ou com a Conciliacdo apesar de todos serem forma de solugéo de
conflitos extrajudiciais. Na Mediacao e na Conciliacdo a decisédo surge de um acordo
de vontades das partes auxiliadas por um mediador ou conciliador. Ja na Arbitragem
a decisdo é proferida por um arbitro que, mesmo sendo escolhido pelas partes,

imp0de sua deciséo.
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Apbés a segunda Guerra Mundial a arbitragem internacional teve a sua
primeira grande fase de desenvolvimento em face do aumento das relagdes
comerciais entre os paises aliados que foram proporcionados pela paz e seguranca
atingidos. No mundo atual, com a economia globalizada e o gigantesco nimero de
relagcbes comerciais existentes a arbitragem internacional encontra um papel da
maior relevancia para a solucdo de conflitos. Grandes agentes econdémicos
internacionais consideram a ordem juridica de um determinado estado inapta ou ndo

tdo competente para resolver litigios ou controvérsias comerciais internacionais.

O aumento da utilizacdo deste instituto também tem direta ligagdo com as
suas caracteristicas basicas e os principios que a regem. Desses podemos citar a
especificidade e capacidade de seus arbitros, a celeridade processual, a menor
onerosidade do procedimento, a confidencialidade das informagdes no procedimento

arbitral, e o respeito ao principio da autonomia da vontade das partes.

O instituto da arbitragem no Brasil existe ha bastante tempo, entretanto era
muito pouco utilizado. A Arbitragem existe no direito Brasileiro desde a colonizacao
portuguesa onde a Constituicdo Imperial de 1824 previa o Juizo Arbitral, seguindo
depois pelo Cbédigo Comercial de 1850. Posteriormente integrou o Codigo Civil de
1916, mais tarde pelos Codigos de Processo Civil de 1939 e Codigo de processo
Civil de 1973 e finalmente com o Advento da Lei de Arbitragem, Lei 9.307 de 1996.

Internacionalmente na histéria da arbitragem o Brasil assinou e ratificou o
Protocolo de Genebra, de 1923, posteriormente o Brasil assinou em 1958 a
Convencdo sobre o Reconhecimento e a Execugdo de Sentengas Arbitrais
Estrangeiras, Convencdo de Nova lorque, em 1975, ratificou a Convencao
Interamericana Sobre Arbitragem Comercial Internacional, do Panama e também a
Convencao Interamericana sobre Eficacia Extraterritorial das Sentencas e Laudos

arbitrais Estrangeiros de 1979, em Montevidéu.

ApoOs a Lei de arbitragem Brasileira de 1996, note-se que o Brasil continuou
assinando tratados relativos a matéria como o Protocolo de Las Lenhas — Decreto n°

2067 de 96, aprovou o Acordo sobre Arbitragem Comercial Internacional do



31

Mercosul de 1988 e o0 acordo sobre Arbitragem Comercial entre o Mercosul, Bolivia e
Chile também em 1988 e recentemente aprovou a Convencao de Nova lorque que
foi promulgada pelo Decreto 4.311 de 23 de julho de 2002.

A arbitragem por ser de natureza contratual, utiliza os principios norteadores
dos contratos como base de sua sustentacdo. O Principio da Autonomia da Vontade
das Partes é um principio Basilar no procedimento arbitral. A simples leitura dos

textos legais permite a verificacdo deste fato.

Conforme o Cddigo de Etica para Arbitros, aprovado pelo Conselho Nacional
das Instituicbes de Mediacdo e Arbitragem — Conima, em seu artigo primeiro que
trata da Autonomia da Vontade das Partes “O arbitro deve reconhecer que a
arbitragem fundamenta-se na autonomia da vontade das partes, devendo centrar

sua atuac&o nesta premissa. "

O principio da autonomia da vontade € o principal sustentaculo do instituto da
arbitragem. E consagrado desde a liberdade das partes em transacionar direitos
patrimoniais disponiveis em um negocio, a livre escolha de optar pela arbitragem
para solucionar suas controvérsias, com a inclusdo da clausula compromissoéria no
contrato celebrado, passando pelo estabelecimento de regras quanto ao

procedimento arbitral, até a fixacdo de prazo para prolatar a sentenca arbitral.

Esse principio, em nenhum momento, devera ser relegado a segundo plano
pelo arbitro no desempenho de suas fun¢des, posto ser sua investidura delegada
pelas partes e delimitada, por elas proprias, em aspectos relativos a seus interesses

no ambito da controvérsia.

Conforme a posicéo da Professora Nadia de Araujo o artigo 2°da Nova lei
de arbitragem possibilita a existéncia do principio da autonomia da vontade nao s6
nos contratos internacionais como também nos contratos de direito interno
submetidos a arbitragem, promovendo uma verdadeira revolucdo no direito

brasileiro, que sempre se mostrou reticente em face desta teoria’?>. E ainda

2 Disponivel em: <http://www.conima.org.br>. Acesso em: 29 dez. 2006.
22 ARAUJO, 2004, p. 118 et. seq.
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esclarece a autora que se permite atualmente que as partes em um contrato
nacional ou internacional estipular na convencao arbitral a lei aplicavel, ou ainda
determinar a aplicabilidade de principios gerais do direito como, por exemplo, os
principios para os contratos Comerciais Internacionais, de 1994, criados pelo

UNIDROIT, além dos usos e costumes.

O Principio da Autonomia da Vontade € principio basilar da arbitragem e &
muito presente nos textos de arbitragem comercial nacional e internacional como
podemos observar a Lei de Arbitragem Brasileira, Lei n.° 9.307, de 23 de Setembro
de 1996 dispde:

Art. 2°. A arbitragem podera ser de direito ou de eqlidade, a critério das
partes.

§ 1°. Poderdo as partes escolher, liviemente, as regras de direito que serdo
aplicadas na arbitragem, desde que n&o haja violacdo aos bons costumes e
a ordem publica.

Da mesma forma as Regras de direito comparado a Lei Modelo Da Comissao
das Nacdes Unidas para o Desenvolvimento do Comércio Internacional (UNCITRAL)

Sobre a Arbitragem Comercial Internacional dispbe em seu artigo 28:

Artigo 28: 1. O tribunal arbitral decide o litigio de acordo com as regras de
direito escolhidas pelas partes para serem aplicadas ao fundo da causa.
Qualquer designagdo da lei ou do sistema juridico de um determinado
Estado serd considerada, salvo indicacdo expressa em contrario, como
designando diretamente as regras juridicas materiais deste Estado e ndo as
suas regras de conflitos de leis.

§ 2°. Poderéo, 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.

Art. 3°. As partes interessadas podem submeter a solucédo de seus litigios
ao juizo arbitral mediante convengdo de arbitragem, assim entendida a
clausula compromissaria e 0 compromisso arbitral.

Este dispositivo também se verifica na Lei Modelo da UNCITRAL, onde o
artigo 19 dispbe da determinacgéo das regras do processo. Por este artigo, as partes
podem, por acordo, escolher livremente o processo a seguir pelo tribunal arbitral; e
somente na falta de tal acordo o tribunal decidira a forma da conducdo da

arbitragem.



33

Art. 5°. Reportando-se as partes, na clausula compromissoria, as regras de
algum 6rgédo arbitral institucional ou entidade especializada, a arbitragem
sera instituida e processada de acordo com tais regras, podendo,
igualmente, as partes estabelecer na propria clausula, ou em outro
documento, a forma convencionada para a instituicdo da arbitragem.

Art. 9°. O compromisso arbitral € a convengdo através da qual as partes
submetem um litigio a arbitragem de uma ou mais pessoas, podendo ser
judicial ou extrajudicial.

2.4.2 Local da arbitragem e da sentenca

E importante que ressaltemos que a lei brasileira ao permitir a autonomia da
vontade das partes na arbitragem concedeu as partes o direito de escolher o lugar
da arbitragem. Entretanto no direito brasileiro conforme os dispositivos da lei 9.307
de 96 o lugar onde vai ocorrer o procedimento da arbitragem ndo € ou ndo precisa
ser necessariamente o local onde sera proferida a sentenca arbitral. Como podemos

claramente observar pela leitura dos artigos 10 inciso IV, e 11 inciso I.

Art. 10. Constara, obrigatoriamente, do compromisso arbitral:

| - 0 nome, profissao, estado civil e domicilio das partes;

Il - o nome, profissdo e domicilio do arbitro, ou dos arbitros, ou, se for o
caso, a identificagdo da entidade a qual as partes delegaram a indicacao de
arbitros;

Il - a matéria que seréa objeto da arbitragem; e

IV - o lugar em que sera proferida a sentenca arbitral.

Art. 11. Podera, ainda, o compromisso arbitral conter:
| - local, ou locais, onde se desenvolvera a arbitragem; com similar no artigo
20

E ainda as Regras da UNCITRAL dispbem a respeito:

Il - a autorizacdo para que o arbitro ou os arbitros julguem por equidade, se
assim for convencionado pelas partes;

lIl - o prazo para apresentacdo da sentenca arbitral;

IV - a indicacdo da lei nacional ou das regras corporativas aplicaveis a
arbitragem, quando assim convencionarem as partes;

V - a declaracdo da responsabilidade pelo pagamento dos honorérios e das
despesas com a arbitragem; e

VI - a fixac@o dos honorarios do arbitro, ou dos arbitros.

Em relacdo aos arbitros, estes serdo nomeados pelas partes, que podem ser
em numero de 1 a 3. Um dos fatores que proporcionam uma grande aceitacao da

arbitragem pelo comerciante € exatamente o arbitro em funcdo de sua grande
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gualidade. Isso ocorre porque os arbitros sdo sempre profissionais especializados na
matéria e sempre com um alto grau de comprometimento e eficiéncia. O fato de
serem escolhidos pelas partes também contribui para aumentar a confianca das

partes e a imparcialidade da decisé&o.

O artigo 13 da Lei brasileira assim dispde:

§ 1°. As partes nomeardo um ou mais arbitros, sempre em numero impar,
podendo nomear, também, os respectivos suplentes.

Artigo 10 UNCITRAL: 1. As partes podem determinar livremente o nimero
de arbitros.

Artigo 11 UNCITRAL: 2. As partes podem, por acordo, escolher livremente o
processo de nomeacdo do arbitro ou dos arbitros, sem prejuizo das
disposices dos paragrafos 4 e 5 do presente artigo.

2.4.3 Procedimento arbitral

Art. 21. A arbitragem obedecera ao procedimento estabelecido pelas partes
na convencao de arbitragem, que podera reportar-se as regras de um orgao arbitral
institucional ou entidade especializada, facultando-se, ainda, as partes delegar ao

proprio arbitro, ou ao tribunal arbitral, regular o procedimento.

Portanto Conforme a Lei Brasileira as partes tem a livre oportunidade de
escolher o direito aplicAvel ao procedimento arbitral, entretanto na falta da
manifestacdo da vontade das partes, ficara adstrito aos arbitros a escolha das regras

aplicaveis ao procedimento arbitral.

Ressalta o professor Jodo Bosco Lee que, no Brasil, diferentemente de outros
paises do Mercosul, na falta de escolha pelas partes os arbitros podem livremente
escolher as regras a serem utilizadas no procedimento arbitral ndo tendo que se
submeter as regras da sede do tribunal arbitral. Até porque com a evolugcdo do

direito de arbitragem brasileiro com a aceitacdo do Principio da Autonomia da
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Vontade a sede da arbitragem ficou em segundo plano em relacdo as regras

aplicaveis ao procedimento arbitral®.

2.4.4 Sentenca arbitral

Art. 23. A sentenca arbitral sera proferida no prazo estipulado pelas partes.
Nada tendo sido convencionado, o prazo para a apresenta¢cdo da sentenca € de seis
meses, contado da instituicéo da arbitragem ou da substituicdo do arbitro.

A Lei-Modelo, em 36 artigos, se aplica a arbitragem comercial internacional.
Um estudo levado a efeito pelo Professor Pieter Sanders, Professor emérito na
Universidade de Rotterdam, registra que o impacto da Lei-Modelo é tao elevado que
praticamente nenhum Estado que tenha modernizado seu sistema legislativo sobre

arbitragem, ap6s a sua edicéo teria deixado de leva-la em consideracdo.?*

Alguns Estados adotaram a Lei-Modelo por inteiro, outros se adaptaram a
maior parte de suas provisdes, de forma que existem paises que podem ser
caracterizados como paises da Lei-Modelo (Model Law countries). Uma lista de 14
desses paises que adotaram os standards da Lei-Modelo no periodo compreendido
entre 1986 e 1994 é apresentada nesse estudo como adiante se reproduz, com
registro do ano da adog¢do: Canada (1986); Chipre (1987); Bulgaria e Nigéria (1988);
Australia e Hong Kong (1989); Escécia (1990); Peru (1993); Bermuda, Federacdo da
Russia, México e Tunisia (1993); Egito e Ucrania (1994).

Uma interessante nota sobre o tema é a de que, embora a Lei-Modelo haja
sido concebida para arbitragens comerciais internacionais, isto ndo representa
qualquer obstaculo a que os paises utilizem seus standards para arbitragens
domésticas. A adocdo da Lei-Modelo num padrédo idealizado para as arbitragens
internacionais e em outro para as domésticas foi feita pela Bulgaria, México, e Egito.

3 LEE, 2003, p. 148 et. seq.
24 SANDERS, Pieter. Arbitration International, n°® 1, LCIA, 1995, vol I1.
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Para o Canad4, este critério também se aplica, mas somente a nivel federal e para a
Provincia de Quebec.

Outra possibilidade é a de que, quando tenham adaptado a Lei-Modelo, os
Estado criem a possibilidade de que as partes optem por seu regime, mediante
ajuste entre elas, em relacdo as arbitragens domésticas. Isto atua de forma que se
deva reordenar as dispositivos do art. 1° (3) (c) da Lei-Modelo, que se aplicam a

arbitragem internacional.

Ainda uma outra alternativa aplicada em varios paises que adotaram a Lei-
Modelo é que as partes possam, contrariamente, optar por solucionar suas
pendéncias de natureza internacional comercial de acordo com regras
expressamente excludentes da Lei-Modelo, utilizando-se das regras editadas para
as arbitragens domésticas.

Esses fatos representam bem a grande importancia da arbitragem para a
solugéo dos conflitos, principalmente os grandes conflitos comerciais internacionais,

0 que justifica o culto que a ela esta sendo devotado por quase todas as Nagodes.

2.4.5 Arbitragem maritima

A Arbitragem maritima apresenta um importante papel dentro da arbitragem
internacional. Existem atualmente varias camaras internacionais de arbitragem que
séo especializadas em direito maritimo. Podemos citar, por exemplo, LMAA, GAFTA,
FOSFA, LCA, ICC, AMERICAN ARBITRATION ASSOCIATION, CHAMBRE
ARBITRAL MARITIME de Paris®® entre outras.

*  Encontrados respectivamente em LMAA — THE LONDON MARITIME ARBITRATION
ASSOCIATION - http://www.Imaa.org.uk; GAFTA — THE GRAIN AND FEED TRADE ASSOCIATION -
http://www.gafta.com; FOSFA — THE FEDERATION OF OILS, SEEDS AND FATS ASSOCIATIONS -
http://www.fosfa.org; LCA -LIVERPOOL COTTON ASSOCIATION - http://www.Ica.org.uk; ICC —
INTERNATIONAL CHAMBER OF COMMECE - http://www.iccwbo.org; LLOYDS -
http://www.lloydstsh.co.uk; AMERICAN ARBITRATION ASSOCIATION - http://ww.tsra.org
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No Brasil, apesar do instituto da Arbitragem n&o ser uma novidade antigo,
somente nessa ultima década podemos dizer que houve uma popularizagdo e maior
utilizacdo do instituto. Mesmo com a entrada em vigor da Lei 9307/1996 os juizes

tinham certa relutancia em aceitar as disposi¢des da nova lei.

Alguns juizes erroneamente tém afastado a arbitragem por entender que
alguns contratos sdo de adeséo e a consequéncia direta € a aplicacdo do Cddigo de

Defesa do Consumidor.

Uma recente decisdo publicada na Revista Brasileira de Arbitragem com
comentada por Sabrina Ribas Bolfer nos demonstra uma mudanca e a adequacéo

de entendimento da jurisprudéncia nacional®.

Trata-se de um caso do tribunal de Justica de Pernambuco que declarou a
inaplicabilidade das normas protetivas do Codigo de defesa do Consumidor em

relacdo ao contrato de transporte maritimo (Charter Party)?’.

Nesse caso especificamente a empresa Zaeli Alimentos Nordeste Ltda.
celebrou com Maritima Kronos de Navegacion S/A, armadora do navio Agios
Andréas, Um contrato de afretamento por viagem (Voyage Charter Party), no qual
esta se comprometeu em transportar, do Uruguai para Recife, a quantidade de
2.756,14 toneladas de arroz integral a granel e 205,13 toneladas de milho em sacos
de 50 ou 60 quilos. Constava no Contrato uma clausula compromissoria que previa,

em caso do surgimento de alguma disputa, uma arbitragem com sede em Londres.

Em abril de 2004 a mercadoria sofreu prejuizos decorrentes do mau tempo e
a empresa Zaeli deu inicio ao processo. O relator do processo enfatizou a
importancia do principio da Autonomia da Vontade das partes e afirmou acerca da
validade da clausula compromissoria presente no referido contrato. Entendeu ainda
0 nobre julgador que o contrato de afretamento por viagem néo se tratava de um

contrato de adesdo, uma vez que o conceito dado pela doutrina quanto pela Lei

® BOLFER, 2006, p. 99 et. seq.
" Tribunal de Justica do Estado de Pernambuco — ApelagGes Civeis n.s 121444-4 e 121447-5.- Rel.
Dés. Jones Figueiredo Alves —J. 22/12.2005.
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9432/1997 afastava tal entendimento e que o contrato de afretamento por viagem
seria um contrato dotado de especificidade e especialidade, no qual em um dos
polos figura pessoa do empresario, Zaeli, que utiliza o transporte maritimo com o
intuito de revender ou intermediar a venda da mercadoria, hdo se igualando a figura

do consumidor.

Verifica-se portanto, primeiramente a consagracdo do Principio da Autonomia
da Vontade das Partes na Arbitragem, a validade do compromisso arbitral, e a
demonstracdo da inaplicabilidade do Codigo de Defesa do Consumidor em relacéo
aos contratos de transporte maritimo por dois motivos. Primeiro porque o
Empresario Internacional ndo € hipossuficiente e nédo pode ser igualado a
consumidor visto que ndo o é o consumidor final da mercadoria pois esta seria
revendida no Mercado interno e que o contrato de transporte maritimo nédo é

contrato de adeséao porque é especifico, préprio e diferente para cada novo contrato.



3 CONTRATO DE TRANSPORTE

Conforme Pontes de Miranda o contrato de transporte é o contrato pelo qual
uma parte contratante se vincula, mediante o pagamento de uma retribuicdo, a
transferir de um lugar para outro pessoa ou bens®®. Existe a prestacédo de uma obra
que é a trasladacdo. O importante € o resultado e neste contrato presume-se que 0

transportador possui todos os meios para chegar ao fim do contrato.

O contrato internacional de transporte maritimo se caracteriza basicamente
por um empresario (armador-transportador) obrigar-se frente a outro (carregador —
embarcador) a transportar mercadorias de um porto a outro, a bordo de um veiculo
especifico que é o navio. Este contrato tem um carater oneroso, pois o transporte se
efetua em troca de pagamento, chamado frete, que o carregador — embarcador

devera pagar ao armador — transportador.

Conforme Rosario Espinosa Calabuig este contrato tem também carater
sinalagmatico perfeito pois “lo que supone que sera suficiente com la entrega de la
mercancia por el cargador para su transporte y la recepcion de la misma por el
porteador a cambio del documento pertinente, para determinar el nascimiento del

contrato®.”

O contrato de transporte, apesar de ser um dos negdcios juridicos de grande
utilizacdo no Brasil ndo teve regulamentacdo no antigo Codigo Civil, de 1916 e de
forma escassa era disciplinado pelo Codigo Comercial, referindo-se apenas nos

artigos 99 a 118, aos Condutores de Géneros e Comissarios de Transporte.

Felizmente o Novo Cddigo Civil Trata do contrato de transporte nos artigos
730 a 756 e dispde em seu artigo 732 que “aos contratos de transporte, em geral

sdo aplicaveis, quando couber, desde que n&o contrariem as disposi¢cdoes deste

8 MIRANDA, 1984, p 8.
? CALABUIG, 1999, p. 13.



40

cadigo, os preceitos constantes da legislacdo especial e de tratados e convencdes

internacionais”.

3.1 Evolucao historica do transporte de mercadorias

O contrato de transporte maritimo internacional pode ser considerado um dos
mais antigos do mundo, pois desde os primordios as civilizagbes utilizam o
transporte sobre as &guas para comercializar riqguezas e exercer atividades
comerciais.

Este meio de transporte é tdo importante, que, mesmo com o0 grande
desenvolvimento do transporte terrestre e do aéreo, o transporte maritimo ainda

continua sendo o principal meio de transporte de mercadorias em nivel mundial.

Na antiguidade a navegacdo em condi¢cdes desfavoraveis era considerada
uma verdadeira aventura. O mau tempo, por exemplo, constituia um grande perigo e
era motivo suficiente para impedir a navegacao. Na falta de tecnologia adequada
para a navegacao “0 mar representava um verdadeiro temor, uma rota de perigo e

mortalidade”.*°

A utilizacdo do contrato de afretamento remonta ao direito bizantino, que pode
ser considerado como o ponto inicial do direito maritimo na Idade Média, onde
guando um comerciante afretava um navio, o contrato deveria ser escrito e assinado

pelas partes, e se ndo o fossem, o contrato seria considerado nulo.

Essa nomenclatura "carta-partida” ou "charter party" deriva do fato de que
antigamente na Inglaterra esse documento era escrito em duplicata, porém em
apenas um pedaco de papel e, posteriormente, cortado (ou rasgado) no meio,
ficando cada parte contratante com um pedaco do acordo, a fim de, posteriormente

saber-se 0 que fora ajustado. A Carta-partida € o documento principal que

% GILBERTONI, 1998, p. 5.



41

representa o contrato de fretamento e estabelece as relagcfes juridicas entre o
fretador e afretador.

Em tempos remotos as companhias de navegacao envolviam-se em todas as
operacoOes relacionadas com o0 navio, incluindo-se a parte comercial. O armador-
proprietario — pessoa fisica ou juridica — cuidava da armacdo, gerenciamento de
tripulacdo, operacdo técnica, etc. Em alguns casos era o proprio armador-

proprietario o comandante do navio.

Com o passar dos tempos as companhias de navegacdo foram gradualmente

modificando essa estrutura no sentido de tornarem-se mais ageis.

O armador, enquanto considerado empresario, passou a ter funcbes
especificas e, em muitos casos, gerenciadas por terceiros: gerenciamento financeiro;
gerenciamento técnico (sobressalente, combustivel, avarias, etc.); gerenciamento
operacional (rotinas diarias do navio, pessoal, etc.), e gerenciamento comercial
(emprego do navio, etc.).

E importante que se faca uma diferenciacdo entre proprietario e armador,
figuras estas que se confundem, porém distintas no que diz respeito a
responsabilidade civil. Enquanto o proprietario é aquele a quem o0 navio pertence,
por estar registrado em seu nome nos 0Orgdos competentes, o armador (que
eventualmente pode ser 0 mesmo proprietario) € aguele que arma o navio, ou seja,
apresta o navio colocando todo o0 necessario para que o navio esteja em condi¢coes

de navegabilidade.

3.2 Natureza do contrato de transporte

O contrato de transporte é classificado como contrato consensual, e isso se
da porque ele se conclui quando a vontade do embarcador de mercadoria e do
transportador se acordam. Conforme os ensinamentos de Pontes de Miranda o

vinculo estabelece-se com 0 consenso, sem gue para a conclusdo seja preciso que
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haja a entrada dos bens no navio. O contrato é considerado consensual e mesmo
que a lei exija, na espécie, 0 contrato por escrito, iISSO ndo muda a sua

caracteristica®’.

Também se classifica o0 contrato como oneroso. Oneroso porque o
transportador se vincula, pela promessa de contraprestacéo, que pode ser imediata

ou nao, a transferir pessoas ou mercadorias de um lugar para outro.

A legislacdo patria confirma a classificacdo acima apresentada pelo teor das
normas do Cadigo Civil de 2002 onde o preceito basico encontra-se atualmente
definido no Artigo 730 que dispoe:

CAPITULO XIV

DO TRANSPORTE:

Art. 730. Pelo contrato de transporte alguém se obriga, mediante retribuicéo,
a transportar, de um lugar para outro, pessoas ou coisas.

Conforme ensina Humberto Theodoro Junior*’, ndo se da o contrato de
transporte apenas porque uma das partes tenha o dever de deslocar o objeto
negociado de um lugar para outro. E preciso que a prestacdo ajustada seja
especificamente o deslocamento. Essa tarefa tem de ser o objeto principal da

convencao.

Se o transporte é secundario ou acessoério em face da prestagéo principal de
outro contrato, ndo tem cabimento aplicar-lhe o estatuto préprio do contrato de
transporte. Por exemplo, o fabricante vende uma mercadoria que devera ser
entregue em outra praca. Nao se pode considerd-lo um transportador. Sua
responsabilidade negocial devera ser analisada segundo as regras préprias de

compra e venda e ndo do contrato de transporte.

! MIRANDA, 1984, p. 11.
*2 THEODORO JUNIOR, 2003, p. 16.
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3.3 Contrato de transporte de mercadorias pelo mar

O conteudo do transporte de mercadorias pelo mar lida com as relacbes
juridicas entre carregadores e varias partes as quais podem estar interessadas no
destino do navio e de sua mercadoria. Essas pessoas podem ser o fretador do
navio, o afretador, o embarcador da mercadoria (shipper of goods ou shipper of
cargo) entre outros.

Convém esclarecer que o papel assumido pelo embarcador da mercadoria
pode variar entre o vendedor (exportador), ou seu agente ou representante (broker),
o comprador (importador), ou também seu agente ou representante, o fretador ou
afretador, ou até mesmo o dono do navio. Portanto o ideal € que para se evitar

confusao se utilize a expressao embarcador (shipper of cargo ou shipper of goods).

O ramo do transporte de mercadorias maritimas envolve certos riscos conhecidos
como o atraso do navio e consequentemente a entrega em atraso da mercadoria, a
avaria da mercadoria, ou até mesmo a perda completa dos bens que estavam sendo
transportados, por riscos que as vezes estdo além do controle do transportador tais
como tempestades ou ondas gigantes. A responsabilidade entretanto pode variar
dependendo do regime legal a que o transportador responda mediante escolha

contratual, regulamentacao de uma convencéo ou decisao judicial ou arbitral.

O contrato de transporte maritimo de cargas € o instrumento que estabelece o
vinculo juridico entre o transportador e o0 consignatario dos bens que serao
transportados. O embarcador, (shipper of goods) aquele que embarca a mercadoria
e que normalmente é o seu produtor, ndo é parte principal do contrato de transporte,
apesar de estar expressamente citado no contrato de transporte. Isso se da porque

o0 embarcador contrata por conta e ordem do consignatario dos bens.

O transporte maritimo de mercadoria se apresenta através de modalidades
comerciais distintas e que, cada uma por sua vez, proporcionam alguns tipos de
contrato. De um lado podemos verificar o fretamento do navio normalmente pela sua

capacidade total e em duas versbes em contrato de fretamento por viagem e por
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tempo e de outro lado temos o transporte de carregamentos parciais em navios de
linha regular. Onde em ambos os modelos nos deparamos com um contrato de

transporte, segundo a doutrina mais moderna. *

O contrato de fretamento (charter-parties contracts) € bastante utilizado nos
transportes de grandes cargas homogéneas das quais podemos citar o petrdleo,
carvao, granéis, minérios, entre outros, que ocupam normalmente a capacidade total
do navio e que ressaltam a importancia do presente trabalho, pois o Brasil € um
grande exportador de granéis solidos, minério de ferro, de petréleo, &lcool, cafe,

entre outros produtos e que se enquadram perfeitamente nesse tipo de transporte.

Faz-se necessario ressaltar que, diferentemente do contrato de fretamento,
o contrato de transporte € um contrato de fim, ou seja, aquele contrato onde o
resultado positivo da obrigacdo pactuada é imprescindivel para o seu regular
aperfeicoamento enquanto negadcio juridico. No contrato de transporte maritimo o
devedor da obrigacao vincula-se ao resultado propriamente dito e ndo apenas aos

meios para obté-lo.

% CARAVACA, 1997, p. 708.



4 CONTRATO DE FRETAMENTO

Para Carlos Caminha Gomes fretar um navio € como aluga-lo, é ceder em
troca de aluguel, e afretar significa tomar o navio em aluguel.** Fretador é o dono do
Navio, que freta a embarcacdo a uma outra pessoa, que pode ser fisica ou juridica, a
qual usara a embarcacéo no transporte de mercadorias ou de pessoas. O fretador

pode ser armador ou nao.

O armador é pessoa ou empresa que explora comercialmente as capacidades
do navio. Armador pode ndo ser o dono do navio e nesse caso ele explora
comercialmente a embarcacdo mediante contrato de locacéo, por empréstimo ou em

usufruto.

E ele quem toma as devidas providéncias para coloca-lo em estado de
navegabilidade (seaworthiness). Armar um navio significa preparar o navio e equipa-
lo com o0s equipamentos necessarios para a viagem acordada e para receber
determinada mercadoria, sendo que 0s equipamentos necessarios podem variar
para cada tipo de viagem, em funcdo da rota a ser tomada ou dependendo do tipo
da mercadoria a ser transportada. A correta armacéao inclui ainda a tripulacdo capaz

e adequada.

Se um embarcador quer enviar carga em pequenas quantidades para um
porto determinado, por exemplo de Santos para Salvador, ele ndo alugara um navio
inteiro. Provavelmente ele usard um navio que faca uma linha regular entre o porto
de embarque, Santos, e o porto de destino, no caso Salvador. Por outro lado o
armador desse navio, ndo fard um contrato individual com cada um dessas centenas
de pequenos embarcadores. O armador usara o Conhecimento de Embarque (Bill of
Lading — B/L) como representante do contrato de afretamento dos pequenos

espacos destinado a cada um dos embarcadores.

* GOMES, 1978, p. 504.
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Entretanto pode ocorrer que o embarcador, sendo uma grande empresa ou
uma cooperativa, possua carga suficiente para completar todo o espago oferecido
pelo navio e por isso fara um contrato individual com o armador, por uma unica
viagem (Single Voyage) ou por varias viagens consecutivas (Consecutive Voyages).
Nesse caso 0 contrato de transporte é a carta partida e o conhecimento de
embarque ou também chamado conhecimento de carga € emitido servindo como

prova do embarque das mercadorias e serve também como um recibo de carga.

Poderia ainda, em exemplo parecido, o embarcador alugar o navio pelo tempo
gue quiser ou achar necessario para transportar suas mercadorias, e dessa forma

teriamos um contrato de afretamento por tempo (Time Charter Party).

Exatamente como ocorreu no contrato de afretamento por viagem acima
descrito (Voyage Charter Party) é o fretador (owner) que emite o conhecimento de

embarque, pois permanece na posse do navio.

E comum que companhias de navegacio de linhas regulares afretem navios

para aumentarem suas frotas e tornarem-se mais competitivas.

Se o0 navio que for fretado estiver desarmado, e a pessoa ou empresa que
afreta-lo precisar arma-lo, ou seja, equipa-lo, aprovisiona-lo e tripula-lo, de maneira
gue o navio figue em bom estado de navegabilidade (seaworthy), né6 veremos a
existéncia de um arrendamento do navio. Nos exemplos acima citados nos
tinhamos a situacdo de locacdo de espacos a bordo da embarcacdo para o
transporte da mercadoria, mas o dono do mesmo, ou o armador, ficava com a posse
do navio, era ele que armava o navio. No caso que agora nos referimos néao, a
posse do navio passa do fretador ao afretador e o afretador é quem ira arma-lo. Ai

temos o contrato de fretamento a Casco Nu (Bareboat Charter Party).

No contrato de fretamento a casco nu toda a guarnic¢ao, inclusive o capitdo, €
contratada pelo afretador. Um eficiente teste para verificarmos a existéncia de um
afretamento a casco nu é descobrir guem é que paga o0s proventos da guarni¢ao. Se

for o afretador, o afretamento & a casco nu.
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Existe ainda uma variacdo do Bareboat Charter Party que é denominada
Demise Charter Party, onde o contrato a casco nu possui uma clausula adicional

denominada Acordo de Administracao (Management Agreement).

4.1 Contrato de fretamento — Diferencas doutrinaria s

Pelo que estéa disposto nos artigos do Caodigo Comercial Brasileiro, em nosso
ordenamento ha uma perfeita identidade entre fretamento e transporte, tanto por ser
este (transporte) objetivo final daquele contrato (fretamento). Diz-se, portanto, que
no Brasil utiliza-se a teoria unitaria, em oposi¢cdo a teoria separatista da legislacao

italiana, que separa em contratos de locac&o, fretamento e transporte.*

Pontes de Miranda também diverge da posicdo adotada pelo Codigo
Comercial explicando que o contrato de fretamento teoricamente € diferente do
contrato de transporte. Nele, no contrato de fretamento, aquele que tem o uso do

navio, contrata com quem quer ter o uso.*

No contrato de transporte o objeto da prestacdo € a obra, diferente do objeto
do fretamento. No contrato de fretamento o outorgado, ou seja, o afretador, aquele
que toma a embarcagdo mediante o pagamento de frete, exerce atividade de
navegacao, 0 que ndo ocorre no contrato de transporte, onde quem navega é o
transportador, ou alguém contratado por ele. No contrato de fretamento transporta-
se o veiculo, a embarcacéo, no contrato de transporte transporta-se a mercadoria,

0s bens.

A semelhanca entre o contrato de transporte e o contrato de fretamento é
inegavel. O fretamento da embarcacdo armada e equipada € muito parecido com o

contrato de transporte, entretanto a diferenca existe quando no fretamento ha a

> LANARI, 1999, p.78.
% MIRANDA, 1984, p. 14.
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transferéncia da posse da embarcagédo o que impede a possivel caracterizacdo de
uma locagéo de coisa.

Uma diferenca crucial esta em que o armador, no contrato de fretamento
entrega a embarcagdo, com o dever de fazé-la navegar, e assume os riscos da
navegacao, mas nao se responsabiliza pelo aproveitamento do navio pelo afretador.
(que pode ser pelo transporte de bens ou pessoas, pesca, esporte, expedicao
cientifica, passeio, etc.) O fretador ndo é responsavel pelo adimplemento de
transportes, porque ele ndo é o transportador. O transportador é o afretador. O
afretador é quem ir4 transportar bens as suas proprias expensas e risco. Ja o

fretador ndo tem responsabilidade em relacdo a custddia dos bens transportados.

Essa caracterizacdo tem fundamental importancia quando da solucdo de
litigios. O proprietario que ndo é armador tem posse mediata do navio. O armador
que freta o navio também tem posse mediata enquanto o afretador tem posse

imediata, mas essa posse refere-se ao navio, posse da embarcacéao.

O transportador recebe a posse imediata das mercadorias transportadas, mas
essa posse nao tem nenhuma relagdo com a posse do navio. O que importa para o
afretador num contrato de fretamento é a navegacéo do navio e por outro lado o que
importa para o cliente do transportador é a mercadoria, para este ultimo a

navegacao do navio é meramente instrumental.

O objeto do contrato de transporte é o proprio transporte.

4.2 Formas de utilizacdo do navio

Em linhas gerais pode-se dizer que existem quatro tipos ou formas de
utilizacdo dos navios com o0 objetivo de transportar mercadorias que sao o contrato
de fretamento a casco nu, o contrato de fretamento por tempo, o contrato de

fretamento por viagem e o contrato de fretamento Parcial.
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4.2.1 Contrato de fretamento por viagem (Voyage charter party)

O termo "por viagem" ndo tem significado restritivo, quer dizer, ndo determina
gue o contrato deva ser por apenas uma viagem. Pode ser por varias viagens com o
mesmo navio. O afretamento por viagem divide-se em afretamento por viagem
isolada (Single Voyage Charter Party) e afretamento em varias viagens consecutivas

(Consecutive Voyage Charter Party).

No caso de viagens consecutivas, diferentemente da viagem simples que
transporta os bens em uma sé viagem e depois de transportada e entregue a
mercadoria 0 contrato esta concluido, o navio € fretado para fazer um determinado
namero de viagens consecutivas, chamadas de viagens redondas, transportando-se
a mercadoria em um ou mais sentidos da viagem, mas adotando as disposi¢cdes do

afretamento por viagem isolada.

A relacdo entre as partes contratantes do contrato de fretamento ficou bem
esclarecida nas palavras do Juiz Lord Hobhouse na decisdo do famoso Caso The
Hill Harmony*’, onde ele declara que num contrato de fretamento por viagem o dono
do navio ou armador usa a embarcacao para fazer negocios por sua prépria conta.
Ele decide e controla como ele ira explorar a capacidade de auferir lucros da
embarcacdo, em quais pracas de comércio ele ira competir e quais as mercadorias
ele ira carregar. Ele devera suportar todos 0s riscos comerciais e despesas e ira

desfrutar do completo beneficio dos ganhos do navio.

O Cébdigo Comercial Brasileiro no artigo 566 somente cita os dois contratos de
afretamento por viagem e o contrato de afretamento por tempo e néo faz nenhuma

referéncia ao afretamento a casco nu como podemos observar:

Art. 566. O contrato de fretamento de qualquer embarcacéo, quer seja na
sua totalidade ou em parte, para uma ou mais viagens, quer seja a carga,
colheita ou prancha, o que tem lugar quando o capitdo recebe carga de

%" Whistler International Ltd. v. Kavasaki Kisen Kaisha Ltd. (The Hill Harmony) [2001] 1 Lloyd’s
Report. 147.
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guantos se apresentam, deve provar-se por escrito. No primeiro caso o
instrumento que se chama carta partida ou carta de fretamento, deve ser
assinado pelo fretador e afretador, e por quaisquer outras pessoas que
intervenham no contrato, do qual se dara a cada uma das partes um
exemplar; e no segundo, o instrumento chama-se conhecimento, e basta ser
assinado pelo capitdo e o carregador. Entende-se por fretador o que da, e
por afretador o que toma a embarcacéo a frete.

Existe uma grande variedade de contratos padronizados de fretamento por
viagem que sao confeccionados para diferentes rotas comerciais ou para diferentes
mercadorias. Em uma situagdo de igualdade entre as partes e livre poder de
contratacdo as partes também sdo capazes de construir seus proprios contratos ou

pelo menos modifica-los de acordo com suas necessidades.

Entretanto, existe uma certa uniformidade nos contratos e eles apresentam
cldusulas que descrevem e delimitam de maneira geral as obrigagbes e
responsabilidades das partes contratantes. Podemos citar como decisdes que
descrevem a variedades de clausulas contratuais os importantes casos Federal
Commerce and Navigation Co.Ltd v Tradax Export S.A. mais conhecido por The
Maratha Envoy [1978]* e o caso E L Oldendorff & Co. G.m.b.H. v Tradax Export
S.A. conhecido por The Johanna Oldendorff [1973] que declara em sua decisao que
os contratos de fretamento por viagem sdo motivos de litigios judiciais nas cortes
inglesas desde o século XVI e que mesmo naquela época mercadores e donos de
navio reconheciam que tempo perdido do navio era dinheiro perdido.

As clausulas principais que podemos citar séo:

a) Clausulas introdutorias: Nelas se encontra a descricdo das partes
contratantes, o navio, e a viagem acordada. O Unico aspecto da
descricdo do navio que € de grande importancia para o afretador é a
clausula que especifica a capacidade da embarcacado, porque qualquer
deficiéncia na performance do navio isso entrara no risco do dono do
navio (normalmente o fretador). A Capacidade de carregamento sera

normalmente expressa em tonelagem bruta que significa a capacidade

%8 The Maratha Envoy [1978] 2 Lloyd’s Report, p. 301.
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0 peso da mercadoria que 0 navio € capaz de transportar em sua
capacidade maxima permitida;

b) Clausulas sobre as mercadorias;

c) Clausulas sobre o frete;

d) Clausulas de sobreestadia — Laytime;

e) Clausula o navio chegado - The arrived Ship;

f) Clausula — pronto para carregamento - Readiness to Load.

A performance do contrato de fretamento ocorre separada em 4 diferentes
estagios:

a) A viagem preliminar para o local especificado como ponto de
embarque;

b) A operacdo de embarque;

c) A viagem de transporte para o local especificado para entrega dos
bens;

d) A operacéo de desembarque da mercadoria.

E o transportador aquele que fornece o espaco a bordo de seu navio,
enguanto que o afretador (que pode ser também o embarcador — "shipper" na lingua
inglesa ou “cargador” no espanhol) é aquele que toma o espaco do navio, mediante

0 pagamento de uma contra partida — o frete — para o transporte de sua mercadoria.

4.2.2 Contrato de fretamento parcial

O contrato de fretamento parcial € semelhante ao contrato de fretamento por
viagem com a diferenca de que naquele ndo ha a utilizacdo de toda capacidade do

navio.

No contrato de fretamento parcial o espaco interno do navio é dividido em

vérias partes, para locagdo, destinadas a mercadorias de afretadores diferentes.
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7

Nesta modalidade o documento que normalmente evidencia o contrato € o
conhecimento de embarque ou conhecimento maritimo (B/L — Bill of Lading)*® ou a
reserva de praca (Booking Note)*® emitido pelo fretador-armador e ndo pela carta

partida, mais destinada para fretamentos totais.

Cada afretador nesta modalidade tera posse do seu B/L. Esta modalidade
contratual de fretamento € muito comum e € normalmente feita por navios de linha
regular, que possuem rotas e horarios pré-determinados, visto que essas
embarcacdes tem capacidade de executar o frete para varios afretadores ao mesmo
tempo.

Sampaio de Lacerda apresenta uma definicdo de fretamento parcial:

E fretamento parcial, o fretamento quando o carregador contrata com
o transportador o0 embarque de mercadorias em certo navio para entrega-las
em porto indicado. E o transporte realizado por linha regulares de
navegacao e na pratica, € conhecido por transporte de mercadorias por mar.
Contudo, € da mesma natureza do fretamento total, divergindo apenas
quanto ao local ocupado pelas mercadorias a bordo do navio. E questdo
puramente material e ndo jurl’dica.41

Em nosso ordenamento juridico verificamos a regulamentacédo no artigo 566

do Cdodigo Comercial.

Portanto o contrato de fretamento parcial também é chamado de Carriage of
Goods by Sea, consubstancia o transporte realizado por linhas regulares de
navegacao onde se contrata o embarque de certas mercadorias para a entrega em
porto indicado, sem exclusividade da utilizacao total do navio.

% Bill of Lading - Conhecimento de Embarque, Conhecimento Maritimo ou Conhecimento de Carga:
documento do armador, preenchido pelo embarcador e assinado pelo comandante ou o agente do
navio, confirmando o recebimento de determinada carga a bordo (ou para embarque) e
especificando, entre outros detalhes, o frete pago ou a ser pago no destino. Representa ao mesmo
tempo, um recibo de bordo, um titulo de posse da mercadoria e evidencia um contrato de transporte,
cujas clausulas estéo incorporadas no mesmo.

40 Booking Note — Documento emitido por um armador de linha regular ou seu agente e assinado pelo
embarcador, comprovando o fechamento de praca para determinado navio. (E um documento
provisoério ao Bill of Lading, que o substituira posteriormente. Utilizado para reserva de espago/ praga
em navio.

*! SAMPAIO DE LACERDA, 1984, p. 16.
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4.2.3 Contrato de fretamento por tempo ( Time charter-party)

Contrato de fretamento por tempo (Time charter-party) caracteriza-se pela
utilizacdo (arrendamento) do navio, por um tempo determinado, no qual o
proprietario ou armador-disponente coloca o navio completamente armado,
equipado e em condi¢cao de navegabilidade, a disposicédo do afretador por tempo, o
gual assume a posse e o controle do mesmo (gestdes nautica e comercial) mediante
uma retribuicdo — “hire” — pagavel em intervalos determinados durante o periodo do

contrato. E um contrato de utilizag&o dos servicos do navio.

O Time Charter é um tipo de contrato onde ocorre uma locagdo de navio
armado e equipado apara utilizagdo temporaria. A espécie, tal como a locagédo a
casco nu, € impropriamente incluida entre as modalidades de fretamento e
igualmente regulada pelo direito comum, embora trate-se de contrato de natureza

especial, ou seja, um misto de locacdo de coisa e locagao de servigos.

Explica Flavia de Vasconcellos Lanari que a prestacao de servigos apresenta-
se como mero acessorio do arrendamento principal e que a classificacdo do Time
charter como modalidade de fretamento n&o sobrevive a uma analise mais profunda,
que leve em consideracdo a prestacdo final convencionada por este ajuste®?. No
contrato de fretamento o objeto é o transporte de mercadoria e no time charter o uso

do navio.

No Brasil, como ndo existem normas juridicas especificas que possam ser
utilizadas ao time charter ou contrato de fretamento por tempo, utiliza-se a as regras

alusivas a locacao de coisas.

No sistema do Common Law, adotado por paises como Estados Unidos,
Inglaterra e Australia, em um Contrato de fretamento por Viagem (Voyage

Charterparty) o relacionamento entre o dono do navio (fretador) e o afretador &

“2 LANARI, 1999, p. 72.
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baseado em um sistema juridico que coloca maior parte do risco financeiro da
viagem sobre o dono do navio a menos que as partes acordem o contrario. No caso
de contratos de fretamento por tempo a situacdo é o inverso. A regra basilar, a qual
rege as relacoes, diz que os riscos em geral recaem sobre o afretador (charterer) a

menos que o contrato os transfira para o dono do navio (shipowner).*?

E ainda o afretador no contrato de fretamento por tempo paga, em principio,
pelo uso irrestrito dos servicos da embarcacgéo e o Capitdo (the Master of the ship)
deve obedecer as ordens do afretador durante todo o periodo do contrato. As
limitagbes nos poderes do afretador para dar ordens devem ser encontradas no

contrato.

E muito importante salientarmos que apesar do capitdo, que representa o
dono do navio, estar sob as ordens do afretador e de existirem termos nos contratos
tais como entrega (delivery), re-entrega ou devolucado (redelivery), retirada
(withdrawal) e aluguel (let and hire) os quais sugerem que o contrato de fretamento é
um acordo onde a posse da embarcacéo passa do dono do navio (shipowner) para o
afretador (charterer) isso ndo se verifica.

E o que explica o Juiz Mackinnon LJ*
Securities Ltd v William Dickinson & Co. Ltd. [1942] - 2KB 65, CA. Os Direitos e
obriga¢cGes das partes em um contrato de fretamento por tempo devem depender

no importante caso Sea & Land

dos seus proprios termos escritos no contrato. O contrato de fretamento por tempo é
de fato um documento confuso, em face da real natureza das obrigacfes aceitas
pelo dono do navio podem ser incompreendidas em fungcéo do uso de expressoes e
da linguagem de mais de um século, as quais eram apropriadas para um contrato
que tinha um carater diferente do atual. Naquele tempo um contrato de fretamento
por tempo (que hoje é conhecido por Demise Charterparty- a casco nu) era um
acordo onde a posse do navio era passada pelo dono do navio para as maos do
afretador para que este Ultimo pusesse seus funcionérios e tripulacdo dentro da

embarcacdo e navegasse para seu proprio beneficio... Entretanto a moderna forma

> HUGHES, 1999, p. 410.
“ DOCKRAY, 2004, p. 291.



55

do contrato de fretamento por tempo é, em esséncia, aguele no qual o dono do navio
concorda no contrato que durante um certo periodo de tempo estipulado ele ira
prestar servicos por meio de seus funcionarios e tripulacdo para transportar as
mercadorias que foram colocadas a bordo do seu navio em face do contrato de

fretamento por tempo.

No entanto certas expressodes ou frases que sobreviveram ao tempo e ainda
permanecem no contrato impresso usado atualmente sdo somente pertinentes ao
antigo contrato chamado de Demise Charterparty. Podemos citar as expressdes
como: “0s donos do navio concordam em alugar - posi¢cao de locador -"(the owners
agree to let), os afretadores concordam em alugar - posi¢cdo de locatario - “(the
charterers agree to hire) — Nao havia nenhum aluguel sobre o navio. Existiam e
existem ainda termos contratuais onde diziam que no fim do periodo a embarcacéo
deveria ser devolvida pelos afretadores por tempo para o dono do navio. (...that the
end of the period the vessel shall be redelivered by the time charteres to the
shipowners.) a expressdo devolugcdo somente seria pertinente ao contrato se
houvesse em algum momento alguma entrega do navio por parte do dono para o
afretador. Entretanto nunca houve nenhuma entrega no presente contrato. O navio
estava o0 tempo todo na posse do dono do navio e ele simplesmente prestou

servicos com sua tripulagéo no transporte das mercadorias dos afretadores.

Portanto eu estou inclinado a dizer que entre o antigo e a moderna forma de
contrato existe uma grande diferenca entre um contrato no qual um homem aluga
um navio para pilotar e governar sozinho e um contrato que ele faz com um dono de

navio para que este o pilote.

O Contrato por tempo diferencia-se do contrato de afretamento a casco nu

nos seguintes pontos:

a) No contrato de afretamento a casco nu o comandante e o0s
tripulantes sdo empregados do afretador a casco nu, enquanto que no
contrato de afretamento por tempo estes sdo empregados do

proprietario ou do armador disponente;



56

b) No contrato de afretamento a casco nu as despesas de Oleo
combustivel, diesel, lubrificantes, agua, viveres (rancho), soldadas
(salarios dos tripulantes) sdo de responsabilidade do afretador a casco
nu. Ja no contrato de afretamento por tempo, apenas as despesas com
60leo combustivel, diesel, e em alguns casos lubrificantes, sdo de

responsabilidade do afretador por tempo;

c) No contrato de afretamento a casco nu todas as despesas portuarias
relativas ao navio e seus tripulantes sdo de responsabilidade do
afretador a casco nu. No contrato de afretamento por tempo as
despesas portuarias relativas ao navio sdo de responsabilidade do
afretador por tempo, permanecendo as referentes aos tripulantes de

responsabilidade do proprietario ou armador disponente;

d) Nos contratos de afretamento a casco nu a recompensa por
salvatagem ir4d para o afretador a casco nu. Nos contrato de
afretamento por viagem a recompensa por salvatagem ird para o

proprietario ou armador disponente;

e) Nos contratos de afretamento a casco nu o armador disponente nao
podera colocar o navio "off hire" (fora de contrato), porque ndo havera
descumprimento de clausula contratual por parte do proprietario, pois
que sua Unica obrigacdo é a entrega do navio. Podera o proprietéario,
no entanto, apenas colocar o navio "off hire" pelo ndo pagamento do
"hire" (preco do afretamento). No contrato de afretamento por tempo o
afretador por tempo podera colocar o navio "off hire" em qualquer
hipotese que afete a navegabilidade ou operacionalidade do navio

(deficiéncia de equipamento, propulsao, etc.);

f) No contrato de afretamento a casco nu o dono do navio jamais sera
responsabilizado por eventual avaria a carga perante o embarcador ou
consignatario, pois que, sera, sempre, o armador ou afretador o

transportador
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Ainda, os contratos de afretamento por tempo podem se resumir a uma
viagem especifica, isto é, por um periodo de tempo pré-determinado, de um porto a
outro especificados, ou mesmo a uma viagem redonda (e.g. embarque no porto A,
descarga no porto B, embarque no porto B e descarga no porto A, com um tempo de

90 dias / 10 dias mais ou menos).

Existem varios tipos de contrato de fretamento por tempo. No entanto, os

mais divulgados e utilizados, em formularios padréao (aprovados pelo BIMCO), sao:

a) "Baltime 1939" — E o nome codigo para o contrato aprovado pelo
BIMCO, e mais utilizado na regido do Baltico e que somente em 2001

sofreu uma pequena atualizacao.

b) "NYPE" — E o nome cédigo para o contrato de afretamento por
tempo aprovado pela "New York Produce Exchange”, em 1946. Houve
uma revisdo em 1981 e a mais recente é de em 1996; Apesar do NYPE
-1946 ndo ser um contrato aprovado pela BIMCO ela oferece
atualmente em sua pagina na internet um modelo computadorizado

para que 0s comerciantes possam utilizar®.

Podemos ressaltar as seguintes clausulas, comuns aos formularios- padrao,
acima mencionados que estabelecem algumas das obrigacdes e responsabilidades
das partes no contrato.

a) Descricdo do navio — descreve, em detalhes, o navio a ser afretado,
ou seja: nome, tonelagem, classe, poténcia de maquinas principal e
auxiliares, capacidade de carga, equipamentos, velocidade cruzeiro,
consumo de combustivel e diesel, etc. Normalmente tais dados sao
informados na base "acerca", quer dizer, sdo dados com certa

tolerancia para mais ou para menos, nao devendo exceder 5%;

5 Disponivel em: <http://www.bimco.dk>.
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7

b) Periodo de afretamento — € o periodo de utilizagdo do navio.
Expresso em anos, meses e dias (ou uma combinacdo dos trés).
Também se utiliza a expressdao "mais ou menos” ou "minimo" ou
"maximo"” com relacdo ao periodo, com o objetivo de determinar-se

uma tolerancia;

c) Limites de rotas e utilizagdo — S&o os limites geograficos onde o
navio podera ser utilizado. Também: a especificacdo do tipo de carga
que podera ser transportada (mercadorias legalmente permitidas);
especificacdo de portos e bercos seguros (conforme doutrina
internacional); especificacdo de calado par que o navio "sempre flutue
em seguranca”; eventual restricAo quanto ao tipo de carga a ser

transportada.

d) Autorizacdo de subafretamento — permite ao afretador subafretar o
navio a terceiro. Porém, do ponto de vista da relacéo juridica continua
— o afretador — responsavel, perante o armador pelo cumprimento do

contrato;

e) Entrega do navio — para que o contrato tenha inicio, necessaria a
entrega do navio em data e horario especificados; em local — estaleiro,
porto berco, ou qualquer outro lugar onde o navio esteja flutuando em
seguranca. Devera, também, e € condicdo "sine qua non", estar em
condicbes de navegabilidade, além de pronto em todos os aspectos
para receber (embarcar e descarregar) as mercadorias permitidas em

contrato;

f) Clausula de cancelamento — permite a rescisdo do contrato, pelo
afretador, no caso de ndo apresentacao do navio nas datas estipuladas

ou ndo estando o navio em condigdes para cumprir 0 contrato;

g) Pagamento do "hire" (contra-prestacao pela utilizagdo dos servigos
do navio) — estipula as condi¢cdes de pagamento: local, datas, valores

(normalmente é efetuado mensal ou quinzenalmente e adiantado);
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h) "Off hire" (fora de contrato) — especifica as condicbes em que 0
afretador estara isento do pagamento do "hire", quando o navio nao
estiver totalmente a disposicdo do afretador (e.g. em casos de

acidente, problemas de maquinas; docagem, etc.);

i) Deducéo (pecuniarias) do "hire"- permite ou proibe deduc¢ées quando
do pagamento do "hire" (e.g. adiantamentos feitos pelo afretador por

conta e ordem do armador; deficiéncia de velocidade do navio, etc.);

j) Retirada (resciséo) do navio pelo ndo pagamento de "hire"- permite
ao armador retirar o navio (rescindir o contrato) nos caos de nao
pagamento do "hire"; ou pagamento apO0s a data estipulada no
contrato; ou pagamento parcial. No entanto, o armador devera notificar
expressamente o afretador de sua intencdo. Se 0 navio estiver em
viagem (com carga), quando da rescisdo, a mesma devera ser
terminada e o transporte (normalmente coberto por Bill of Lading)
deverd ser executado, pelo afretador, até o final. Na préatica o navio é

reafretrado em niveis de “hire” diferentes;

[) Emprego do navio e nomeacao de agentes — permite ao afretador
controlar o emprego do navio (do ponto de vista comercial) e nomear

0S agentes nos varios porto de escala;

m) Assinatura de "conhecimentos de embarque” - determina, expressa
ou implicitamente, quem devera assinar 0s conhecimentos de

embarque; se o comandante do navio ou o0 agente;

n) Reentrega do navio — quando do término do contrato, determina o
local ou a area onde o0 navio sera reentregue, ou seja, retornara a
posse do armador (proprietario) nas mesmas condicdes em que foi

entregue.
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4.2.4 Contrato de fretamento a casco nu ( Bareboat charter party)

Contratos de afretamento a casco nu (bareboat ou demise charter parties)
sdo aqueles que se caracterizam pela utilizagcado (arrendamento) do navio, por um
tempo determinado, no qual o proprietario dispde de seu navio ao afretador a casco
nu, o qual assume a posse e o controle do mesmo, mediante uma retribuicdo — hire
— pagavel em intervalos determinados durante o periodo do contrato (1). E um

contrato de utilizagdo do navio.

O navio é tomado em afretamento desprovido do comandante, tripulacéo, e
demais itens inerentes necessarios a navegacao. Quer significar que o comandante
e as vezes alguns tripulantes (chefe de maquina, principalmente) poderdo ser
indicados pelo proprietario, porém contratados e controlados, e por consequéncia

empregados, do afretador a casco nu.

Tem-se, pois, as seguintes partes na relacdo contratual: de um lado
proprietario do navio - pessoa fisica ou juridica, em nome de quem a propriedade da
embarcacdo é inscrita na autoridade maritima e, quando legalmente exigido, no
Tribunal Maritimo (no caso do Brasil hd necessidade de inscricdo no Tribunal
Maritimo); do outro o afretador a casco nu, pessoa fisica ou juridica que muito
embora ndo seja o proprietario do navio, arma e detém o total controle do navio
(gestbes nautica, de pessoal e comercial) assumindo a posicdo de armador
disponente (armador beneficiario). Dessa forma, devera tomar todas as providéncias
como se fora o proprietario (contratar seguros de casco, maquina, P&l Club (2), etc.),
além de poder direcionar o navio para qualquer parte, observadas as normas

internacionais de seguranca e salvaguarda da vida humana no mar.

Tem importancia o contato de afretamento a casco nu em eventual relacédo

com terceiros e suas consequéncias.
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Vejamos alguns exemplos dentre varios:

a) Nos casos de danos causados ao navio: a responsabilidade do
afretador a casco nu sera aquela do direito civil, que regem os

contratos, e decorrentes dos estritos termos do contrato em questéo;

b) Quanto aos fretes gerados pelo navio durante o periodo do contrato:
0 proprietario do navio, por nao ter a posse do mesmo, nao tera direito

aos fretes. Estes sao do afretador a casco nu;

c) Pelos atos do comandante e tripulacdo: o proprietario do navio néo é
responsavel, perante os embarcadores e /ou consignatarios, posto que,

sao eles prepostos do afretador a casco nu;

d) Os conhecimentos de embarque (Bill of lading) assinados pelo
comandante vinculam o afretador a casco nu e ndao o proprietario, e o
afretador a casco nu é, para todos os efeitos o transportador das

mercadorias;

e) Nos casos de colisdo ou abalroacdo pelo navio: respondera o
afretador a casco nu perante terceiros (e da mesma forma perante o

proprietario).

E importante salientarmos que nos contratos de fretamento a casco nu nem
sempre o fretador € o armador e o afretador € o dono da carga. Nesse tipo de
contrato muitas vezes o fretador é o proprio banco que financiou a constru¢cdo do
navio; e a responsabilidade de armar e preparar o navio recai sobre o afretador.
Pode ocorrer ainda que o afretador realize um contrato de subfretamento a uma
terceira parte e nesse caso ele serad o afretador em um contrato e o fretador em

outro.*®

“SVIEIRA, 2002. p 75.
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4.2.5 Contrato de fretamento a casco nu ( Demise charter party)

O contrato a casco nu chamado de Demise Charter Party ou Charter by

Demise é uma variacdo do Bareboat charter como dito acima.

Esse contrato possui uma clausula onde o proprietario fica com a
administracdo do navio. Nesse caso o afretador paga um preco anual como taxa de
administracdo e o dono do navio é que ira arma-lo e prepara-lo para as viagens. As
instrucbes para operacdo sdo transmitidas pelo afretador, mas o dono do navio é
que ira indicar o capitdo, oficiais e tripulantes, providenciar, vistorias, inspec¢oes,

reparos e manutencaes.

Carlos Rubens Caminha Gomes*’ explica que esse tipo de contrato existe
para suprir a necessidade de empresas que ndo querem aumentar seu quadro de
funcionarios e preferem entregar a administracdo ao préprio dono do navio ao inves

de uma companhia administradora externa.

No contrato de afretamento a casco nu (Bareboat Charter Party) s6 existe um
contrato de aluguel e no Contrato Demise Charter Party existe um contrato de

aluguel e um contrato de administracdo da embarcacéao.

*" GOMES, 1978, p. 506.



5 OBRIGACOES DAS PARTES NOS CONTRATOS DE FRETAMENTO

5.1 Obrigacbes gerais

O armador esta obrigado ao transporte de mercadorias desde o porto de
origem até o destino, encerrando sua obrigagdo com a entrega da mercadoria ao

consignatario dos bens.

Para inimeros autores como Juan Hernandez Marti*® a obrigacdo do
transportador das mercadorias pode ser dividida em trés fases: antes da mercadoria

ser embarcada, durante a Viagem e depois da Descarga da mercadoria.

A. - Obrigac@es antes de iniciar a viagem:
A.l - Obrigacbes em relacdo aos meios de transporte

A.1.1 - A navegabilidade do navio:

A primeira obrigacdo que se verifica no contrato de transporte € a obrigacéo
em relacdo aos meios de transporte, ou seja, € a responsabilidade sobre a
navegabilidade do navio. A navegabilidade equivale a capacidade do navio em
cumprir a execucdo da viagem a qual ele estd comprometido a executar. Juan
Hernandez Marti*® declara também que o conceito de navegabilidade é um conceito
relativo mas ndo abstrato, por que este conceito refere-se a execucdo de um

transporte maritimo concreto, compreendendo um duplo aspecto:

a) A capacidade do navio para realizar a navegacao que se pretende;
b) A capacidade da embarcacédo de transportar as mercadorias a que

se comprometeu.

8 MARTI, 1984, p. 102.
9 bid., p. 103.
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O primeiro aspecto significa que o navio deve ser capaz de navegar, que seja
capaz de executar a viagem na forma convencionada, afrontando 0s perigos

previsiveis segundo 0s mares e a época em que a havegacao se efetua.

E a capacidade do transporte, significa primeiramente que o navio é forte o
suficiente e esteja adequadamente equipado para transportar o tipo especifico de
carga que se comprometeu e que seu carregamento deve ser embarcado de tal
forma que siga seguro durante todo o periodo da viagem e em segundo lugar que o
navio esteja equipado ndo sO para transportar a carga, mas também para prevenir a

deterioragdo da mercadoria durante a viagem.

A. Obrigacdes - antes da viagem
A.1 Obrigacdes em relagéo ao navio
A.1.1 navegabilidade
A.2 - Obrigacbes em relacdo as Mercadorias
A.2.1 — embarque da mercadoria
A.2.2 — estiva
A.2.3 — Transporte
B. Obrigacdes durante a viagem
B.1 Sequir a rota e os desvios licitos
B.2 Atos de conservacao da mercadoria
B.3 O transbordo da mercadoria para outra embarcacao
C. Obrigacdes depois da viagem
C.1 Desestiva e desembarque da mercadoria
C.2 Permanéncia da obrigacdo de custddia das mercadorias

D. Entrega da mercadoria ao consignatario

O contrato de transporte maritimo cria obrigacées para os contratantes numa
relacdo bilateral, ou seja, onde ha direitos e obrigacdes reciprocas entre as partes

contratantes.

E importante percebermos que ndo existe uma identidade das partes
contraentes no contrato de transporte maritimo e no contrato Internacional principal

que normalmente é um contrato de compra e venda internacional que requer o
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transporte, deslocamento, das mercadorias. Entretanto é no contrato de compra e
venda de mercadorias, o contrato principal, que se define quem devera proporcionar
o transporte. E comum vislumbrarmos nos contratos de compra e venda clausulas
que determinam as obriga¢cbes tais como os INCOTERMS FOB, CIF, DDP entre
outros, onde se determina se o comprador ou o vendedor (exportador/importador) é
aquele que ird cumprir a obrigagéo de providenciar o transporte.

E ai que uma dessas partes vai figurar no contrato de transporte assumindo a
posicdo de cliente do transportador, comprometendo-se a cumprir determinadas
obrigacdes.

Dependendo do tipo de contrato de transporte o cliente vai chamar-se de
afretador. O afretador também chamado de carregador, embarcador ou expedidor
possui as seguintes obrigacdes essenciais:

A. entregar a mercadoria para ser transportada;
B. carregar e descarregar as mercadorias no prazo convencionado

(conforme disposi¢éo do artigo 590 do Cédigo Comercial Brasileiro)

Art. 590. O fretador é obrigado a ter o navio prestes para receber a carga, € 0
afretador a efetua-la no tempo marcado no contrato.

C. Pagar o frete (art. 567), preco do transporte, a nao ser que haja
estipulacdo em contrario e essa obrigagdo fique a cargo do destinatério
da mercadoria.

D. acondicionar de forma correta e segura as mercadorias, sob pena
de recusa; *°

E. Declarar a natureza e o valor das mercadorias entregues em

envoltorios fechados, podendo o transportador verificar seu conteudo.

Em relacéo ao transportador (fretador) este obriga-se a:
A. colocar o navio a disposi¢do do afretador, em condi¢des de receber

a carga e navegar;>* (Cédigo Comercial artigo 590)

00 art. 49 do regulamento do decreto 51.813/63 dispde acerca dos casos de mal acondicionamento
das mercadorias.

*1 No Brasil a navegabilidade do navio e suas condicdes técnicas, sdo aferidas mediante o certificado
de navegabilidade expedido pela Capitania dos Portos.
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B. Receber as mercadorias a bordo do navio na data e local
estipulados e arruma-las. O termo arrumar a carga significa fazer a

estiva.>?

O capitdo responde pela méa estivacdo, mesmo que exista no
contrato clausula que obrigue o afretador (embarcador) a executar o
servico de estiva; essa clausula normalmente significa que o afretador
deverd pagar pelo servico de estiva. Mas compete ao capitdo o dever
de fiscalizar o servi¢co dos estivadores. A responsabilidade € do capitdo
e consequentemente também daquele a quem estiver subordinado
dependendo do tipo de contrato de fretamento podendo ser o dono do
navio ou o armador.

C. Emitir o conhecimento de embarque.>®

D. Transportar as mercadorias dentro do prazo estipulado e conserva-

las durante a viagem.

E. Seguir o itinerario ajustado para o transporte da mercadoria, sob
pena de responder pelos riscos, inclusive os que caberiam ao remetente, a
nao ser que o caminho ajustado estiver impedido ou oferecer perigo. (CCOM
artigo 101, atualmente revogado pelo CC. mas que nao fora tratado por ele.)

F. Consertar 0 navio quando for necessario.

G. Entregar a mercadoria no tempo e lugar convencionados

H. aceitar a variacdo de consignacao

I. Permitir o desembarque em transito da mercadoria mediante

apresentacao de conhecimento de embarque.

Em Relacdo ao destinatario das mercadorias (apresenta-se no contrato
normalmente como consignatario dos bens) que apesar de néo fazer parte como
integrante do contrato de transporte nele figura como parte necesséaria para sua
execucdo. Seu consentimento ndo é indispensavel para a formac¢do do contrato,

mas anuindo quanto ao mesmo, prende-se aos seus efeitos.

%2 A estiva deve ser feita distribuindo-se o peso corretamente dentro do navio, e proceder com
celeridade no embarque e desembarque das mercadorias nos diversos portos da rota, buscando
evitar perda de tempo.

*Art.110 do CCOM.



67

As obrigagdes do consignatario séo:
A. receber a mercadoria
B. pagar o frete

C. entregar o conhecimento de embarque

5.2 Obrigacdes gerais implicitas em um contrato de afretamento de acordo

coma Commom Law

5.2.1 Navegabilidade do navio ( Seaworthiness)>

Em todos os contratos de afretamento existe uma implicita obrigacdo de
fornecer um Navio capaz de navegar, apropriado para suportar os riscos da viagem
e 0s perigos do mar e outros riscos incidentes que em caso de necessidade o navio
tenha que ser exposto no curso da viagem. Na maioria dos contratos de fretamento
esta situacdo é ainda reforcada por uma regra expressa tal como o preambulo do
New York Produce Exchange — NYPE - 1946°° onde declara que o navio deve estar,

firme, rigido, forte e preparado em todos os sentidos para o0 servico.

Deve se notar ainda que a obrigacdo cobre ndo apenas a condicéo fisica da
embarcacdo, mas também a competéncia e adequacéo da tripulacdo, a quantidade
necessaria de combustivel e outros suprimentos, e 0s equipamentos necessarios

para o transporte apropriado da carga.>®

Ainda esclarecendo o sentido de navegabilidade podemos citar o importante
caso HongKong Fir Shipping Co. Ltd v. Kawasaki Kisen Kaisha [1961]°’, onde esta
obrigacéo inclui o bom funcionamento de todas as partes do casco e maquinario,

galerias e equipamento da tripulacao.

** Na Common Law encontram-se Casos como HongKong Fir Shipping Co. Ltd v. Kawasaki Kisen
Kaisha [1961]54 2 Lloyd’s Report, Standard Oil Co. Of New York v. Clan Line Steamers Ltd. 1924.,
Kopitoff v Wilson (1876) 1 Q.B.D. 377. e Virginia Carolina Chemical Co. V. Norfolk and North
American Steam Shipping Co. [1912] 1 K.B. 229(C.A.)

** New York Produce Exchange, contido nos anexos. (“tight, staunch, strong and in every way fitted
for the service”)

*® WILSON, 2001, p. 9.

" HongKong Fir Shipping Co. Ltd v. Kawasaki Kisen Kaisha [1961]°" 2 Lloyd’s Report. 478.
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No sistema da Common Law é importante salientarmos que a obrigacdo do
dono do navio em providenciar um navio em boas condigcbes de navegabilidade &
absoluta, e no caso de uma quebra de contrato, ele sera responsabilizado
independentemente de culpa. Entretanto apesar da obrigacdo ser absoluta, ndo se
requer do proprietario um navio perfeito, e o termo denota que o0 navio com

equipamento razoavelmente adequado para o0 uso a que se destina.

Em caso de avaria ou defeito o 6nus da prova no caso de existir falta de

navegabilidade e nesse sistema é o daquele que alega.>®

5.2.2 Atuar com eficiéncia razoavel ( Reasonable dispatch)

Uma segunda obrigacdo implicita nos contratos de fretamento no sistema
juridico anglo-saxdo é a obrigacdo de atuar com uma eficiéncia razoavel ou o
chamado Reasonable Dispatch ou Utmost Dispatch. Quando o contrato né&o
expressamente dispuser sobre o tempo exato para a performance do contrato fica
implicita a obrigagdo de proceder dentro de do tempo razoavel, de acordo com as

circunstancias de cada caso, preferencialmente no menor tempo possivel.

Em face da amplitude e da falta de precisdo dessa obrigacao a jurisprudéncia
internacional tem interpretado a obrigacdo e o0s julgados invariavelmente tem
disciplinado que a parte sobre a qual recai a obrigacao tera a obrigacdo considerada
completamente cumprida independentemente de algum atraso, sempre que esse
atraso € atribuivel a causas além do seu controle, e essa parte ndo tenha agido

negligentemente nem razoavelmente.*®

*% Lindsay v. Klein (The Tatjana) [1911] A.C. 194.
% Lord Watson em Hick v Raymond [1893] AC 22. p 32.
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5.2.3 Obrigacéo de nao desviar da rota acordada ( Deviation) - Desvio

Quando o dono de um navio esta operando uma linha ou rota de transporte
ou sob um contrato de fretamento, ele ndo podera desviar da viagem que se

comprometeu mediante contrato.

O desvio é definido como uma intencional e injustificada mudanca na rota

geografica da viagem que fora definida por contrato.

Esta obrigacéo significa que a lei imp&e ao armador ou dono da embarcacéo,
gquando um navio comum ou um navio contratado com intencdo especial uma
viagem especifica, que o armador navegue sem desnecessario desvio e dentro do

curso costumeiro e usual.

No importante Caso Reardon Smith Line v Black Sea & Baltic General
Insurance Co. [1939]%° esta disposto que é a obrigacdo de um navio, a qualquer
custo, quando velejando por uma viagem oceanica de um porto para outro, de seguir

pela rota usual entre os dois portos.

Que foi bem esclarecido por Lord Porter em seu voto:

It is the duty of a ship when sailing upon an ocean voyage from one port to
another to take the usual route between those ports. If no evidence is given,
that route is presumed to be the direct geographical route, but this may be
modified for navigational or other reasons, and, unless a specific route is
prescribed, evidence may be given to show what the usual route is. In some
cases there may be more than one usual route, and the exigencies of
bunkering may require the vessel to depart from the direct route or compel
her to touch at ports at which, if she were proceeding under sail, it would be
unnecessary for her to call. In every case evidence is admissible to show
what is the usual or a usual route, and, if the evidence is sufficient to
establish a practice to follow a particular route, proceeding by that route is
not a deviation.

E muito importante percebermos que a rota a ser seguida deve ser em regra o
caminho mais curto, de preferéncia em linha reta entre um porto a outro. Entretanto

isso s6 ocorre em situagdes onde é possivel e costumeiro fazé-lo, pois em inUmeras

%0 Reardon Smith Line v Black Sea & Baltic General Insurance Co. [1939] 64 LI. L. R. 229.
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situacdes a rota usual ndo é a mais curta por questdes de seguranga ha navegacao,
questdes técnicas como abastecimento do navio, ou até mesmo quando se evitam

regides em conflito ou guerra.

Entretanto existem situacées onde o desvio é permitido ou justificavel como,
por exemplo, se o desvio for feito no intuito de salvar vidas humanas. O desvio para
socorrer outros navios também é permitido se vidas humanas deste segundo navio
estiverem em risco. Mas o desvio no simples intuito de salvar mercadorias nédo é

permitido.

Esse desvio justificavel ficou sedimentado no direito anglo-saxdo apds a
decisédo de Cockburn C.J. no Caso Scaramanga & Co. v. Stamp & Gordom em 1880

onde declarou que o Desvio com o intuito de salvar vidas é protegido.

Em face da existéncia dessa regra costumeira muitos contratos de fretamento
trazem em seu bojo clausulas que permitem o desvio. Elas sdo chamadas de Liberty
Clauses (clausulas de liberdade) e normalmente permitem que o transportador
execute desvios com o intuito de entrega de mercadorias ou outros objetivos. Mas

essa clausula é interpretada restritivamente pelas cortes internacionais.

O desvio permitido pela jurisprudéncia internacional a respeito nos mostra que
esse desvio deve ser feito somente para portos que estdo no curso da viagem.
Portos que estdo no caminho ou rota geografica previamente estipulada em
contrato. Citamos a decisdo dada pelo Lord Esher no caso Leduc & Co. V. Ward®
em 1888. Nesse caso 0 navio ia do porto de Fiume na lugoslavia para Dunkirk na
Inglaterra e, entretanto, o navio executou um desvio e foi até o porto de Glasgow na
Escécia antes de parar na Inglaterra que é geograficamente mais proxima. O

transportador foi considerado culpado pelo prejuizo causado nas mercadorias.

No Brasil regra similar é direcionada ao capitdo do navio que dispdem que é
vedado ao capitdo alterar os portos e escalas da embarcagdo sem causa justificada

conforme o artigo 509 e 510 do Cédigo Comercial.

%1 Leduc & Co. V. Ward [1888] 20 Q.B.D. 475.
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Art. 510. E proibido ao capitdo entrar em porto estranho ao do seu destino; e, se ali
for levado por forga maior (artigo 740), é obrigado a sair no primeiro tempo oportuno
que se oferecer; pena de responder pelas perdas e danos que da demora resultarem

ao navio ou a carga (artigo 748).

5.2.4 Obrigacédo de nomear um porto seguro (  The obligation to nominate a safe

port)

Sempre que o afretador tiver o direito de nomear um porto,
independentemente de ser um contrato de fretamento por tempo ou por viagem, pelo
common law ele terd uma obrigacdo implicita de nomear um porto seguro. Na
maioria dos contratos essa obrigacdo € reforcada por uma clausula com o mesmo

teor.

John Wilson® cita 0 exemplo da clausula 2 do contrato padrdo Baltime 1939 o
qual dispbe: “a embarcacdo deve ser empregada em comércios legais para o
transporte de mercadorias legais somente entre portos bons e seguros ou lugares

onde o navio pode permanecer flutuando, sempre a tona.” (traducéo livre).

A interpretacdo desta regra costumeira, exemplo de Lex Mercatéria e que
atualmente compreende a maioria dos contratos de fretamento teve sua definicdo

classica proporcionada pela decisdo do juiz Sellers LJ no caso The Eastern City®*:

Um porto ndo serd seguro a menos que, no relevante periodo de tempo, um
navio especifico possa alcanca-lo, usa-lo e retornar dele, sem, na auséncia
de alguma ocorréncia ou fato anormal, ser exposto ao perigo ao qual nao
possa ser evitado por uma boa navegacao e experiéncia nautica. (traducao
livre)

%2 WILSON, 2001. p 26 et. seq.: “The vessel to be employed in lawful trades for the carriage of lawful
merchandise only between good and safe ports or places where she can safely Lie always afloat.”

% Leeds Shipping Company, Ltd. v. Societe Francaise Bunge The Eastern City [1958] 2 Lloyd’s
Report. 127 p. 131. “a port will not be safe unless, in the relevant period of time, the particular ship can
reach it, use it and return from it without, in the absence of some abnormal occurrence, being exposed
to danger which cannot be avoided by good navigation and seamanship.”
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E importante salientar que o periodo de responsabilidade desta obrigac&o
cobre o periodo integral da utilizacdo do porto pelo navio, bem como do momento

em que o porto entra no navio até o momento de sua saida.

E ainda faz-se mister ressaltar que essa obrigagao inclui varios fatores, e ndo
s6 problemas especificamente relativos ao porto que possam causar dano fisico ao
navio tais como insuficiente nivel de agua, ou a presenca de gelo, ancoradouro

rochoso ou a presenca de bancos de areia em portos de baixo calado®.

Existem ainda os riscos de organizagcédo da autoridade controladora do porto
por administracdo inadequada onde possam faltar equipamentos de seguranca

adequados tais como falta de boéias sinalizadoras, luzes de aviso e sinalizacao.

E por fim, riscos meteorolégicos ou perigos da natureza, como mares
congelados ou revoltos ou a constante presenca de mau tempo® ou furacées, mas
também como riscos de origem politica, como o surgimento de uma imposicao de

bloqueio ou embargo econémico ou até mesmo surgimento de atos hostis®.

A legislacdo patria ndo trata do assunto e ndo inclui regra a esse respeito.
Entretanto, apesar de ndo abordar expressamente o tema, o faz por analogia se
analisarmos os seguintes artigos do coédigo comercial que tratam da obrigacdo do
capitdo do navio a conduzi-lo para outros portos em situacbes de perigo. A
obrigacao do afretador ou carregador em nomear um porto seguro ndo existe, mas o

prejuizo causado por tal fato pode ser recuperado pela analise do artigo 607:

Art. 607. Sendo um navio embargado na partida, em viagem, ou no lugar
da descarga, por fato ou negligéncia do afretador ou de algum dos
carregadores, ficara o culpado obrigado, para com o fretador ou capitdo e
0s mais carregadores, pelas perdas e danos que o0 navio ou as fazendas
vierem a sofrer provenientes desse fato.

A andlise do artigo 607 do Cdédigo Comercial nos leva a concluir que como a
obrigacdo de nomear o porto € do afretador, aquele que toma o navio a frete, se

houver danos, em funcdo da escolha do porto, as mercadorias de outros

® Problema ocorrido no Caso The Hermine [1979] publicado no 1 Lloyd’s Report 212.
® |dem The Eastern City [1958] 2 Lloyd’s Report 127.
% problema ocorrido no caso The Evia (n2) [1982] 2 Lloyd’s Report 307.
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carregadores ou no navio ou um retardamento na viagem e isso causar dano ao

dono do navio ou aos outros carregadores esses terdo direito a perdas e danos.

Art. 609. Se antes de comecada a viagem ou no curso dela, a saida da
embarcacdo for impedida temporariamente por embargo ou for¢ca maior,
subsistira o contrato, sem haver lugar a indenizacdes de perdas e danos
pelo retardamento. O carregador neste caso podera descarregar 0S seus
efeitos durante a demora, pagando a despesa, e prestando fianca de os
tornar a carregar logo que cesse o impedimento, ou de pagar o frete por
inteiro e estadias e sobreestadias, ndo os reembarcando.

Art. 610. Se o0 navio ndo puder entrar no porto do seu destino por
declaragdo de guerra, interdito de comércio, ou bloqueio, o capitdo é
obrigado a seguir imediatamente para aquele que tenha sido prevenido na
sua carta de ordens. Ndo se achando prevenido, procurara o porto mais
préximo que nao estiver impedido; e dai fard os avisos competentes ao
fretador e afretadores, cujas ordens deve esperar por tanto tempo quanto
seja necessario para receber a resposta. Ndo recebendo esta, o capitdo
deve voltar para o porto da saida com a carga.

Art. 611. Sendo arrestado um navio no curso da viagem por ordem de uma
poténcia, nenhum frete sera devido pelo tempo da detencdo sendo fretado
ao més, nem aumento de frete se for por viagem. Quando o navio for
fretado para 2 (dois) ou mais portos e acontecer que em um deles se saiba
ter sido declarada guerra contra a poténcia a que pertence o navio ou a
carga, o capitdo, se nem esta nem aquele forem livres, quando ndo possa
partir em comboio ou por algum outro modo seguro, devera ficar no porto da
noticia até receber ordens do dono do navio ou do afretador. Se s6 0 navio
nao for livre, o fretador pode resilir do contrato, com direito ao frete vencido,
estadias e sobreestadias e avaria grossa, pagando as despesas da
descarga. Se, pelo contrario, s6 a carga nao for livre, o afretador tem direito
para rescindir o contrato, pagando a despesa da descarga, e o capitdo
procedera na conformidade dos artigos 592 e 596.

5.2.5 Obrigacédo de ndo embarcar mercadorias perigos  as

Essa obrigacdo esti presente no direito costumeiro da Common Law que
impOe ao afretador carregador a obrigacdo de ndo embarcar mercadorias perigosas
sem notificar o transportador, armador, das caracteristicas especificas da carga. E
pacifico ainda o entendimento que se o capitdo ou sua tripulacdo sabiam ou
deveriam ter o conhecimento de que a carga era perigosa nao existe a necessidade

de notificacao®’.

*” WILSON, 2001, p. 33.
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N&o existe no Common Law uma definicdo do que seja uma mercadoria
perigosa, entretanto seu conceito vem sendo ser delineado em duas linhas
abordagens. De um lado temos o ponto de vista tradicional onde mercadorias
perigosas sao aquelas que tem sido catalogadas em legislacbes ou sentencas

judiciais ou arbitrais.

Certamente um grande numero de substancias tais como explosivos ou
materiais radioativos sdo naturalmente inseguros e perigosos, e nao seria dificil para
compilar uma completa lista de substancias com estas caracteristicas. Podemos
citar por exemplo a sec¢ao 446 do Merchant Shipping Act 1894 que lista substancias
como, vitriol, nafta, benzina, petroleo, pélvora, nitroglicerina, e outros substancias

quimicas ou explosivas.

A mais recente compilagcdo de produtos perigosos encontra-se na publicacao
fornecida pela seccao 1(2) do Merchant Shipping (Dangerous Goods) Regulations
de 1981 que define “mercadorias perigosas” por referencia a qualquer mercadoria
classificada no Livro Azul (Blue Book), o IMDG Code®® ou qualquer outra publicacdo
da Organizacdo Maritima Internacional (IMO®®) onde seja especificada como
mercadorias perigosas para transporte pelo mar. A Ultima atualizacdo desse Cdédigo
Internacional sobre Mercadorias Perigosas é de 2002 e que entrou em vigor em
2004.

A Ultima alteracdo na Convencéo Internacional sobre Seguranca de Vida no
Mar (SOLAS™), dispde que a partir de 2004 as regras do codigo IMDG serdo

obrigatérias.”

Temos ainda a segunda abordagem sobre onde as cortes de diferentes
nacdes tem definido o conceito em termos bem mais amplos. Sua visdo tem uma
abordagem mais abrangente ndo somente as caracteristicas inerentemente

perigosas das mercadorias, mas também abrangem circunstancias secundarias.

% |International Maritime Dangerous Goods Code

% |International Maritime Organization

O International Convention for the Safety of Life at Sea

e Disponivel em: <http://www.imo.org/Safety/mainframe.asp?topic_id=158>. Acesso em: 21 jan.
2007.
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A jurisprudéncia tem entendido que apesar de uma mercadoria geralmente
nao ser considerada perigosa, isso vai depender da circunstancia em que ela for
colocada. Gréaos, por exemplo, ndo tem caracteristica perigosa, mas uma situacao
de perigo pode ocorrer se for permitido que esta mercadoria superaguegca em
transito. Da mesma forma liquidos comuns podem causar problemas se for permitido
que eles vazem de sua embalagem e produzam danos em outras mercadorias’® ou

ao proprio navio.

A opinido do Lord Mustill J. é de que a caracteristica da substancia apresenta
um importante papel para que se crie uma situacdo perigosa mas € igualmente
importante o conhecimento do transportador (ou dono do navio) em relacdo as
caracteristicas das mercadorias e o cuidado e providéncias que ele toma em razao

desse conhecimento.”®

2 The Giannis NK [1998] 1 Lloyd’s Rep. 337. (The goods may be dangerous even though they
contitute no risk to the vessel Itself.)

% The "Athanasia Comninos" and "Georges Chr. Lemos" QBD (Comm Ct) 21 de dezembro de 1979 .
Encontrado em 1 Lloyds Rep 277 at p. 282.[1990].



6 RESPONSABILIDADE DO TRANSPORTADOR INTERNACIONAL D E
MERCADORIAS

O Transporte Maritimo de linha regular na maioria das vezes é contratado
mediante a producdo de um conhecimento de embarque. Nos casos de transporte
por meio de fretamento (Voyage ou Time Charter Party) os contratos também podem
ser representados por um conhecimento de embarque, ou conhecimento de carga
(B/L - Bill of Lading).

O Conhecimento de embarque tem as fungdes basicas de servir como um
recibo de entrega da mercadoria a ser embarcada, de evidenciar um contrato de
transporte entre a companhia de navegacdo (armador) e o0 usuério (embarcador,
expedidor da mercadoria) e de representar um titulo de propriedade da mercadoria

(que pode ser transferivel e negociavel ou néao).

Na parte posterior o conhecimento de embarque contém varias clausulas que
especificam e limitam a responsabilidade do transportador maritimo durante o
transporte.

A grande maioria dos conhecimentos de embarque apresenta em seu verso
uma clausula denominada Paramount, que significa principal ou preponderante, que

é a clausula que incorpora a legislacéo aplicavel ao contrato.

Guilnerme Bergman Borges Vieira explica que a legislacdo aplicavel ao
Conhecimento de embarque define questbes de suma importancia, tais como: o
regime de responsabilidade do transportador maritimo (situacdes em que podera ser
responsavel perante o usuario por perdas e danos nas mercadorias), os limites de
indenizacdo existentes em caso de apuracdo da responsabilidade do transportador;
a definicAo dos prazos para o usuario, demandante, efetuar as reclamacdes por
danos ou falta de mercadorias e interpor aces decorrentes desses fatos’”.

" VIEIRA, 2002, p. 71.
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6.1 Periodo de responsabilidade do transportador

De acordo com Fayzi Chakab, para o direito Francés o contrato de transporte
maritimo ndo comeca até que haja o embarque das mercadorias no navio e nao
termina enquanto ndo houver o desembarque no porto de Destino. “le contract de
transport maritime ne commence toujours pas avec |‘embarguement des
marchandises sur |é navire et ne se termine toujours pas avec leur débarquement au

port de destination”.”

Em Relacdo as Regras de Haia-Visby o periodo de responsabilidade
englobado pelas regras esta disposto no Artigo 1l.e dispbe que o transporte de
mercadorias cobre o periodo desde o0 momento que as mercadorias sao embarcadas

até o momento em que elas sdo descarregadas do navio.

1(e) 'Carriage of goods' covers the period from the time when the goods are
loaded on to the time they are discharged from the ship.

Entretanto a convencdo permite a possibilidade das partes (transportador e
embarcador) de convencionarem acordo sobre responsabilidade ou exclusdo da
mesma por perda ou danos pelo manuseio e custodia da mercadoria antes do

embarque da mercadoria ou depois de seu desembarque.

Article VII - Nothing herein contained shall prevent a carrier or a shipper
from entering into any agreement, stipulation, condition, reservation or
exemption as to the responsibility and liability of the carrier or the ship for the
loss or damage to, or in connection with, the custody and care and handling
of goods prior to the loading on, and subsequent to the discharge from, the
ship on which the goods are carried by sea.

Em relacdo as Regras de Hamburgo o ambito de aplicacdo das regras no
tempo € bem clara e incontestavel. Essa regra encontra-se no artigo 4.1 que trata do

periodo da responsabilidade.

O texto declara que a responsabilidade do transportador dos bens cobre o

periodo durante o periodo em que o transportador estd em posse da mercadoria no

> FAYZI CHAKAB, 1999, p. 115.
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porto de embarque, durante a viagem de transporte, e durante o tempo que for gasto
no desembarque da mercadoria no porto de destino. O texto € bem mais especifico,
por expressamente incluir o periodo da viagem de transporte da mercadoria, o que

nas regras de Haia esta de forma implicita.

As Regras de Hamburgo em seu artigo 4.2 delimitam com detalhe o periodo

da responsabilidade do transportador, e os agentes envolvidos:

2. For the purpose of paragraph 1 of this article, the carrier is deemed to be
in charge of the goods

(a) From the time he has taken over the goods from:

(i) The shipper, or a person acting on his behalf; or

(ii) An authority or other third party to whom, pursuant to law or regulations
applicable at the port of loading, the goods must be handed over for
shipment;

(b) Until the time he has delivered the goods:

(i) By handing over the goods to the consignee; or

(i) In cases where the consignee does not receive the goods from the
carrier, by placing them at the disposal of the consignee in accordance with
the contract or with the law or with the usage of the particular trade,
applicable at the port of discharge, or

(iii) By handing over the goods to an authority or other third party to whom,
pursuant to law or regulations applicable at the port of discharge, the goods
must be handed over.

Ou seja, o0 texto explicita que a responsabilidade inicia-se ho momento em
gue o transportador recebe as mercadorias do carregador, embarcador — shipper, ou
de uma pessoa agindo em seu nome, art. 4.2.a.i ou conforme art. 4.2.a.ii uma
autoridade ou outra terceira parte para a qual, mediante as leis ou regulamentos do
porto em questdo, as mercadorias devam ser entregues. Esse € 0 caso do Brasil,
por exemplo, onde existem poucos portos privados e a maioria dos portos sao
controlados e operados pelo Governo e desse modo o servico de carregamento e
descarregamento pode ser feito pela Autoridade Portuaria que é uma entidade

estatal.

Chamamos aqui a atencdo para que nao se confunda a transferéncia da
responsabilidade do contrato de transporte com o contrato de compra e venda
internacional e muito menos em relacdo a responsabilidade do contrato de

fretamento.
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No contrato de fretamento o objeto nem mesmo é a mercadoria e sim, como

dissemos anteriormente, o controle e navegacgéao da embarcagéo.

No caso do contrato de compra e venda internacional as partes envolvidas
sdo outras. A relacdo principal € do exportador e do importador (vendedor e
comprador) e a responsabilidade é normalmente definida em contrato por clausulas
ou pelos Termos Internacionais do Comércio - INCOTERMS, tais como FOB ou CIF,
onde a responsabilidade pode variar bastante, desde a entrega no balcéo da fabrica
até mesmo a responsabilidade da entrega da mercadoria dentro do estabelecimento
do importador/comprador no pais de destino, transposto o porto, pagas as taxas

portudrias aduaneiras. (DDP)"®

No Brasil o Cédigo Comercial ndo dispbe de regra especifica limitando se a
dizer que se faz necessario que se inclua no contrato de fretamento do navio em sua
totalidade representado pela Carta-partida ou carta de fretamento incluam o tempo
da carga e descarga’’ transporte que se for representado o periodo do inicio e

comeco da viagem.

Art. 566. O contrato de fretamento de qualquer embarcacao, quer seja na
sua totalidade ou em parte, para uma ou mais viagens, quer seja a carga,
colheita ou prancha, o que tem lugar quando o capitdo recebe carga de
guantos se apresentam, deve provar-se por escrito. No primeiro caso o
instrumento que se chama carta partida ou carta de fretamento, deve ser
assinado pelo fretador e afretador, e por quaisquer outras pessoas que
intervenham no contrato, do qual se dara a cada uma das partes um
exemplar; e no segundo, o instrumento chama-se conhecimento, e basta ser
assinado pelo capitdo e o carregador. Entende-se por fretador o que da, e
por afretador o que toma a embarcacéo a frete.

Art. 567. A carta-partida deve enunciar:

(...) 5 - o tempo da carga e descarga, portos de escala quando a haja, as
estadias e sobreestadias ou demoras, e a forma por que estas se hdo de
vencer e contar;

Atualmente houve a inclusdo de regra especifica a esse respeito com a
edicdo do Cddigo Civil de 2002, onde seu artigo n.° 750 dispde do periodo de inicio

e fim da responsabilidade do transportador como podemos observar:

e Delivery Duty Paid, Incoterms, 2000.
" codigo Comercial Brasileiro, Lei n.°556 de 25 de junho de 1850 artigo 566 e 567, item 5.
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Art. 750. A responsabilidade do transportador, limitada ao valor constante
do conhecimento, comeca no momento em que ele, ou seus prepostos,
recebem a coisa; termina quando é entregue ao destinatario, ou depositada
em juizo, se aquele nao for encontrado.

As Regras de Hamburgo esclarecem ainda que a responsabilidade se da
somente nos contratos de transporte que envolvam o transporte pelo mar. Nao se

aplica aos contratos multimodais, onde envolvam transporte por terra ou ar.

Article 1 — Definitions

In this Convention:

(...) 6. "Contract of carriage by sea" means any contract whereby the carrier
undertakes against payment of freight to carry goods by sea from one port to
another; however, a contract which involves carriage by sea and also
carriage by some other means is deemed to be a contract of carriage by sea
for the purposes of this Convention only in so far as it relates to the carriage
by sea.

6.2 Responsabilidade no ordenamento juridico brasil eiro

A responsabilidade civil do transportador maritimo, da mesma forma como
ocorre com 0s outros transportadores em geral, terrestre e aéreo, € de natureza
contratual e essa responsabilidade no ordenamento juridico Brasileiro respeita a

teoria objetiva.

Em relacdo a teoria objetiva, ela € uma teoria em que a culpa do

transportador € presumida se houver inadimplemento do contrato de transporte.

Os transportadores s6 conseguirdo eximir-se dessa presunc¢ao legal de culpa
provando a existéncia, no caso concreto, de alguma das causas excludentes de

responsabilidade previstas pelo ordenamento juridico brasileiro.

As causas de exclusdo de responsabilidade previstas em nosso ordenamento

juridico, sé@o a for¢ca maior, o caso fortuito e o vicio de origem (vicio do produto).

Como ja dito no contrato de transporte o transportador assume uma obrigacao

de resultado. Ou seja, a sua conclusdo so6 termina com a entrega da mercadoria no
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porto contratualmente escolhido. A nossa jurisprudéncia claramente demonstra essa

situacdo sendo vejamos:

SEGURO - Transporte maritimo- Mercadorias danificadas -
Responsabilidade da ré, na condicdo de depositaria, pelas avarias
causadas aos bens segurados por erro de seu preposto na operacdo de
coloca-los a bordo do navio utilizando equipamentos de sua propriedade -
Hipotese, ademais, em que, tendo a ré se incumbido da execucdo do
contrato de transporte de seu armazém para o navio, assumiu obrigacédo de
resultado, a implicar-lhe, também por essa razdo, a responsabilidade por
eventuais danos as mercadorias - Acdo regressiva da seguradora
procedente - Recurso provido. (1° TACSP — Ap 0946938-3 — (59093) —
Santos — Rel. Juiz Itamar Gaino — J. 27.04.2005)

E importante verificarmos que apesar da divisdo de obrigacdes entre armador
(ou dono do navio) e afretador, anteriormente tratada, a responsabilidade de ambos
em relacdo a mercadoria é solidaria em nosso sistema juridico e nossa

jurisprudéncia reforca este entendimento como podemos observar:

CIVIL E PROCESSUAL CIVIL — SEGURO DE TRANSPORTE MARITIMO —
ACAO REGRESSIVA DA SEGURADORA CONTRA O ARMADOR -
EXTINCAO DO PROCESSO POR ILEGITIMIDADE PASSIVA -
RESPONSABILIDADE SOLIDARIA E OBJETIVA DO ARMADOR E DO
AFRETADOR — REFORMA DA SENTENGCA — APLICAGAO DO ART. 515, §
3°, DO CPC - CARGA AVARIADA - DEVER DO ARMADOR DE
REEMBOLSAR OS VALORES PAGOS PELA SEGURADORA — RECURSO
PROVIDO — No transporte maritimo de cargas, respondem solidariamente
armador e afretador por eventual avaria da mercadoria transportada. extinto
0 processo sem julgamento do mérito no primeiro grau de jurisdicdo, o
tribunal pode julgar desde logo a lide, com fundamento no § 3° do artigo 515
do Cédigo de Processo Civil, contanto que a causa verse sobre questao
exclusivamente de direito e esteja em condi¢ces de imediato julgamento. "o
segurador tem acdo regressiva contra o causador do dano, pelo que
efetivamente pagou, até ao limite previsto no contrato de seguro” (Sumula
188, STF). (TJSC — AC 2003.030123-2 — Imbituba — 22 CDCiv — Rel. Des.
Luiz Carlos Freyesleben — J. 06.10.2005) JCPC.515 JCPC.515.3

A teoria objetiva teve como fundamento juridico a Lei n.° 2.681/12, que é
conhecida como "Decreto das Estradas de Ferro" e no Codigo Comercial,

especificamente artigos 101/104. (norma revogada)

Esse Decreto legislativo (Lei Federal) n. ° 2.681/12, aplicavel aos
transportadores em geral, elaborado no inicio do século, e o Cédigo Comercial, de
1850, foram recepcionados pela Constituicdo Federal de 1988, razédo pela qual estdo

em pleno vigor, produzindo todos os efeitos juridicos a que se destinam, em especial
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o de regular a responsabilidade civil dos transportadores de bens, com excec¢do dos
artigos expressamente revogados pelo novo Cédigo Civil Brasileiro.

O art. 1° da Lei n.° 2.681/12 dispde que: "Art. 1° — serd sempre presumida a
culpa do transportador'. Percebe-se que o dispositivo legal adotou a idéia de
responsabilidade objetiva para regrar a situacdo juridica dos transportadores na

época.

Essa norma foi elaborada, para disciplinar a responsabilidade civil dos
transportadores ferroviarios, entretanto € pacifico o entendimento desta norma ser
aplicavel aos transportadores em geral, entre eles o transportador maritimo. A esse

respeito, diz Carlos Roberto Gongalves:

No direito brasileiro a fonte dessa responsabilidade encontra-se na Lei n.
2.681, de 7 de dezembro de 1912, que regula a responsabilidade civil das
estradas de ferro. Tal lei, considerada avancada para a época em que foi
promulgada, destinava-se a regular, tdo-somente a responsabilidade civil
das estradas de ferro. Entretanto, por uma ampliacéo jurisprudencial, teve a
sua aplicacdo estendida a qualquer outro tipo de transporte: énibus, taxis,
lotagBes, automoveis, etc. Inicialmente, referida lei teve a sua aplicacédo
estendida aos bondes elétricos, dada a sua semelhanga com os trens.
Posteriormente, a idéia foi transferida para os 6nibus, automoveis e todas as
espécies de transportes, até mesmo os elevadores.”®

Para que fique clara a delimitacdo da responsabilidade nos contratos de
transporte € sempre importante termos em mente que o contrato de transporte
implica uma obrigagdo de resultado. Ou seja, ndo € apenas o fato material do
transporte de uma pessoa ou coisa, mas sim de executar uma obrigacdo de
resultado, isto €, a entrega dessa pessoa ou dessa mercadoria no local de destino

sd e salva.”

Enquanto estamos tratando da responsabilidade no contrato de transporte
como ja dito ndo vamos confundir com o contrato de fretamento. Portanto ndo vamos
falar em dono do navio, armador, fretador, ou afretador, mesmo que esses possam

figurar nas posi¢des de transportador, de embarcador ou de expedidor.

"® GONCALVES, 1988, p. 111.
" DINIZ, 20086, p. 485.
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As partes contratantes serdo apenas o transportador e o expedidor ou
embarcador da mercadoria. O destinatario ndo € parte integrante da relacdo
contratual ele figura apenas como a pessoa a quem a mercadoria sera enviada. E,
mesmo que o embarcador seja o destinatario as duas figuras ndo se confundem. O
destinatario tem direito apenas de receber os objetos expedidos no prazo e nas

condi¢bes ajustadas contratualmente.

Conforme ensina Maria Helena Diniz®®, em relacdo a divisdo de
responsabilidades no contrato de transporte existem as responsabilidades do

embarcador ou expedidor e do transportador as quais passaremos a analisar:

O embarcador ou expedidor é responsavel:

a) Pela entrega da mercadoria que devera ser transportada;
b) Pelo Pagamento do frete nos modos e nas condi¢cdes estipulados
(Dec.n.°1832/96, art. 17);
c) Pela falta ou defeito do acondicionamento da mercadoria que
entregou para transporte, para que pudesse ser remetida sem perigo
de perda ou deterioragdo. O codigo civil no artigo 746 determina que
“poderd o transportador recusar a coisa cuja embalagem seja
inadequada, bem como a que possa por em risco a saude das
pessoas, ou danificar o veiculo e outros bens.” ;
d) responsabilidade pela falsa declaragdo da natureza e/ou do valor
das mercadorias entregues em involucros fechados;
e) pelos riscos oriundos de vicio proprio da coisa, de caso fortuito ou
forca maior, porque nesses casos 0 transportador esta isento de
responsabilidade;
f) Pelos prejuizos causados a mercadoria, durante o transporte
somente em relagcdo aos casos relacionados ao Regulamento dos
Transportes® artigo 31, quais sejam:

f-1. vicio intrinseco ou causas inerentes a natureza do que foi

confiado para transporte;

% Ipid., p.487 et. seq.
8 Decreto n.° 1.832, de 04 de marco de 1996.
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f-2. morte ou lesdo de animais, em consequéncia do risco
natural do transporte dessa natureza;

f-3. falta de acondicionamento ou vicio ndo aparente, ou
procedimento doloso no acondicionamento do produto;

f-4. dano decorrente das operagbes de carga, descarga ou
baldeacdo efetuadas sob a responsabilidade do expedidor, do
destinatario ou de seus representantes;

f-5. carga que tenha sido acondicionada em contéiner ou vagao
lacrados e, ap6s o transporte, 0 vagao ou contéiner tenham

chegado integros e com o lacre inviolado.

O transportador sera responsavel se:

a) Se nao transportar e entregar as mercadorias no tempo e no lugar
convencionados; (CC, art 749);

b) se nao transportar as mercadorias com diligéncia (Dec. n
15.673/22);

c) se ndo expedir o conhecimento de embarque contendo todos os
requisitos legais;

d) Se ndo seguir o itinerario ajustado, havendo prejuizo podera
responder por perdas e danos, exceto se o caminho for intransitavel ou
oferecer maiores riscos;

e) Se Houver perda, avaria ou furto na mercadoria transportada, exceto
se oriunda de vicio proprio, caso fortuito ou forgca maior (CC. Art. 753,
22 Parte®):;

f) Se nao solicitar instru¢cdes ao remetente, se o transporte ndo puder
ser feito ou sofrer longa interrupcéo; (CC. Art. 753, caput);

g) Se ndo cumprir as determinac¢fes dos artigos, 752, 753, 88 1°a 3°
artigo 753 8 4° e artigo 755, todos do Caodigo Civi l.

8 Art. 753. Se o transporte ndo puder ser feito ou sofrer longa interrupcéo, o transportador solicitara,
incontinenti, instrucdes ao remetente, e zelara pela coisa, por cujo perecimento ou deterioracao
responderd, salvo forca maior.
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Verifica-se que pela analise dos arts. 734 e 927, paragrafo unico, do Codigo
Civil, podemos dizer que a responsabilidade do transportador no sistema juridico

brasileiro € objetiva.

Art. 734. O transportador responde pelos danos causados as pessoas
transportadas e suas bagagens, salvo motivo de for¢ca maior, sendo nula
gualquer clausula excludente da responsabilidade.

A obrigacéo de reparar o dano causado esta disposta no Cédigo Civil de 2002

em seu artigo 927:

Da Obrigagéo de Indenizar:

Art. 927. Aquele que, por ato ilicito (arts. 186 e 187), causar dano a outrem,
fica obrigado a repara-lo.

Paragrafo Unico. Havera obrigacdo de reparar o dano, independentemente
de culpa, nos casos especificados em lei, ou quando a atividade
normalmente desenvolvida pelo autor do dano implicar, por sua natureza,
risco para os direitos de outrem.

Em relacdo ao capitdo do navio ou também chamado comandante a
jurisprudéncia civel brasileira e a do Tribunal Maritimo tem adotado a teoria da
responsabilidade subjetiva, pessoal do Comandante. Responsabilidade fundada em

culpa no sentido “lato sensu” que envolve atos dolosos e culposos.

Nas palavras de Eliane Martins, o comandante é responsavel, em regra geral,
por fatos delituosos, pela pratica dos atos contratuais realizados no exercicio de
suas fung¢bes, ou por atos juridicos efetuados por conta do armador, por todos os
acidentes sobrevindos a embarcacdo e as mercadorias (CCOM. arts. 519 e 540)
durante a expedicao e pelos atos por ele praticados bem como € responséavel pelas
faltas cometidas pelos funcionarios da equipagem que estdo sob suas ordens®:; ou
seja, 0 capitdo sera responsavel pelos atos da tripulacdo se ficar evidenciado que
contribuiu para o resultado danoso através de sua omissdo ou acao.

(responsabilidade pessoal subjetiva).

Responde ainda o comandante por todas as perdas e danos que por culpa
sua, resultantes de sua omissado ou impericia, sobrevierem ao navio e a carga, nao
excluindo as ac¢des criminais que a ma gestdo ou dolo possam causar (CCOM. art.,
579 e art. 608).

8 MARTINS, 2005, p. 403.
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Em contrapartida temos a responsabilidade do armador em relagédo aos atos
praticados pelo comandante. A jurisprudéncia nacional tem consagrado a Teoria da
responsabilidade objetiva ou do Risco profissional do armador, em relacdo aos atos
praticados pelo comandante relativos as funcdes de gestdo comercial do navio.
Portanto quando o comandante atuar como preposto do armador este sera
responsavel pelos seus atos independentemente de culpa, no ambito civil e
administrativo. Por outro lado no exercicio da gestdo nautica a responsabilidade é

pessoal do comandante.

6.3 Responsabilidade do transportador perante as Re  gras de Haia-Visby

E importante que se verifigue que a elaboracdo dessas regras partiu dos
interesses dos armadores/transportadores e por iSso essas regras representam 0s
interesses das companhias de navegacéo e nelas a maior parte do risco durante o
transporte maritimo ainda recai sobre o dono da mercadoria (exportador ou

importador).

O regime juridico estabelecido pelas regras da Haya e Haya-Visby parte de
um principio geral de responsabilidade por culpa do transportador que se estrutura
em torno de uma série de obrigacdes basicas que deverd satisfazer ao longo da
execucao do contrato de transporte. Obrigacdes que vao desde antes do inicio da
viagem, durante a viagem principal e permanecem até depois que a viagem termine,

2% das regras determina que o transportador devera proceder de

pois o artigo 3.
maneira apropriada e cuidadosa em relagédo ao carregamento, conservagéao, estiva,

transporte, custodia, e descarga das mercadorias transportadas.

As Regras Haia-Visby se aplicam somente aos contratos de transporte que
sejam representados por um conhecimento de embarque ou documento similar que
sirva como titulo das mercadorias. Verifica-se que se nao houver a confec¢do de um

conhecimento de embarque as regras nao se aplicam, entretanto as cortes

8 Article 1l - 2. Subject to the provisions of Article 1V, the carrier shall properly and carefully load,
handle, stow, carry, keep, care for, and discharge the goods carried.
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internacionais tem seguido a visdo abrangente dada pelo juiz Devlin J no Caso
Pyrene Co. v Scindia Steam Navigation®® onde o juiz entendeu que o critério de
avaliacdo era se existia a intencdo de produzir o conhecimento de embarque e ndo a

efetiva producéo.

Outra caracteristica importante e que difere da concepg¢éo civilista também
seguida no Brasil € que em relacdo as Regras Haia-Visby a convencdo ndo se
aplicara se a mercadoria ndo for recebida pelo transportador. Portanto se o
embarcador ndo entregar a mercadoria a convengado nao se aplica porque entende

gue o contrato somente se inicia ap6s o recebimento dos bens.

Dentre as obrigacdes estabelecidas pelo regime Haya-Visby, a principal
refere-se a obrigacdo do transportador de atuar com eficiéncia e presteza para
colocar o navio em condicées de navegabilidade (seaworthiness).®® Essa obrigacado
em linhas gerais faz referencia ao emprego dos meios necessarios e razoaveis por
parte do transportador no cumprimento de suas obrigacfes, e especificamente, em
fazer com que o0 navio esteja em condigcbes para navegar, e 0 transportador
responde por elas mesmo que ja tenha satisfeito suas obrigacdes anteriores de

embarque e supervisao da mercadoria.

Ademais essa obrigacéo é exigivel, em principio, no comeco da viagem e se
houver véarias escalas durante o trajeto essa obrigacdo continua e repete-se ao inicio
de cada trecho da rota a ser cumprida. Finalmente salientamos que a obrigacdo &
assumida a titulo pessoal, mesmo que o transportador tenha contratado profissionais
experientes para fazé-lo. Como exemplo podemos citar o caso Muncaster Castle
(1961)*” onde a Corte Britanica (House of Lords) condenou o transportador pelos
danos causados as mercadorias em face da ma reparagcdo de um problema
existente no navio onde o transportador contratou experientes prestadores de

servico para conserta-lo.

% pyrene Co. v Scindia Steam Navigation [1954] 2 Q.B. 402 ou [1954] 1 Lloyd's Report 321.

% Article Ill 1. The carrier shall be bound before and at the beginning of the voyage to exercise due
diligence to: (a) Make the ship seaworthy; (b) Properly man, equip and supply the ship; (c) Make the
holds, refrigerating and cool chambers, and all other parts of the ship in which goods are carried, fit
and safe for their reception, carriage and preservation.

¥ Riverstone Meat Company Pty., Ltd. V. Lanashire Shipping Company, Ltd. (The Muncaster Castle)
[1961] 1Lloyds Rep. 57 (H.L.)
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As Regras ndo permitem que as partes contratantes incluam no contrato
qualquer clausula que diminua ou exclua a responsabilidade do transportador além
das ja pré-estabelecidas em suas regras, declarando estas clausulas nulas e sem
efeito algum. Entretanto permitem que o transportador aumente sua
responsabilidade assumindo outros riscos ou obrigacdes diferentes das minimas

obrigacdes ja estipuladas na Convencéo.

As Regras da Haia ou Haia-Visby impdem ao transportador um regime de
responsabilidade minima uma vez que incluem em suas regras 17 (dezessete)

causas que isentam sua responsabilidade, as quais listamos:

Artigo 4°das Regras Haia-visby

a) Atos, Negligéncias ou faltas do capitdo, marinheiro, piloto ou dos
empregados do transportador na navegacdo ou administracdo do navio.;

b) Incéndio, a menos que tenha sido ocasionado por ato ou culpa do
transportador;

C) Perigos do mar ou outras aguas navegaveis (perils of the sea);

d) Ato de Deus ou Forca Maior;

e) Guerra;

f) Atos de Inimigos publicos, incluindo-se ai a pirataria;

s)] Detencédo ou embargo Judicial;

h) Quarentena, por motivos de higiene ou sanidade;

i) Ato ou omissdo do embarcador ou proprietario das mercadorias e de
seus agentes ou representantes;

)] Greves, desde que ndo provenham de ato do transportador;

k) Motins e perturbacdes civis;

) Desvios para salvamentos ou tentativas de salvamentos de vidas ou
bens no mar;

m)  Diminui¢cdo do volume, do peso ou qualquer outro dano resultante de
vicio proprio da mercadoria;

n) Embalagem inadequada,;

0) Identificacéo precaria da carga;

p) Problemas ocultos na embarcacéo;

q) Qualquer outra causa que ndo proceda de ato do transportador ou
seus agentes, como roubo, por exemplo. Neste Caso, o énus da Prova de
gue o ato seu ou de seus agentes ndo contribuiu para a perda ou dano
verificado recaira sobre o transportador.

O regime juridico imposto pelas Regras Haia-Visby inclui ainda junto a esta
enfadonha lista de exclusédo de responsabilidade uma ultima clausula geral que esta
disposta na letra g, acima descrita. Portanto havendo um litigio internacional sobre
avarias em uma carga em que as Regras Haia-Visby se apliquem, o transportador
podera invocar uma das 17 clausulas de exoneracdo de sua responsabilidade. E, o

demandante podera tentar provar que o prejuizo foi causado em consequéncia da
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infragdo do transportador em manter o navio em condicdo de navegabilidade
(seaworthy). Entretanto neste caso o transportador € quem tera o 6nus de provar
que exerceu a devida diligéncia no cumprimento de sua mencionada obrigacédo bem
como a auséncia de sua culpa no caso da excecdo da letra b do artigo 4° (culpa

néutica por incéndio) ou da excecao geral da letra g do mesmo artigo.

O que torna estas regras extremamente protetivas ao transportador € o fato
de que se a inavegabilidade do navio ndo for o elemento causador das perdas ou
danos a mercadoria o transportador ndo tera a obrigacdo de demonstrar que 0 navio
estava em boas condi¢des de navegabilidade antes de invocar alguma das clausulas
de exoneracdo previstas; nesse caso sera 0 proprietario das mercadorias ou o
demandante no processo judicial ou arbitral que devera provar que o transportador

atuou negligentemente.

O Artigo Il regra 6 das regras de Haia estabeleceram um prazo prescricional
de 1 ano apods a entrega da mercadoria. Ou seja, se houver algo a ser reclamado
contra o transportador, armador ou 0 dono do navio isso devera ser feito dentro de 1
ano apos a entrega do navio ou ap0s a data que esta mercadoria deveria ter sido

entregue.

A convencao também permite uma dilacdo neste prazo se, ap0s a ocorréncia
do fato danoso, as partes assim acordarem. Essa regra na época de sua
implementacgéo teve varios objetivos tais como acelerar a resolucdo dos conflitos e
nao permitir que a demora pudesse causar pedidos que nao pudessem ser
verificados ou provados, estabelecer um periodo minimo de prescricdo e uma certa
uniformidade internacional e impedir que os transportadores incluissem clausulas de

exoneracao de responsabilidade.
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6.4 Responsabilidade do transportador perante asre  gras de Hamburgo

Na Convencao das NacOes Unidas sobre o Carregamento de Mercadorias
pelo Mar assinada em 1978, chamada de Regras de Hamburgo, a responsabilidade
do transportador maritimo fundamenta-se na presuncéo de culpa ou negligéncia do

transportador em relacdo aos danos causados nas mercadorias.

A responsabilidade nesta convencao esta disposta no artigo 5.1 que declara

que:

o carregador sera responsavel pelos prejuizos resultantes da perda ou dano
a mercadoria, assim como pelo atraso de sua entrega, se a ocorréncia que
causou a perda, dano ou atraso foi produzido enquanto as mercadorias
estavam sob sua custédia no sentido do artigo 4, a menos que o
transportador prove que ele, seus funcionarios ou agentes tomaram todas
as medidas que razoavelmente poderiam exigir-se para evitar a ocorréncia e
suas conseqiéncias.

A primeira consequiéncia derivada desta regra é a consagracao do principio
de presuncgao “iuris tantum” da culpabilidade do transportador. Isto significa que a
responsabilidade do transportador perante as Regras de Hamburgo baseia-se no
principio da presuncdo de culpa ou negligéncia. Isto significa dizer que, pela regra
geral, o 6nus da prova recai no transportador das mercadorias e que em algumas

situacdes as disposicdes da convencao modificam esta regra.

Portanto este principio e a inversdo do 6nus da prova forgcam o transportador
a ter que verificar na maioria dos casos a adog¢ao das mediadas razoavelmente
necessarias para se evitar o feito danoso se este tiver a intencdo de exonerar-se da

responsabilidade perante a mercadoria.

O regime juridico de responsabilidade trazido pelas Regras de Hamburgo é,
portanto, mais severo que as Regras Haia-Visby porque: em primeiro lugar, existe a
confirmacédo expressa da presuncéo de responsabilidade. Em segundo lugar porque
as possibilidades disponiveis ao transportador para exonerar sua responsabilidade

foram consideravelmente reduzidas vez que ndo existe mais a extensa lista de
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excecOes trazida tanto pelas regras da Haia de 1924 quanto pelas Regras Haia-
Visby.

Como exemplo, podemos dizer que no caso de ocorrer avaria ou perda em
mercadorias transportadas sob o regime das Regras de Hamburgo o Transportador
(ou o responsavel pelo transporte ou dono do navio ou armador) ndo vai poder
confiar na antiga lista de excecdes do artigo 4.2 das Regras da Haia e alegar que os
danos ou perda foram produzidos, por exemplo, por uma forte tormenta, e inclui-la
assim na excecdo dos perigos do mar. Agora, perante as Regras de Hamburgo o
transportador devera demonstrar que ele ou seus auxiliares ou agentes adotaram
todas as medidas necessarias e razoaveis para evitar os danos ocasionados pela

tormenta.

Outra importante novidade trazida pelas regras de Hamburgo refere-se a
possibilidade de responsabilizar o transportador pelo atraso na entrega das
mercadorias, diferentemente das regras de Haia que tratam somente da

responsabilidade pela perda ou dano dos bens transportados.

Quando ocorre atraso nas Regras Haia-Visby alguns tem relacionado esse
problema com o desvio da embarcacdo da rota estipulada. (deviation) No entanto é
preciso perceber que apesar do desvio na rota do navio ter condicbes de causar o
atraso na chegada do porto de destino, ndo implica dizer que por isso as figuras sao
equiparadas.

O importante é percebermos que o desvio pode ou ndo causar dano pelo
atraso na entrega das mercadorias, e se no caso de ocorrer, pelas regras da Haia o
transportador poderia eximir-se de responsabilidade se o Desvio fosse justificavel. Ja
no caso das Regras de Hamburgo aumenta-se a responsabilidade porque o atraso
que causar prejuizo deve ser reparado independentemente se ocorreu ou nao por

um desvio (justificavel ou n&o).
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6.5 A limitagc&do de responsabilidade do transportado r

A lei brasileira ndo admite que se insira no contrato de transporte de
passageiros clausula de isencao de responsabilidade do transportador. O art. 734 do
novo Caédigo Civil declara nula qualquer clausula que tenha tal objetivo. O preceito ja

era prestigiado antes do novo Cdédigo Civil pela Sumula n.° 161 do STF.

161 - Em contrato de transporte, é inoperante a clausula de né&o

indenizar. (D. Com.)

N&o se proibe, porém, a clausula de limitacao de responsabilidade, que quase
sempre se apOia num contrato de seguro, para garantir a reparacdo dos danos

sofridos por pessoas e coisas transportadas.

Doutrina e jurisprudéncia, nesse sentido, admitem, com cuidados e ressalvas,
a previsdo convencional de limite para a indenizacdo cabivel, "desde que n&o seja
expediente falacioso para burlar a proibicdo de clausula excludente da
responsabilidade, quando a indenizagéo, por exemplo, for fixada em valor ridiculo,

insignificante”.

O vicio de origem consiste no defeito existente no préprio bem dado para o
transporte. No vicio de origem n&do ha, a bem da verdade, inadimplemento contratual
pois o transportador maritimo cumpre integralmente a sua obrigacédo contratual, qual

seja, entregar os bens nas mesmas condi¢fes quantitativas e qualitativas recebidas.

Se 0 bem estd viciado € coerente imaginar que é assim que ele sera
entregue, razao pela qual ndo ha falar-se na falta dos deveres objetivos que Ihe séo
afetos. Sua caracterizacdo é facil e ampara-se, basicamente, na documentacao de

embarque, ou, em casos mais complexos, na pericia técnica.

Forca maior e caso fortuito, sdo as causas excludentes de responsabilidade

mais alegadas pelos transportadores maritimos e as que sao objeto das maiores
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discussdes, posto que a sua caracterizacdo, nao raro, € dificil de ser constatada no
mundo fatico, motivo pelo qual serdo tratadas, doravante, com especial atengao.

Referidas causas fazem parte do género fortuidade, sendo diferentes,
apenas, no que diz respeito ao agente causador. Explica-se: enquanto na forca
maior 0 agente causador € a conduta humana, no caso fortuito, o agente € a forca

da natureza.

E importante destacar que esse entendimento ndo ¢ pacifico na doutrina
estrangeira. O Direito comparado apresenta a doutrina alema em sentido contrario.
Para os aleméaes, o conceito de forgca maior implica forca da natureza e o de caso

fortuito, a conduta humana.

Ha quem considere caso fortuito e forca maior expressées sinbnimas, sem
distincdo de qualquer natureza, uma vez que 0 que é relevante ao ordenamento
juridico é a projecao dos efeitos legais e concretos de um e de outro e que sao

praticamente oS mesmos.

Em que pese o0 antagonismo conceitual existente entre o0s diversos
ordenamentos juridicos do mundo, € certo € que os efeitos sGo 0s mesmos e as

consequéncias, no mundo dos fatos e no mundo do Direito, também.

Operando-se o0 género, fortuidade, é possivel compreender melhor os

institutos e postulados que regem as espécies, forca maior e caso fortuito.

A caracterizacdo do caso fortuito depende dos seguintes elementos, tidos
como pressupostos essenciais: imprevisibilidade, inesperabilidade e irresistibilidade.
N&o basta haver um fato considerado como anormal e provocador de um
determinado dano para alegar-se a fortuidade, é preciso que este fato seja

absolutamente imprevisivel, inesperado e irresistivel.

A forca maior, segundo o entendimento dado pelo Direito brasileiro, é o fato
relevante ao mundo juridico e que foi provocado pela conduta humana. A conduta

humana, por sua vez, € entendida como toda acdo ou omissdo finalisticamente
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orientada para um dado resultado e que, inserida em certo contexto fatico, interessa
ao Direito.

O caso fortuito é o evento da natureza nao esperado, totalmente imprevisivel
e de forca irresistivel. E o fato que ndo depende da conduta humana, superando-a
em todos os seus limites. E algo que acontece no mundo concreto, um verdadeiro e
devastador acontecimento, ou seja, um fenémeno invencivel e que produz efeitos

relevantes ao mundo juridico.

A falta de apenas um dos requisitos em destaque tem o condao de afastar
eventual caracterizacdo do caso fortuito. A forca maior e o caso fortuito s6 existem
se existirem os referidos trés requisitos, capazes de superar os limites maximos de

cuidado do transportador maritimo em relacdo aos bens sob sua custédia.

A falta de apenas um deles é o bastante para se ter afastada qualquer
pretensdo no sentido de se caracterizar a fortuidade. E de vital significado, ter-se
como postulado esse entendimento, porque € muito comum o0s transportadores
alegarem, diante dos casos concretos, fortuidade com base em apenas um dos
referidos requisitos. Fazem-no porque continuam defendendo a idéia, ha muito
ultrapassada, de a expedicdo maritima ser uma verdadeira aventura, sujeita a

inUmeros riscos e perigos, todos imprevisiveis ao homem.

Existe ainda hoje uma tendéncia pelo repudio a idéia de o transporte maritimo
continuar sendo, hoje, final do século XX, considerado uma aventura (tese ampla e

isoladamente defendida pelos transportadores maritimos e 0s seus simpatizantes).

Existem inimeras razdes e motivos para repudiar a idéia da aventura. E fato
notorio que o constante avanco da tecnologia impulsionou um enorme

desenvolvimento da engenharia naval.

Atualmente, os navios sdo planejados e construidos para suportarem as
adversidades proprias do mar. E ainda sdo construidos para superarem oS mares

mais furiosos e tempestuosos.
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A navegacao recebeu nos ultimos tempos grandes beneficios com o avanco
da tecnologia. Os navios possuem atualmente poderosos sonares, servico de
localizacdo por GPS® (sistema de posicionamento global), mapeamento por fotos
computadorizadas via satélite etc. E ainda com o desenvolvimento da informéatica, a

meteorologia beneficiou-se com poderosos recursos e fantasticos equipamentos.

Os modernos meios de comunicacao existentes permitem que o comando do
navio, por meio dos poderosos radares e computadores de bordo, diretamente
ligados a satélites de ultima geracdo, tenha uma exata, ampla e segura informacao,
a qualquer tempo, das condi¢cdes do mar e do clima a serem enfrentados.

Portanto, a ocorréncia de caso fortuito, € muito mais dificil de haver, nos dias
atuais, um caso concreto em que uma embarcacdo, no curso de uma expedicéo
maritima, venha a sofrer um fato, ao mesmo tempo, inesperado, imprevisivel e

irresistivel.

A questdo, de certa forma, esta praticamente pacificada em nossos
Tribunais, subsistindo dividas ndo mais em relagao ao suporte juridico, e a forma de
entendé-lo e aplica-lo em um dado caso concreto, mas, sim, ao préprio suporte fatico
do tema. Vale dizer: se determinado acontecimento € ou ndo é um fato merecedor

de ser amparado pela fortuidade.

No que se refere ao caso fortuito, a dificuldade de apreciacdo persiste apenas
no fato de se constatar se um sinistro foi ou ndo objeto de sua incidéncia, ou seja, se
ele esta realmente acobertado pelos requisitos inafastaveis para a caracterizacao da

excludente legal.

Podemos exemplificar da seguinte maneira: um navio que mediante contrato
saia com a mercadoria do porto de Paranagua no Parana e deva entregar bens No
Canadé e posteriormente na Dinamarca e devendo fazer uma escala no Estado de
Sé&o Paulo, no Porto de Santos. Para chegar ao seu destino final deve atravessar os

mares do Atlantico Norte, durante a época do inverno, regido que, nessa €poca, €

8 Global Positioning System
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guase sempre afetada pelo mau tempo, mares agitados, ou furiosos, além de ser
palco de constantes tempestades. E previsivel, portanto, a possibilidade de o navio
vir a enfrentar adversidades e dificuldades no curso da viagem. Em Santos, no porto
de escala, o comando do navio é oficialmente comunicado que esta sendo esperada
uma terrivel tempestade, exatamente na area de navegacdo do navio rumo ao
Atlantico Norte. O comando do navio tem duas opc¢des: ficar atracado no porto de
Santos até a passagem da tempestade ou zarpar assumindo todos o0s riscos
inerentes ao enfrentamento da adversidade climatica. Antes de mais nada, €&
importante observar que 0 mau tempo, que ja era previsivel, tornou-se esperado.
Pois bem, o comando acredita ser capaz de resistir ao mau tempo e o transportador
maritimo ndo aceita o fato de o navio ficar mais tempo parado, sem ganhar o frete.
Assim, a opcao escolhida é a de levar a efeito a viagem, assumindo todos 0s riscos
inerentes ao proprio navio, a integridade fisica da tripulacdo e aos bens confiados
para transporte. O resultado ndo poderia ser outro. O comando do navio nao
consegue sair absolutamente incélume do enfrentamento com a tempestade a

mercadoria é danificada, ensejando um prejuizo de grande monta.

Nesse caso, € comum o transportador maritimo alegar a fortuidade,
baseando-se, tdo-s6, no protesto lavrado a bordo e judicialmente ratificado no
primeiro porto brasileiro de atracagem, sendo este protesto alicercado,
provavelmente, na inteligéncia do comando do navio de as forcas da adversidade
natural terem superado o0s niveis normalmente ocorridos neste tipo de evento,

desprezada toda e qualquer consideracdo de natureza juridica.

Percebe-se que ndo é preciso muito esforco para verificarmos que esse
raciocinio é equivocado, posto que o importante ndo € o fato de as forcas da
tempestade terem sido demasiadamente elevadas, mas sim o de ela ser previsivel,
pior, esperada. Uma adversidade climatica é sempre uma adversidade climética e a
sua furia pode variar em intensidade, razdo pela qual, sabendo previamente da sua
ocorréncia, a ninguém é dado enfrenta-la sem o devido preparo. Quem o faz,
assume, integralmente, todos os riscos, ndo podendo, posteriormente e mediante a

constatacao de infortlnio, alegar o beneficio legal do caso fortuito.
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O caso ilustrado é bastante embleméatico e serve para enfatizar a idéia de
hoje ser muito dificil, a caracterizacdo de caso fortuito, em face de todo o aparato
tecnolégico existente e que faz previsivel, sendo esperado, todas as eventuais
ocorréncias de adversidades climaticas. Desse modo, se o0 evento é de qualquer
forma esperado, ou previsivel, ainda que irresistivel, ndo ha como subsistir a

excludente de responsabilidade a que nos referimos acima.

6.6 A limitacdo da indenizagéo

Além da existéncia, nas Convenc¢des Internacionais de varias clausulas que
permitem a excluséo ou limitacdo da responsabilidade, além das contratuais, existe
ainda a limitacdo do valor a ser pago como indenizacao pelos danos causados as

mercadorias. O sistema brasileiro ndo permite esse tipo de limitacdo contratual.

A limitagcdo do valor pago na indenizacdo pelos danos causados surgiu no
século XVI e foi originariamente criada com o objetivo de estimular o investimento na
marinha mercante. Apesar de podermos considerar que tal limitagdo ndo deveria
existir nos dias atuais e aparentemente ser uma regra injusta ela ainda hoje
apresenta duas funcdes. A primeira é a de proteger o transportador dos riscos de
indenizacao sobre mercadorias de altissimo valor ndo declarado e a segunda é que
como a regra estabelece um limite proporcionalmente padronizado e previsivel do
valor maximo da indenizagao a regra permite ao transportador estabelecer precos de

fretes uniformes e mais baratos.

Em Relagcdo as Regras Haya-Visby, essas impdem atualmente um limite de
666,7 DES (ou SDR) por volume ou de 2 DES por quilograma bruto, o que resultar
maior. Esse valor decorre do Protocolo SDR que alterou as Regras Haia-Visby em
1979. Esse protocolo mudou a unidade basica de conta que antigamente era o
Franco Poincaré para o Direito Especial de Saque e o protocolo entrou em vigor em
14 de fevereiro de 1984.
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O DES significa Direito Especial de Saque (SDR — Special Drawing Rights)
gue é uma unidade monetéria criada pelo Fundo Monetario Internacional — FMI, nos
anos 70 para substituir o padrdo-ouro. O DES € administrado pelo préprio Fundo
Monetario Internacional e seu valor em termos de Dolar é calculado através de uma
média ponderada entre as principais moedas do comércio internacional, segundo

critérios fixados pelo FMI.

Por sua vez as Regras de Hamburgo prevéem um limite de 835 DES por
volume ou 2,5 DES por quilograma bruto, o que resultar maior e, ainda, um limite de
2,5 vezes o valor do frete das mercadorias que tenham sofrido atraso, ndo podendo

ultrapassar o valor do frete total expresso no Conhecimento de Embarque (B/L).

Como dito anteriormente as Regras de Hamburgo introduziram a
possibilidade de indenizacdo pelo atraso da mercadoria, mas também introduziram
uma limitacdo no valor da indenizacdo que tenham sofrido atraso que é de 2,5 vezes
o valor do frete relativo as mercadorias ndo podendo ultrapassar o valor total do

frete.



7 CONCLUSAO

O transporte internacional de mercadorias pelo mar serve como uma grande
fonte das normas que integram o Direito Comercial Maritimo. A préatica de atos
comerciais influencia diretamente o direito do comércio. No Direito Maritimo essa
influéncia é ainda maior e como a sociedade e seu comeércio estdo em constante

mudanca o direito que a regulamenta deve acompanhar essa transformacao.

Esse tema no Brasil ainda é tratado pelo Cédigo Comercial da época do
Império. As mudancas trazidas pelos artigos 730 a 756 do novo Codigo Civil ndo
revogam o Coédigo Comercial e ndo abordam o tema completamente e de forma

eficaz.

A importancia desse ramo do direito, em cada Pais, pode ser medida pelo
desenvolvimento de sua marinha mercante, ou pela intensidade de movimento em
seus portos ou pelo seu comércio Internacional. O Brasil esta entre os grandes
importadores e exportadores mundiais, entretanto ainda precisamos de investimento
em infra-estrutura para crescer. A legislacdo adequada e atualizada com os
interesses dos comerciantes nacionais e internacionais faz parte dessa infra-

estrutura que € necessaria para o desenvolvimento do comercio exterior brasileiro.

Em face dos grandes riscos envolvidos no transporte de mercadorias pelo
mar houve um fracionamento ou divisdo do risco e das responsabilidades a ele
atinentes. A necessidade de uma regulamentacao clara e precisa das obrigacdes e
dos direitos das partes nesses contratos € enorme. A grande quantidade de
sistemas legais que envolvem o transportador maritimo retira a seguranca juridica do

negocio, tanto para o transportador quanto para o expedidor ou dono da mercadoria.

As tentativas de unificagdo internacional do Direito Maritimo foram frustradas
pelas divergéncias entre o0s interesses comerciais das grandes poténcias mercantes
e ndo se conseguiu a tdo desejada uniformidade do direito. Também causada pelas

varias convencgdes internacionais a respeito e falta de sua ratificacao.
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Um minimo de consenso foi atingido com a Convencdo de Bruxelas
comumente conhecida como Regras de Haia que conseguiu a assinatura da maioria
das poténcias mercantes, e que nao foi assinada nem ratificada pelo Brasil. A falta
de uniformidade ainda € reforcada pelas leis internas de alguns paises como o Brasil

gue ndo aceitam o principio da autonomia da vontade das partes.

Isso em parte ocorre pela politica paternalista presente na sociedade
brasileira em relacdo a esse ramo do direito ndo se justifica e que nao deveria
ocorrer porque agride os principios do Direito Internacional Privado. O extenso rol de
obriga¢gdes demonstra que a atividade por si dividiu as responsabilidades de forma a
nao sobrecarregar uma ou outra parte. Apesar de nao se conseguir uma divisao
igualitaria dessas obrigacdes, em face da complexidade desses contratos e de
guase sempre existir uma parte mais forte, a atividade é devidamente coberta por

seguro.

Ainda convém ressaltar que as partes envolvidas no negocio ndo sdo 0s
consumidores finais que se enquadram nos quesitos de hipossuficiéncia econdémica
ou juridica ou dificuldade ao acesso a justica. Eles sdo empresarios, profissionais do
comeércio e que tem plena consciéncia dos riscos envolvidos, razées que reforcam a

idéia de que esse paternalismo nao deve prosperar.

Mesmo tendo, nossos legisladores, optado pela ndo aceitacdo do Principio da
Autonomia da Vontade e com isso 0 consequente impedimento da escolha da lei
aplicavel ao contrato ou as lides que dele possam surgir, existem situacdées, como a
arbitragem, em que contratos de transporte onde uma das partes seja empresa
brasileira ou executados no Brasil possam ser resolvidos por leis alienigenas. A
arbitragem que no ambito internacional é preferencialmente escolhida como método
de solucdo dos litigios do transporte maritimo, aceita o principio da autonomia da
vontade e permite a aplicacdo de lei estrangeira ou das diferentes Convencodes

Internacionais sobre o0 assunto.

Por isso é importante a analise das obrigacbes no Common law, Das Regras
da Haia de 1924 e Haia-Visby bem como das Regras de Hamburgo em relacéo a lei

patria. Percebe-se que existem diferencas nas obriga¢gdes dos transportadores nos
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diferentes regimes legais e que mesmo quando existem regras iguais protegendo 0s

mesmos direitos sua interpretagao pode variar.

As Regras da Haia sdo consideradas regras que impdem um baixo grau de
responsabilidade sobre os transportadores internacionais. As Regras de Hamburgo
por sua vez estdo mais atualizadas e adequadas a realidade comercial do século
XXI e transferem maior responsabilidade para os transportadores com a inovacéo da
presuncdo de culpa do transportador em relacdo aos danos causados as

mercadorias transportadas.

O valor da indenizacédo resultante da aplicacdo das regras de Hamburgo
também é maior que o previsto pelas Regras Haia-Visby que por sua vez é superior
as da Haia de 1924. No Brasil ao assunto aplica-se a teoria objetiva e o
transportador sera responsabilizado a menos que prove vicio do produto, caso

fortuito ou forca maior.

Especificamente em relagcéo aos contratos de transporte e as obrigacoes dele
decorrentes é necessario que sejam analisados caso a caso para que se determine
quem € o responsavel pela mercadoria naquele exato momento. Determinacdo que
se torna dificil pela existéncia de diferentes tipos de contrato de transportes ou
fretamentos onde as posi¢cdes do transportador e seu cliente podem ser assumidas
por diferentes atores do comércio maritimo internacional, como o exportador,
importador, fretador ou armador, dono do navio, afretador, embarcador ou expedidor

da mercadoria.
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Hague-Visby Rules

The Hague Rules as Amended by the Brussels Protocol 1968
Articlel
Definitions

In these Rules the following expressions have thammgs hereby assigned to them
respectively, that is to say,

(a) "carrier" includes the owner or the charterer vehters into a contract of carriage with a
shipper;

(b) "contract of carriage" applies only to contraat€arriage covered by a bill of lading or
any similar document of title, in so far as suchkuwoent relates to the carriage of goods by
water, including any bill of lading or any simildocument as aforesaid issued under or
pursuant to a charter-party from the moment at wkiech bill of lading or similar
document of title regulates the relations betweearaer and a holder of the same;

(c) "goods" includes goods, wares, merchandise diaflear of every kind whatsoever,
except live animals and cargo which by the conto&ctrriage is stated as being carried on
deck and is so carried;

(d) "ship" means any vessel used for the carriaggotls by water;

(e) "carriage of goods" covers the period from tineetivhen the goods are loaded on to the
time they are discharged from the ship.

Articlell

Risks

Subject to the provisions of Article VI, under eyeontract of carriage of goods by water
the carrier, in relation to the loading, handlisgpwage, carriage, custody, care and
discharge of such goods, shall be subject to #goresibilities and liabilities and entitled to
the rights and immunities hereinafter set forth.

Articlelll

Responsibilities and Liabilities

1. The carrier shall be bound, before and at therimégg of the voyage, to exercise due
diligence to

(a) make the ship seaworthy;

(b) properly man, equip and supply the ship;
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(c) make the holds, refrigerating and cool chamlsard,all other parts of the ship in which
goods are carried, fit and safe for their receptoanriage and preservation.

2. Subject to the provisions of Article IV, the carshall properly and carefully load,
handle, stow, carry, keep, care for and dischdrggbods carried.

3. After receiving the goods into his charge, theiearor the master or agent of the catrrier,
shall, on demand of the shipper, issue to the ghiggill of lading showing among other
things

(a) the leading marks necessary for identificatiothef goods as the same are furnished in
writing by the shipper before the loading of sucdlods starts, provided such marks are
stamped or otherwise shown clearly upon the gdaatiscovered, or on the cases or
coverings in which such goods are contained, il sumanner as should ordinarily remain
legible until the end of the voyage;

(b) either the number of packages or pieces, or tlaatity, or weight, as the case may be,
as furnished in writing by the shipper;

(c) the apparent order and condition of the goods:

Provided that no carrier, master or agent of tmaarashall be bound to state or show in the
bill of lading any marks, number, quantity, or waigvhich he has reasonable ground for
suspecting not accurately to represent the goadsalacreceived or which he has had no
reasonable means of checking.

4. Such a bill of lading shall barima facie evidence of the receipt by the carrier of the
goods as therein described in accordance with pgrhg 38), (b) and €).

However, proof to the contrary shall not be adnbigsivhen the bill of lading has been
transferred to a third party acting in good faith.

5. The shipper shall be deemed to have guarantethe twarrier the accuracy at the time of
shipment of the marks, number, quantity and weighfurnished by him, and the shipper
shall indemnify the carrier against all loss, dassgagnd expenses arising or resulting from
inaccuracies in such particulars. The right of¢hgier to such indemnity shall in no way
limit his responsibility and liability under the mwact of carriage to any person other than
the shipper.

6. Unless notice of loss or damage and the genetatenaf such loss or damage be given in
writing to the carrier or his agent at the portifcharge before or at the time of the
removal of the goods into the custody of the peesditled to delivery thereof under the
contract of carriage, or, if the loss or damageadteapparent, within three days, such
removal shall b@rima facie evidence of the delivery by the carrier of the dpas

described in the bill of lading.

The notice in writing need not be given if the stat the goods has at the time of their
receipt been the subject of joint survey or insipect
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Subject to paragraplbi the carrier and the ship shall in any event behdigged from all
liability whatsoever in respect of the goods, uslssit is brought within one year of their
delivery or of the date when they should have logivered. This period may, however, be
extended if the parties so agree after the cauaetmin has arisen.

In the case of any actual or apprehended lossmagdea the carrier and the receiver shall
give all reasonable facilities to each other f@pecting and tallying the goods.

6.bis An action for indemnity against a third person rbaybrought even after the
expiration of the year provided for in the precedoaragraph if brought within the time
allowed by the law of the Court seized of the cétmvever, the time allowed shall be not
less than three months, commencing from the daylne person bringing such action for
indemnity has settled the claim or has been semttdprocess in the action against
himself.

7. After the goods are loaded the bill of lading eissued by the carrier, master or agent of
the carrier, to the shipper shall, if the shippedemands, be a "shipped" bill of lading,
provided that if the shipper shall have previouaken up any document of title to such
goods, he shall surrender the same as againgsihe of the "shipped" bill of lading, but at
the option of the carrier such document of titleyrba noted at the port of shipment by the
carrier, master, or agent with the name or nameiseo$hip or ships upon which the goods
have been shipped and the date or dates of shiparehtvhen so noted the same shall for
the purpose of this Article be deemed to constiutehipped" bill of lading.

8. Any clause, covenant or agreement in a contracawfage relieving the carrier or the
ship from liability for loss or damage to or in ¢@ction with goods arising from
negligence, fault or failure in the duties and gations provided in this Article or lessening
such liability otherwise than as provided in thBsges, shall be null and void and of no
effect.

A benefit of insurance or similar clause shall bemed to be a clause relieving the carrier
from liability.

Article 1V
Rights and Immunities

1. Neither the carrier nor the ship shall be liallelbéss or damage arising or resulting from
unseaworthiness unless caused by want of due midggen the part of the carrier to make
the ship seaworthy, and to secure that the stppojserly manned, equipped and supplied,
and to make the holds, refrigerating and cool creasband all other parts of the ship in
which goods are carried fit and safe for their ptioa, carriage and preservation in
accordance with the provisions of paragraph 1 oickerll.

Whenever loss or damage has resulted from unsdaness, the burden of proving the
exercise of due diligence shall be on the carniester person claiming exemption under
this article.

2. Neither the carrier nor the ship shall be resgaador loss or damage arising or resulting
from
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(a) act, neglect, or default of the master, marip#ot or the servants of the carrier in the
navigation or in the management of the ship;

(b) fire, unless caused by the actual fault or pyiit the carrier;

(c) perils, dangers and accidents of the sea or otnggable waters;

(d) act of God;

(e) act of warr;

(f) act of public enemies;

(g) arrest or restraint of princes, rulers or peopteseizure under legal process;

(h) quarantine restrictions;

(i) act or omission of the shipper or owner of thedg his agent or representative;

(j) strikes or lock-outs or stoppage or restrainabbur from whatever cause, whether
partial or general;

(K) riots and civil commotions;
() saving or attempting to save life or propertyes;

(m) wastage in bulk or weight or any other loss andge arising from inherent defect,
quality or vice of the goods;

(n) insufficiency of packing;
(o) insufficiency or inadequacy of marks;
(p) latent defects not discoverable by due diligence;

() any other cause arising without the actual fantt privity of the carrier, or without the
fault or neglect of the agents or servants of #reier, but the burden of proof shall be on
the person claiming the benefit of this exceptmshow that neither the actual fault or
privity of the carrier nor the fault or neglecttbe agents or servants of the carrier
contributed to the loss or damage.

3. The shipper shall not be responsible for lossamnage sustained by the carrier or the
ship arising or resulting from any cause withowt #ict, fault or neglect of the shipper, his
agents or his servants.

4. Any deviation in saving or attempting to save bfeproperty at sea or any reasonable
deviation shall not be deemed to be an infringemebtreach of these Rules or of the
contract of carriage, and the carrier shall nolid#e for any loss or damage resulting
therefrom.
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5. (&) Unless the nature and value of such goods hase theclared by the shipper before
shipment and inserted in the bill of lading, neittiee carrier nor the ship shall in any event
be or become liable for any loss or damage to eoimection with the goods in an amount
exceeding 666.67 units of account per package ibouf units of account per kilogramme
of gross weight of the goods lost or damaged, wahiehis the higher.

(b) The total amount recoverable shall be calculateceference to the value of such goods
at the place and time at which the goods are digekarom the ship in accordance with the
contract or should have been so discharged.

The value of the goods shall be fixed accordintpeocommodity exchange price, or, if
there be no such price, according to the curremkebgrice, or, if there be no commodity
exchange price or current market price, by refex¢adhe normal value of goods of the
same kind and quality.

(c) Where a container, pallet or similar article rainsport is used to consolidate goods, the
number of packages or units enumerated in the@bidding as packed in such article of
transport shall be deemed the number of packagesitsrfor the purpose of this paragraph
as far as these packages or units are concernedptas aforesaid such article of transport
shall be considered the package or unit.

(d) The unit of account mentioned in this Articlehe Special Drawing Right as defined by
the International Monetary Fund. The amounts meetian sub-paragraph)(of this
paragraph shall be converted into national curr@mcthe basis of the value of that
currency on the date to be determined by the lathefourt seized of the case. The value
of the national currency, in terms of the Speciediing Right, of a State which is a
member of the International Monetary Fund, shalkt&leulated in accordance with the
method of valuation applied by the Internationalidtary Fund in effect at the date in
guestion for its operations and transactions. Tdieevof the national currency, in terms of
the Special Drawing Right, of a State which isaotember of the International Monetary
Fund, shall be calculated in a manner determinetthétyState.

Nevertheless, a State which is not a member olintieenational Monetary Fund and whose
law does not permit the application of the provisiof the preceding sentences may, at the
time of ratification of the Protocol of 1979 or assion thereto or at any time thereatfter,
declare that the limits of liability provided far this Convention to be applied in its

territory shall be fixed as follows:

() in respect of the amount of 666.67 units ofaot mentioned in sub-paragraa) ¢f
paragraph 5 of this Article, 10,000 monetary units;

(i) in respect of the amount of 2 units of accoom@ntioned in sub-paragrapdy Of
paragraph 5 of this Article, 30 monetary units.

The monetary unit referred to in the precedingessre corresponds to 65.5 milligrammes

of gold of millesimal fineness 900. The conversidrthe amounts specified in that sentence
into the national currency shall be made accortbritfe law of the State concerned. The
calculation and the conversion mentioned in theguang sentences shall be made in such a
manner as to express in the national currencyaifSkate as far as possible the same real
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value for the amounts in sub-paragraghdf paragraph 5 of this Article as is expressed
there in units of account.

States shall communicate to the depositary the erawfrcalculation or the result of the
conversion as the case may be, when depositingstmument of ratification of the Protocol
of 1979 or of accession thereto and whenever isaaehange in either.

(e) Neither the carrier nor the ship shall be erditie the benefit of the limitation of liability
provided for in this paragraph if it is proved thia¢ damage resulted from an act or
omission of the carrier done with intent to cauamdge, or recklessly and with knowledge
that damage would probably result.

() The declaration mentioned in sub-paragraptof this paragraph, if embodied in the bill
of lading, shall bgrima facie evidence, but shall not be binding or conclusinedte
carrier.

(g) By agreement between the carrier, master or agaghe carrier and the shipper other
maximum amounts than those mentioned in sub-pashdaa of this paragraph may be
fixed, provided that no maximum amount so fixedlldba less than the appropriate
maximum mentioned in that sub-paragraph.

(h) Neither the carrier nor the ship shall be respgm@sn any event for loss or damage to,
or in connection with, goods if the nature or vatluereof has been knowingly mis-stated by
the shipper in the bill of lading.

6. Goods of an inflammable, explosive or dangerousrado the shipment whereof the
carrier, master or agent of the carrier has noseoted, with knowledge of their nature and
character, may at any time before discharge besthatlany place or destroyed or rendered
innocuous by the carrier without compensation, thiedshipper of such goods shall be
liable for all damages and expenses directly oir@atly arising out of or resulting from

such shipment.

If any such goods shipped with such knowledge am$ent shall become a danger to the
ship or cargo, they may in like manner be landezhgtplace or destroyed or rendered
innocuous by the carrier without liability on tharpof the carrier except to general average,
if any.

Article 1 Vbis
Application of Defences and Limits of Liability

1. The defences and limits of liability provided farthese Rules shall apply in any action
against the carrier in respect of loss or damagm@tals covered by a contract of carriage
whether the action be founded in contract or it tor

2. If such an action is brought against a servamtgent of the carrier (such servant or agent
not being an independent contractor), such sesfaagent shall be entitled to avail himself
of the defences and limits of liability which thardger is entitled to invoke under these
Rules.
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3. The aggregate of the amounts recoverable frorsdh&er, and such servants and agents,
shall in no case exceed the limit provided fornese Rules.

4. Nevertheless, a servant or agent of the carredt sbt be entitled to avail himself of the
provisions of this Article, if it is proved thatealdamage resulted from an act or omission of
the servant or agent done with intent to cause dararecklessly and with knowledge that
damage would probably result.

ArticleV
Surrender of Rights and Immunities, and IncreafResiponsibilities and Liabilities

A carrier shall be at liberty to surrender in whotdan part all or any of his rights and
immunities or to increase any of his responsilesitand liabilities under the Rules contained
in any of these Articles, provided such surrendencrease shall be embodied in the bill of
lading issued to the shipper.

The provisions of these Rules shall not be applecaiocharter-parties, but if bills of lading
are issued in the case of a ship under a charter4hey shall comply with the terms of
these Rules. Nothing in these Rules shall be loefat@vent the insertion in a bill of lading
of any lawful provision regarding general average.

Article VI
Special Conditions

Notwithstanding the provisions of the precedingdes, a carrier, master or agent of the
carrier and a shipper shall in regard to any paldicgoods be at liberty to enter into any
agreement in any terms as to the responsibilityliabdity of the carrier for such goods,

and as to the rights and immunities of the cameespect of such goods, or his obligation
as to seaworthiness, so far as this stipulatiomiontrary to public policy, or the care or
diligence of his servants or agents in regard édaading, handling, stowage, carriage,
custody, care and discharge of the goods carrieddabgr, provided that in this case no bill

of lading has been or shall be issued and thattines agreed shall be embodied in a receipt
which shall be a non-negotiable document and $&leatharked as such.

Any agreement so entered into shall have full |egict.

Provided that this Article shall not apply to oraliy commercial shipments made in the
ordinary course of trade, but only to other shiptaevhere the character or condition of the
property to be carried or the circumstances, teamusconditions under which the carriage
is to be performed are such as reasonably toyustpecial agreement.

Article VI

Limitations on the Application of the Rules

Nothing herein contained shall prevent a carriea shipper from entering into any

agreement, stipulation, condition, reservationx@neption as to the responsibility and
liability of the carrier or the ship for the lossaamage to, or in connection with the
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custody and care and handling of goods prior tddading on and subsequent to the
discharge from the ship on which the goods araethlyy water.

Article VII1

Limitation of Liability

The provisions of these Rules shall not affectrijets and obligations of the carrier under
any statute for the time being in force relatingre limitation of the liability of owners of
vessels.

Article I X

Liability for Nuclear Damage

These Rules shall not affect the provisions of iatgrnational Convention or national law
governing liability for nuclear damage.

Article X
Application

The provisions of these Rules shall apply to ew#liyf lading relating to the carriage of
goods between ports in two different States if:

(a) the bill of lading is issued in a Contracting t8taor
(b) the carriage is from a port in a Contracting &tat

(c) the contract contained in or evidenced by thiedbilading provides that these Rules or
legislation of any State giving effect to them rgovern the contract,

whatever may be the nationality of the ship, theieg the shipper, the consignee, or any
other interested person.



120

Hamburg Rules

HAMBURG RULES
UNITED NATIONS CONVENTION ON THE CARRIAGE OF GOODS BY SEA, 1978

Preamble
THE STATES PARTIES TO THIS CONVENTION,

HAVING RECOGNIZED the desirability of determining lagreement certain rules relating to the carrfge
goods by sea,

HAVE DECIDED to conclude a Convention for this pasg and have thereto agreed as follows:

PARTI
GENERAL PROVISIONS

Article 1
Definitions
In this Convention:

1. "Carrier" means any person by whom or in whoseeharoontract of carriage of goods by sea has been
concluded with a shipper.

2. "Actual carrier" means any person to whom theqremfince of the carriage of the goods, or of pathef
carriage, has been entrusted by the carrier, amddeas any other person to whom such performansééan
entrusted.

3. "Shipper" means any person by whom or in whoseenanon whose behalf a contract of carriage of gdnd
sea has been concluded with a carrier, or any pdrgavhom or in whose name or on whose behalf tuelg
are actually delivered to the carrier in relatiorthie contract of carriage by sea.

4. "Consignee" means the person entitled to takeelgliof the goods.

5. "Goods" includes live animals; where the goodscaresolidated in a container, pallet or similaichetof
transport or where they are packed, "goods" indwieeh article of transport or packaging if sugplg the
shipper.

6. "Contract of carriage by sea" means any contraetreby the carrier undertakes against paymeneaftt to
carry goods by sea from one port to another; howeveontract which involves carriage by sea ard al
carriage by some other means is deemed to be eacbaf carriage by sea for the purposes of thisv€ation
only in so far as it relates to the carriage by sea

7. "Bill of lading" means a document which evidenaesontract of carriage by sea and the taking over o
loading of the goods by the carrier, and by whiwdh ¢arrier undertakes to deliver the goods agaimsender of
the document. A provision in the document thatgbeds are to be delivered to the order of a namesbp, or
to order, or to bearer, constitutes such an unkiega

8. "Writing" includes,inter alia, telegram and telex.
Article 2

Scope of application
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1. The provisions of this Convention are applicablalt contracts of carriage by sea between twee kit
States, if:

(a) the port of loading as provided for in the cootraf carriage by sea is located in a Contractitages or
(b) the port of discharge as provided for in the cacttof carriage by sea is located in a Contracstage, or

(c) one of the optional ports of discharge providadih the contract of carriage by sea is the aqioal of
discharge and such port is located in a Contra@&iate, or

(d) the bill of lading or other document evidencihg tontract of carriage by sea is issued in a @otiiig
State, or

(e) the bill of lading or other document evidencihg tontract of carriage by sea provides that tbgigions of
this Convention or the legislation of any Statemgjveffect to them are to govern the contract.

2. The provisions of this Convention are applicabith@ut regard to the nationality of the ship, tlaerer, the
actual carrier, the shipper, the consignee or éingranterested person.

3. The provisions of this Convention are not applieab charter-parties. However, where a bill ofitads
issued pursuant to a charter-party, the provisadrtee Convention apply to such a bill of ladingtifjoverns the
relation between the carrier and the holder obilief lading, not being the charterer.

4. If a contract provides for future carriage of gedd a series of shipments during an agreed pettied,
provisions of this Convention apply to each shiptmklowever, where a shipment is made under a ahpatey,
the provisions of paragraph 3 of this article apply

Article 3
I nterpretation of the Convention

In the interpretation and application of the prawis of this Convention regard shall be had tinitsrnational
character and to the need to promote uniformity.

PARTII
LIABILITY OF THE CARRIER

Article4
Period of responsibility

1. The responsibility of the carrier for the goodslenthis Convention covers the period during whiehcarrier
is in charge of the goods at the port of loadingjrdy the carriage and at the port of discharge.

2. For the purpose of paragraph 1 of this article,dhrrier is deemed to be in charge of the goods
(a) from the time he has taken over the goods from:
(i) the shipper, or a person acting on his belualf;

(i) an authority or other third party to whom, puant to law or regulations applicable at the pbtbading, the
goods must be handed over for shipment;

(b) until the time he has delivered the goods:

(i) by handing over the goods to the consignee; or
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(i) in cases where the consignee does not re¢kesgoods from the carrier, by placing them atdisposal of
the consignee in accordance with the contract tr thie law or with the usage of the particular éraapplicable
at the port of discharge; or

(iii) by handing over the goods to an authorityotiter third party to whom, pursuant to law or redioins
applicable at the port of discharge, the goods mestanded over.

3. In paragraphs 1 and 2 of this article, reference carrier or to the consignee means, in additche
carrier or the consignee, the servants or agezgpectively of the carrier or the consignee.

Article5
Basis of liability

1. The carrier is liable for loss resulting from lafr damage to the goods, as well as from delalelivery, if
the occurrence which caused the loss, damage ay tlmk place while the goods were in his chargeedined
in article 4, unless the carrier proves that he skrvants or agents took all measures that ceakbnably be
required to avoid the occurrence and its conseagenc

2. Delay in delivery occurs when the goods have eenldelivered at the port of discharge providedrfahe
contract of carriage by sea within the time exgyeagreed upon or, in the absence of such agregmvéhin
the time which it would be reasonable to requira difligent carrier, having regard to the circumsts of the
case.

3. The person entitled to make a claim for the |dsgomds may treat the goods as lost if they hawdaen
delivered as required by article 4 within 60 congize days following the expiry of the time for delry
according to paragraph 2 of this article.

4. (a) The carrier is liable

(i) for loss of or damage to the goods or delagiétivery caused by fire, if the claimant proved the fire arose
from fault or neglect on the part of the carrigs, $ervants or agents;

(ii) for such loss, damage or delay in delivery ethis proved by the claimant to have resulted ftbenfault or
neglect of the carrier, his servants or agentgking all measures that could reasonably be reduo put out
the fire and avoid or mitigate its consequences.

(b) In case of fire on board the ship affecting tbeds, if the claimant or the carrier so desiresjraey in
accordance with shipping practices must be hetdtimt cause and circumstances of the fire, anghy abthe
surveyor's report shall be made available on denatite carrier and the claimant.

5. With respect to live animals, the carrier is riable for loss, damage or delay in delivery resgltirom any
special risks inherent in that kind of carriagethé carrier proves that he has complied with gecsl
instructions given to him by the shipper respectirganimals and that, in the circumstances ot#ise, the
loss, damage or delay in delivery could be attgdub such risks, it is presumed that the loss adnor delay
in delivery was so caused, unless there is prafat or a part of the loss, damage or delay liveley resulted
from fault or neglect on the part of the carrigs, $ervants or agents.

6. The carrier is not liable, except in general ageravhere loss, damage or delay in delivery redditam
measures to save life or from reasonable measuses/e property at sea.

7. Where fault or neglect on the part of the cartiés,servants or agents combines with another dayseduce
loss, damage or delay in delivery the carrierabli only to the extent that the loss, damage layyde delivery
is attributable to such fault or neglect, providlealt the carrier proves the amount of the loss,adpgnor delay in
delivery not attributable thereto.

Article 6
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Limits of liability

1. (@) The liability of the carrier for loss resultingpfn loss of or damage to goods according to theigions of
article 5 is limited to an amount equivalent to &88fits of account per package or other shippingam2.5 units
of account per kilogramme of gross weight of thedslost or damaged, whichever is the higher.

(b) The liability of the carrier for delay in deliseaccording to the provisions of article 5 is liedtto an amount
equivalent to two and a half times the freight fgdgdor the goods delayed, but not exceeding ttad teight
payable under the contract of carriage of goodsday

() In no case shall the aggregate liability of therier, under both subparagrapbs&nd p) of this paragraph,
exceed the limitation which would be establishedarrsubparagrapla) of this paragraph for total loss of the
goods with respect to which such liability was imed.

2. For the purpose of calculating which amount ishigler in accordance with paragraph)1df this article, the
following rules apply:

(a) Where a container, pallet or similar article afrtsport is used to consolidate goods, the packagther
shipping units enumerated in the bill of ladingsgued, or otherwise in any other document evidhgnite
contract of carriage by sea, as packed in suctiedf transport are deemed packages or shippiitg. lxcept
as aforesaid the goods in such article of trangrerdeemed one shipping unit.

(b) In cases where the article of transport itseff bheen lost or damaged, that article of transgfarat owned or
otherwise supplied by the carrier, is consideregl separate shipping unit.

3. Unit of account means the unit of account mentionearticle 26.

4. By agreement between the carrier and the shifipets of liability exceeding those provided for fparagraph
1 may be fixed.

Article 7
Application to non-contractual claims

1. The defences and limits of liability provided farthis Convention apply in any action againstdherier in
respect of loss or damage to the goods covereldebgantract of carriage by sea, as well as of delaglivery
whether the action is founded in contract, in torotherwise.

2. If such an action is brought against a servamigant of the carrier, such servant or agent, grioges that he
acted within the scope of his employment, is eattito avail himself of the defences and limitsiability which
the carrier is entitled to invoke under this Cortiem

3. Except as provided in article 8, the aggregatdn@famounts recoverable from the carrier and from a
persons referred to in paragraph 2 of this arsbl@l not exceed the limits of liability providedrfin this
Convention.

Article 8
Loss of right to limit responsibility

1. The carrier is not entitled to the benefit of tingitation of liability provided for in article €fiit is proved that
the loss, damage or delay in delivery resulted fesnact or omission of the carrier done with thieribto cause
such loss, damage or delay, or recklessly and kwitiwledge that such loss, damage or delay woulbgiry
result.

2. Notwithstanding the provisions of paragraph 2rtitke 7, a servant or agent of the carrier isemitled to
the benefit of the limitation of liability providefdr in article 6 if it is proved that the loss,dage or delay in
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delivery resulted from an act or omission of suetvant or agent, done with the intent to cause fgd)
damage or delay, or recklessly and with knowlethgé such loss, damage or delay would probably tresul

Article 9
Deck cargo

1. The carrier is entitled to carry the goods on dealy if such carriage is in accordance with areagrent with
the shipper or with the usage of the particuladérar is required by statutory rules or regulations

2. If the carrier and the shipper have agreed tleagtiods shall or may be carried on deck, the camiest insert
in the bill of lading or other document evidencthg contract of carriage by sea a statement toeffedtt. In the
absence of such a statement the carrier has tderbof proving that an agreement for carriage ak tlas been
entered into; however, the carrier is not entitethvoke such an agreement against a third padiyding a
consignee, who has acquired the bill of ladingaodfaith.

3. Where the goods have been carried on deck coritrdhe provisions of paragraph 1 of this artialevbere
the carrier may not under paragraph 2 of this lartiovoke an agreement for carriage on deck, theeta
notwithstanding the provisions of paragraph 1 ti€kr5, is liable for loss of or damage to the deoas well as
for delay in delivery, resulting solely from thergage on deck, and the extent of his liabilityase determined
in accordance with the provisions of article 6 icée 8 of this Convention, as the case may be.

4, Carriage of goods on deck contrary to expresseageat for carriage under deck is deemed to betawrac
omission of the carrier within the meaning of deti8.

Article 10
Liability of the carrier and actual carrier

1. Where the performance of the carriage or paretifdras been entrusted to an actual carrier, whetheot in
pursuance of a liberty under the contract of cgaiy sea to do so, the carrier nevertheless reamagponsible
for the entire carriage according to the provisiohthis Convention. The carrier is responsibleigiation to the
carriage performed by the actual carrier, for ttts and omissions of the actual carrier and oséigants and
agents acting within the scope of their employment.

2. All the provisions of this Convention governinggtiesponsibility of the carrier also apply to teeponsibility
of the actual carrier for the carriage performedig. The provisions of paragraphs 2 and 3 of lerficand of
paragraph 2 of article 8 apply if an action is lglouagainst a servant or agent of the actual carrie

3. Any special agreement under which the carriermssuwbligations not imposed by this Convention aives
rights conferred by this Convention affects theuatctarrier only if agreed to by him expressly amariting.
Whether or not the actual carrier has so agreed;dtrier nevertheless remains bound by the omigabr
waivers resulting from such special agreement.

4. Where and to the extent that both the carrierthadctual carrier are liable, their liability @it and several.

5. The aggregate of the amounts recoverable fromadhger, the actual carrier and their servantsagehts
shall not exceed the limits of liability provideadrfin this Convention.

6. Nothing in this article shall prejudice any rigtitrecourse as between the carrier and the acinaéc
Article 11
Through carriage

1. Notwithstanding the provisions of paragraph 1rtitke 10, where a contract of carriage by sea iplies/
explicitly that a specified part of the carriagevered by the said contract is to be performed bgraed person
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other than the carrier, the contract may also pie@that the carrier is not liable for loss, damagdelay in
delivery caused by an occurrence which takes pldtke the goods are in the charge of the actualeraduring
such part of the carriage. Nevertheless, any stijoud limiting or excluding such liability is witha effect if no
judicial proceedings can be instituted againstttteial carrier in a court competent under paragiaph?2 of
article 21. The burden of proving that any lossndge or delay in delivery has been caused by such a
occurrence rests upon the carrier.

2. The actual carrier is responsible in accordanck thie provisions of paragraph 2 of article 10léms,
damage or delay in delivery caused by an occurretdeh takes place while the goods are in his aharg

PART Il
LIABILITY OF THE SHIPPER

Article 12
General rule

The shipper is not liable for loss sustained byddueier or the actual carrier, or for damage snsthby the
ship, unless such loss or damage was caused liguiher neglect of the shipper, his servants @még Nor is
any servant or agent of the shipper liable for dusk or damage unless the loss or damage wasdchysault
or neglect on his part.

Article 13
Special rules on dangerous goods
1. The shipper must mark or label in a suitable madaegerous goods as dangerous.

2. Where the shipper hands over dangerous goods teathier or an actual carrier, as the case mathbe,
shipper must inform him of the dangerous charauftéhe goods and, if necessary, of the precautiohe
taken. If the shipper fails to do so and such eawt actual carrier does not otherwise have kndgéeof their
dangerous character:

(a) the shipper is liable to the carrier and any alctarrier for the loss resulting from the shipmehsuch
goods, and

(b) the goods may at any time be unloaded, destroyeendered innocuous, as the circumstances maireeq
without payment of compensation.

3. The provisions of paragraph 2 of this article maybe invoked by any person if during the carriagénas
taken the goods in his charge with knowledge af tih@ngerous character.

4. If, in cases where the provisions of paragrapguBparagraptbj, of this article do not apply or may not be
invoked, dangerous goods become an actual dantjéx tw property, they may be unloaded, destroyed
rendered innocuous, as the circumstances may egquithout payment of compensation except whereetise
an obligation to contribute in general average berg the carrier is liable in accordance with trevisions of
article 5.

PART IV
TRANSPORT DOCUMENTS

Article 14

I ssue of hill of lading



126

1. When the carrier or the actual carrier takes thedg in his charge, the carrier must, on demanbdeo§hipper,
issue to the shipper a bill of lading.

2. The bill of lading may be signed by a person hgwnthority from the carrier. A bill of lading sigd by the
master of the ship carrying the goods is deemérte been signed on behalf of the carrier.

3. The signature on the bill of lading may be in hariting, printed in facsimile, perforated, stampéd,
symbols, or made by an other mechanical or eleictmeans, if not inconsistent with the law of tloeiotry
where the bill of lading is issued.

Article 15
Contents of hill of lading
1. The bill of lading must includenter alia, the following particulars:

(a) the general nature of the goods, the leading saekessary for identification of the goods, arresp
statement, if applicable, as to the dangerous ctearaf the goods, the number of packages or piecesthe
weight of the goods or their quantity otherwiseressed, all such particulars as furnished by tigpsh;

(b) the apparent condition of the goods;

(c) the name and principal place of business of #iger;
(d) the name of the shipper;

(e) the consignee if named by the shipper;

(f) the port of loading under the contract of careiédy sea and the date on which the goods were talarby
the carrier at the port of loading;

(g) the port of discharge under the contract of egeiby sea;

(h) the number of originals of the bill of lading,rifore than one;

(i) the place of issuance of the bill of lading;

(i) the signature of the carrier or a person actmgie behalf;

(k) the freight to the extent payable by the consgmeother indication that freight is payable bshi
() the statement referred to in paragraph 3 oflarfg;

(m) the statement, if applicable, that the goodsl sliahay be carried on deck;

(n) the date or the period of delivery of the gootitha port of discharge if expressly agreed updwéen the
parties; and

(o) any increased limit or limits of liability wheagreed in accordance with paragraph 4 of article 6.

2. After the goods have been loaded on board, iSttigper so demands, the carrier must issue tohipper a
"shipped" bill of lading which, in addition to thparticulars required under paragraph 1 of thiclketimust state
that the goods are on board a named ship or spsthe date or dates of loading. If the carrier pr@viously
issued to the shipper a bill of lading or otherwoent of title with resect to any of such goodsreguest of the
carrier, the shipper must surrender such documestéhange for a "shipped" bill of lading. The @armay
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amend any previously issued document in order tet tie shipper's demand for a "shipped" bill ofigdf, as
amended, such document includes all the informatiguired to be contained in a "shipped" bill afitey.

3. The absence in the bill of lading of one or moaetipulars referred to in this article does notetffthe legal
character of the document as a bill of lading piedi that it nevertheless meets the requirementsusét
paragraph 7 of article 1.

Article 16
Bills of lading: reservations and evidentiary effect

1. If the bill of lading contains particulars concergnthe general nature, leading marks, number ckages or
pieces, weight or quantity of the goods which thagier or other person issuing the bill of ladinglos behalf
knows or has reasonable grounds to suspect daootaely represent the goods actually taken oxerlzere a
"shipped" bill of lading is issued, loaded, or & had no reasonable means of checking such parsctihe
carrier or such other person must insert in tHeobiading a reservation specifying these inaccigs, grounds
of suspicion or the absence of reasonable meattseaking.

2. If the carrier or other person issuing the billading on his behalf fails to note on the billading the
apparent condition of the goods, he is deemedye hated on the bill of lading that the goods warapparent
good condition.

3. Except for particulars in respect of which andh® extent to which a reservation permitted undeagraph 1
of this article has been entered:

(a) the hill of lading isprima facie evidence of the taking over or, where a "shipgatl'of lading is issued,
loading, by the carrier of the goods as describetie bill of lading; and

(b) proof to the contrary by the carrier is not adsifike if the bill of lading has been transferredtthird party,
including a consignee, who in good faith has aateg@liance on the description of the goods therein

4. A bill of lading which does not, as provided irpgraph 1, subparagraghj of article 15, set forth the freight
or otherwise indicate that freight is payable by tlonsignee or does not set forth demurrage indatréhe port
of loading payable by the consigneepiisma facie evidence that no freight or such demurrage is iplayiay

him. However, proof to the contrary by the carigenot admissible when the bill of lading has bransferred
to a third party, including a consignee, who in @daith has acted in reliance on the absence ibithef lading
of any such indication.

Article 17
Guarantees by the shipper

1. The shipper is deemed to have guaranteed to thiercde accuracy of particulars relating to tleaegral
nature of the goods, their marks, number, weightgrantity as furnished by him for insertion in ik of
lading. The shipper must indemnify the carrier agaihe loss resulting from inaccuracies in suatiqdars.
The shipper remains liable even if the bill of leglhas been transferred by him. The right of théerato such
indemnity in no way limits his liability under ttemntract of carriage by sea to any person other tthe shipper.

2. Any letter of guarantee or agreement by whichsthipper undertakes to indemnify the carrier agdosst
resulting from the issuance of the bill of ladingthe carrier, or by a person acting on his behéthout
entering a reservation relating to particulars ifslrad by the shipper for insertion in the bill afling, or to the
apparent condition of the goods, is void and oéfiect as against any third party, including a égmse, to
whom the bill of lading has been transferred.

3. Such letter of guarantee or agreement is valagaist the shipper unless the carrier or the peasting on
his behalf, by omitting the reservation referredntparagraph 2 of this article, intends to defrautiird party,
including a consignee, who acts in reliance ondémgcription of the goods in the bill of lading.the latter case,
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if the reservation omitted relates to particulanhifshed by the shipper for insertion in the billawing, the
carrier has no right of indemnity from the shipparsuant to paragraph 1 of this article.

4. In the case of intended fraud referred to in paply 3 of this article the carrier is liable, witliahe benefit of
the limitation of liability provided for in this Govention, for the loss incurred by a third parhgluding a
consignee, because he has acted in reliance ateieeiption of the goods in the bill of lading.

Article 18
Documents other than bills of lading

Where a carrier issues a document other than afddiding to evidence the receipt of the goodkdaarried,
such a document @ima facie evidence of the conclusion of the contract ofiege by sea and the taking over
by the carrier of the goods as therein described.

PART V
CLAIMS AND ACTIONS

Article 19
Notice of loss, damage or delay

1. Unless notice of loss or damage, specifying theega nature of such loss or damage, is given itingrby
the consignee to the carrier not later than thekimgrday after the day when the goods were hangedto the
consignee, such handing ovepisma facie evidence of the delivery by the carrier of the d®as described in
the document of transport or, if no such documastbeen issued, in good condition.

2. Where the loss or damage is not apparent, thaégioog of paragraph 1 of this article apply corasgfingly if
notice in writing is not given within 15 consecwidays after the day when the goods were handedmtiee
consignee.

3. If the state of the goods at the time they wergdkd over to the consignee has been the subjedodrit
survey or inspection by the parties, notice iniwgtneed not be given of loss or damage ascertaingdg such
survey or inspection.

4. In the case of any actual or apprehended losamade the carrier and the consignee must giveadbonable
facilities to each other for inspecting and taltythe goods.

5. No compensation shall be payable for loss reguftiom delay in delivery unless a notice has beeergin
writing to the carrier within 60 consecutive dajeathe day when the goods were handed over to the
consignee.

6. If the goods have been delivered by an actuailezaany notice given under this article to himlshave the
same effect as if it had been given to the caraied, any notice given to the carrier shall haveatfés if given
to such actual carrier.

7. Unless notice of loss or damage, specifying threegd nature of the loss or damage, is given itingiby the
carrier or actual carrier to the shipper not léi@n 90 consecutive days after the occurrencealf Ess or
damage or after the delivery of the goods in acaecd with paragraph 2 of article 4, whichever isrlathe
failure to give such notice @ima facie evidence that the carrier or the actual carrierdwstained no loss or
damage due to the fault or neglect of the shigmerservants or agents.

8. For the purpose of this article, notice given fmeason acting on the carrier's or the actual eesrbehalf,
including the master or the officer in charge & #hip, or to a person acting on the shipper'sibshdeemed to
have been given to the carrier, to the actual @aari to the shipper, respectively.

Article 20
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Limitation of actions

1. Any action relating to carriage of goods undes thonvention is time-barred if judicial or arbitpabceedings
have not been instituted within a period of tworgea

2. The limitation period commences on the day on Wil carrier has delivered the goods or part tiere in
cases where no goods have been delivered, onghedg on which the goods should have been detivere

3. The day on which the limitation period commeneesat included in the period.

4. The person against whom a claim is made may atiar@yduring the running of the limitation perioxtend
that period by a declaration in writing to the olaint. This period may be further extended by amothe
declaration or declarations.

5. An action for indemnity by a person held liableynhe instituted even after the expiration of tmaitation
period provided for in the preceding paragrapfissfituted within the time allowed by the law ottBtate
where proceedings are instituted. However, the titlaved shall not be less than 90 days commerfeamg the
day when the person instituting such action foemdity has settled the claim or has been servddpricess
in the action against himself.

Article 21
Jurisdiction

1. In judicial proceedings relating to carriage obde under this Convention the plaintiff, at hisiopt may
institute an action in a court which, accordingtte law of the State where the court is situatedpmpetent and
within the jurisdiction of which is situated onetbg following places:

(a) the principal place of business or, in the absehereof, the habitual residence of the defendant;

(b) the place where the contract was made providattiie defendant has there a place of business;tba
agency through which the contract was made; or

(c) the port of loading or the port of discharge; or
(d) any additional place designated for that purpoghe contract of carriage by sea.

2. (a) Notwithstanding the preceding provisions of ticle, an action may be instituted in the cooftany
port or place in a Contracting State at which theying vessel or any other vessel of the same mhigpmay
have been arrested in accordance with applicalds of the law of that State and of internatiomav.| However,
in such a case, at the petition of the defendhatckaimant must remove the action, at his chaicene of the
jurisdictions referred to in paragraph 1 of thiscée for the determination of the claim, but bef@uch removal
the defendant must furnish security sufficientnswee payment of any judgement that may subseqgueat!
awarded to the claimant in the action.

(b) All questions relating to the sufficiency or ottwese of the security shall be determined by thartof the
port or place of the arrest.

3. No judicial proceedings relating to carriage obds under this Convention may be instituted ins@Inot
specified in paragraph 1 or 2 of this article. Phevisions of this paragraph do not constitute lastacle to the
jurisdiction of the Contracting States for provisab or protective measures.

4. (a) Where an action has been instituted in a courtpaient under paragraph 1 or 2 of this article loens
judgement has been delivered by such a court, woagdon may be started between the same partiéseon
same grounds unless the judgement of the courtéefbich the first action was instituted is nota@uogable in
the country in which the new proceedings are insd;
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(b) for the purpose of this article the institutioihneeasures with a view to obtaining enforcemerd pfdgement
is not to be considered as the starting of a ndiwrgc

(c) for the purpose of this article, the removal ofagtion to a different court within the same coynor to a
court in another country, in accordance with paapr24) of this article, is not to be considered as theting
of a new action.

5. Notwithstanding the provisions of the precedingagsaphs, an agreement made by the parties, aftaima
under the contract of carriage by sea has ariskichvdesignates the place where the claimant msifute an
action, is effective.

Article 22
Arbitration

1. Subject to the provisions of this article, partiesy provide by agreement evidenced in writing trat
dispute that may arise relating to carriage of gamber this Convention shall be referred to aabdn.

2. Where a charter-party contains a provision thgputies arising thereunder shall be referred tdratimn and
a bill of lading issued pursuant to the chartemypdoes not contain a special annotation providivay such
provision shall be binding upon the holder of tfleds§ lading, the carrier may not invoke such pision as
against a holder having acquired the bill of ladimgood faith.

3. The arbitration proceedings shall, at the optibtihe claimant, be instituted at one of the follog/places:
(a) a place in a State within whose territory is ai@ual:

(i) the principal place of business of the defertadanin the absence thereof, the habitual resiel@fithe
defendant; or

(i) the place where the contract was made, pralitiat the defendant has there a place of busibesmsch or
agency through which the contract was made; or

(iii) the port of loading or the port of dischargs;
(b) any place designated for that purpose in therathin clause or agreement.
4. The arbitrator or arbitration tribunal shall apge rules of this Convention.

5. The provisions of paragraphs 3 and 4 of this lerace deemed to be part of every arbitration eaurs
agreement, and any term of such clause or agreemtict is inconsistent therewith is null and void.

6. Nothing in this article affects the validity of agreement relating to arbitration made by theigmegfter the
claim under the contract of carriage by sea hasari

PART VI
SUPPLEMENTARY PROVISIONS

Article 23
Contractual stipulations

1. Any stipulation in a contract of carriage by seaa bill of lading, or in any other document evidiag the
contract of carriage by sea is null and void togkient that it derogates, directly or indirecthpm the
provisions of this Convention. The nullity of suglstipulation does not affect the validity of thther provisions
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of the contract or document of which it forms atpArclause assigning benefit of insurance of theds in
favour of the carrier, or any similar clause, id and void.

2. Notwithstanding the provisions of paragraph 1hif @rticle, a carrier may increase his resporisésiand
obligations under this Convention.

3. Where a bill of lading or any other document eniteg the contract of carriage by sea is issuadpit
contain a statement that the carriage is subjettiet@rovisions of this Convention which nullifyyastipulation
derogating therefrom to the detriment of the shippehe consignee.

4. Where the claimant in respect of the goods hagiiad loss as a result of a stipulation which i and void
by virtue of the present article, or as a resuthefomission of the statement referred to in paaty 3 of this
article, the carrier must pay compensation to iierg required in order to give the claimant congagion in
accordance with the provisions of this Conventimnahny loss of or damage to the goods as well addiay in
delivery. The carrier must, in addition, pay conmgagion for costs incurred by the claimant for thepose of
exercising his right, provided that costs incurirethe action where the foregoing provision is iked are to be
determined in accordance with the law of the Stdtere proceedings are instituted.

Article 24
General average

1. Nothing in this Convention shall prevent the apggion of provisions in the contract of carriagesew or
national law regarding the adjustment of generatage.

2. With the exception of article 20, the provisiorighes Convention relating to the liability of tloarrier for loss
of or damage to the goods also determine whetleecdhsignee may refuse contribution in generalageand
the liability of the carrier to indemnify the cogaee in respect of any such contribution made prsatvage
paid.

Article 25
Other conventions

1. This Convention does not modify the rights or dsitbf the carrier, the actual carrier and theveasets and
agents, provided for in international conventions@tional law relating to the limitation of liatjt of owners of
seagoing ships.

2. The provisions of articles 21 and 22 of this Cortian do not prevent the application of the mandato
provisions of any other multilateral conventiorealdy in force at the date of this Convention [Ma3th1978]
relating to matters dealt with in the said articl@®vided that the dispute arises exclusively eetwparties
having their principal place of business in Staitesnbers of such other convention. However, thiagraph
does not affect the application of paragraph 4rtiéla 22 of this Convention.

3. No liability shall arise under the provisions bist Convention for damage caused by a nuclearentid the
operator of a nuclear installation is liable fockulamage:

(a) under either the Paris Convention of 29 July 1860 hird Party Liability in the Field of NucleanErgy as
amended by the Additional Protocol of 28 Janua§418r the Vienna Convention of 21 May 1963 on Civil
Liability for Nuclear Damage, or

(b) by virtue of national law governing the liabilifgr such damage, provided that such law is imespects as
favourable to persons who may suffer damage asrditle Paris or Vienna Conventions.

4. No liability shall arise under the provisions bist Convention for any loss of or damage to orylela
delivery of luggage for which the carrier is resgibie under any international convention or natidaa
relating to the carriage of passengers and thggdge by sea.
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5. Nothing contained in this Convention prevents at@ting State from applying any other internagion
convention which is already in force at the datéhif Convention and which applies mandatorilydateacts of
carriage of goods primarily by a mode of transpdiner than transport by sea. This provision alqaiep to any
subsequent revision or amendment of such intemmaticonvention.

Article 26
Unit of account

1. The unit of account referred to in article 6 dét@onvention is the Special Drawing Right as dedibby the
International Monetary Fund. The amounts mentianeatticle 6 are to be converted into the natianatency
of a State according to the value of such currexichie date of judgement or the date agreed upahebparties.
The value of a national currency, in terms of theal Drawing Right, of a Contracting State whigla
member of the International Monetary Fund is tacleulated in accordance with the method of vatumati
applied by the International Monetary Fund in effeicthe date in question for its operations aaddactions.
The value of a national currency in terms of thecs Drawing Right of a Contracting State whicmat a
member of the International Monetary Fund is tachleulated in a manner determined by that State.

2. Nevertheless, those States which are not membéne international Monetary Fund and whose lawsdoat
permit the application of the provisions of pargdra of this article may, at the time of signatureat the time
of ratification, acceptance, approval or accessioat any time thereafter, declare that the liroftBability
provided for in this Convention to be applied irithterritories shall be fixed as:

12,500 monetary units per package or other shippirigor 37.5 monetary units per kilogramme of gragight
of the goods.

3. The monetary unit referred to in paragraph 2 f #éinticle corresponds to sixty-five and a halfligibmmes
of gold of millesimal fineness nine hundred. Thewersion of the amounts referred to in paragrapti®the
national currency is to be made according to thedithe State concerned.

4. The calculation mentioned in the last sentengeacdigraph 1 and the conversion mentioned in pgradsaf
this article is to be made in such a manner agpoess in the national currency of the ContracBtage as far as
possible the same real value for the amounts icl@@ as is expressed there in units of accoummti@cting
States must communicate to the depositary the marfmalculation pursuant to paragraph 1 of thigkr, or
the result of the conversion mentioned in parag@phthis article, as the case may be, at the tifrgéignature
or when depositing their instruments of ratificatiacceptance, approval or accession, or wheniayail
themselves of the option provided for in paragrapmti this article and whenever there is a changeérmanner
of such calculation or in the result of such cosigar.

PART VII
FINAL CLAUSES

Article 27

Depositary

The Secretary General of the United Nations isthedesignated as the depositary of this Convention.
Article 28

Signature, ratification, acceptance, approval, accession

1. This Convention is open for signature by all Statetil 30 April 1979 at the Headquarters of thet&th
Nations, New York.

2. This Convention is subject to ratification, aceeyte or approval by the signatory States.
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3. After 30 April 1979, this Convention will be opéosr accession by all States which are not signastayes.

4. Instruments of ratification, acceptance, apprewval accession are to be deposited with the Segi@tameral
of the United Nations.

Article 29

Reservations

No reservations may be made to this Convention.
Article 30

Entry into force

1. This Convention enters into force on the first daithe month following the expiration of one ydéam the
date of deposit of the 20th instrument of ratificaf acceptance, approval or accession.

2. For each State which becomes a Contracting Sidtest Convention after the date of deposit of28th
instrument of ratification, acceptance approvaharession, this Convention enters into force orfiteeday of
the month following the expiration of one year aftee deposit of the appropriate instrument on Betidhat
State.

3. Each Contracting State shall apply the provisigithis Convention to contracts of carriage by sgacluded
on or after the date of the entry into force o§t@ionvention in respect of that State.

Article 31
Denunciation of other conventions

1. Upon becoming a Contracting State to this Coneantny State party to the International Conventigrihe
Unification of Certain Rules relating to Bills ofiing signed at Brussels on 25 August 1924 (1924/&dion)
must notify the Government of Belgium as the dejpogiof the 1924 Convention of its denunciationhef said
Convention with a declaration that the denunciaisoto take effect as from the date when this Catioa
enters into force in respect of that State.

2. Upon the entry into force of this Convention ungaragraph 1 of article 30, the depositary of @asvention
must notify the Government of Belgium as the depogiof the 1924 Convention of the date of suchyeinto
force, and of the names of the Contracting Statesspect of which the Convention has enteredfortze.

3. The provisions of paragraphs 1 and 2 of this lerapply correspondingly in respect of States pattib the
Protocol signed on 23 February 1968 to amend ttegriational Convention for the Unification of Cént&ules
relating to Bills of Lading signed at Brussels dnAugust 1924.

4. Notwithstanding article 2 of this Convention, fbe purposes of paragraph 1 of this article, a @atihg
State may, if it deems it desirable, defer the deration of the 1924 Convention and of the 1924v@otion as
modified by the 1968 Protocol for a maximum periddive years from the entry into force of this Gemtion.
It will then notify the Government of Belgium ogitntention. During this transitory period, it magiply to the
Contracting States this Convention to the exclusioany other one.

Article 32
Revision and amendment

1. At the request of not less than one-third of tlat@acting States to this Convention, the depaosihall
convene a conference of the Contracting Stateefasing or amending it.
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2. Any instrument of ratification, acceptance, ap@ilaw accession deposited after the entry intoefafcan
amendment to this Convention, is deemed to appligedConvention as amended.

Article 33
Revision of the limitation amounts and unit of account or monetary unit

1. Notwithstanding the provisions of article 32, afawence only for the purpose of altering the anboun
specified in article 6 and paragraph 2 of artide @ of substituting either or both of the unitfided in
paragraphs 1 and 3 of article 26 by other unite Ise convened by the depositary in accordance peithgraph
2 of this article. An alteration of the amountsisha made only because of a significant changéeir real
value.

2. A revision conference is to be convened by theodigary when not less than one-fourth of the Cantitng
States so request.

3. Any decision by the conference must be taken twoathirds majority of the participating States.€eTh
amendment is communicated by the depositary tih@lContracting States for acceptance and to albthtes
signatories of the Convention for information.

4. Any amendment adopted enters into force on tseédiay of the month following one year after itsgmtance
by two-thirds of the Contracting States. Acceptaisde be effected by the deposit of a formal stent to that
effect, with the depositary.

5. After entry into force of an amendment a Contragtate which has accepted the amendment iseehtit!
apply the Convention as amended in its relatiorte @ontracting States which have not within six thgrafter
the adoption of the amendment notified the depsttaat they are not bound by the amendment.

6. Any instrument of ratification, acceptance, ap@ilaw accession deposited after the entry intoefafcan
amendment to this Convention, is deemed to appllge¢dConvention as amended.

Article 34
Denunciation

1. A Contracting State may denounce this Conventiang time by means of a natification in writingdressed
to the depositary.

2. The denunciation takes effect on the first daghefmonth following the expiration of one year aftee
notification is received by the depositary. Whetergyer period is specified in the notificatione tthenunciation
takes effect upon the expiration of such longerogkafter the notification is received by the detzoy.

DONE at Hamburg, this thirty-first day of March ott®usand nine hundred and seventy-eight, in desing
original, of which the Arabic, Chinese, EnglisheRch, Russian and Spanish texts are equally aithent

IN WITNESS WHEREOF the undersigned plenipotentmrieeing duly authorized by their respective
Governments, have signed the present Convention.

COMMON UNDERSTANDING ADOPTED BY THE UNITED NATIONS CONFERENCE ON THE
CARRIAGE OF GOODS BY SEA

It is the common understanding that the liabilityte carrier under this Convention is based orptieciple of
presumed fault or neglect. This means that, ateathe burden of proof rests on the carrier bith vespect to
certain cases, the provisions of the Conventionifypahis rule.
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Inter-Club New York Produce Exchange Agreement (199 6)

This Agreement is made on 1 September 1996 between the P&I Clubs being
members of The International Group of P&l Associations (hereafter referred to as
"the Clubs").

This Agreement replaces the Inter-Club Agreement 1984 in respect of all
charterparties specified in Clause (1) hereof and shall continue in force until varied or
terminated. Any variation to be effective must be approved in writing by all the Clubs
but it is open to any Club to withdraw from the Agreement on giving to all the other
Clubs not less than three months' written notice thereof, such withdrawal to take
effect at the expiration of that period. After the expiry of such notice, the Agreement
shall nevertheless continue as between all the Clubs, other than the Club giving such
notice who shall remain bound by and be entitled to the benefit of this Agreement in
respect of all cargo claims arising out of charterparties commenced prior to the
expiration of such notice.

The Clubs will recommend to their Members without qualification that their Members
adopt this Agreement for the purpose of apportioning liability for claims in respect of
cargo which arise under, out of or in connection with all charterparties on the New
York Produce Exchange Form 1946 or 1993 or Asbatime Form 1981 (or any
subsequent amendment of such forms), whether or not this Agreement has been
incorporated into such charterparties.

Scope of application

(1) This Agreement applies to any charterparty which is entered into after the date
hereof on the New York Produce Exchange Form 1946 or 1993 or Asbatime Form
1981 (or any subsequent amendment of such forms).

(2) The terms of this Agreement shall apply notwithstanding anything to the contrary
in any other provision of the charterparty; in particular the provisions of Clause (6)
(time bar) shall apply notwithstanding any provision of the charterparty or rule of law
to the contrary.

(3) For the purposes of this Agreement, cargo claim(s) mean claims for loss,
damage, shortage (including slackage, ullage or pilferage), overcarriage of or delay
to cargo including customs dues or fines in respect of such loss, damage, shortage,
overcarriage or delay and include:

(a) any legal costs claimed by the original person making any such claim;

(b) any interest claimed by the original person making any such claim;

(c) all legal, Club correspondents' and experts' costs reasonably incurred in the
defence of or in the settlement of the claim made by the original person, but shall not

include any costs of whatsoever nature incurred in making a claim under this
Agreement or in seeking an indemnity under the charterparty.
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(4) Apportionment under this Agreement shall only be applied to cargo claims where:
(a) the claim was made under a contract of carriage, whatever its form,

(i) which was authorised under the charterparty;

or

(i) which would have been authorised under the charterparty but for the inclusion in
that contract of carriage of Through Transport or Combined Transport provisions,
provided that

(iii) in the case of contracts of carriage containing Through Transport or Combined
Transport provisions (whether falling within (i) or (ii) above) the loss, damage,
shortage, overcarriage or delay occurred after commencement of the loading of the
cargo onto the chartered vessel and prior to completion of its discharge from that
vessel (the burden of proof being on the Charterer to establish that the loss, damage,
shortage, overcarriage or delay did or did not so occur); and

(iv) the contract of carriage (or that part of the transit that comprised carriage on the
chartered vessel) incorporated terms no less favourable to the carrier than the Hague
or Hague Visby Rules, or, when compulsorily applicable by operation of law to the
contract of carriage, the Hamburg Rules or any national law giving effect thereto; and

(b) the cargo responsibility clauses in the charterparty have not been materially
amended. A material amendment is one which makes the liability, as between
owners and charterers, for cargo claims clear. In particular, it is agreed solely for the
purposes of this Agreement:

() that the addition of the words "and responsibility" in Clause 8 of the New York
Produce Exchange Form 1946 or 1993 or Clause 8 of the Asbatime Form 1981, or
any similar amendment of the charterparty making the Master responsible for cargo
handling, is not a material amendment; and

(i) that if the words "cargo claims" are added to the second sentence of Clause 26 of
the New York Produce Exchange Form 1946 or 1993 or Clause 25 of the Asbatime
Form 1981, apportionment under this Agreement shall not be applied under any
circumstances even if the charterparty is made subject to the terms of this
Agreement; and

(c) the claim has been properly settled or compromised and paid.

(5) This Agreement applies regardless of legal forum or place of arbitration specified
in the charterparty and regardless of any incorporation of the Hague, Hague Visby
Rules or Hamburg Rules therein.

Time Bar

(6) Recovery under this Agreement by an Owner or Charterer shall be deemed to be
waived and absolutely barred unless written notification of the cargo claim has been
given to the other party to the charterparty within 24 months of the date of delivery of
the cargo or the date the cargo should have been delivered, save that, where the
Hamburg Rules or any national legislation giving effect thereto are compulsorily
applicable by operation of law to the contract of carriage or to that part of the transit
that comprised carriage on the chartered vessel, the period shall be 36 months. Such
notification shall if possible include details of the contract of carriage, the nature of
the claim and the amount claimed.
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The apportionment

(7) The amount of any cargo claim to be apportioned under this Agreement shall be
the amount in fact borne by the party to the charterparty seeking apportionment,
regardless of whether that claim may be or has been apportioned by application of
this Agreement to another charterparty.

(8) Cargo claims shall be apportioned as follows:

(a) Claims in fact arising out of unseaworthiness and/or error or fault in navigation or
management of the vessel:

100% Owners

save where the Owner proves that the unseaworthiness was caused by the loading,
stowage, lashing, discharge or other handling of the cargo, in which case the claim
shall be apportioned under sub-Clause (b).

(b) Claims in fact arising out of the loading, stowage, lashing, discharge, storage or
other handling of cargo:

100% Charterers

unless the words "and responsibility” are added in Clause 8 or there is a similar
amendment making the Master responsible for cargo handling in which case:

50% Charterers

50% Owners

save where the Charterer proves that the failure properly to load, stow, lash,
discharge or handle the cargo was caused by the unseaworthiness of the vessel in
which case:

100% Owners

(c) Subject to (a) and (b) above, claims for shortage or overcarriage:

50% Charterers

50% Owners

unless there is clear and irrefutable evidence that the claim arose out of pilferage or
act or neglect by one or the other (including their servants or sub-contractors) in
which case that party shall then bear 100% of the claim.

(d) All other cargo claims whatsoever (including claims for delay to cargo):

50% Charterers

50% Owners

unless there is clear and irrefutable evidence that the claim arose out of the act or
neglect of the one or the other (including their servants or sub-contractors) in which
case that party shall then bear 100% of the claim.

Governing Law

(9) This Agreement shall be subject to English Law and Jurisdiction, unless it is
incorporated into the charterparty (or the settlement of claims in respect of cargo
under the charterparty is made subject to this Agreement), in which case it shall be
subject to the law and jurisdiction provisions governing the charterparty.
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