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RESUMO

O panorama atual do comércio internacional e do sistema de transporte
maritimo utilizado para a sua efetivacdo, enseja discussdes acerca da
responsabilidade advinda dos contratos celebrados entre os sujeitos envolvidos
nestas relagcdes juridicas, que tém como escopo O transporte maritimo de
mercadorias. A questdo da responsabilidade do armador (o responséavel pela gestdo
néutica do navio) tem sido tratada por convencgdes internacionais que visam regula-
la, porém, por outro lado, surgem duvidas acerca da lei aplicavel, ja que tais
convencdes nem sempre sao ratificadas pelos paises. Diante desse contexto, este
estudo visa demonstrar as implicacbes da legislacdo e das convencdes
internacionais no que diz respeito a responsabilidade civil do armador ao realizar o
transporte maritimo de mercadorias estipulado por contrato de fretamento, bem
como termos relativos a aplicacao de tais regras.

Palavras-chave: Direito Maritimo. Responsabilidade Civil. Contrato de
Fretamento. Armador. Transporte Maritimo.



INTRODUCAO

Existe uma enorme gama de atividades distintas que cercam as
operacbes de um navio voltado ao transporte de mercadorias. Dentre essas
atividades, encontra-se a do armador, o responsavel pela gestdo nautica do navio.

Em torno de 90% do comeércio mundial de mercadorias utiliza-se do
transporte por via maritima para efetivar suas transacfes comerciais e o Brasil é
parte importante deste cenario internacional. No entanto, com relacdo as
convengdes internacionais que versam sobre a responsabilidade contratual do
armador no transporte de mercadorias, o Brasil ndo tem participado de forma
significante, visto que nao ratificou as mais importantes delas.

Em funcéo do conflito de interesses entre 0s que realizam o transporte e
de seus usuarios, no que se tange a atribuicdo ou exoneragcado de responsabilidade,
mostra-se de relevada importancia a necessidade de se aferir a incidéncia ou nao
desta nos contratos de fretamento, que regem essa modalidade de transporte, bem
como a lei aplicavel aos conflitos que deles derivarem.

Este trabalho objetiva verificar as disposicbes provenientes do sistema
juridico brasileiro e de Convencfes Internacionais que regulam a responsabilidade
civil do armador nos contratos de fretamento para o transporte maritimo de
mercadorias.

Para tanto, dividiu-se o desenvolvimento da presente monografia em
quatro capitulos. Apresentando-se no Capitulo 1 aspectos relevantes do instituto da
responsabilidade civil no direito brasileiro, tais como, a sua evolucdo historica,
conceitos e elementos, suas teorias (subjetiva e objetiva), suas espécies (contratual
e extracontratual) e as hipoteses de exclusédo de responsabilidade.

No Capitulo 2, trata-se de temas referentes ao contrato de fretamento de
navios, onde as partes contratantes estabelecem os termos da utilizagdo do navio
para o transporte de mercadorias. Esclarece-se através dos topicos sobre o
conceito, natureza juridica, modalidades, documentos relevantes (carta-partida e
conhecimento de embarque) e obrigacdes das partes envolvidas (fretador e
afretador), importantes aspectos do referido contrato



O Capitulo 3 versa sobre a figura do armador, verificando suas
funcdes e os termos inicial e final de sua responsabilidade. E num segundo
momento, demonstra-se a implicacdes da ocorréncia de avarias durante o
transporte de mercadorias.

No Capitulo 4 sdo abordadas as hipbéteses de exclusédo de
responsabilidade do armador de acordo com o sistema juridico brasileiro,
pontos importantes das clausulas contratuais exoneradoras de
responsabilidade, e apdés uma breve introducdo historica acerca das
convencdes disciplinadoras do transporte maritimo, sdo expostos aspectos da
responsabilidade do armador de acordo com as regras de Haia-Visby e da
aplicacao de tais regras no Brasil. Por fim, trata-se de expor as implicacdes do
Cddigo de Defesa do Consumidor no que toca ao assunto central desta
monografia.

Finalmente, tendo como base os fundamentos demonstrados no
desenvolvimento deste trabalho, sdo apresentadas as consideracdes finais,
gue sintetizam os principais aspectos da responsabilidade civil do armador no
transporte maritimo de mercadorias sob a incidéncia do sistema juridico

nacional e das convencgdes internacionais que tratam do assunto.
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CAPITULO 1

BREVES CONSIDERACOES ACERCA DA RESPONSABILIDADE
CIVIL

1.1 Evolucéo Historica da Responsabilidade Civil

A responsabilidade civil, de acordo com a teoria classica, esta
fundamentada em trés fatores: o dano, a culpa e o nexo causal entre o dano e
a culpa.

No entanto, analisando a evolugcdo histdrica nota-se que esses
fatores que fundamentam a responsabilidade civil atualmente, se
desenvolveram ao longo do tempo.

Sobre esta evolucéo, descreve Maria Helena Diniz:

[...] Nos primérdios da civilizagdo humana, dominava a vinganga
coletiva, que se caracterizava pela reagéo conjunta do grupo contra o
agressor pela ofensa a um de seus oponentes. Posteriormente
evoluiu para uma reacdo individual, isto é, vinganca privada, em que
os homens faziam a justica pelas proprias maos, sob a égide da lei de
Talido, ou seja, de reparacdo do mal pelo mal, sintetizada nas
férmulas “olho por olho, dente por dente”, “quem com ferro fere, com

ferro sera ferido”.?

Neste sentido, ensina-nos, Carlos Roberto Goncalves:

[...] N&o imperava, ainda, o direito. Dominava, entdo, a vinganga
privada, forma primitiva, selvagem talvez, mas humana, de reacéo
espontanea e natural contra o sofrido; solugdo comum a todos os
povos nas suas origens, para a reparacdo do mal pelo mal.*

'GONCALVES, Carlos Roberto. Responsabilidade civil. 8. ed. Sado Paulo: Saraiva, 2003. p. 4.

DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2009. vol. 7.
. 10.

E)GON(;ALVES, Carlos Roberto, op. cit. loc. cit.
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Posteriormente, surgiu a ideia da composi¢cao, onde o dano sofrido

seria compensado atraves da reparacdo pecuniaria.

Sobre isso, discorre Maria Helena Diniz:

[...] seria mais conveniente entrar em composigdo com 0 autor da
ofensa — para que ele reparasse o dano mediante a prestacdo da
poena (pagamento de certa quantia em dinheiro), a critério da
autoridade publica, se o delito fosse publico (perpetrado contra
direitos relativos a res publica), e do lesado, se se tratasse de delito
privado (efetivado contra interesses de particulares) — do que cobrar
retaliacdo, porque esta ndo reparava dano algum, ocasionando na
verdade duplo dano: o da vitima e o de seu defensor, depois de
punido.*

Passou-se a impor que o patriménio do lesante respondesse pelo
onus da reparacdo, estabelecendo a culpa como fundamento da
responsabilidade.

Assim destaca Maria Helena Diniz:

Passou-se a atribuir o dano a conduta culposa do agente. A Lex
Aguilia de damno estabeleceu as bases da responsabilidade
extracontratual, criando uma forma pecuniaria de indenizacdo do
prejuizo, com base no estabelecimento do seu valor.”

Desta forma, em vez de impor que o autor de um dano a um
membro do corpo sofra a mesma quebra, por forca de uma solucdo
transacional, a vitima receberia, a seu critério e a titulo de poena, uma
importancia em dinheiro ou outros bens.’

Dando sequéncia a evolucdo da reponsabilidade civil, passou-se a
determinar o motivo pelo qual alguém seria obrigado a reparar um dano que
causou a outrem.

Maria Helena Diniz explica que:

A responsabilidade civil também evoluiu em relacdo ao fundamento
(raz@o por que alguém deve ser obrigado a reparar um dano),
baseando-se no dever de reparacdo ndo s6 da culpa, hipétese em
gue sera subjetiva, como também no risco, caso em que passara a

“* DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. S&o0 Paulo: Saraiva, 2009. vol. 7.
C11.

E)Idem

® GAGLIANO, Pablo Stolze; PAMPLONA FILHO, Rodolfo. Novo curso de direito civil:

responsabilidade civil. 3. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2005. vol. 3. p. 11.
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ser obJ'etiva, ampliando-se a indenizacdo de danos sem existéncia de
culpa.

A reformulacdo da teoria da responsabilidade civil, possibilitando-a
ser invocada de forma objetiva e subjetiva, veio dentro de um contexto de
modernizacdo, caracterizada pela automacédo, producdo de bens em larga
escala, utilizacdo de veiculos automotores, e outros fatores relativos aos
tempos modernos que aumentam 0s perigos a vida e a saude humana.

Fez-se necessério assegurar que todo o risco seria garantido e todo
dano atribuido a um responsavel.

A nocéo de risco prescinde da prova da culpa do lesante, bastando a
prova de que o evento decorreu do exercicio da atividade, para que o prejuizo
por ela criado seja indenizado.®

Porém, € importante frisar que a culpa continua sendo o fundamento
da responsabilidade civil e que a teoria do risco ndo substitui a teoria da culpa.

A respeito da coexisténcia das duas teorias relativas a
responsabilidade civil, nosso Cdodigo Civil em seu artigo 927 e paragrafo Unico
dispde que:

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

Desta forma, fica claro que, atualmente, de acordo com nosso
Caddigo Civil € admitida a invocacdo da responsabilidade civil fundamentada

tanto no risco, como na culpa.

1.2 Conceitos e Elementos da Responsabilidade Civil

! DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2009. vol. 7.
p. 12.
® DINIZ, Maria Helena. op.cit., p. 10.
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Segundo entendimento de Orlando Soares, a responsabilidade civil
“se exprime na obrigagdo de responder por alguma coisa, ou seja, assumir o
pagamento do que se obrigou ou do ato que praticou.” °

De acordo com os ensinamentos da doutrina francesa, a ideia de
responsabilidade pode ser apresentada na forma de obrigacdo, e ainda, na
modalidade de garantia. Pela linguagem vulgar, o responsavel é quem esta
sujeito & obrigacdo de indenizar.*®

Savatier apud Silvio Rodrigues conceitua responsabilidade civil
como sendo “a obrigagcédo que pode incumbir uma pessoa a reparar 0 prejuizo
causado a outra, por fato préprio, ou por fato de pessoas ou coisas que dela
nll

dependam.

Maria Helena Diniz explica que:

[...] Responsabilidade civil é a aplicacdo de medidas que obriguem
uma pessoa a reparar dano moral ou patrimonial causado a terceiros,
em razdo de ato por ela mesma praticado, por pessoa por quem ela
respolr;de, por coisa a ela pertencente ou de simples imposi¢éo
legal.

Apés analise dos conceitos apresentados, pode-se entender que a
responsabilidade civil é a obrigacéo juridica de indenizar ou reparar dano moral
ou patrimonial decorrente de comportamento doloso ou culposo do agente
causador, seja por fato préprio, ou de terceiros por quais ele responda.

Para que haja a obrigacdo de indenizar, faz-se necesséria a
verificacdo da existéncia de determinados fatores, chamados de pressupostos
ou elementos da responsabilidade civil.

Quanto a estes elementos, Carlos Roberto Goncgalves entende que

do art. 186 do Cadigo Civil pode-se extrair os elementos fundamentadores da

°® SOARES, Orlando. Responsabilidade civil no direito brasileiro. 3. ed. Rio de Janeiro: Forense,
1999. p. 9.

19 4 ‘idée de responsabilité appelle celles d’obligation et de garantie. Dans le langage vulgaire,
le responsable este celui qui est obligé d’indemniser.” Chapitre Premier - Généralités sur la
responsabilité civile — Section Préliminaire. LALOU, Henri. Traité Pratique de la Responsabilité
Civile. Paris: Librairie Dalloz, 1955.p. 01.

' SAVATIER, René apud RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev.
S&o Paulo: Saraiva, 2003. vol. 4. p. 6.

12 DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. S3o Paulo: Saraiva, 2009. vol. 7.
p. 34.
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responsabilidade civil, que sdo: agdo ou omissao, culpa ou dolo do agente,
relacdo de causalidade, dano experimentado pela vitima.*?

Ensina-nos Maria Helena Diniz que a responsabilidade civil requer a
existéncia de uma acéo, comissiva ou omissiva, a ocorréncia de um dano moral
e/ou patrimonial causado a vitima por ato comissivo ou omissivo do agente ou
de terceiro por quem o imputado responde, ou por fato de animal ou coisa a ele
vinculada e o nexo de causalidade entre o dano e a acéao (fato gerador da
responsabilidade).*

Desta forma, verificando-se a existéncia destes pressupostos, cria-
se o vinculo juridico que faz com que a responsabilidade civil emerja e por
meio do qual surge a figura do devedor e do credor da obrigacéo.

Em relacdo a acdo ou omisséo do agente, Silvio Rodrigues entende
que “A responsabilidade do agente pode defluir de ato proprio, de ato de
terceiro que esteja sob a responsabilidade do agente, e ainda de danos
causados por coisas que estejam sob a guarda deste”.”

A responsabilidade por ato proprio se justifica no proprio principio
informador da teoria da reparacdo, pois se alguém, por sua acado pessoal,
infringindo dever legal ou social, prejudica terceiro, € curial que deva reparar
esse prejuizo.®

Mas o dever de reparar pode deslocar-se para aquele que procede
de acordo com a lei, hip6tese em que desvincula o ressarcimento do dano da
ideia de culpa, deslocando a responsabilidade nela fundada para o risco.*’

Em relacdo a esta hipotese, Silvio Rodrigues discorre sobre a

responsabilidade por ato de terceiro:

[...] ocorre quando uma pessoa fica sujeita a responder por dano
causado a outrem nao por ato préprio, mas por ato de alguém que
esta de um modo ou de outro, sob a sujeigdo daquele. Assim, o pai
responde pelos atos dos filhos menores que estiverem em seu poder
ou em sua companhia; o patrdo responde pelos atos de seus
empregados, e assim por diante.™®

13 GONCALVES, Carlos Roberto. Responsabilidade civil. 8. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2003.

“ DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2009. vol. 7.
. 37.

k RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. S&o Paulo: Saraiva,

2003. vol. 4. p. 15.

'® |dem

" DINIZ, Maria Helena. op. cit., loc. cit.

'®* RODRIGUES, Silvio. op. cit., loc. cit.
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O instituto da responsabilidade civil por ato de terceiro, vem para
proporcionar seguranca juridica, com o proposito de proteger a vitima.

Desta forma, conclui-se que a responsabilidade podera ser atribuida
ao agente se o dano for oriundo de ato préprio ou de terceiro, ou ainda de um
dano causado por um animal ou coisa inanimada que estejam sob sua guarda.

A respeito da culpa e dolo do agente, Silvio Rodrigues explica que a
lei declara que se alguém causou prejuizo a outrem por meio de acao ou
omissé&o voluntaria, negligéncia ou imprudéncia, fica obrigado a reparar.*®

De fato, analisando-se o art.186 do Cadigo Civil é possivel identificar
esses requisitos, sendo o dolo verificado quando o artigo fala em “agdo ou
omissao voluntaria” e a culpa quando menciona “negligéncia ou imprudéncia”.

No tocante a relacdo de causalidade, explica Diniz, que este € o fato
gerador da responsabilidade.?°

Segundo Silvio de Salvo Venosa, é por meio do exame da relacédo
causal que concluimos quem foi o causador do dano.*

Silvio Rodrigues ensina que:

Para que surja a obrigacdo de reparar, mister se faz a prova de
existéncia de uma relacdo de causalidade entre a a¢cdo ou omissao
culposa do agente e o dano experimentado pela vitima. Se a vitima
experimentar um dano, mas nao se evidenciar que este resultou do
comportamento ou da atitude do réu, o pedido de indenizagao
formulado por aquela devera ser julgado improcedente.22

Desta forma, pode-se verificar que a relacdo de causalidade é o
liame entre a acdo e o dano, e esta relacdo s6 existird quando for verificado
que a conduta direta ou indireta do agente gerou prejuizo a vitima.

No entanto, Rodrigues menciona que devem ser observadas as
excludentes de responsabilidade que impossibilitardo a constatacdo desta

ligacdo entre a acdo e o dano sofrido pela vitima.?®

¥ RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. S&o Paulo: Saraiva,

2003. vol. 4. p. 16

? DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2009. vol. 7.
. 38.

b VENOSA, Silvo de Salvo. Direito civil: responsabilidade civil. 4. ed. S&o Paulo: Atlas, 2004.

vol. 4. p. 45.

> RODRIGUES, op. cit., p. 18.

% |dem.
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Em relacdo ao dano experimentado pela vitima, Diniz o classifica

como dano moral e/ou patrimonia

24
l.

Segundo Carlos Roberto Goncalves:

Sem a prova do dano, ninguém pode ser responsabilizado civilmente.
O dano pode ser material ou simplesmente moral, ou seja, sem
repercussdo na orbita financeira do ofendido. O cédigo civil consigna
um capitulo sobre a liquidacdo do dano, ou seja, sobre o modo de
apurarem 0s prejuizos e a indenizacdo cabivel. A inexisténcia de
dano é obice a pretensdo de uma reparacao, alias, sem objetivo. [...]
a responsabilidade é uma reacao provocada pela infracdo a um dever
preexistente.

No entanto, ainda mesmo que haja violacdo de um dever juridico e
gue havido culpa, e até mesmo dolo, por parte do infrator, nenhuma
indenizagséo sera devida, uma vez que nao se tenha verificado
prejuizo.

Diante do exposto, verifica-se que ndo ha o que se falar em

responsabilidade civil, se ndo for comprovado o dano, ja que o ato ilicito so

repercute na orbita do direito civil se for comprovado que alguém sofreu um

prejuizo.

1.3 Teorias da Responsabilidade Civil

A responsabilidade civil poder4d se apresentar de duas formas,

definidas pelas teorias da responsabilidade subjetiva e objetiva, conforme

passa-se a expor.

1.3.1 Responsabilidade subjetiva

Silvio Rodrigues ensina que ndo se deve afirmar que as

responsabilidades

subjetiva e objetiva sdo espécies diferentes de

responsabilidade, deve-se enxerga-las como maneiras diferentes de obrigacao

2 DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2009. vol. 7.

Es' 37.

GONCALVES, Carlos Roberto. Responsabilidade civil. 8. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2003. p.

35.
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de reparar o dano. Ressalta, ainda, que a responsabilidade sera subjetiva
guando fundada na ideia de culpa, e objetiva quando inspirada na teoria do
risco.?

Paulo Sérgio Gomes Alonso explica a responsabilidade subjetiva da

seguinte forma:

Na dogmatica da responsabilidade civil subjetiva, o ato ilicito destaca-
se como um elemento relevante da sua situacdo. A investigacdo do
comportamento do agente é fundamental para a apuragcdo da sua
responsabilidade, uma vez que o pressuposto do dever de indenizar
pela teoria subjetiva é a conduta culposa do agente.*’

De acordo com Caio Mario da Silva Pereira a responsabilidade

subjetiva é vista desta maneira:

A esséncia da responsabilidade subjetiva vai assentar,
fundamentalmente, na pesquisa ou indagacdo de como o
comportamento contribui para o prejuizo sofrido pela vitima. Assim
procedendo, ndo considera apto a gerar o efeito ressarcitorio um fato
humano qualquer. Somente ser4 gerador daquele efeito uma
determinada conduta, que a ordem juridica reveste de certos
requisitos ou de certas caracteristicas. Assim considerando, a teoria
da responsabilidade subjetiva erige em pressuposto da obrigacdo de
indenizar, ou de reparar o dano, o comportamento culposo do agente,
ou simplesmente a sua culpa, abran%endo no seu contexto a culpa
propriamente dita e o dolo do agente.2

Diante de tais entendimentos, pode-se verificar que 0 pensamento
doutrinario € comum no sentido de basear a responsabilidade subjetiva na
teoria da culpa em lato senso (culpa e dolo), sendo necessaria a caracterizacao
destes para existir a obrigacdo de reparacéo de dano.

No entanto, apesar do Cdodigo Civil brasileiro ter adotado a teoria da
responsabilidade subjetiva como regra, existe a possibilidade de se invocar a
teoria da responsabilidade objetiva, também amparada por nosso sistema

juridico, como pode-se ver a seguir.

1.3.2 Responsabilidade objetiva

** RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. Sdo Paulo: Saraiva,
2003. vol. 4. p. 11.

2 ALONSO, Paulo Sérgio Gomes. Pressupostos da responsabilidade civil objetiva. S&o Paulo:
Saraiva, 2000. p. 20.

?® PEREIRA, Caio Mério da Silva. Responsabilidade civil. Rio de Janeiro: Forense, 2002. p. 36
et. seq.
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De acordo com que o que ensina Carlos Roberto Gongalves, €
possivel atribuir a responsabilidade a um agente causador de um dano,
independentemente de sua culpa, desde que previsto em lei. Quando isso
ocorre, caracteriza-se a responsabilidade objetiva, visto que independe da

culpa e se satisfaz apenas com o dano e o nexo de causalidade.?®
O artigo 927 do Caodigo Civil dispde:

art. 927 — Aquele que por ato licito, causar dano a outrem, fica
obrigado a repara-lo. Haver4d 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.

Segundo Silvio Rodrigues:

Na responsabilidade objetiva a atitude culposa ou dolosa do agente
causador € de menor relevancia, pois, desde que exista relacdo de
causalidade entre o dano experimentado pela vitima e o ato do
agente, surge o dever de indenizar, quer tenha este Ultimo agido ou
nao culposamente.

A teoria do risco é a da responsabilidade objetiva. Segundo essa
teoria aquele que, através de sua atividade, cria um risco de dano
para terceiros, deve ser obrigado a repara-lo, ainda que sua atividade
e seu comportamento sejam isentos de culpa. Examina-se a situacao,
e, se for verificada, objetivamente, a relacdo de causa e efeito entre o
comportamento do agente e o dano exyerimentado pela vitima, esta
tem direito a ser indenizada por aquele.*

De acordo com os ensinamentos de Silvio de Salvo Venosa, a regra
geral da responsabilidade objetiva leva em conta o dano em detrimento do dolo
e da culpa. Dessa forma, para gerar o dever de indenizar, basta evidenciar o
dano sofrido e o nexo causal, prescindindo-se da prova da culpa.®

Explica, Goncalves, que apesar da responsabilidade civil subjetiva
ser regra do Codigo Civil brasileiro, a responsabilidade objetiva esta
disciplinada em varios artigos do referido diploma legal. Como nos artigos 936,

937 e 938 (que tratam da responsabilidade do dono do animal, do dono do

? GONCALVES, Carlos Roberto. Responsabilidade civil. 8. ed. S0 Paulo: Saraiva, 2003. p.
21 et. seq.

% RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. Sdo Paulo: Saraiva,
2003. vol. 4. p. 11.

%1 VENOSA, Silvo de Salvo. Direito civil: responsabilidade civil. 4. ed. Sao Paulo: Atlas, 2004.
vol. 4. p. 22.
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prédio em ruina e do habitante do prédio do qual cairem coisas), e nos artigos
929 e 930, que dispdem sobre a responsabilidade por ato licito (estado de
necessidade). Além dos artigos 939 e 940, que tratam da responsabilidade do
credor que demanda o devedor antes de vencida a divida ou por dividas ja
quitadas e do artigo 933 que disciplina sobre os pais, tutores e empregadores
donos de hotéis e de escolas que respondem, independentemente de culpa,
pelos danos causados por terceiros.

Além dos artigos citados, diversas leis esparsas também se baseiam
na teoria da responsabilidade objetiva, como a Lei 6.938/81 (que trata dos
danos causados ao meio ambiente) e o Cédigo de defesa do consumidor.®?

Em relacéo a coexisténcia da responsabilidade civil subjetiva com a

objetiva, Gagliano entende que:

[...] a nova concepcdo que deve reger a matéria no Brasil € de que
vige uma regra geral dual de responsabilidade civil, em que temos a
responsabilidade subjetiva, regra geral inquestiondvel do sistema
anterior, coexistindo com a responsabilidade objetiva, especialmente
em funcdo da atividade de risco desenvolvida pelo autor do dano
(conceito juridico indeterminado a ser verificado no caso concreto,
pela atuacao judicial) ex vi do disposto no art. 927, paragrafo tnico.®

Diante do exposto, entende-se que nos casos de responsabilidade
objetiva, ndo € exigida prova de culpa do agente para que este tenha a
obrigacao de reparar o dano e, em alguns casos, a culpa é presumida pela lei

Oou sua comprovacao é dispensada.

1.4 Responsabilidade Civil Contratual e Extracontratual

Faz-se necessario distinguir responsabilidade civil contratual de
extracontratual, para isso, sera exposto a seguir em que hipéteses elas se

caracterizam.

% GONCALVES, Carlos Roberto. Responsabilidade civil. 8. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2003. p. 21
et seq.

% GAGLIANO, Pablo Stolze; PAMPLONA FILHO, Rodolfo. Novo curso de direito civil:
responsabilidade civil. 3. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2005. vol. 3. p. 17.
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1.4.1 Responsabilidade contratual

Silvio Rodrigues ensina que na hipotese de responsabilidade
contratual, antes da obrigacdo de indenizar emergir, ja foi estabelecido entre o
inadimplente e seu co-contratante um vinculo juridico derivado de uma
convencao. Na hipétese da responsabilidade extracontratual (ou aquiliana), néo
existe um liame juridico entre o agente causador do dano e a vitima até que
aconteca o ato causador do dano, que gerara a obrigacéo de indenizar.?*

Segundo Maria Helena Diniz, a responsabilidade contratual é
oriunda da inexecucdo de negdécio juridico bilateral e resulta de um ilicito
contratual, ou seja, de falta de adimplemento ou da mora no cumprimento de
qualquer obrigacao estabelecida em contrato.®

Nesse sentido, Rogério Marrone de Castro Sampaio também
entende que a responsabilidade contratual decorre de um descumprimento ou
inadimplemento contratual que resulta em prejuizo aos outros contratantes.>®

Desta forma, entende-se que na responsabilidade contratual, antes
da obrigacdo de indenizar, existe 0 estabelecimento de um vinculo juridico
entre o lesado e o responsavel.

Goncalves cita alguns exemplos de casos de responsabilidade

contratual;

[...] uma pessoa pode causar prejuizo a outrem por descumprir uma
obrigacédo contratual. Por exemplo: quem toma um 6nibus tacitamente
celebra um contrato, chamado contrato de ades&@o, com a empresa
de transporte. Esta, implicitamente, assume a obrigagdo de conduzir
0 passageiro ao seu destino, sdo e salva, se, no trajeto, acontece um
acidente e o passageiro fica ferido, da-se o inadimplemento
contratual, que a acarreta a responsabilidade de indenizar as perdas
e danos, nos termos do art.389 do cédigo civil. Acontece o0 mesmo
guando o comodatario ndo devolve a coisa emprestada, porque, por
sua culpa, ela pereceu. Com o ator, que ndo comparece para dar o

% RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. Sdo Paulo: Saraiva,

2003. vol. 4. p. 9.

% DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. Sdo0 Paulo: Saraiva, 2009. vol. 7.
. 129,

EG SAMPAIO, Rogério Marrone de Castro. Direito civil: responsabilidade civil. 3. ed. Sdo Paulo:

Atlas, 2003. p. 24.
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espetaculo contratado. Enfim, com todas as espécies de contrato nao
adimplidos. ¥

Silvio Rodrigues destaca pontos comuns entre a responsabilidade
contratual e extracontratual quando explica que nas duas se faz necessaria a
existéncia do dano, a culpa do agente e a relacdo de causalidade entre o
comportamento do agente e o dano experimentado pela vitima ou pelo outro
contratante.®®

Em relacdo a esses pressupostos comuns, Carlos Roberto
Goncalves, ensina que o Cdédigo Civil distinguiu os dois tipos de obrigacdo de
maneira genérica, fixando nos artigos 186 a 188, 927 e seguintes a
extracontratual e nos artigos 395 e seguintes a contratual.

Enfatiza ainda, que nos artigos em que o Cdédigo Civil trata
genericamente dos atos ilicitos, da obrigacdo de indenizar e da indenizacdo
(art. 186 a 188, 927 e seguintes e 944 e seguintes) este diploma legal ndo
regula a responsabilidade que advém do inadimplemento da obrigacdo, da
prestacdo com efeito ou da mora no cumprimento das obrigagdes provenientes
de contratos, estes encontrados no capitulo que trata das obrigacdes.

No entanto, conclui Goncalves, que embora haja essa dualidade de
tratamento juridico dos aspectos concernentes a responsabilidade civil, ndo se
deve tracar duelos, j& que os efeitos sdo uniformes.*

Em relacdo ao 6nus da prova na responsabilidade contratual, Maria
Helena Diniz entende que este competird ao devedor, que devera provar a
inexisténcia de sua culpa ou a presenca de qualquer excludente do dever de
indenizar, conforme disposto nos artigos 389 e 393 o do Cadigo Civil.

Assevera ainda a autora, que o devedor, para ilidir a obrigacdo de
indenizar, devera evidenciar que o descumprimento contratual foi devido a caso

fortuito ou forca maior.*

3 GONCALVES, Carlos Roberto. Responsabilidade civil. 8. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2003. p.
25.

*® RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. Sdo Paulo: Saraiva,
2003. vol. 4. p. 9.

% GONCALVES, Carlos Roberto. op. cit. p. 26.

“° DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2009. vol. 7.
p. 130.
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Desta forma, percebe-se que caberd ao devedor provar, ante o
inadimplemento, a existéncia de qualquer hipétese que o exclua do dever de

indenizar ou a inexisténcia de sua culpa.

1.4.2 Responsabilidade extracontratual

Segundo Maria Helena Diniz, a responsabilidade extracontratual,
também chamada de aquiliana, decorre de um inadimplemento normativo, ou
seja, da prética de um ato ilicito por pessoa capaz ou incapaz, visto que nao
existe vinculo anterior entre as partes, por ndo estarem ligadas por uma
relacdo obrigacional ou contratual.

A autora ainda explica que:

A fonte dessa responsabilidade é a inobservancia da lei, ou melhor, é
a lesdo a um direito, sem que entre o ofensor e ofendido preexista
qualguer relacdo juridica. P. ex.: se alguém atropelar outrem,
causando-lhe leséo corporal, devera o causador do dano repara-lo
(CC, art. 949). O lesante terd o dever de reparar o dano que causou a
vitima com o descumprimento do preceito legal ou a violacdo de
dever geral de abstencdo pertinente aos direitos reais ou de
personalidade, ou seja, com a infracdo a obrigacdo negativa de nao
prejudicar ninguém.**

Aplica-se a responsabilidade extracontratual os artigos 186 e 927 do

Cadigo Civil, que dispbem:

Art.186. Aquele que, por agdo ou omissdo voluntéria, negligéncia ou
imprudéncia, violar direito e causar dano a outrem, ainda que
exclusivamente moral, comete ato ilicito.

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

Rogério Marrone de Castro Sampaio entende que na

responsabilidade extracontratual ou aquiliana, o dever de indenizar os prejuizos

4 DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2009. vol. 7.
p. 130.
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sofridos por outrem, decorre da pratica de um ilicito propriamente dito (ilicito
extracontratual), que se caracteriza por uma conduta positiva ou negativa do
agente, que viola um dever de cuidado (culpa em sentido lato).

No mesmo sentido, 0 autor ainda explica:

[...] Em outras palavras, a obrigacdo de reparar o dano ndo esta
relacionada a existéncia anterior de um contrato e ao
descumprimento culposo de uma obrigagcdo por ele gerada. Origina-
se, outrossim, de um comportamento (genericamente tratado pelo
ordenamento juridico no referido art. 176 do CC) socialmente
reprovavel. Cita-se como exemplo a hipétese do individuo que,
dirigindo imprudentemente seu veiculo, atropela um pedestre,
causando-lhe lesdes corporais.*

Para Silvio Rodrigues, a responsabilidade extracontratual deriva da
ocorréncia de um fato lesivo a esfera juridica de outrem, sendo que este ato
pode ser cometido por individuo capaz ou incapaz, ndo pressupondo nenhuma
avenca contratual entre os entes envolvidos.*?

Desta forma, nota-se que na responsabilidade extracontratual, a
relacao juridica entre as partes envolvidas nasce a partir do momento em que o
dano advém de um ato ilicito de uma das partes.

No tocante ao 6nus da prova, Maria Helena Diniz entende que na
responsabilidade extracontratual, o onus probandi cabera a vitima, pois ela
deverd provar a culpa do agente, e se nao puder produzir tal prova, ndo havera
possibilidade de ressarcimento.**

Nessa mesma linha de pensamento, Rogério Marrone de Castro
Sampaio, entende que cabera a vitima provar a culpa do agente.*

No mesmo sentindo, Goncgalves entende que o autor da acdo é que
devera provar que o fato que o causou prejuizo se deu por culpa do agente.*®

E importante levantar a questdo em torno da capacidade do agente

gue pratica o ato ilicito. Silvio Rodrigues explica que o menor pubere s6 se

2 SAMPAIO, Rogério Marrone de Castro. Direito civil: responsabilidade civil. 3. ed. Sdo Paulo:
Atlas, 2003. p. 24.

3 RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. S&o Paulo: Saraiva,
2003. vol. 4. p. 8 et seq.

** DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2009. vol. 7.
p. 130.

*> SAMPAIO, Rogério Marrone de Castro, op. cit., p. 25.

% GONCALVES, Carlos Roberto. Responsabilidade civil. 8. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2003. p.
28.
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vincula a uma obrigacdo contratual quando assistido por seu representante
legal e, em casos excepcionais sem ele, se maliciosamente declarou ser maior
(conforme art. 180 do CC), podendo ser responsabilizado nesses casos.
Entretanto, ressalta que na responsabilidade aquiliana, cumpre-lhe reparar os
prejuizos causados a outrem sempre, pois sera equiparado a maior quanto as
obrigacBes resultantes de atos ilicitos em que for declarado culpado.*’
A legislacédo disciplina essa questdo no art. 928 do Cdédigo Civil,
onde dispbe que:
art.928. O incapaz responde pelos prejuizos que causar, se as

pessoas por ele responsaveis nao tiverem obrigacdo de fazé-lo ou
nao dispuserem de meios suficientes.

De acordo com o supra citado, pode-se compreender que 0S
incapazes em geral respondem pelos prejuizos que causarem, todas as vezes
que seus responsaveis legais nao tiverem a obrigacdo de fazé-lo, ou nao
disponham de meios suficientes, ou seja, nestas hipoteses, 0 menor autor de
um ator ilicito que causa prejuizo a outrem, serd equiparado a maior, com a

obrigacéo de reparar o dano.

1.5 Excludentes da Responsabilidade Civil

Como visto no disposto anteriormente, existem pressupostos que
geram a obrigacdo de reparar o prejuizo sofrido pela vitima, no entanto,
existem outros que, se presentes, podem romper a relacdo de causalidade,
fazendo desaparecer ou atenuando a obrigacéo de indenizar.

Pablo Stolze Gagliano discorre o seguinte sobre as causas
excludentes de responsabilidade:

Como causas excludentes de responsabilidade devem ser entendidas
todas as circunstancias que, por atacar um dos elementos ou

*" RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. Sdo Paulo: Saraiva,
2003. vol. 4. p. 10.
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pressupostos gerais da responsabilidade civil, rompendo o nexo
causal, terminam por fulminar qualquer pretensao indenizatéria.*®

Silvio Rodrigues classifica as causas excludentes de
responsabilidade em: culpa da vitima, fato de terceiro, caso fortuito ou de forca
maior e, atuando exclusivamente no campo contratual, a clausula de nao
indenizar.*

Passa-se, entdo, a expor cada uma dessas causas:

Culpa da vitima — Rodrigues entende que o evento danoso pode-se
originar da culpa exclusiva ou concorrente da vitima, sendo que no caso de
culpa exclusiva da vitima, desaparece a relacdo de causa e efeito entre o ato
do agente causador do dano e o prejuizo sofrido pela vitima. E no caso de se
evidenciar culpa concorrente da vitima, a responsabilidade do agente se
atenua, pois o evento danoso provém tanto de sua culpa, quanto da culpa da
vitima.>

Pablo Stolze Gagliano define a culpa exclusiva da vitima dessa

forma:

A exclusiva atuacdo culposa da vitima tem também o condédo de
quebrar o0 nexo de causalidade, eximindo o agente da
responsabilidade civil. Imagine a hipétese do sujeito que, guiando o
seu veiculo seguindo as regras de transito, depara-se com alguém
que, visando suicidar-se, arremessa-se sob as suas rodas. Nesse
caso, 0 evento fatidico, obviamente, ndo podera ser atribuido ao
motorista (agente), mas sim, e t4o somente ao suicida (vitima).>*

Maria Helena Diniz salienta que no caso de culpa exclusiva da
vitima, esta devera arcar com todos 0s prejuizos, pois o agente causador do
acidente devera ser tido apenas como um instrumento do acidente, nao
havendo razédo de se falar em relacdo de causalidade entre sua acédo e a

lesdo.>?

“ GAGLIANO, Pablo Stolze; PAMPLONA FILHO, Rodolfo. Novo curso de direito civil:
responsabilidade civil. 3. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2005. vol. 3. p. 112.

* RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. Sdo Paulo: Saraiva,
2003. vol. 4. p. 164.

*% |bidem, p. 165.

> GAGLIANO, Pablo Stolze; PAMPLONA FILHO, Rodolfo. op. cit., p. 126.

*2 DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2009. vol. 7.
p. 114.
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Rogério Marrone de Castro Sampaio explica a possibilidade de culpa
concorrente da vitima, que se verifica quando o agente e a vitima tém suas
parcelas de culpa no resultado, nesse caso a relacdo de causalidade nao é
totalmente quebrada, mas € enfraquecida, gerando a compensacao de
reparacéo de acordo com o grau de culpa das partes.>

Sobre este assunto, discorre Gongalves:

Ha casos em que a culpa da vitima é apenas parcial, ou concorrente
com a do agente causador do dano. Autor e vitima contribuem, ao
mesmo tempo, para producdo de um mesmo fato danoso. Existindo
uma parcela de culpa também do agente, haverd uma reparticdo de
responsabilidade, de acordo com o grau da culpa.>

Portanto, nota-se que quando se verificar que autor e vitima
concorreram de forma culposa e conjunta ha acdo gue causou O prejuizo, a
responsabilidade devera ser compensada proporcionalmente, de acordo com o
grau de culpa de cada parte.

Fato de terceiro — Silvio de Salvo Venosa define como terceiro

“alguém mais, além da vitima e do causador do dano”.>

Silvio Rodrigues exp8e em que situacdo o fato de terceiro podera ser
tido com uma causa exoneradora de responsabilidade, discorrendo o seguinte

sobre o assunto:

[...] o fato de terceiro pode derivar do comportamento de uma pessoa
gue ndo tenha qualquer ligagdo com a vitima ou com o0 agente
causador do dano, como pode decorrer do comportamento de
pessoas por quem o0 responsavel deva responder, tais seus
prepostos, filhos, pupilos, curatelados, auxiliares, etc. Neste caso
guando o dano resulta de fato do preposto, ndo ha exoneracdo de
responsabilidade, pois terceiro € somente aquele por quem o
indigitado responsével ndo responde. Verdade que, na hip6tese em
causa, poderia aquele que paga a indenizacdo valer-se de acao
regressiva contra seu preposto, causador direto do prejuizo.*®

% SAMPAIO, Rogério Marrone de Castro. Direito civil: responsabilidade civil. 3. ed. Sdo Paulo:
Atlas, 2003. p. 90.

> GONCALVES, Carlos Roberto. Responsabilidade civil. 8. ed. S0 Paulo: Saraiva, 2003. p.
795.

** VENOSA, Silvo de Salvo. Direito civil: responsabilidade civil. 4. ed. Sdo Paulo: Atlas, 2004.
vol. 4. p. 56.

*® RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. Sdo Paulo: Saraiva,
2003. vol. 4. p. 169 et seq.
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Ensina ainda Rodrigues que, o fato de terceiro pode ser o exclusivo
causador do prejuizo ou apenas ser o causador concorrente do dano.

Em relacéo a exoneracéo de responsabilidade por fato de terceiro na
esfera da responsabilidade contratual objetiva do transportador, ndo existe
entendimento doutrinario pacifico, conforme verifica- se a seguir:

Silvio Rodrigues entende que, “em rigor, quando o fato de terceiro é
a fonte exclusiva do prejuizo, desaparece qualquer relacdo de causalidade
entre o comportamento do indigitado responsavel e a vitima.">’

Discorre 0 mesmo autor sobre o caso de um disparo, feito no interior
de uma viatura por terceiro (caso objeto de decisdo do Tribunal da Guanabara
— RT 429/260). Rodrigues explica que, neste caso, o0 transportador sera
eximido da responsabilidade pelo dano experimentado pelo passageiro ferido

com o projétil. Arguindo o seguinte:

[...] Na verdade, entre o passageiro e o transportador houve um
contrato pelo qual este se obrigava a entregar aquele, incélume, no
lugar do destino. E evidente que o contrato nio foi cumprido.
Entretanto é inegavel que o transportador foi impossibilitado de
cumprir o prometido em virtude de fato de terceiro, que, disparando a
arma de fogo, atingiu o passageiro. Tal fato, imprevisivel e inevitavel,
partindo de terceiro, constituiu a causa Unica do inadimplemento do
transportador, que ficou alforriado do dever de reparar.

Diz a ementa do acoérddo: “A Transportadora ndo pode ser
responsabilizada por fato que vitimou passageiro, em consequéncia
de disparo feito no interior da viatura de terceiro. Exclui-se a
transportadora da condenacdo, permanecendo esta apenas com
relacdo ao terceiro, causador do disparo, contra quem também fora
posta a acdo."

Mais adiante, porém, o autor adverte que a decisdo contida no
acorddo acima transcrito ndo representa uma posicdo unanime de Nnossos
tribunais.

Num diferente posicionamento, Pablo Stolze Gagliano entende que,
tendo em vista a sumula 187 do STF, que trata da responsabilidade contratual

do transportador no acidente com o0 passageiro, essa responsabilidade nao &

" RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. S&o Paulo: Saraiva,
2003. vol. 4. p. 170.
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ilidida por culpa de terceiro, devendo o transportador, indenizar a vitima, e
tendo apenas a possibilidade do recorrer ao direito de regresso.®

Neste mesmo sentido, Rogério Marrone de Casto Sampaio discorre:

Ja na esfera da responsabilidade civil contratual, o interesse do tema
acentua-se nos casos de responsabilidade do transportador. Como Ja
visto, adotada que foi a responsabilidade objetiva, tem-se como regra
gue a culpa de terceiro ndo exonera o transportador pelos danos
causados ao transportado.

Desta forma, verifica-se que atualmente tanto a doutrina quanto a
jurisprudéncia ndo sdo pacificas em seus entendimentos em relacdo a
exoneracao da responsabilidade contratual objetiva por fato de terceiro.

Caso fortuito ou de forca maior — Segundo o artigo 393, paragrafo
unico do Cadigo Civil, caso fortuito ou de forga maior “é o fato necessario, cujos
efeitos ndo eram possiveis evitar ou impedir”.

Essas causas excludentes de responsabilidade figuram numa
posicdo de grande relevancia no tocante a atribuicdo da responsabilidade,
tendo em vista sua grande incidéncia na pratica.

Haja vista as similaridades entre caso fortuito e forca maior, esses
fenbmenos possuem caracteristicas diferenciadas.

Silvio de Salvo Venosa apresenta a seguinte distingdo entre caso

fortuito e forca maior:

O caso fortuito (act of God, ato de Deus no direito anglo-saxao)
decorreria de forca da natureza, tais como o terremoto, a inundacéo,
o incéndio ndo provocado, enquanto a forca maior decorreria de atos
humanos inelutiveis, tais como guerras, revolugdes, greves e
determinacgéo de autoridades (fato de principe).

Segundo Maria Helena Diniz, o caso fortuito e a forca maior sao
caracterizados pela presenca de dois requisitos, o objetivo (a impossibilidade
de se evitar o evento) e o subjetivo, que se reflete na auséncia de culpa na

producéo do evento danoso. Porém, os distingue, explicando que a for¢ca maior

*® GAGLIANO, Pablo Stolze; PAMPLONA FILHO, Rodolfo. Novo curso de direito civil:
responsabilidade civil. 3. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2005. vol. 3. p. 128 et seq.

¥ SAMPAIO, Rogério Marrone de Castro. Direito civil: responsabilidade civil. 3. ed. Sdo Paulo:
Atlas, 2003. p. 91.

% VENOSA, Silvo de Salvo. Direito civil: responsabilidade civil. 4. ed. Sado Paulo: Atlas, 2004.
vol. 4. p. 49.
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provém de fatos da natureza, que impede o cumprimento do avencado e,
consequentemente, causa prejuizo a uma das partes (ex.: inundagbes que
danificam produtos). Ja no caso fortuito, explica a autora, que 0s prejuizos sao
oriundos de fato de terceiro ou causas desconhecidas.

Enfatiza ainda a autora que, ambos sdo imprevisiveis e
irreconheciveis numa analise prévia.®

Silvio Rodrigues assevera que:

[...] se nos adstringirmos apenas ao campo da responsabilidade
aquiliana, poderiamos afirmar que o caso fortuito ou de forga maior
representa uma excludente da responsabilidade em virtude de por
termo a relacdo de causalidade entre o ato do agente e o dano
experimentado pela vitima. Assim, por exemplo, se forte temporal faz
com que o isolador se desprenda e a vitima, que esbarra no fio
elétrico, venha a ser eletrocutada, ndo se pode culpar ninguém, e, por
conseguinte, ndo tém os seus herdeiros a¢do de ressarcimento, visto
gue o fato derivou de caso fortuito.

[...]

Da mesma maneira se o vendaval derruba uma arvore, ndo pode ser
a municipalidade responsabilizada por coisas que se danificaram com
a queda, pois 0 prejuizo decorreu do fortuito e ndo de ato do
indigitado responsavel.

[...]

A excludente de forca maior € a mais importante de quantas haja,
justamente por tirar a relacdo de causa e efeito entre o ato e o
agente, que diretamente provocou o0 prejuizo, e o dano
experimentado pela vitima. ®

Desta forma, constata-se que para se caracterizar o caso fortuito ou
forca maior, serd necessario comprovar que o prejuizo sofrido deu-se em
decorréncia de fato que foge ao poder do agente, ndo podendo ser-lhe
atribuida culpa, afastando desta forma, a possibilidade de reparacéo de danos.

Clausula de nédo indenizar — A clausula de n&o indenizar consiste
num termo no contrato pelo qual uma das partes declara que nao sera
responsavel por danos oriundos do contrato. A funcéo dessa clausula é alterar
a distribuicéo de riscos do contrato, transferindo-os para a vitima.®®

Silvio Rodrigues entende que:

®1 DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2009. vol. 7.
Ez' 116 et. seq.

RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. S&o Paulo: Saraiva,
2003. vol. 4. p. 174 et. seq.
® VENOSA, Silvo de Salvo. Direito civil: responsabilidade civil. 4. ed. Sado Paulo: Atlas, 2004.
vol. 4. p. 59.
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A clausula de nao indenizar é aquela estipulacéo através da qual uma
das partes contratantes declara, com a concordancia da outra, que
ndo sera responsavel pelo dano por esta experimentado, resultante
da inexecucdo ou da execucdo inadequada de um contrato, dano
este que, sem a clausula, deveria ser ressarcido pelo estipulante.®*

Mais adiante 0 mesmo autor explica que:

[...] a grande controvérsia que o tema enseja é a da legitimidade ou
ndo da clausula de nédo indenizar, sendo que as posi¢des radicais
consistem em se proibi-la inteiramente, ou em admiti-la sem
restricdes.

A tese da proibicdo se inspira na ideia de ser contrario ao interesse
social admitir-se estipulacdo através da qual um dos contratantes se
exime do dever de reparar o prejuizo derivado de sua prépria
inadimpléncia.

[...]

Ademais, vedando-se eficacia a clausula, principalmente nos
contratos de adesdo, estar-se-4 evitando que o contratante,
economicamente mais fraco, fique privado da protecdo que a lei lhe
confere de pleitear reparacao do dano.

[...]

O ponto de vista antagdnico, admitindo amplamente a clausula, firma-
se no principio da autonomia da vontade [...], segundo o qual, sendo
as partes capazes e ndo sendo ilicito o objeto, podem ajustar-se
sobre tudo aquilo que lhes aprouver. Ademais, além de licita, a
clausula seria conveniente ao interesse social, pois, como ela diminui
0s riscos do empreendimento, representa um barateamento de custos
e assim constitui um elemento de desenvolvimento dos negécios.65

O Cddigo de Defesa do Consumidor, em seu art. 51 ndo admite a

aplicacé@o da clausula de ndo indenizar, porém nesse mesmo artigo estabelece

a possibilidade de limitacdo da responsabilidade indenizatoria em “situagées

justificaveis”, quando o consumidor for pessoa juridica. O referido artigo ainda

deixa claro que em se tratando de pessoa natural, ndo sera admitida qualquer

clausula dessa natureza.®®

Em relacdo a aplicagéo dessa clausula em contratos de transporte, 0

STF esclarece através da sumula 161 seu posicionamento: “Em contrato de

transporte, é inoperante a clausula de n&o indenizar”.

Desta forma, verifica-se que nas ocasiées em que a referida clausula

€ admitida, ou seja, situacbes que nao sejam vedadas por preceitos legais,

® RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. Sdo Paulo: Saraiva,

2003. vol. 4. p. 179.
% |bidem, p. 180.

% VENOSA, Silvo de Salvo. Direito civil: responsabilidade civil. 4. ed. Sado Paulo: Atlas, 2004.

vol. 4. p. 59.
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esta deve decorrer de contrato livremente negociado entre as partes, néo

sendo possivel uma clausula dessa natureza figurar em contrato de adeséo.
Ante a exposicdo dessas breves consideracbes acerca da

responsabilidade civil, abordar-se-a no préximo capitulo aspectos relevantes no

gue se refere ao contrato de fretamento de navios.
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CAPITULO 2

CONTRATO DE FRETAMENTO DE NAVIOS

2.1 Conceito

Através do contrato de fretamento, as partes contratantes (fretador e
afretador) estabelecem os termos para utilizacdo do navio na atividade de
transporte de mercadoria, mediante pagamento de frete.®’

Segundo Leandro Raphael, no contrato de fretamento o armador se
compromete, mediante pagamento de frete, a transportar a mercadoria por via
maritima.®®

O Cadigo Comercial Brasileiro, em seu artigo 566 dispde o seguinte
sobre o contrato de fretamento:

O contrato de fretamento de qualquer embarcacédo, quer seja na sua
totalidade ou em parte, para uma ou mais viagens que seja a carga,
colheita ou prancha, o que tem lugar quando o capitdo recebe carga
de quantos se apresentam, deve provar-se por escrito. No primeiro
caso 0 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
dard 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 d4, e por
afretador o que toma a embarcacéo a frete.

Ante o exposto, verifica-se que, através do contrato de fretamento se
da o transporte maritimo de mercadorias, mediante pagamento de frete, e que
neste contrato figuram como partes o fretador (armador) e o afretador

(proprietario da mercadoria a ser transportada).

®” MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
. 137.
Es RAPHAEL, Leandro. Direito maritimo. S&o Paulo: Aduaneiras, 2003. p. 51.
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2.2 A Natureza Juridica dos Contratos de Fretamento

Eliane M. Octaviano Martins explica que, diferentemente do que
ocorre no direito francés e italiano, no direito brasileiro o contrato maritimo de
fretamento n&o é normatizado e enquadrado de forma eficaz.®

Sobre o0 assunto, discorre a autora:

A propria redacdo dos artigos do Cddigo Comercial remete a
confusdo entre contrato de fretamento e contrato de transporte, ao
normatizar, de forma desordenada e conjunta, obrigagfes especificas
as hipéteses de transporte de mercadorias, operacionalizando por
meio de contrato de fretamento, e as hipoteses que seriam adstritas
ao contrato de transporte [...]70

Em relacdo a natureza juridica, Anjos e Gomes entendem que o
contrato de fretamento € misto, comportando caracteristicas de contrato de
prestacdo de servicos e de locacéo de coisas.”

Flavia de Vasconcellos Lanari entende que no Brasil hd uma
identidade entre os referidos tipos de contrato, enfatizando que o fretamento
possui caracteristicas que o aproximam do contrato de transporte, do contrato
de locacao e do contrato de servigos. Desta forma, a autora enquadra todas as
hipéteses de fretamento como contratos de locacdo.’?

Segundo Eliane M. Octaviano Martins, o contrato de fretamento € de
natureza autbnoma, embora seja possivel identificar elementos comuns entre
esta e outras modalidades de contratos.”

Destacando que no contrato de BCP - bareboat charter party
(fretamento de casco nu, onde o fretador obriga-se a disponibilizar o navio, sem
estar armado e equipado), ha elementos comuns com o contrato de locacao, e
nos contratos de TCP — time charter party (contrato através do qual o fretador

se obriga a disponibilizar o navio armado, equipado e em condi¢cdes de

69 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. Sdo Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
;7)0. 139.

Idem.
™ ANJOS, J. Haroldo dos; GOMES, Carlos Roberto Caminha. Curso de direito maritimo. Rio de
jgneiro: Renovar, 1992. p. 184.

LANARI, Flavia de Vasconcellos. Direito maritimo: contratos e responsabilidade. Belo
Horizonte: Del Rey, 1999. p. 75 et. seq.
® MARTINS, Eliane M. Octaviano, op.cit., p. 143.
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navegabilidade a disposicdo do fretador) e VCP — voyage charter party
(contrato no qual o fretador coloca o navio a disposicdo do afretador para
viagens pré-estabelecidas) ha elementos comuns com o0s contratos de
prestacdo de servicos.’

Desta forma, verifica-se que a doutrina tem diferentes
posicionamentos quanto a natureza juridica do contrato de fretamento,

dividindo-se em varias correntes.

2.3 As Modalidades de Contrato de Fretamento

Para elucidar as peculiaridades de cada modalidade de contrato de
fretamento Carla Adriana Comitre Gibertoni os classifica em: bareboat charter
party (contrato de casco nu), timer charter party (contrato de fretamento por
tempo), voyage charter (contrato de fretamento por viagem), fretamento parcial
e fretamento total. A autora os explica da seguinte forma:

Contrato a casco nu (bareboat charter party) — nesta forma de
contrato o fretador deve disponibilizar o navio, sem estar armado ou equipado,
mediante pagamento (hire).

Fretamento por tempo ou prazo (time charter party) — nesta
modalidade o proprietario controla todo o navio, equipando-o e adequando-o
para o uso do proprietario, mas o coloca a disposi¢cdo do afretador por tempo
determinado.

No contrato voyage charter, o navio € tomado por inteiro, o fretador é
responsavel pela emissdo do conhecimento do embarque e detém a posse do
navio. O navio é fretado para uma “viagem redonda” (single voyage) ou viagens
consecutivas (consecutives voyages) entre portos pré-determinados e
numerados, sendo o frete determinado pelo nuimero de toneladas

transportadas.

" MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
passim.
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A autora compara o fretamento parcial ao contrato de fretamento por
viagem. No entanto, explica que nessa modalidade o espago do navio sera
dividido em varias partes e que essa forma de contrato é a mais comum, tendo
em vista o grande porte dos navios objeto desse tipo de contrato.

Sobre o contrato de fretamento total, ensina Gibertoni, que nessa
hip6tese pode o afretador, ndo existindo clausula inibidora, subfretar o navio a
terceiros para transportar suas mercadorias.’®

O artigo 570 do Codigo Comercial prevé essa forma de contrato:

fretando-se o navio por inteiro, entende-se que fica somente
reservada a cAmara do capitdo, os agasalhados da equipagem, e as
acomodaces necessarias para o material da embarcacéo.

Eliane M. Octaviano Martins discorre sobre as modalidades de
contrato de fretamento dessa forma:

Contrato de fretamento por tempo (time charter party):

Contrato pelo qual o fretador se obriga a disponibilizar o navio
armado, equipado e em condi¢cdo de navegabilidade a disposicao do
fretador, por tempo determinado, mediante uma retribuicéo (hire). No
Brasil, o time charter party é um contrato atipico, visto carecer de
regulamentacdo especifica.

No direito brasileiro, o art. 2°, Il, da Lei n. 9432/97 apenas define e
ndo regulamenta o time charter party.

O artigo sub examen preconiza o contrato de fretamento por tempo
ser o contrato em virtude do qual o afretador recebe a embarcacéo
armada e tripulada, ou parte dela, para opera-la por tempo
determinado.

Entende a autora que, a redacdo do artigo supra citado gera
margem a interpretacées equivocadas e explica que: “no time charter party o
navio € efetivamente disponibilizado armado e equipado ao afretador, todavia
nao ha transferéncia da posse (demise) do navio. O armador permanece na
posse do navio de fato e de direito.””®
Em relagdo aos contratos de fretamento a casco nu (bareboat ou

demise charter party), Martins explica que, nessa modalidade de contrato, “o

> GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed. Rio de
Janeiro: Renovar, 2005. p. 179.

® MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
p. 196 et. seq.
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fretador obriga-se a disponibilizar o navio, sem estar armado e equipado ao
fretador mediante o pagamento de uma retribuicdo (hire) pagavel em intervalos
determinados durante o periodo do contrato”.”’

Sobre o contrato de fretamento por viagem (voyage charter party), a

mesma autora ensina que:

O contrato de fretamento por viagem € o contrato pelo qual o fretador
coloca determinado navio a disposicédo do afretador para a realizagao
de uma ou mais viagens pré-estabelecidas. Destarte, o fretador se
obriga a transportar a carga ajustada, de um determinado porto de
embarque a um determinado porto de desembarque, mediante
pagamento do frete pelo afretador.”

Assevera também Martins que, o contrato de fretamento pode ser
total ou parcial, explicando que o fretamento é total, quando o navio € todo
colocado a disposicéo do afretador, e parcial, quando apenas parte do navio €
disponibilizada.

Esclarece a autora que, deve-se observar a tipologia contratual que
permita ou ndo a modalidade total ou parcial de fretamento. Na modalidade
bareboard charter party, por exemplo, o navio sera sempre fretado por inteiro,
devido as préprias peculiaridades dessa forma de contrato. Nos contratos time
charter party, o fretamento costuma ser total, embora possa ocorrer de forma
parcial, e na modalidade voyage charter party, o fretamento geralmente ocorre
de forma parcial.”

Apoés andlise de algumas modalidades de contrato de fretamento,
verifica-se que suas caracteristicas em muito se assemelham com as do
contrato de locagdo, variando a forma como em uma espécie ou outra se
transfere as responsabilidades da emissdo do conhecimento, armacao e

preparacao do navio.

2.4 Carta Partida (Carta de Afretamento) — Charter Party

" MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.

B, 208.
® Ibidem, p. 214.
" |bidem, p. 149.
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Entende-se por carta-partida, o documento através do qual as partes

contratantes, fretador e afretador, formalizam o aluguel do navio.®

No que se refere a carta partida, Lars Gorton entende que:

Em principio, contratos orais geralmente sdo validos, mas devido a
necessidade de prova, as partes geralmente redigem um contrato
escrito, a carta-partida. As carta-partida sdo quase sempre feitas de
acordo com uma forma padrédo. A BIMCO (Baltic and International
Maritime Conference), em Copenhagen, desempenha um papel
importante na redacdo de formulérios padrdes e tem produzido uma
grande quantidade dos chamados documentos aprovados. Dentre
eles, uma distingdo € feita geralmente entre os formularios aceitos,
adotados e recomendados. Grandes empresas de havegacdo e
embarcadores tem redigido suas préprias carta-partida (formularios
particulares), que eles normalmente irdo introduzir como base para as
negociacdes.®

Flavia Vasconcelos Lanari explica que a expressao “carta-partida”,
vem da ideia de “carta dividida”. Este termo deriva de um antigo costume inglés
de, apés redigir os termos e regras referentes ao transporte e de autenticar
este documento, rasga-lo de cima a baixo, ficando cada uma das partes com
uma metade do documento, a fim de que, mais tarde, no momento da
liquidacdo das contas, as partes pudessem juntar as metades novamente, de
modo a permitir conhecer-se o que fora ajustado anteriormente.®?

Segundo Eliane M. Octaviano Martins, a carta-partida é o
instrumento através do qual se comprova o contrato de fretamento celebrado
entre o fretador e o afretador. Sendo a evidéncia escrita do contrato de
fretamento, desta forma devendo ser reconhecida sua natureza juridica de
contrato, porém, sem considera-lo um titulo negociavel.

Em seguida assevera a autora que:

% KEEDI, Samir; MENDONCA, Paulo C. C. de. Transportes e seguro no comércio exterior. 2.
ed. Sdo Paulo: Aduaneiras, 2000. p. 99.

® Tradugo livre de: “As a matter of principle, oral agreements are generally binding, but due to
the necessity of evidence the parties regulary make out a written document, a charter-party.
Chater-parties are almost always made out on standard forms. BIMCO (Baltic and International
Maritime Conference), in Copenhagen, plays an important role in the drafting of standard forms
and has produced a large number of so-called approved documents. Among such, a distinction
is generally made between agreed adopted and recommended forms. Large shipping
companies and shippers have made their own charter-parties (private forms), which they will
normally introduce as a basis for the negotiations”. GORTON, Lars. Shipbroking and Chartering
Practice. 2nd. ed. London: Lloyd’s of London Press, 1984. p. 75.

8 | ANARI, Flavia de Vasconcellos. Direito maritimo: contratos e responsabilidade. Belo
Horizonte: Del Rey, 1999. p. 59.



38

Os contratos de fretamento em geral se formalizam através de Carta-
partidas internacionais, de carater standard (standard form), todavia,
ndo implica que seu conteddo ndo seja modificavel, ou que afasta,
per se, qualquer argumento de possivel enquadramento da carta
partida em contrato de adeséo.

Efetivamente, a carta partida ndo se consagra contrato de adesao,
visto que as partes sdo livres para discutir o teor das clausulas e
modificar os contratos-padréo de acordo com sua conveniéncia.
Destaca-se, todavia, um detalhe importante: os standard form n&o
sdo modificaveis, mas admitem adendos. As complementacdes
necessarias ao contrato-padrao de fretamento sdo operacionalizadas
através de clausulas adicionais (express clause) anexadas ao
qgntr%o-padréo. O adendo ao contrato de fretamento € denominado
rider.

O Codigo Comercial Brasileiro, em seu art. 566, define a carta-
partida como a prova do fretamento total de qualquer embarcacdo, que se
exterioriza através de instrumento escrito.

Tendo demonstrado os principais aspectos da carta-partida, passa-

se a verificar suas principais clausulas.

2.4.1 Principais clausulas da carta partida

Eliane M. Octaviano Martins explica que atualmente € comum se
utilizar os contratos-padrdo com clausulas variaveis no que se refere ao objeto
do contrato, modalidade de fretamento e vontade das partes de legislacao
aplicavel, no entanto, algumas clausulas gerais, costumam ser utilizadas,
independentemente da modalidade de carta partida, conforme vé-se a seguir:®

- Clausula Paramount (Paramount clause): é a clausula principal,
pois é ela que determina a legislacdo aplicavel. Existem clausulas Paramount
gue designam varios regimes juridicos que regulam diferentes partes do
contrato. Também se verifica a existéncia de clausulas flutuantes, referentes a
jurisdicao e direito aplicavel, nas quais outorga-se ao demandante optar entre
diferentes regimes juridicos ou competéncias jurisdicionais. Além da legislacao

aplicavel as carta-partida, essa clausula comumente remete a aplicabilidade da

8 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
. 156.
b Ibidem, p.159 et. seq.
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Convencdo de Bruxelas para Unificacdo de Certas Regras em Matéria de
Conhecimento de Embarque (International Convention for the Unification of
Certain Rules of Law Relating to Bill of Lading, conhecidas como Regras de
Haia-Visby) ou das Regras de Hamburgo.®®

- Clausula de excecdo geral (exception general clause): sao
quaisquer clausulas que amparem excludentes de responsabilidade do
armador. Sdo também conhecidas como clausulas de irresponsabilidade. Seu
teor pode variar, porém comumente tratam de excludentes relativas aos atos
do comandante, da tripulagdo, dos perigos do mar, atos de Deus, guerra, entre
outros.®®

- Clausula de negligéncia (negligence cause): entende-se por
“clausulas de negligéncia” as clausulas que versam sobre as hipéteses de
exoneracao de responsabilidade do armador. Dentre elas as mais comuns s&o
as que versam sobre a exoneragao por faltas cometidas pelos prepostos do
armador, relativas as ocorréncias concretamente designadas e também ha a
possibilidade de exoneracdes gerais, quando for provado que o armador tenha
exercido diligéncia razoavel, ndo tenha cometido faltas na estiva e ndo tenha
apresentado navio inavegavel. O 6nus da prova de qualquer falta grave do
armador é do afretador.

No entanto, lembra a autora que as clausulas de negligéncia tem
eficacia e validade questionavel, jA que no direito brasileiro, as clausulas de
ndo indenizar sdo inoperantes, de acordo com a simula 161 do STF.%’

- Clausula insurance (insurance clause): Esta clausula ampara a
exoneracao de responsabilidade do armador no tocante a todos 0S riscos
suscetiveis de seguro e visa especificamente excluir a responsabilidade do
transportador, no entanto, sua validade e eficacia ndo sdo amparadas por
alguns ordenamentos juridicos.®®

- Clausula lien (lien clause): através desta clausula, pode-se prever
privilégios ao fretador e ao afretador. Um dos usos mais comuns a favor do

afretador € o lien suspenséo do frete (off-hire clause ou breakdown clause) e a

% MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o0 Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
. 162.

b Ibidem,p. 163.

® |bidem, p. 163 et. seq.

8 |bidem, p. 164.
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favor do fretador, usa-se mais frequentemente o lien que ampara o privilégio ou
direito de retencéo sobre a carga.®

- Clausulas de despesas de carga e descarga — condi¢des de frete:
essas clausulas geralmente se referem as condi¢des do frete. Nos contratos de
fretamento, usualmente da-se preferéncia as condicbes de frete que tirem do
armador a responsabilidade das despesas de embarque, estiva e desembarque
da carga ou de alguma delas.®

- Clausula de cessacao: A autora explica que essa clausula tem por
objetivo “exonerar o afretador que utiliza o navio fretador em contratos de
transporte de cargas de terceiros por fatos ocorridos apdés o embarque das
mercadorias, transferindo-se essa responsabilidade para os destinatarios da
carga”. Assevera Martins, que essa clausula ndo é valida no ordenamento
juridico brasileiro.**

- Clausula de indenizacdo (indemnity clause): através dessa
clausula, garante-se o direito de indenizacdo do fretador, caso ndo haja
cumprimento do contrato. Essa indenizacdo, porém, ndo poderad exceder o
montante do frete.%

- Clausula de avaria grossa (general average clause): esta clausula
ird determinar a legislacdo aplicavel para regular as avarias grossas.”?

- Clausula de abalroamento em caso de culpa de ambos os navios
(both to blame collision): estabelece essa clausula que, se houver
abalroamento por culpa reciproca de ambos o0s navios, estes serdo
responsabilizados de acordo com seu grau de culpa.®*

- Clausula ISPS: ISPS ¢ a sigla para “Codigo Internacional para a
Protecdo de Navios e Instalagbes Portuarias”. Essa clausula vem sendo
inserida nas carta-partidas desde a vigéncia desse codigo. Em sua esséncia,

essas regras abordam obrigacbes de ambas as partes em relacdo as

89 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. Sdo Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
Eo' 164
Idem.
% |bidem, p. 165.
%2 |bidem, p. 166.
% |dem.
% |dem.
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informagbes e contatos de segurangca, bem como divisao de
responsabilidades.®

Tendo visto as consideracdes relativas a carta partida e suas
principais clausulas, passa-se a expor colocacfes acerca do conhecimento de

embarque.

2.5 Conhecimento de Embarque - Bill of Lading

A convengéo de Bruxelas, de 1924, que deu origem as “Regras de
Haia”, tragou as linhas do conhecimento de embarque, documento que
representa o contrato de transporte maritimo. No ordenamento juridico
brasileiro, os dispositivos que regulam o referido documento, estdo contidos no
Cédigo Comercial e no Decreto 19.473 de 10 de Dezembro de 1930.%

Samir Keedi explica que o conhecimento de embarque (bill of
lading), representa um contrato entre o armador e embarcador para o
transporte de carga. Assevera também, que esse documento tem, além da
funcdo de contrato, as fungbes de recibo de carga entregue ao armador e de
titulo de crédito, o que implica que ele pode trocar de méos, além da funcao de
documento de resgate de carga (Anexo 1).%’

Segundo Eliane M. Octaviano Martins, “O conhecimento de
embarque maritimo consagra-se como a evidéncia escrita do contrato de
transporte”.%®

Ressalta ainda, que o conhecimento de embarque € considerado um
dos documentos mais importantes no ambito do comércio exterior, sendo no

Brasil sua emisséo obrigatoria (conforme art. 744 do Cadigo Civil).

% MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
167.

% BRASIL. Decreto n° 19.473 de 10 de Dezembro de 1930. Regula os conhecimentos de
transporte de mercadorias por terra, agua ou ar, e da outras providéncias. In: Diario Oficial da
Republica Federativa do Brasil. Brasilia, DF. Disponivel em
http//:www.presidencia.gov.br/legislacdo. Acesso em 06 de Abril de 2011.

%" KEEDI, Samir. Transportes, unitizacdo e seguros internacionais de carga. 3. ed. S&o Paulo:
Aduaneiras, 2005. p. 52.

% MARTINS, Eliane M. Octaviano. op. cit. p. 265.
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Carla Adriana Comitre Gibertoni descreve as finalidades e funcdes
do conhecimento de embarque da seguinte forma:

1- é um recibo de mercadorias, isto é, faz prova que as mesmas
foram embarcadas ou foram recebidas para embarque a bordo de
determinado navio e a obrigacdo de entrega-las no lugar de destino;
2- prova a propriedade das mercadorias nele descritas e reputa-se,
quando emitido “a ordem”, titulo de crédito, negociavel por meio de
endosso, inclusive o pignoraticio;

3- serve como evidéncia dos termos e condicdes do transporte
acordados entre o armador e o embarcador;

4- obriga a pronta entrega das mercadorias mediante sua
apresentacao;

5- exime as mercadorias, nele descritas, de medidas como arresto,
sequestro, penhora, ou qualquer embargo judicial por fato, divida,
faléncia, ou outra causa estranha ao seu atual dono;

6- é suscetivel dessas medidas judiciais por fatos relacionados ao
seu atual dono;

7- constitui prova plena absoluta entre todas as partes na carga e
frete entre elas e seguradores.”

Nesse mesmo sentido, Charles Debattista ensina que o
conhecimento de embarque, também chamado de conhecimento de frete,
conhecimento de carga, carta de porte, bill of lading, ou simplesmente
conhecimento, é um dos mais importantes documentos do comércio maritimo,
tendo em vista que esse documento funcionard& como uma declaracdo ou
reconhecimento por parte do emissor, de haver recebido as mercadorias
descritas nesse documento para efetuar o transporte.*?

Gibertoni explica que o conhecimento de embarque, da simples
funcdo de recibo, com o desenvolvimento da inddstria e do transporte, passou
a ter as funcBes de instrumento de contrato de transporte, recibo de entrega de
mercadorias, e até mesmo de titulo de crédito.***

De acordo com Eliane M. Octaviano Martins, o conhecimento de
embarque € emitido pelo transportador e devera ser assinado pelo comandante
do navio, ou, pela agéncia maritima representante do transportador. Esse

documento geralmente é emitido em 6 vias, sendo 3 negociaveis (negotiable

% GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed. Rio de
Janeiro: Renovar, 2005. p. 200.

1% DEBATTISTA, Charles. The sale of goods carried by sea. 2nd. ed. London: Butterworths,
1998. p. 111.

190 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. op. cit., p. 179.
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bill of lading) e transferiveis por endosso, e trés vias ndo negociaveis (non

negotiable bill of lading ou nonnegotiable). %

Quanto ao teor das informacgdes constantes no bill of lading, a autora
explica que seu conteudo é variavel, mas que, em tese, este documento deve
conter todas as informacfes exigidas pela legislacdo aplicavel ao titulo,
havendo a possibilidade de se incluir outros dados apenas a titulo
informativo.'%

Martins discorre sobre as informacdes, que, como regra, sao

exigidas:

- denominagé@o da empresa emissora;

- himero do conhecimento;

- data da emisséo;

- nome e viagem do navio;

- embarcador;

- depositério;

- nome de quem vai ser notificado quando da chegada da mercadoria;
- tipo da mercadoria e suas caracteristicas gerais (quantidade, peso
bruto, embalagem, volume, marcas, etc.);

- forma de pagamento do frete (prepaid ou collect);

- valor do frete (em algarismos e por extenso);

- nome do agente da companhia transportadora no porto de
embarque, com o carinho e assinatura do responsavel;

- carimbo do local de estiva da mercadoria (shipped on board);

- portos ou pontos de embarque, destino e transbordo.

No verso do bill of lading estdo delineadas as clausulas que retratam
as condicbes do transporte. Destacam-se, em essencial e pela
relevancia, a clausula Paramount de legislacdo aplicavel, a clausula
de competéncia jurisdicional, clausulas limitativas e/ou exonerativas
de responsabilidade do transportador maritimo durante o transporte,
clausulas de avarias grossas, entre outras.'®

O conhecimento de embarque pode ser emitido em trés diferentes
formas: normativo a ordem (order bill of lading ou negotiable bill of lading),
consignado em nome do destinatario ou a ordem do préprio embarcador, de
seu agente no porto de destino ou de outro sujeito referenciado no titulo (este
titulo pode ser endossado); normativo ndo a ordem (non negotiable bill of

lading), em regra, através de clausula expressa constante no documento; ao

192 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.

P' 266.
% |bidem, p. 267.
1% 1 dem.
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portador, ndo indicando o nome do destinatério e passivel de transmisséo por

mera transmiss&o.®

2.6 Obrigacdes do Fretador e do Afretador

Independentemente da modalidade do contrato de fretamento, a
principal obrigacdo do fretador é disponibilizar o navio em data e local
convencionados em perfeito estado de navegabilidade absoluta e relativa.*®®

De acordo com Anjos e Gomes, 0 navio estd em condi¢cbes de

navegabilidade quando se demonstra:

estanque, forte, estavel, com maquinas auxiliares e principais em
bom estado de funcionamento, tripulado, suprido e abastecido; com
0s seus pordes, tanques e outros compartimentos destinados a carga
apropriada e preparados para o recebimento e manutengdo em bom
estado das mercadorias que serdo transportadas; por fim, em tudo
pronto para enfrentar os riscos que surgirem durante a viagem.107

De acordo com Eliane M. Octaviano Martins a navegabilidade em

sentido amplo implica:

1. O projeto, estrutura, equipamentos e condigcdo do navio estarem
aptos a execer, com eficiéncia, a expedicdo maritima, afrontando,
consequentemente, 0s perigos ordinarios da viagem (navegabilidade
técnica, seaworthiness);

2. 0 navio ter capacidade para transportar a carga (navegabilidade
funcional ou cargoworthiness);

3. dispor o navio da documentagéo legal necesséaria e de tripulagédo
competente que lhe permita entrar e sair dos portos sem riscos de
atrasos (navegabilidade operativa).

Nota-se, portanto, que a expressdo navegabilidade, na aceggéo
ampla abrange navegabilidade técnica ,operacional e funcional.'®

A autora segue promovendo a diferenciacdo entre a navegabilidade

absoluta e relativa e a inavegabilidade absoluta e relativa, e explica que, por

195 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.

P. 268.

% |bidem, p. 179.

197 ANJOS, J. Haroldo dos; GOMES, Carlos Roberto Caminha. Curso de direito maritimo. Rio
de janeiro: Renovar, 1992. p. 181.

1% MARTINS, Eliane M. Octaviano. op. cit., p. 137.
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navegabilidade absoluta do navio (seaworthiness) entende-se a navegabilidade
técnica e, portanto, o navio estar em perfeito estado para trafegar. Desta forma,
para estar apto para trafegar, o navio deve ter condicdes de navegacao por
meios proprios e a impossibilidade ou inaptiddo do navio trafegar enseja a
inavegabilidade do navio.'®®

John Wilson cita como exemplo de inavegabilidade absoluta
(unseaworthiness) o caso do navio “The Madeleine”, no qual o tribunal inglés
considerou que a embarcacéao disponibilizada ao afretador n&do tinha condicbes
de navegabilidade, pois ndo foi apresentado pelos proprietarios certificado de
desratizagcdo da embarcacdo, requisito fundamental para a liberacdo do
navio.*°

Em relacdo a navegabilidade relativa, Eliane M. Octaviano Martins
explica que abrange a navegabilidade funcional e operativa do navio, ou seja, 0
navio deve estar apto a trafegar de forma geral e adequado a exploracdo que o
afretador intenta fazer dele. Desta forma, a inavegabilidade relativa caracteriza
a hipotese do navio estar apto para trafegar de maneira geral, ou seja em
condicbes proprias de navegabilidade e flutuabilidade, porém inapto para
aquela destinacao objetivada no contrato de fretamento.***

Ainda sobre a navegabilidade relativa, Daniel de Azua explica que “o
navio pode ter condi¢cdes de transportar um tipo de carga e nédo ter condicfes
de transportar outro tipo.”**?

Desta forma, verifica-se que a navegabilidade ou inavegabilidade do
navio podera ser determinada de forma absoluta ou relativa, sendo a absoluta
referente a flutuabilidade do navio e suas perfeitas condicGes para trafegar, e a
relativa, determinada pela aptiddo do navio para o fim a que se destina, a
exploracgéo intentada pelo afretador.

No tocante as obrigacdes do afretador, Eliane M. Octaviano Martins

assevera que as principais obrigacbes do afretador (charterer),

19 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
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AZUA, Daniel E. Real de. Transportes e seguros maritimos para o exportador. 2. ed. S&o
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111
112



46

independentemente da modalidade de fretamento, sdo: o pagamento do frete

(hire) e receber e devolver o navio em condicdes, lugar e prazos acordados.'*

13 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.

p.181.
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CAPITULO 3

A FIGURA DO ARMADOR E ASPECTOS RELEVANTES PARA A
DETERMINACAO DA SUA RESPONSABILIDADE

3.1 A Figura do Armador e suas Funcoes

Para descrever a figura do armador e suas obrigacdes, faz-se
necessario distinguir primeiramente a diferenca entre armacao e propriedade.

A armacao pode ser descrita como o exercicio dinamico da atividade
empresarial da navegacao, atividade esta que ir4 prover todos 0s meios para
empreender uma expedicdo maritima, colocando o navio em estado de
navegabilidade. Enquanto a propriedade deve transmitir a nocao
exclusivamente juridica e um direito sobre o navio.***

Carla Adriana Comitre Gibertoni assim define a figura do armador:

Armador (owner) € a pessoa, fisica ou juridica, que arma a
embarcacdo, isto €, coloca-a nas condicdes necessarias para que
possa ser empregada em sua finalidade comercial, e que opera
comercialmente, pondo a embarcacdo ou a retirando da navegacgéo
por sua conta.

Juridicamente, é a pessoa fisica ou juridica que, em seu home e sob
sua responsabilidade, apresta a embarcacdo com fins comerciais,
pondo-a ou ndo a navegar por sua conta (art. 2° |lll, Lei n.
9537/97).'*°

A Lei n® 9.537/97, que dispbe sobre a Seguranca do Trafego
Aquaviario em aguas sob a jurisdigdo nacional, em seu art. 2°, inciso lll, define
o armador como pessoa fisica ou juridica que, em seu nome e sob sua
responsabilidade, apresta a embarcagcdo com fins comerciais, pondo-a ou néo

a navegar por sua conta.

114 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
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Segundo a disposicao desta lei, em seu artigo 2°, inciso 1V, armador
brasileiro € a pessoa fisica ou juridica residente e domiciliada no Brasil que, em
seu nome ou sob sua responsabilidade, apresta a embarcacao para exploracéo
comercial.**®

Eliane M. Octaviano Martins explica as fungbes do armador da

seguinte forma:

Armador € o empresario individual (pessoa fisica) ou sociedade
empresaria (pessoa juridica) que procede armacao da embarcacao
de sua propriedade ou ndo e a explora comercialmente.
Efetivamente, armador é a pessoa que exerce a titularidade da
func&o nautica ou empresa da navegacgéo.

O armador, em seu nome e sob sua responsabilidade apresta a
embarcacdo com fins comerciais, pondo-a ou ndo a havegar por sua
conta. Evidenciando, portanto, que o0 armador consagra-se o
empreséario da navegacdo maritima. Destarte, na acepc¢éo juridica, o
armador providencia a armacdo do navio e também o explora
comercialmente e, via de consequéncia, assume obrigacdes
empresariais advinda da exploracéo econdmica do navio.'*’

A autora ainda assevera que independentemente de ser ou nao
proprietario do navio, o armador detém e responde pela gestao nautica.
Vale ainda ressaltar que no que tange a responsabilidade pela
gestdo nautica, apenas no bareboat chater party (fretamento a casco nu) a
responsabilidade pela gestdo nautica é do afretador. Nas outras modalidades
de fretamento (time charter party e voyage charter party) a gestdo nautica fica
a cargo do fretador, por conseguinte, o armador.**
De acordo com Eliane M. Octaviano Martins, verifica-se a existéncia
de sete categorias de armador:
- Armador-Proprietario (shipowner ou ship-owner): Neste caso a
figura de armador e proprietario se constituem na mesma pessoa. O conceito

de armador-proprietario infere-se a pessoa fisica ou juridica que,

concomitantemente, arma e explora a embarcacao de sua propria propriedade;

118 BRASIL. Lei n° 9.537 de 11 de Dezembro de 1997. Dispde sobre a seguranca do trafego

aquaviario em aguas sob jurisdicdo nacional e da outras providéncias. In: Diario Oficial da

Republica Federativa do Brasil. Brasilia, DF. Disponivel em

http//:www.presidencia.gov.br/legislacdo. Acesso em 06 de Abril de 2011.

" MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
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- Armador-Gerente (managing owner ou ship’s husband): Este tipo
de armador existe em uma situacdo onde o navio é objeto de co-propriedade e
pertencer pro-indiviso a mais de uma pessoa. Toda parceria maritima ou
sociedade de navios é administrada por um ou mais de um armador-gerente;

- Armador-Locatario (owner pro tempore): O navio pode ser objeto
de locacdo. Nesta hipotese, surgird a figura do armador-locatério;

- Armador-Arrendatario. Sendo o0 navio objeto de leasing
(arrendamento mercantil), ou seja, um contrato através do qual se tem como
partes contratantes a arrendadora, pessoa juridica que arrenda a embarcacédo
a outra pessoa (que pode ser fisica ou juridica) e a arrendatéria, pessoa que
efetivamente ira explorar comercialmente o navio, verificando-se, portanto, que
esta assumira a figura do armador;

- Armador-Fretador: Surge na ocasiao de um contrato de fretamento,
onde as partes contratantes, de um lado como fretador (proprietario, armador-
locatario, armador arrendatério ou armador-gerente) d4 a embarcacéo a frete a
um sujeito contratante que ira explorar a atividade mercantil da navegacao, o
afretador, e efetivamente, a exploracdo mercantil do navio concretizar-se-a pela
figura do armador-afretador;

- Armador-Estado: Os Estados podem explorar diretamente a
atividade mercante de navios como proprietarios ou ndao. A exploracdo pode
ser da armacdo ou como proprietarios, a titulo de servico publico, ou
indiretamente, através das sociedades de economia mista;

- Armador-Operador ou Armador-Virtual: Também chamado de
NVOCC (Non-Vessel Operating Common Carrirer) € o transportador comum
n&o proprietario de navio. E o armador sem navio, virtual, que realiza transporte
maritimo em navios de armadores tradicionais constituidos.™*?

Diante do exposto, verifica-se que o papel do armador € promover a
gestdo nautica do navio (sem dizer respeito a parte comercial), procedendo as
questdes contratuais quanto a tripulacdo, provisionamento de bordo e tudo que
for necessario para garantir a navegabilidade do navio e seu papel pode

constituir-se de diversas formas, conforme constatou-se na classificagdo acima.

19 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. 2. ed. Sdo Paulo: Manole, 2005.
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3.2 Os Termos Inicial e Final da Responsabilidade do

Armador

De acordo com Flavia de Vasconcellos Lanari, a responsabilidade do
armador pela mercadoria a ser transportada inicia-se no momento em que a
carga deixa o piso do cais ou do caminhdo que a levou até aquele ponto para
ser icada por guindaste de bordo ou do porto. Porém, ressalta que em caso de
dano causado por entidade estivadora ou porto, o armador terd direito de
regresso contra estes.

A autora ainda explica que no momento da estiva podem surgir duas
possibilidades: o carregamento podera ser feito com equipamento do armador,
e neste caso, obviamente a responsabilidade por eventual avaria sera dele, ou,
sendo o carregamento realizado por equipamento pertencente ao porto, devera
se verificar se a avaria aconteceu desde a posi¢cdo ao lado do navio até o
convés (neste caso o armador poderd responsabilizar o porto e requerer
indenizacao), ou se a avaria aconteceu em posi¢ao passada a altura do convés
ou dentro do pordo (nesta hipbtese, a responsabilidade serd do armador,
mesmo sendo o culpado o préprio guindasteiro).'*

Eliane M. Octaviano Martins explica que ao terminar a operacédo de
carregamento, o navio deverd iniciar a viagem sem demora (with reasonable
despatch) e caso haja impossibilidade de executar o transporte ou necessidade
de interromper por longo tempo, o armador devera solicitar instru¢cdes ao
remetente enquanto zela pela mercadoria (por cujo eventual perecimento ou
deteriorac&o ira responder, salvo em caso de forga maior).**

A mesma autora ainda assevera que na hipdtese de perdurar o
impedimento para executar o transporte, sem que a causa seja imputavel ao
transportador, podera o transportador depositad-la em juizo, ou vendé-la, desde
que obedeca os preceitos legais e regulamentos ou costumes locais para tal

procedimento, devendo depositar o valor obtido com a venda. Na hipotese do

120 | ANARI, Flavia de Vasconcellos. Direito maritimo: contratos e responsabilidade. Belo

Horizonte: Del Rey, 1999. p. 124.
121 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S0 Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
n. 327.
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impedimento ser oriundo de responsabilidade do transportador, ser4 vedada a
venda, sendo aberta ao transportador apenas a possibilidade de depdésito da
coisa por sua conta e risco exceto se a mercadoria for perecivel. Sendo que em
ambos 0s casos, cabera ao transportador informar ao remetente a efetivacao
do deposito ou da venda.'??

Martins ainda explica que:

A responsabilidade do transportador perante o embarcador inicia-se
com o recebimento da mercadoria no porto de embarque e cessa
com a entrega ao destinatario, endossario ou ao portador, ou com o
depdsito da mercadoria em juizo, na hipétese do destinatario néo ser
encontrado.

Com relacdo ao termo final da responsabilidade do transportador,

nossos tribunais tém decidido da seguinte forma:

DIREITO COMERCIAL. TRANSPORTE MARITIMO
INTERNACIONAL. RECEBIMENTO PELA AUTORIDADE
PORTUARIA. TERMO DE AVARIA LAVRADO NO DIA DA
DESCARGA. VISTORIA A DESTEMPO. INEXISTENCIA DE
RESPONSABILIDADE DA TRANSPORTADORA. PRECEDENTES.
RECURSO PROVIDO.

| - As entidades portuarias, em razdo da legislacdo especifica, em
principio compete a responsabilidade pelos bens descarregados
sujeitos a sua guarda, pelo que a elas cumpre tomar oportunamente
as cautelas previstas em lei.

Il - A responsabilidade da transportadora cessa com a entrega da
mercadoria a entidade portuaria, salvo se esta se resguarda nos
termos da lei. [...]"*®

E desta forma:

MERCADORIAS IMPORTADAS. TRANSPORTE MARITIMO
INTERNACIONAL. AVARIA DURANTE O CARREGANDO DO
CAMINHAO NO ARMAZEM ONDE AS MERCADORIAS FORAM
DEPOSITADAS. INEXISTENCIA DE AVARIA DURANTE A VIAGEM
OU DESCARGA DO NAVIO. AUSENCIA DE RESPONSABILIDADE
INDENIZATORIA DA RE. SENTENCA MANTIDA. RECURSO
IMPROVIDO™*
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Flavia de Vasconcellos Lanari afirma que se tem utilizado a clausula
After Tackle, ou seja, apdés o guincho ou talha em conhecimentos, dispondo
que a responsabilidade do armador cessara apds o descarregamento das
mercadorias. Porém, essa clausula ndo € interpretada da mesma forma em
todos os paises, dado o entendimento seguido pela jurisprudéncia americana,
segundo o qual, mesmo com essa clausula, a responsabilidade cessara
somente apds a entrega da mercadoria ao consignatario.?

Por fim, Eliane M. Octaviano Martins ensina que as mercadorias
devem ser entregues ao destinatario (ou a quem detenha o conhecimento
endossado), que ao recebé-las, devera conferi-las e apresentar eventuais
reclamac6es (formal claims), sob pena de decadéncia de direitos.*?®

Desta forma, pode-se entender que a responsabilidade do armador
pela mercadoria inicia-se no momento em que efetivamente recebe a
mercadoria no local de embarque (considerando as hipoteses em que se
verificar direito de regresso contra o0 guindasteiro ou porto) e encerra-se
guando a entrega a quem se destina ou com a realizacdo do depésito nas

situacdes em que esta hipotese for cabivel.

3.3 Avarias no Transporte Maritimo

Carla Adriana Comitre Gibertoni entende que, no sentindo juridico, a
definicdo de avaria possui sentido amplo, ja que, ndo abrange somente 0s
danos que podem atingir os navios, mas também, abarca todas as despesas
extraordinarias para cobrir o dano de forma global, com todas as despesas

ocorridas na viagem, no periodo do embarque ao desembarque.'?’

2> LANARI, Flavia de Vasconcellos. Direito maritimo: contratos e responsabilidade. Belo

Horizonte: Del Rey, 1999. p. 126.
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Eliane M. Octaviano Martins explica que “a palavra avaria (average)
significa despesas ou danos extraordinarios concernentes ao navio e/ou a
carga.”*?8

Flavia de Vasconcellos Lanari ensina que, na linguagem vulgar, a
avaria € um dano, um estrago que um objeto sofre. Mas sob o olhar juridico de
direito maritimo, o conceito é mais amplo; € o dano ou despesa extraordinaria,
em relacdo ao navio ou a carga, por acidentes e incidentes da navegacao.'*

O Cdbdigo Comercial Brasileiro, em seu art. 761, conceitua a avaria

da seguinte forma:

Todas as despesas extraordinarias feitas a bem do navio ou da
carga, conjunta ou separadamente, e todos os danos acontecidos
aquele ou a esta, desde o embarque e partida até a sua volta e
desembarque, sdo reputadas avarias.

Martins ensina que na doutrina maritima pode-se verificar inGmeras
classificacdes para as avarias e que, dentre elas, a mais relevantes sao as que
distinguem as avarias quando a natureza (avarias-dano e avarias despesa); e
guanto a causa: avaria simples (ou particulares, particular average) e avarias
grossas (ou comuns, general average ou gross average).'*

Quanto a avaria-dano (ou avarias deteriorantes, average loss),
entende a autora, que sdo motivadas essencialmente por faltas nauticas.
Devendo enquadrar-se nelas os danos materiais, ocorridos em fungdo da
inutilizacdo ou estrago da coisa (podendo tratar-se neste caso do navio ou da
carga) e os danos imateriais, dos quais decorre apenas a reducao no valor da
coisa.*®

Em relacdo as avarias-despesas (ou avarias expensivas, average
expenditures), Martins entende que séo as geralmente causadas por elementos
de forca maior (acts of God) e se traduzem em despesas de carater

excepcional necessarias para que o navio complete a expedicdo maritima com

128 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
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seguranga ou que a carga chegue e seja entregue com seguranca no seu
destino.™®

Nesse mesmo sentido, Leandro Raphael classifica os tipos de avaria
como: de dano (quando dizem respeito a prejuizos materiais), avarias-
despesas (quando abrangem despesas realizadas em caréater extraordindrio,
ou seja, que nao foram cogitadas, e ocorreram por motivo de forca maior)**?

Tendo abordado a classificacdo das avarias entre avaria-dano e
avaria despesa, diferenciando as despesas decorrentes de danos que atingem
0 navio ou a carga, das que resultam de gastos inesperados, ou necessarios
para possibilitar que o navio chegue ao seu destino e cumpra seu objetivo, é
importante destacar e abordar a mais importante classificacdo de avarias, que
as distingue quanto a causa, em avaria grossa (ou comum) e avaria simples

(ou particular), conforme verifica-se a seguir.

3.3.1 Avaria grossa

De acordo com Carla Adriana Comitre Gibertoni, a avaria grossa (ou
comum) decorre de decisdbes humanas, que visam proteger um interesse
maior, salvaguardar o bem comum, e tem a finalidade de evitar danos maiores.

Ressalta a autora que, em caso de indeniza¢do ou reparo, existira
uma reciprocidade de direitos e obriga¢des, portanto, todos os interessados na
expedicdo maritima dever&o contribuir.***

Segundo Martins, as avarias grossas se evidenciam nas hipoteses
de ocorréncia de danos ou despesas extraordinarias decorrentes de um ato

intencional e praticado de maneira razoavel, visando defender interesses da

132 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
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comunidade maritima em situacdo de perigo real e iminente, objetivando um

resultado Uti

A autora prossegue asseverando que:

Essencialmente, as avarias grossas afetam o navio e a carga
conjuntamente, e ocorrem, exclusivamente, durante a viagem; além
disso, as despesas decorrentes serdo suportadas por todos os
interessados na expedicdo maritima, essencialmente, o navio, a
cargel\%e o frete, sendo o valor repartido proporcionalmente entre
eles.

sua obra, Leandro Raphael descreve as principais

caracteristicas da avaria grossa:

- deliberagéo prévia ou ato voluntario a respeito do sacrificio;

- excluséo de culpa do capitdo ou do carregador, ou seja, 0 Sinistro,
ou perigo de sinistro, ndo se apresentou por culpa de ninguém;

- comunhdo de beneficios, ou seja, 0 objetivo é o beneficio do navio e
da carga ao mesmo tempo, e os danos ou despesas tenham sido
efetuados em beneficio comum, isto é, do navio e da carga.**’

Eliane M. Octaviano Martins entende que a tematica da avaria

grossa esta normatizada nos arts. 764 e 765 do cddigo comercial, porém néo

esta definida de maneira eficaz.**®

O artigo 764 do referido diploma legal relaciona 21 itens que

classifica como avarias grossas e ao final dispde:

E, em geral, os danos causados deliberadamente em caso de perigo
ou desastre imprevisto, e sofridos como consequéncia imediata
destes eventos, bem como as despesas feitas em iguais
circunstancias, depois de deliberacbes motivadas (art. 509), em bem
e salvamento comum do navio e mercadorias desde a sua carga e
partida até o seu retorno e descarga.

Eliane M. Octaviano Martins explica que as regras de York e

Antuérpia 2004 deixam claro que as avarias grossas se traduzem em despesas

ou danos extraordinarios, que resultam de um ato humano intencional e

135
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praticado com razoabilidade em situacéo de perigo real e iminente, objetivando
o salvamento parcial ou total do interesse envolvido na expedicéo maritima.**
Carla Adriana Comitre Gibertoni comenta sobre as mesmas regras,
de York-Antuérpia, e ensina que tais regras indicam o que sdo, ou ndo sao,
avarias grossas. Dentre estas regras, que sdo sete, a primeira delas,

denominada regra A, define a avaria comum da seguinte forma:

Um ato se caracteriza como de avaria grossa quando, e somente
guando, implicar em um sacrificio ou despesa extraordinaria,
internacional e razoavelmente feito para a seguranca comum e no
sentido de preservar de um perigo os bens envolvidos na mesma
expedicdo maritima.**

Eliane M. Octaviano Martins elenca e discorre sobre os
pressupostos essenciais das avarias grossas e comuns:

- Extraordinariedade, intencionalidade, razoabilidade e comunidade
de interesses: implica no sacrificio, ou despesa, originalmente ndo previsto na
expedicdo maritima, provocado de forma intencional e feito de maneira
razoavel, ou seja, em consonancia com a comunidade de interesses, visando a
seguranca comum e proteger os bens envolvidos na mesma expedicédo
maritima.***

- Iminéncia e realidade do perigo: o perigo deve ser iminente e real,
nao configurando essa hipétese o simples fato da possibilidade da expedicdo
maritima estar em perigo. Visando esclarecer a esséncia desse pressuposto,

descreve Martins, apud Miranda:

Precisa haver, de fato, um tempo de perigo, a existéncia do perigo, e
ndo somente o medo de haver um possivel perigo. E muito dificil
definir o grau de real perigo que precisa estar presente para que se
consubstancie o ato de avaria grossa. O perigo pode n&o ser
iminente, mas ser real. E também, pode ser iminente, mas nado se
tornar real. Entretanto, para ser admitido na avaria grossa, o0 prejuizo
tem que ter nascido de um perigo cuja iminéncia e o grau de
realidade sejam um fato inconteste. Exemplo de um perigo real, mas
ndo iminente: um navio em pleno oceano, sem hélice, mas calmo,
tempo bom. Pedir socorro, rebocar este navio para um porto seguro,
€ uma medida tomada pela seguranga comum e razoavel, pelo

139 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. Sdo Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
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extraordinario do momento. Ja um navio que navega normalmente e
o comandante resolve abrigar-se em um porto de reflgio, por causa
do aviso aos navegantes de um possivel forte mau tempo que se
aproxima, e, ao final, 0 mau tempo nao ocorreu, isto é prudéncia tdo
somente, e ndo serdo consideradas como avaria grossa as despesas
desta decisdo.'*

- Resultado util ou resultado proficuo: O resultado deve ser util, ou
seja, deve haver salvamento parcial ou total do interesse envolvido na
expedicdo maritima (navio e/ou carga). Esclarece Martins que, a doutrina
diverge quanto ao entendimento da necessidade de resultado util, existindo
autores que contestam a necessidade do resultado util, pois a lei ndo o exige
(ndo existe referéncia quanto a isso nas regras de York-Antuérpia ou no codigo
comercial brasileiro).*?

Finalmente, Gibertoni assevera que, o principal efeito da avaria
grossa € uma situacdo na qual existe um direito e uma obrigacdo simultaneos,
ou seja, todos os envolvidos na expedicdo maritima serdo indenizados, porém,

em contrapartida todos ser&o obrigados a contribuir para a indenizac&o.***

3.3.2  Avaria particular ou simples

Segundo Martins, “As avarias simples ou particulares sao despesas
extraordinarias que sao inerentes e dizem respeito, unicamente, ao objeto —
navio ou carga — separadamente.”**®

De acordo com Carla Adriana Comitre Gibertoni, a avaria simples ou
particular se origina de caso fortuito ou de forca maior, sem a intervencéo da

vontade do homem, porém poderd haver responsabilizagdo por imprudéncia,

142 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
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impericia ou negligéncia, dolo do comandante, equipagem ou empregados do

armador.%®

Eliane M. Octaviano Martins explica que as avarias simples derivam,

essencialmente, de:

[) fortuna do mar;

II) vicio proprio do navio e/ou da carga;
[l) fatos da tripulacao;

IV) fatos do transportador/armador. **’

A autora segue relacionando as caracteristicas das avarias simples:

a) fato isolado, oriundo de fortuna do mar, ou ilicito determinante do
dano ou despesa;

b) prejuizos a serem suportados pelo particular afetado — navio ou
carga.

O Cdbdigo Comercial Brasileiro em seu art. 766 dispde sobre o que

sao avarias particulares ou simples:

S&o avarias simples ou particulares:

1- o dano acontecido as fazendas por borrasca, presa, naufragio, ou
encalhe fortuito, durante a viagem, e as despesas feitas para as
salvar;

2- a perda de cabos, amarras, ancoras, velas e mastros, causada por
borrasca ou outro acidente do mar;

3- as despesas de reclamacéo, sendo o navio e fazendas reclamadas
separadamente;

4- o conserto particular de vasilhas, e as despesas feitas para
conservar os efeitos avariados;

5- o aumento de frete e despesa de carga e descarga; quando
declarado o navio inavegavel, as fazendas séo levadas ao lugar do
destino por um ou mais navios (art. 614).

Em geral, as despesas feitas e 0 dano sofrido s6 pelo navio, ou sé
pela carga, durante o tempo dos riscos.

Eliane M. Octaviano Martins tece comentarios acerca deste artigo e

assevera que apesar do codigo comercial adotar esse sistema de enumeracao

para descrever 0 que sao avarias particulares ou simples, esse rol ndo possui

carater taxativo, visto que ao final do artigo acima citado, o legislador disp&e

%6 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed. Rio de
Janeiro: Renovar, 2005. p. 211.
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que serdo contempladas como avarias simples, de forma geral “as despesas
feitas e o dano sofrido s6 pelo navio, ou s6 pela carga, durante o tempo dos
riscos”.*4?

Leandro Raphael, no mesmo sentido, ensina que a avaria particular
ou simples ocorre quando “...] a vontade humana n&o intervém para
resguardar interesses relativos ao navio ou a carga”.

O autor ainda explica que:

A avaria particular pode ocorrer durante a viagem ou mesmo
enquanto 0 navio estiver parado, durante o0 embarque e
desembarque, podendo derivar:

- de fortuna do mar: ndo so caso fortuito ou forga maior, incéndio ou
albaroamento, mas todo e qualquer evento ocorrido no mar;

- de vicio proprio: quanto ao navio (ma qualidade dos materiais de
construgdo, ma manutencgdo, etc.) e quanto a carga (facilidade de
decomposicao de certas mercadorias, mau acondicionamento, etc.)

- faltas do capitdo: falta de vigilancia, pois é depositario da carga.150

Tendo em vista o0 posicionamento dos autores acima citados,
verifica-se que as avarias sdo os danos sofridos pelo navio, ou pela carga,
decorrentes de caso fortuito, forca maior, imprudéncia, negligéncia ou impericia
por parte do comandante e outros eventos ocorridos no mar, quando ha
auséncia de vontade humana para salvaguardar interesses relativos ao navio,
ou a carga.

Eliane M. Octaviano Martins esclarece que no caso da avaria
simples, os prejuizos serdo suportados pelo particular afetado, salvo no caso
em que se mover acdo competente contra o culpado ou a seguradora. No
entanto, em se tratando da hipétese em que um ato (ou uma sucessao de atos)
de avaria simples antecede uma avaria grossa, o regulador de avarias tera que
identificar e especificar as porcentagens relativas as avarias simples e grossas,
0 gue nem sempre sera possivel, entdo, havendo impossibilidade de se
determinar as porcentagens relativas a cada uma, propugnar-se-a pelo
enquadramento de todas as despesas em avarias grossas.**

Desta forma, tendo verificado aspectos importantes do papel do

armador e das implicacbes da ocorréncia de avarias durante o transporte
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maritimo, passa-se a tratar das normas juridicas nacionais e das convencdes
internacionais que regulam a responsabilidade civil do armador ao realizar o
transporte das mercadorias, assim como da forma como tais regras s&o

aplicadas.
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CAPITULO 4

DISPOSICOES DA LEGISLACAO BRASILEIRA E DAS
CONVENCOES INTERNACIONAIS E FORMA DE APLICACAO
DE TAIS REGRAS

4.1 As Excludentes da Responsabilidade Civil do Armador

na Legislacdo Brasileira

Segundo Eliane M. Octaviano Martins, em regra, a responsabilidade
do transportador € objetiva, porém, este podera eximir-se da responsabilidade
alegando e produzindo prova da ocorréncia de alguma excludente prevista na
legislacdo brasileira.'>?

De acordo com ANJOS E GOMES, para que se configure a
responsabilidade civil do armador, faz-se necessério identificar a relacdo de
causalidade entre o agente causador do dano, a vitima que suportou o prejuizo
e o fato **

O art. 393 do Caddigo Civil dispée que o devedor ndo respondera por
prejuizos que resultem de caso fortuito ou forca maior, a ndo ser que tenha
expressamente se responsabilizado por eles.

O Decreto 2.681/12, em seu art.1° declara serem excludentes de
responsabilidade do transportador o vicio de origem da mercadoria e as
hipéteses de caso fortuito ou forca maior.**

E com relagcdo as outras hipoteses de exclusdo de responsabilidade,

Martins assevera;
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Consoante os preceitos legais suscitados, o Direito brasileiro
consagra como excludentes de responsabilidade civil do
transportador as hipéteses de auséncia de nexo causal, vicio proprio
ou redibitério, caso fortuito e forca maior.

A autora afirma também que o direito brasileiro prevé a inexecucao
da obrigacéo por fato que nao pode ser imputado ao devedor, e que de acordo
com o art. 396 do Cddigo Civil, ndo havendo fato ou omissdo imputivel ao
devedor, este ndo devera ser responsabilizado.**®

Neste mesmo sentido afirma Flavia de Vasconcellos Lanari:

Cabe, pois, ao transportador, exonerar-se de sua responsabilidade
provando que a inexecucdo das obrigacdes assumidas decorreu de
fatos a ele ndo imputaveis, tais como, na hipétese de ter havido falta
do afretador, o vicio préprio da mercadoria, embalagem inadequada,
ou se tiver ocorrido caso fortuito ou forga maior: forgas naturais, vg.,
tempestade, a que os ingleses chamam de atos de Deus; ato de
principe (bloqueio, Pressa, interdicdo); ou, ainda, atos de terceiro
(lockouts, greve) [...]**°

Verifica-se que a doutrina tem entendimento comum quanto as
possiveis hipoteses de exclusdo de responsabilidade do transportador, que
sdo: auséncia de relacdo de causalidade, caso fortuito ou forga maior, vicio
préprio e vicio redibitério, culpa exclusiva da vitima e culpa exclusiva de
terceiros.

Desta forma, passa-se a analisar cada uma delas.

- auséncia de relacdo de causalidade: Segundo Carla Adriana
Comitre Gibertoni, ndo existindo a relacéo de causa e efeito entre a conduta de
acao ou omissao do agente e o dano sofrido pela vitima, ndo ha o que se falar
em responsabilidade.™’

Martins assevera que “a auséncia de nexo causal é, portanto, per se,
excludente de responsabilidade civil”.**®

O Tribunal de Justica fluminense decidiu da seguinte forma em

guestao envolvendo nexo de causalidade:
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RESPONSABILIDADE CIVIL-TRANSPORTE MARITIMO-
TRANSPORTE DE MERCADORIA-GREVE-TRANSPORTE
RODOVIARIO-TOMBAMENTO DE CARGA DA CARROCERIA DE
CAMINHAO-AVARIA°. DA CARGA PERDA TOTAL-ACAO
REGRESSIVA DO SEGURADOR SUB-ROGADO NOS DIREITOS
DO SEGURADO-RESPONSABILIDADE DO TRANSPORTADOR
INDENIZACAO-Responsabilidade Civil. Transporte de mercadorias.
Acdo regressiva das seguradoras. Transporte  maritimo.
Desembarque da mercadoria em porto diverso do de destino em
razdo de greve dos portuarios. Prosseguimento por via terrestre.
Tombamento da carreta que transportava a mercadoria alfandegada.
Perda total desta. Acdo de regresso proposta pela Seguradora lider e
pela Co-seguradora em face da transportadora maritima, da
transportadora terrestre e do agente maritimo que contratou esta
ultima. O teor dos artigos 101, 102 e 103 do Cédigo Comercial, a
responsabilidade do transportador tem inicio com o recebimento da
mercadoria e somente expira com a entrega da mesma, correndo por
sua conta todos os riscos, ressalvadas as hipoteses de vicio da
mercadoria, caso fortuito ou forca maior, por ele devidamente
comprovadas. O agente maritimo responde pelos danos causados a
mercadoria transportada se agiu com culpa. Inexisténcia de nexo de
causalidade entre o dano e a conduta da denunciada, depositaria da
mercadoria, posto que a avaria ocorreu durante o transporte
terrestre.

Por fim, Anjos e Gomes explicam que “exclui a responsabilidade a
inexisténcia da relacdo de causa e efeito entre a acdo ou omissédo e o fato
ocorrido”.*®°

- caso fortuito ou for¢ca maior: Segundo Eliane M. Octaviano Matrtins,
Sao pressupostos para caracterizacdo de caso fortuito ou forca maior a
inevitabilidade e o impedimento absoluto ao cumprimento da obrigacéo.'®*

Martins explica que, de acordo com o que determina o art. 393 do
Cédigo Civil e o art. 1° do Decreto n°. 2.681/12, o devedor ndo devera
responder por prejuizos resultantes de caso fortuito ou forca maior, se
expressamente ndo houver por eles se responsabilizado.'®?

De acordo com Flavia de Vasconcellos Lanari, a forga maior ou caso

fortuito se caracterizam pela imprevisibilidade (e ndo imprevisado das partes), a

' RIO DE JANEIRO. Tribunal de Justica. Apelacdo Civel n°® 1999.001.18272. 182 Camara
Civel. Julgado em 22/02/2000.
180 ANJOS, J. Haroldo dos; GOMES, Carlos Roberto Caminha. Curso de direito maritimo. Rio
de janeiro: Renovar, 1992. p. 230.
181 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S0 Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
%2550.

Ibidem, p.551.
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impossibilidade de evitar o evento causador do dano e o impedimento absoluto,

que impede a regular execucéo do contrato de transporte.'®

Assevera ainda Lanari que, sendo o evento imprevisivel, mas
evitavel, ou imprevisivel e inevitavel, mas superavel quanto aos efeitos
incidentes sobre a execuc¢do do contrato, ndo ird constituir caso fortuito ou
forca maior, pois esses seréo caracterizados quando o fato impeditivo for de
carater absoluto, pois uma dificuldade que pode ser superada, ndo caracteriza
caso fortuito ou forca maior.

Em relacdo a distingdo entre caso fortuito e forca maior a mesma

autora entende que:

Consoante o que dispde o art. 393 do cddigo civil, o caso fortuito ou
de forca maior verifica-se no fato necessério, cujo efeito ndo era
possivel evitar ou impedir. A exegese que emana do referido artigo
considera que a normativa em questéo néo faz distingédo entre o caso
fortuito e a for¢ca maior.

Pela n&o diferenciacdo se manifesta grande parte da doutrina,
consubstanciada na normativa anteriormente citada.

Inobstante tal prevaléncia, destacam-se, todavia, entendimentos que
propugnam pela diferenciagdo de caso fortuito e forga maior,
defendendo que no contexto de forca maior se enquadrariam o0s
pressupostos imprevisibilidade e inevitabilidade. Em seara de caso
fortuito, apenas a inevitabilidade. A inevitabilidade é a caracteristica
comum ao caso fortuito e a forga maior. A previsibilidade apenas os

distingue.164

Sergio Cavalieri Filho sustenta que a distincdo entre essas hipéteses
de exclusdo de responsabilidade habita em um terreno minado de divergéncias
doutrinarias, e, que, enquanto alguns ndao admitem distin¢éo entre caso fortuito
e forca maior, outros entendem n&o haver mais campo para aplicacdo da
hipétese de caso fortuito como excludente de responsabilidade, pois nos
|.165

tempos modernos, tudo teria passado a ser previsivel e evitave

Anjos e Gomes entendem que:

Juridicamente sdo expressfes sinbnimas; mas enquanto 0 caso
fortuito dir-se-a do acontecimento possivel, porém imprevisivel ou
estranho a acdo humana por forca maior, deve-se entender o
acontecimento previsivel, mas inevitavel pela simples manifestacéo

%3 | ANARI, Flavia de Vasconcellos. Direito maritimo: contratos e responsabilidade. Belo

Horizonte: Del Rey, 1999. p. 115.

%% |dem.

15 CAVALIERI FILHO, Sergio. Programa de responsabilidade civil. 7. ed. Sado Paulo: Atlas,
2007. p. 291.
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da vontade ou da acdo humana; por forca maior deve-se entender o
acontecimento previsivel, mas inevitavel pela simples manifestacéo
da vontade ou da acdo humana.*®

Desta forma, entende-se que para que essa excludente de
responsabilidade seja caracterizada, o armador devera demonstrar que o dano
sofrido pela vitima decorreu de fato imprevisivel ou inevitavel e que em que
pese a divergéncia doutrinaria relativa a distingcdo ou ndo entre caso fortuito e
forca maior, pode-se verificar que os efeitos e as consequéncias decorrentes
destes sdo as mesmas.

- Vicio préprio: Eliane M. Octaviano Martins afirma que pode-se
considerar vicio proprio (inherent defect) ou redibitério a propriedade intrinseca
da mercadoria, que tende a se autodestruir ou auto avariar-se, sendo um
defeito latente e pré-existente na coisa transportada.*®’

De acordo com Carla Adriana Comitre Gibertoni, o vicio préprio da
mercadoria, é o vicio latente, que ndo era, ou ndo poderia ser conhecido antes
da viagem, e que se manifesta durante o transporte.*®®

Desta forma, verifica-se que, em se tratando de vicio oculto, este
compreende o evento danoso, que pode ser previsivel ou ndo, resultante da
prépria natureza da mercadoria transportada, sem incorrer em culpa do
transportador (armador).

Paulo Henriqgue Cremoneze Pacheco sustenta que o vicio de origem
consiste no defeito existente na mercadoria dada ao transporte e destaca que
em se tratando de vicio de origem, ndo ha o que se falar em inadimplemento
contratual, levando-se em conta que o transportador cumpre integralmente sua
obrigacdo estabelecida em contrato, que € entregar o bem nas mesmas
condicbes de quantidade e qualidade que os recebeu e que estando o bem

viciado, é razoavel supor que é assim que ele sera entregue.'®®

18 ANJOS, J. Haroldo dos; GOMES, Carlos Roberto Caminha. Curso de direito maritimo. Rio

de janeiro: Renovar, 1992. p. 230 et. seq.

7 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.

%8554 et. seq. _ _ . _ o . _
GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed. Rio de

Janeiro: Renovar, 2005. p. 361.

19 PACHECO, Paulo Henrique Cremoneze. Do direito maritimo e da responsabilidade civil do

transportador maritimo: aspectos juridicos que interessam ao seguro de transporte de cargas.

Porto Alegre: Revista da Ajuris, 2002. p. 335.



66

Afirma ainda o autor que a caracterizacao do vicio proprio é facil e
gue se ampara basicamente na documentacao de embarque, e em casos mais
complexos, na pericia técnica.

Com base nesta hipotese de exclusdo de responsabilidade do

transportador, a jurisprudéncia tem decidido da seguinte forma:

TRANSPORTE MARITIMO — Transporte Internacional de carga —
Acdo de regresso da seguradora — Responsabilidade civil por culpa
do transportador — Aplicacao do art. 529 do cédigo comercial — Prova
oriunda de relatério de desembarque acusando parte da mercadoria
danificada por mofo seco, de origem antiga, existente antes do
embarque, mesmo porque proveniente de agua doce, ausente cloreto
de sbédio na mercadoria — Auséncia de culpa do transportador —
Sentenca de improcedéncia — Apelacéo improvida. *"

O art. 4° do Decreto n. 64.387/69, equipara a insuficiéncia de embalagem
(insufficiency of packing) a vicio proprio da mercadoria, conforme dispde o paragrafo
4° do referido artigo:

A inadequabilidade da embalagem de acordo com 0s usos, costumes
e recomendac®es oficiais, equipara-se a vicio proprio da mercadoria,
ndo respondendo a entidade transportadora pelos riscos e
consequéncias dai decorrentes.*”*

Eliane M. Octaviano Martins ensina que dentre as hip6teses de vicio
préprio enquadram-se a evaporacdo ou vazamento de liquidos, o
apodrecimento ou deterioracdo de cargas pereciveis, a diminuicdo de peso e
volume de mercadorias a fermentacdo e a acidez ou efervescéncia de
liquidos.*"?

O art. 617 do Cdédigo Comercial, no que tange a hipotese de

diminuicdo ou aumento de peso e volume preceitua o seguinte:

Nos géneros que por sua natureza sdo suscetiveis de aumento ou
diminuicdo, independentemente de mé arrumacéo ou falta de estiva,

179 SAO PAULO. 1° Tribunal de Alcada Civel do Estado de S&o Paulo. 62 Camara. Apelacdo n°
688.633-7. Julgado em 17/03/1998.

"L BRASIL. Decreto n° 64.387/69. Regulamenta o Decreto Lei n° 116, de 25 de Janeiro de
1967, que dispde sobre as operagdes inerentes ao transporte de mercadorias por via d’agua
nos portos brasileiros, delimitando das faltas e avarias. In: Diério Oficial da Republica
Federativa do Brasil. Brasilia, DF. Disponivel em http//:www.presidencia.gov.br. Acesso em 06
de Abril de 2011.

2 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
p. 555.
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ou de defeito no vasilhame, como €, por exemplo, o sal, serd por
conta do dono qualquer diminuicdo ou aumento que 0S mesmos
géneros tiverem dentro do navio; € em um ou outro caso deve-se
frete do que se numerar, medir ou pesar no ato da descarga.

A jurisprudéncia tem se manifestado a respeito do que dispde o
artigo acima e de sua aplicacdo eximindo ou ndo o armador (transportador) da
responsabilidade. O julgado abaixo diz respeito a alteracdo natural de volume

da carga transportada, cuja prova néo foi produzida pelo transportador:

TRANSPORTE MARITIMO. ACAO DE INDENIZACAO. FALTA DE
MERCADORIA. TRANSPORTE A GRANEL. A falta da mercadoria
veio comprovada, sendo desembarcada quantidade menor de
produtos da que fora adquirida e embarcada no navio do apelante.
Resta sufragada a tese de que os documentos fiscalizados pelas
autoridades integrantes da administracdo publica indireta portuéria e
fazendaria contem presuncdo de foro de legalidade, dispensando a
vistoria formal da descarga. Sumula 261 do STF. A responsabilidade
do transportador é contratual e objetiva, ndo se fundando na culpa,
consoante o disposto no art. 103 do Coédigo Comercial. A prova da
guebra natural do produto também nao foi produzida pela recorrente,
a fim de eximir-se de sua responsabilidade objetiva. Ainda, o
percentual de quebra natural de 0,6 % sugerido pelo extinto TARGS
foi objeto de deducdo no célculo apresentado pela requerente.
APELO DESPROVIDO.'"?

Martins explica que sera facultado ao transportador incluir ressalvas
no conhecimento de embarque (bill of lading) caso suspeite da veracidade das
informacdes passadas pelo carregador, especialmente no que diz respeito a
natureza da carga e com relacdo a demais especificacdes, ou, ainda quando
nao tiver meios de verifica-las. O ato de lancar ressalvas no conhecimento de
embarque torna-o um “unclean on board” (bill of lading sujo) e a auséncia de
reservas no conhecimento de embarque engendrarq, em tese, a
responsabilidade do transportador e o tornara um “clean on board” (bill of lading
limpo).t™

Carla Adriana Comitre Gibertoni explica que nas hipéteses de vicio

proprio, caso fortuito ou forca maior, caberd ao armador o 6nus da prova.

[...] a prova de que os danos provieram destes fatos cabe ao
transportador. Se este ndo se cercar de todas as cautelas devidas,
ressalvando, por exemplo, a possibilidade de vicio préprio, fica

”* RIO GRANDE DO SUL. Tribunal de Justica. 122 Camara Civel. Apelacdo n°® 70010901304.
Relator: Naele Ochoa Piazzeta. Julgado em 14/07/2005.

" MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
p. 555.
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impraticavel a producao da prova apos a ocorréncia do fato ou evento
danoso por vicio proprio. A ressalva no conhecimento, carta partida
ou competente protesto maritimo faz presuncao jus tantum de que a
carga que vier a sofrer danos ou avarias teve previsdo antecipada
dos efeitos do vicio, implicando, desta forma, em limitacdo da
responsabilidade do armador ou transportador, eis que a parte
interessada — o0 dono da carga -, instalada sobre a possibilidade do
evento, ndo tomou nenhuma providéncia, razdo pela qual ndo se
pode permitir que se beneficie de sua propria negligéncia ou ma-fé.*”

Nesse mesmo sentido Martins sustenta que nas hipoteses de vicio
proprio e de vicio redibitério, o onus probandi serd do armador
(transportador).*"®

Tendo em vista 0 acima exposto, verifica-se que 0 vicio préprio ou
redibitorio € uma caracteristica intrinseca da mercadoria desde o momento do
recebimento desta pelo transportador. Desta forma, constatando-se esse vicio
na mercadoria transportada, o armador sera eximido da obrigacdo de indenizar
por qualquer prejuizo que se revele posteriormente ao recebimento desta,
porém serd dele o 6nus da prova da ocorréncia deste evento que conduz a
exclusdo da responsabilidade.

- culpa exclusiva da vitima: De acordo com Eliane M. Octaviano
Martins, a culpa exclusiva da vitima decorre de auséncia de nexo causal, pois a
responsabilidade civil pressupde acao ou omissdo do agente, que ird excluir a
obrigacdo de indenizar se for comprovada a culpa exclusiva da vitima,
admissivel nos contratos de transportes. No caso de culpa concorrente, a
indenizacdo da vitima sera fixada levando-se em conta a gravidade de sua
culpa em confronto com a do autor do dano.*”’

Neste mesmo sentido Anjos e Gomes ensinam que sendo verificada
a culpa concorrente, normalmente a indenizacdo sera reduzida
proporcionalmente, ou por metade.

Os mesmos autores seguem citando o seguinte exemplo: “Por

exemplo, temos a culpa do embarcador ou seu consignatario (recebedor),

"> GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed. Rio de
Janeiro: Renovar, 2005. p. 364.
® MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
550

Ibidem, p. 550.
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como excludente da responsabilidade de indenizar os prejuizos, se for
comprovada a culpa do prejudicado.”*"®

Martins assevera que se deve atentar para o possivel influxo do
Caodigo de Defesa do Consumidor no contrato de transporte maritimo de
mercadorias e desta forma, acatada tal tese, deve verificar o disposto no art. 14
do referido diploma legal, que exime de responsabilidade o fornecedor de
servicos que provar a culpa exclusiva da vitima.*"

A jurisprudéncia tem decido desta forma quanto a essa questao:

APELA(;AO CIVEL. DIREITO CIVIL. TRANSPORTE DE
MERCADORIA. RESPONSABILIDADE OBJETIVA. CULPA
EXCLUSIVA DA VITIMA. EXCLUDENTE DE RESPONSABILIDADE.
O contrato de transporte de coisa gera uma obrigacdo de resultado
para o transportador, que deve entregar a mercadoria ao seu destino
final, respeitando o principio da incolumidade, inerente aos contratos
de transporte. Fiscalizacdo das autoridades competentes que
apreendem a mercadoria transportada, por estar desacompanhada
de nota fiscal e por ter o contratante declarado valor muito inferior aos
bens transportados, bem como falsa destinagdo da coisa, importando
na excludente de responsabilidade da transportadora. A
transportadora que ndo deu causa a apreensdo da mercadoria, que
s6 ocorreu em razdo das falsas declara¢des da Autora no momento
de entrega da mercadoria, deixando de ser observado o disposto no
art. 743, do Cédigo Civil.**®°

Ante 0 exposto, constata-se que, se comprovada a culpa exclusiva
da vitima, restard comprovada a auséncia de relacdo de causalidade entre a
acdo ou omissdo do armador (transportador) e o dano sofrido, e, portanto, o
transportador sera eximido da responsabilidade. E, tratando-se de culpa
concorrente, a indenizagéo sera fixada de forma proporcional ou pela metade.

- Culpa exclusiva de terceiros: Anjos e Gomes explicam que pode
ser caracterizada esta hipétese de exclusdo de responsabilidade, quando
ocorrer um fato extraordinario envolvendo uma terceira pessoa, que nao o

acusado.®!

18 ANJOS, J. Haroldo dos; GOMES, Carlos Roberto Caminha. Curso de direito maritimo. Rio
de janeiro: Renovar, 1992. p. 230.

" MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
P. 550.

% RIO DE JANEIRO. Tribunal de Justica. 202 Camara Civel. Apelagdo n°
0186182.14.2008.8.19.0001. Relator: Teresa de Andrade Castro Neves. Julgado em
07/04/2010.

¥1 ANJOS, J. Haroldo dos; GOMES, Carlos Roberto Caminha. op. cit. p. 230.
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Martins explica que assim como no caso da culpa exclusiva da
vitima, na hipétese de culpa exclusiva de terceiros estranhos a relacao juridica,
figura a auséncia de nexo causal entre o dano sofrido e a acdo ou omissao do
armador. Ressalva a autora que, ndo se enquadram entre terceiros o
comandante e a tripulac&o.'®?

Neste mesmo sentido sustentam Anjos e Gomes:

Os prepostos ou empregados, filhos ou curatelados, apesar de serem
terceiros na relacao juridica, ndo sao considerados, nessa condicéo,
para efeito de imputacdo de responsabilidade aos seus patrdes o
comitentes, pais, curadores e tutores, pois, nesse caso, incide a
responsabilidade indireta desses em relagdo ao dano causado por
aqueles, face ao vinculo juridico obrigacional.'®®

Nesse mesmo sentido, Carla Adriana Comitre Gibertoni explica que
a culpa exclusiva de terceiro é caracterizada somente quando um fato
extraordinario envolve terceira pessoa estranha a relacdo juridica entre as
partes envolvidas. A autora cita o exemplo das greves e os lockouts, porém
ressalva que se tais fatos ocorrerem por culpa do transportador, este nao
podera livrar-se da responsabilidade.®*

Portanto, verifica-se que, para ser constatada a hipétese de
exclusdo de responsabilidade por culpa exclusiva de terceiro, devera ser
comprovado que o evento danoso tem origem em elemento estranho a relacéo

juridica entre a vitima e o armador (transportador).

4.2 Clausulas Contratuais Exoneradoras de

Responsabilidade

182 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.

. 550.
b ANJOS, J. Haroldo dos; GOMES, Carlos Roberto Caminha. Curso de direito maritimo. Rio
de janeiro: Renovar, 1992. p. 230.
'8 ‘GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed. Rio de
Janeiro: Renovar, 2005. p. 356.
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De acordo com Anjos e Gomes a clausula de n&do indenizar pode
figurar nos contratos de transporte e afretamento, com a finalidade de excluir a

responsabilidade do armador ou afretador.*®®

Carla Adriana Comitre Gibertoni leciona que a clausula de nao
indenizar (ou clausula de irresponsabilidade) surge de uma convencao entre as
partes com o fim de isentar o devedor de reparar o dano. Tratando-se de uma
clausula contratual acessoria, que tem objetiva afastar as consequéncias
normais de um inadimplemento contratual.*®®

Quanto a possibilidade de insercdo da clausula de isencédo de
responsabilidade nos contratos de transporte, o Decreto n°® 19.473 de 10 de

Dezembro de 1930, em seu art. 1° dispde:

Art. 1° O conhecimento de frete original, emitido por empresas de
transporte por agua, terra ou ar, prova o recebimento da mercadoria e
a obrigacdo de entregé-la no lugar do destino. reputa-se ndo escrita
qualguer clausula restritiva ou modificativa, dessa prova, ou
obrigacao.*®’

Anjos e Gomes tém o seguinte entendimento no que se refere ao

artigo acima citado:

No Brasil, os contratos de transportes ou afretamentos com a
cldusula de ndo indenizar sdo inoperantes [...]

O citado decreto regula os conhecimentos de transportes de
mercadorias por terra, 4gua ou ar. Ad argumentandum, deve-se
ressaltar que a clausula de ndo indenizar é repudiada [...]**

Flavia de Vasconcellos Lanari entende de modo diverso a intencéo
do legislador ao redigir o referido artigo e sustenta que de acordo com a
redacao deste dispositivo, 0 que a lei quis foi evitar a inclusdo de clausulas que
alterem a natureza do conhecimento de embarque, isto €, que ndo o admitam

como prova do recebimento da mercadoria ou como determinante da obrigacao

185 ANJOS, J. Haroldo dos; GOMES, Carlos Roberto Caminha. Curso de direito maritimo. Rio
de janeiro: Renovar, 1992. p. 237.

1% ‘GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed. Rio de
Janeiro: Renovar, 2005. p. 365.

87 BRASIL. Decreto n° 19.473 de 10 de Dezembro de 1930. Regula os conhecimentos de
transporte de mercadorias por terra, agua ou ar, e da outras providéncias. In: Diario Oficial da
Republica Federativa do Brasil. Brasilia, DF. Disponivel em http//:www.presidencia.gov.br.
Acesso em 06 de Abril de 2011.

1% ANJOS, J. Haroldo dos; GOMES, Carlos Roberto Caminha. op. cit., p. 238.
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do transportador de entregar o que transporta, ante sua apresentacdo, no lugar
de destino. A autora ainda ressalta que a clausula de irresponsabilidade diz
respeito, apenas, a obrigacdo de indenizar, ndo alterando a natureza do
conhecimento de embarque.'®

Anjos e Gomes afirmam que existe um certo debate no ambito
doutrindrio em relacdo a validade ou ndo dessas clausulas e que, por outro
lado, corrente majoritaria, de origem francesa, e com expressiva
representatividade no Brasil, opina pela ineficacia absoluta dessas clausulas.'®

O Supremo Tribunal Federal, expressa seu posicionamento quanto a
interpretacdo do disposto no Decreto 19.473 de 10 de Dezembro de 1930,
através Sumula 161: “Em contrato de transporte € inoperante a clausula de nao
indenizar”

E a jurisprudéncia, baseando-se no entendimento da Suprema
Corte, tem decidido pela invalidade da clausula de ndo indenizar, conforme se
verifica no julgado abaixo:

TRANSPORTE-MARITIMO FALTA DE MERCADORIA - VISTORIA
NAO E INDISPENSAVEL A VERIFICACAO DA QUEBRA DE PESO,
A VISTORIA JUDICIAL. CLAUSULA DE NAO-INDENIZAR A
RESSALVA NO CONHECIMENTO DE EMBARQUE, QUANTO A
QUANTIDADE E QUALIDADE DA MERCADORIA, BUSCANDO
ELIDIR A RESPONSABILIDADE DO TRANSPORTADOR,
EQUIVALE A CLAUSULA DE NAO-INDENIZAR, ABSOLUTAMENTE
INOPERANTE. SUMULA 161 DO STF. [..]***

Lanari ensina que além das clausulas de exoneracdo, sao ainda
incluidos nos conhecimentos de embarque estipulacbes pelas quais o
transportador fixa, a forfait, um limite a indenizag&o.%

Martins entende que, “as clausulas de limitagdo ndo se confundem
com as clausulas de exoneracdo de responsabilidade, pois apenas limitam e
» 193

nao exoneram a responsabilidade [...]".

Anjos e Gomes sustentam o seguinte a respeito de tais clausulas:

% | ANARI, Flavia de Vasconcellos. Direito maritimo: contratos e responsabilidade. Belo

Horizonte: Del Rey, 1999. p. 129.

1% ANJOS, J. Haroldo dos; GOMES, Carlos Roberto Caminha. op. cit., loc. cit.

91 RIO GRANDE DO SUL. Tribunal de Justica. 12 Camara Civel. Apelagao n° 28111. Relator:
Lio Cezar Schmitt . Julgado em 27/05/1982.

92| ANARI, Flavia de Vasconcellos. Op.cit., p. 151.

% MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
D. 545.
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Tém como finalidade, apenas, a limitagdo e ndo a exoneracdo da
responsabilidade dos armadores ou transportadores, do que se
depreende que ndo ha justa razdo para se discutir a sua eficacia
juridica, e assim a jurisprudéncia tem se manifestado pacificamente,
ja que limitar a responsabilidade nao significa, entretanto, néo
indenizar. Sao coisas diversas pela prépria natureza, data vénia, além
do que, encontra suporte na propria legislacdo interna, como ocorre
nos casos de abandono liberatério e/ou sub-rogatorio. A tendéncia
moderna, no mundo inteiro, € a limitacdo da responsabilidade
consubstanciada nos acordos e tratados internacionais. Atualmente,
inclusive, os contratos de transportes e afretamentos séo
padronizados quase em sua totalidade, e estas clausulas de limitagao
de responsabilidade sdo do conhecimento de todos aqueles que
exercem a atividade do comércio maritimo em geral.***

Desta forma, o STJ tem se manifestado da seguinte maneira quanto
a admissao de clausulas limitativas de responsabilidade:

TRANSPORTE MARITIMO. Clausula limitativa do valor da
indenizacé@o. Corre¢do monetéaria. Termo inicial.

- A orientacdo predominante neste Tribunal aceita a validade da
clausula limitativa do valor da indenizacédo. Ressalva do relator.

- Na acéo regressiva da seguradora, a corregdo monetéria flui desde
a data do desembolso pela seguradora. Precedentes. Recurso
conhecido em parte e provido.'*®

Esclarece Martins que, contudo, a referida clausula ndo se aplica em
decorréncia de irregularidade no transporte da mercadoria e que, se for
configurada culpa grave, a clausula de limitacdo torna-se inoperante quanto a
obrigacao de indenizar.

A autora ainda afirma que quando a clausula limitativa implica em
reduzir a indenizacdo a um valor irrisério, alguns julgados tem entendido que
nesse caso serd 0 mesmo que nao indenizar e nesta hipétese a clausula sera
nula, no entanto, esses julgados ainda ndo esclarecem os critérios para se
caracterizar um valor irrisério. 1%

Assim, de acordo com o exposto, verifica-se que 0 sistema juridico
ndo acata a incidéncia de clausulas de ndo indenizar nos contratos de

transporte maritimo, porém as clausulas limitativas de responsabilidade tém

1% ANJOS, J. Haroldo dos; GOMES, Carlos Roberto Caminha. Curso de direito maritimo. Rio
de janeiro: Renovar, 1992. p. 239.

19 BRASIL. Superior Tribunal de Justica. 42 Turma. Apelacdo n°® 267.550. Relator: Min. Ruy
Rosado e Aguiar. Julgado em 21/11/2000.

% MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
p. 546.
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sido admitidas nos casos em que os julgadores entendem que essa clausula

ndo reduz a indenizagdo a um valor irrisério.

4.3 Breve Introducdo Histérica Acerca das Convencdes

gue Disciplinam a Responsabilidade no Transporte Maritimo

De acordo Flavia de Vasconcellos Lanari, com o desenvolvimento do
comércio e do transporte maritimo através dos tempos, passou-se a utilizar o
conhecimento de embarque.'®’

Afirma a autora que, quando o conhecimento de embarque comecou
a ser utilizado como recibo de mercadorias e titulo de crédito, os armadores,
com a intencdo de reduzir tdo acido sistema de responsabilidade, passaram a
lancar no conhecimento de embarque varias excecbes a regra geral,
estipulando a isencéo de responsabilidade.'*®

Lanari sustenta que os tribunais ingleses costumavam considerar
vélidas essas clausulas de isencéo de culpa, mas que os tribunais americanos
consideravam essas clausulas contrarias ao interesse publico, e, portanto,
recusavam efeito a essas clausulas. A autora explica a atmosfera de
preocupacao por parte dos Estados na ocasido, citando o sustentado por
BLACK JR. AND GILMORE:

Os Estados Unidos, por outro lado, estavam interessados na
exportacdo e importacdo de cargas, e estavam muito insatisfeitos, no
tocante aos interesses das cargas americanas, Vvisto que o0s
conhecimentos de embarque concordavam, efetivamente, que os
bens seriam transportados quando, onde e da maneira que fosse
melhor para o armador.**®

7 LANARI, Flavia de Vasconcellos. Direito maritimo: contratos e responsabilidade. Belo

Horizonte: Del Rey, 1999. p. 103.

% |bidem, p. 104.

199 Tradugao livre de: “The United States, on the other hand, was vitally interested in both export
and import of cargo, and a great dissatisfaction was felt, on the part of American cargo
interests, with bills of lading that agreed, in effect, that the goods would be carried when, where,
and in what manner was pleasing to the carrier.” GILMORE, Grant; BLACK JR., Charles L. apud
LANARI, Flavia de Vasconcellos. op. cit., p. 106.
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Assim, a fim de dirimir essa questdao, o Congresso Americano
aprovou em 1893, o Harter Act. Este dispositivo procurou guardar um equilibrio
entre os interesses dos que buscavam isencdo de responsabilidade, através
das clausulas de isencdo nos conhecimentos, e daqueles que, na
conformidade do entendimento das cortes federais, almejavam responsabilizar
os transportadores pelas consequéncias de todo tipo de negligéncia.?®

Por fim, Lanari ensina que essa harmonia de interesses disciplinada
pelo Harter act, foi adotada, em suas linhas gerais, pelas Hague Rules (Regras
de Haia) em 1924, resultado da Convencao de Bruxelas que reuniu, entre 1921
e 1924, representantes das partes interessadas (industria da navegacédo e de
varias nacdes maritimas), que visavam chegar a termos para um tratamento
juridico uniforme das relacbes de transporte maritimo cobertas por
conhecimentos de embarque.?®*

De acordo com 0 exposto, constata-se que através dos séculos o
sistema de regras do transporte maritimo sofreu modificacdes e se aperfeicoou,
a fim de estabelecer um equilibrio entre os interesses das partes envolvidas
nessa relacdo (armador e embarcador — afretador-).

Passa-se entéo, a verificar aspectos relevantes das Regras de Haia-
Visby, que surgiu a partir da Convencao de Bruxelas de 1924.

4.4 Determinacdes das Regras de Haia-Visby

Conforme verificado no topico anterior, as Regras Haia, foram
resultado da Convencdo de Bruxelas de 1924, e através das alteracOes
oriundas dos protocolos Visby, de 1968 e DES (Protocolo dos Direitos
Especiais de Saque de 1979), tornou-se o que hoje sdo chamadas de Regras
de Haia-Visby.?*

20 | ANARI, Flavia de Vasconcellos. Direito maritimo: contratos e responsabilidade. Belo

Horizonte: Del Rey, 1999. p. 106.

%L |pidem, p. 107 et seq.

292 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
0. 296.
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Gibertoni explica que esta convencdo admite a inclusédo de clausulas
que alteram as condi¢bes relativas as responsabilidades e obrigacdes, bem
como em relacdo aos direitos e exoneracdes do armador, no que tange as
mercadorias e ao estado de navegabilidade do navio, desde que a modificacao
ndo seja contraria & ordem publica.?®

De acordo com Martins, as Regras de Haia-Vishy enunciam
dezessete causas de exoneracdes legais do transportador por perdas e danos
(rights and immunities), sendo que o art. 4° 1, ampara a exoneracao do
armador nas hipéteses de perdas e danos resultantes de inavegabilidade do
navio, exceto no caso de inavegabilidade imputavel ao transportador por falta
de observancia da obrigacédo de due diligence (diligéncia razoavel).?**

A autora segue discorrendo sobre o art.4°, 2, que enumera as
demais causas que poderdo isentar o transportador da responsabilidade de

indenizar:

- erro de navegagdo ou gerenciamento do navio, isto é, faltas
nauticas cometidas por comandante, tripulagdo e praticos
(arts.4°, 2, ae 39 2);

- incéndio (fire), desde que este ndo tenha sido causado por falta
ou culpa do transportador (art.4°, 2, b);

- perigos ou acidentes (perils, dangers and acidentes) do mar ou
de outras 4guas navegaveis (art.4°, 2, c);

IV-  caso fortuito ou de forca maior, os chamados “atos de Deus”

(acts of God), de efeitos imprevisiveis (art. 4°, 2, d);
V- atos de guerra (acts of war), também fortuitos e imprevisiveis
(art. 4°, 2,e),

VI-  atos de inimigos publicos (act of public enemies), isto €, atos de
violéncia cometidos a margem da sociedade publica (art.4°, 2, f);

VII-  arresto, embargos ou coacgdo de governo, autoridade ou povo,
ou uma apreenséo judicial (arrest or restraint of princes, rulers or
people, or seizure under legal process, art. 4°, 2, g);

VIII- imposicdo de quarentena (quarantine restrictions), desde
imprevisivel (art.4°, 2, h);

IX- motins ou perturbacdes populares fortuitos (riots and civil
commotions, art. 4°, 2, k);

X- faltas do embarcador: ato ou omissdo do embarcador, do
proprietario da mercadoria ou de seu agente ou representante (act
or omission of the shipper or owner of the goods, his agente
or representative); insuficiéncia de embalagem (insuffiency of
packing); e insuficiéncia ou imperfeicdo de marcas (insufficiency or
inadequacy of marks, art. 4°, 2,1, n, 0);

XI-  greves, lockouts, dificuldades impostas ao trabalho, seja qual
fora causa, seja esta limitacdo total ou parcial (strikes or lock-outs or

293 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed. Rio de
Janeiro: Renovar, 2005. p. 360.

294 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
p. 300.
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stoppage or restraint of labour from whatever cause, whether partial
or general, 4°, 2, j);

Xll-  salvacdo ou tentativa de salvar vidas ou bens no mar (saving or
attempting to save life or proterty at seaa rt. 4° 2, l), inclusive na
hip6tese de desvio de rota razoavel (arribada forcada, art.4°, 4);

Xlll- desfalque de volume ou de peso ou de qualquer outra perda ou
dano resultante de vicio oculto, natureza especial ou vicio préprio da
mercadoria (wastage in bulk or weight or any other loss or damage
arising from inherent defect, quality or vice of the goods, art. 4°, 2, m);
XIV- vicios ocultos que escapam a uma razoavel diligéncia (latent
defects not discoverable by due diligence, art. 4°, 2, p);

XV- de qualquer outra causa ndo proveniente de fato ou cuLpa do
transportador ou de seus agentes e funcionarios (art. 4°, 2, q).20

Martins explica que as regras de Haia-Visby compdéem um rol
taxativo, tendo em vista que ndo é admitido incluir outras clausulas que visem
afastar ou reduzir a responsabilidade do transportador e que néo estejam em
estrita consonancia com as hipoteses previstas. Porém, esclarece a autora
que, ndo obstante as hipoteses taxativas, a redacéo do art. 4°, 2, ¢, delega um
alto grau de subjetividade e poder4 amparar uma enorme gama de hipoteses,
desde que o dano ndo se origine de fato ou culpa do armador ou de seus
agentes e funcionarios.

Por fim, a autora afirma que, através do art. 4°, 2, | das Regras de
Haia-Visby, abriu-se espaco para a hipétese de exclusao de responsabilidade
do transportador pelas avarias ou faltas decorrentes do salvamento ou tentativa
de salvamento de vidas ou propriedades no mar.?*®

Verifica-se, portanto, que, as Regras de Haia-Visby disciplinam as
hipoteses de isencdo de responsabilidade do armador nos contratos de
transporte no que diz respeito a mercadoria e ao estado de navegabilidade do
navio, e que tais regras tem carater taxativo, apesar destas se revestirem de
um carater subjetivo que permite abarcar uma gama de hipGteses em que o
dano néo resulte de acdo ou omissao do armador ou de seus prepostos.

Ante a importancia do dispositivo acima mencionado, passa-se a
verificar as causas de exoneracdo de responsabilidade do armador, baseadas
em tais regras, que a doutrina entende serem as mais relevantes:

O art. 4° no seu item 2, a, estabelece que:

205 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.

p, 30L.
% |bidem, p. 303.
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2. O transportador, ou 0 navio, ndo sera responsavel por perda ou
avaria causada ou resultante de:

a) Ato, negligéncia ou falta do capitdo, marinheiros, praticos ou
prepostos do mesmo transportador, no que diz respeito a navegacao
ou administracdo do navio; [...]

Gibertoni classifica o dispositivo acima como caracterizador da

causa exoneradora por culpa nautica ou negligence cause, e explica que:

As faltas da navegacao sdo os erros cometidos pelo capitdo ou por
sua tripulacdo na escolha da rota ou nas manobras realizadas com o
navio. Incluem-se como falta de navegacdo quaisquer prejuizos
sofridos pela carga, em consequéncia de tais erros.

As faltas administrativas (in the management of the ship), de acordo
com a jurisprudéncia inglesa e Americana, abrange os atos
relacionados a administracdo do navio enquanto necessérios para a
navegacao. Os cuidados com a carga sé@o excluidos [...]

A responsabilidade fica afastada somente nos casos de falta nautica,
e serd mantida nos casos de falta comercial.**’

No mesmo sentido, Lanari entende que o0 que caracteriza as faltas
de navegacdo sdo os erros cometidos pelo capitdo ou sua tripulacdo na
escolha da rota ou nas manobras realizadas no navio e enfatiza que, quanto as
faltas administrativas (management of the ship), deve-se registrar que esta nao
tem relacdo com a navegacdo, pois segundo a jurisprudéncia inglesa e
americana, o termo abrange uma categoria de atos que dizem respeito ao
navio propriamente dito (sua administragéo), relacionando-o ao funcionamento
de equipamentos utilizados e necessarios para a navegaco.?*®

Porém, esclarece Gibertoni que, mesmo diante de clausula de
negligéncia, se o armador ndo provar que agiu com razoavel diligéncia para
que o navio iniciasse a viagem em condicbes préprias de navegabilidade,
responderé pelos danos.?*

Assera ainda a autora que, o capitdo € considerado verdadeiro
depositario dos efeitos recebidos a bordo, e respondera pelas perdas e danos
que por sua culpa, omisséo, negligéncia, imprudéncia ou impericia sobrevierem
ao navio ou a carga e que sendo o capitdo, de acordo com a lei, considerado

preposto do armador, este, como preponente, respondera pelos atos culposos

%7 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed. Rio de
Janeiro: Renovar, 2005. p. 372.

2% | ANARI, Flavia de Vasconcellos. Direito maritimo: contratos e responsabilidade. Belo
Horizonte: Del Rey, 1999. p. 137.

299 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. op. cit., p. 372.
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dos prepostos ou empregados, sendo ressalvado o direito de agao regressiva
para o ressarcimento do dano indenizado, caso seja comprovado o dolo ou a
culpa do Capitéo.?*°

Neste sentido dispde a Sumula 371 do Supremo Trinbunal Federal:
“E presumida a culpa do patréo ou comitente pelo ato culposo do empregado
ou preposto.”

Eliane M. Octaviano Martins atenta para a causa de isencdo de

responsabilidade por perigos do mar (perils of sea) e assevera que:

No conceito de perigos do mar normalmente se enquadram
acontecimentos fortuitos e acidentais, peculiares do mar, ndo sendo
considerado nesse conceito, se 0s acontecimentos sd0 raros ou
extraordinarios. Os tribunais de diversos paises interpretam os
perigos ou acidentes do mar de formas diferenciadas.

Ensina ainda a autora que, para que seja caracterizada a situacao
de perigo, h& de se verificar uma catastrofe que ndo pode ser esperada na area
da viagem naquela época do ano, portanto revestindo-se das caracteristicas de
imprevisibilidade e irresistibilidade pertinentes a forgca maior. Sendo que cabe
ao armador apresentar prova da ocorréncia de perigo do mar e protesto
maritimo (protest maritime ou noting protest), que podera ser contradito pelo
embarcador, através de boletins de tempo de 6rgdos governamentais ou de
outros navios (especialmente navios de guerra).”*!

Quanto ao disposto no art. 4°, 2, d, que classifica como causa de
exoneracao de responsabilidade os atos de Deus (acts of God), John Wilson
afirma que essa causa poderda ser utilizada quando os prejuizos originarem-se
de causas naturais, sem qualquer intervencdo humana e sobre as quais nao
haveria possibilidade de previs&o.?*?

Martins explica que a expressdo atos de Deus diz respeito, em

regra, a um acidente originario direta ou exclusivamente de causas naturais,

210 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed. Rio de

Janeiro: Renovar, 2005. p. 373.

#1 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. S&o Paulo: Manole, 2008. vol. 2.
. 304.

bz WILSON, John F. Carriage of goods by sea. London: Pitman, 1988. p. 240.
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sem intervencdo humana, e que ndo poderia ser evitado pelos esforcos e
cuidados razoéveis do homem.?*?

Observa também a autora que, os atos de Deus poderiam amparar
hipéteses semelhantes aos fatos configurados como perigos do mar e outras
adguas navegaveis e que a diferenciacdo decorre da interveniéncia ou ndo do
homem no acidente, pois, nas hipoteses de acts of God, o prejuizo deve
decorrer exclusivamente de causas da natureza. A titulo de exemplo de danos

decorrentes dessa causa, Martins cita:

[...] o acidente e as respectivas avarias causadas diretamente por um
raio, uma tempestade e até uma rajada de vento podem ser
considerados atos de Deus.”*

Flavia de Vasconcellos Lanari, afirma que a causa de exclusao por
vicios ocultos do navio (art.4°, 2) sera aplicada e considerada valida se o
armador tiver empregado diligéncia razoavel em colocar o navio em completas
e cabais condicbes de navegabilidade quando receber a carga e que, se
posteriormente, tornar-se inavegavel e, em decorréncia disso, as mercadorias
sofrerem danos, ndo havera o que se falar em responsabilidade pelos referidos
danos.*®

De acordo com Martins, os vicios ocultos (ou redibitorios)
mencionados nas Regras de Haia-Visby, fazem referéncia aos vicios do navio
nao descobertos através de diligéncia razoavel (latent defects not discoverable

by due diligence). Quanto a caracterizacdo desses vicios, sustenta a autora:

Sob tal excludente geralmente se enquadram defeitos ocultos
provenientes da constru¢éo do navio, e muito raramente em razdo do
uso e do desgaste natural.

Caracteriza-se oculto o defeito ndo descoberto por pessoa
competente e habilitada, que use a diligéncia ordinaria. Um defeito
nao é oculto se pode ser descoberto usando métodos razoaveis.**®

Neste mesmo sentido, Lanari afirma que o vicio oculto é aquele que

nao pode ser percebido apos um cuidadoso exame técnico, e que eventual

23 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de Direito Maritimo. V. 2. 2008. Manole. P.304

1% |bidem, p. 304 et. seq.

5 | ANARI, Flavia de Vasconcellos. Direito maritimo: contratos e responsabilidade. Belo
Horizonte: Del Rey, 1999. p. 140.

1% MARTINS, Eliane M. Octaviano. op. cit., p.305.
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constatacdo de que o vicio é anterior ao carregamento, ndo impede que a
causa exoneradora seja invocada, jA que, o requisito de sua aplicacdo € a
diligéncia da tripulacdo acerca do navio e seus equipamentos.?’
Quanto ao 6nus da prova, Eliane M. Octaviano Martins afirma:
“Cabera ao transportador o 6nus da prova do vicio oculto do navio”.?*?
No que se refere a receptividade dessa causa de isencdo de
responsabilidade no Brasil, Flavia de Vasconcellos Lanari sustenta que o art.

765 do Cdédigo Comercial apresenta resisténcia a ela, conforme citacdo abaixo:

art.765 — Nao serdo reputadas avarias grossas, posto que feitas
voluntariamente e por delibera¢cdes motivadas para o bem do navio e
da carga, as despesas causadas por vicio interno do navio, ou por
falta ou negligéncia do capitdo ou do agente da tripulacdo. Todas
estas despesas sdo a cargo do capitdo ou do navio.**?

Eliane M. Octaviano Martins afirma que quanto a causa de isencao
por faltas do embarcador, amparada pelo art.4° 2, i, n e o, entende-se as
hipéteses de exoneracdo de responsabilidade do armador pelas faltas do

embarcador. E sustenta que:

Em regra, enquadram-se como faltas do embarcador: o ato ou
omissdo do embarcador ou proprietario da mercadoria, ou de seu
agente ou representante (act of omission of the shipper or owner of
the goods, his agente or representative); insuficiéncia de embalagem
(insufficiency of packing); e insuficiéncia ou imperfeicdo de marcas
(insufficiency of inadequacy of marks).**°

Carla Adriana Comitre Gibertoni ensina que via de regra, a
mercadoria deve ser identificada por marcas especiais apostas pelos
fabricantes ou pelo proprio embarcador, para fins de identificacdo e
consequente separacao dos lotes. Afirma ainda que, através dessa clausula, o

transportador elimina o valor probatério do conhecimento de embarque para

2" | ANARI, Flavia de Vasconcellos. Direito maritimo: contratos e responsabilidade. Belo

Horizonte: Del Rey, 1999. p. 141.

18 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de Direito Maritimo. V. 2. 2008. Manole. P.305.
19 | ANARI, Flavia de Vasconcellos. op. cit.,loc. cit.

220 MARTINS, Eliane M. Octaviano. op. cit., p. 305 et seq.
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fins de reclamagéo da mercadoria, visto que somente as mercadorias com a
marca designada no conhecimento, devero ser entregues ao seu portador.”*

Martins esclarece que além de prever a isencao de responsabilidade
pela marcacdo inadequada das mercadorias, a referida clausula também
enquadra inUmeras variantes exonerativas, como a descri¢éo falsa ou errébnea
das mercadorias, que pode ensejar estiva errada, vicio proprio (inherent defect)
ou vicio oculto (redibitério da carga), falta ou demora na entrega da
documentacéo necessaria para descarga das mercadorias, entre outros.

A mesma autora afirma que a jurisprudéncia tem considerado como
coberta por este artigo a avaria causada as mercadorias por outra carga com
insuficiéncia de embalagem ou carregada sem embalagem. 222

Gibertoni sustenta que a finalidade de tais clausulas é declarar
duvidosa a concordancia entre as identificacbes do conhecimento e a das
mercadorias depois do embarque, além de indicar que ndo sdo admitidas pelo
capitdo como prova absoluta de identidade de mercadorias apds sua entrega.
Assevera ainda que, caberd ao embarcador provar o embarque efetivo da
mercadoria identificada e a culpa do capitdo (ou seja, a falta de cuidado para
garantir a identidade das mercadorias).?*

Eliane M. Octaviano Martins discorre sobre a hip6tese constante no
art. 4°, 2, g, que refere-se as avarias e perdas provenientes ou resultantes de
arresto, embargo ou coac¢do do governo, autoridade ou povo, ou ainda
apreensdo judicial (arrest or restraint of prices, rulers or people, or seizure
under legal process).

A mesma autora segue esclarecendo que, o arresto (arrest), referido
nas Regras de Haia-Visby, é o tipificado no direito estrangeiro, ou seja, o
arresto de principe ou de poténcia estrangeira. %%*

Tendo verificado as principais disposi¢coes das Regras de Haia-Visby
e constatado que o entendimento doutrinario quanto a interpretacado delas é
pacifico, passa-se a verificar aspectos atinentes a aplicabilidade dessas regras

no Brasil.

2L GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed. Rio de
Janeiro: Renovar, 2005. p. 375.

222 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de Direito Maritimo. V. 2. 2008. Manole. p.306.

223 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre, op. cit., p. 375 et. seq.

224 MARTINS, Eliane M. Octaviano, op. cit., p. 307.
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4.4.1  Aplicabilidade das regras de Haia-Visby no Brasil

Carla Adriana Comitre Gibertoni tece comentarios acerca da néo
ratificagéo por parte do Brasil da Convencao de Bruxelas e de suas respectivas
emendas (Visby e Protocolo de direitos especiais de saque).?®

Eliane M. Octaviano Martins afirma que no ambito do Mercosul,
apenas Argentina e Paraguai ratificaram as Regras de Haia-Visby.?*°

Gibertoni ainda afirma que, a legislacdo brasileira ndo observa as
disposicbes da Convencao Internacional para Unificacdo de Certas Regras
Concernentes aos Conhecimentos Maritimos (Convencdo de Bruxelas de
1924) e menciona a Sumula 161 do STF, que dispdée que “Em contrato de
transporte, é inoperante a clausula de ndo indenizar”.?*’

Este entendimento do STF tem norteado julgados, conforme se vé

na decisao abaixo:

SEGURO MARITIMO - CLAUSULA DE NAO INDENIZAR. EM
CONTRATO DE TRANSPORTE, E INOPERANTE A CLAUSULA DE
NAO INDENIZAR (SUMULA 161).)*

Por fim, Gibertoni explica que, no Brasil, a isencdo legal de
responsabilidade, dependerd exclusivamente da caracterizacdo do caso
fortuito, forca maior ou culpa do afretador, diferentemente do aduzido no
sistema da Convencao de Bruxelas sobre os conhecimentos maritimos, onde
estdo previstas varias outras hipéteses em que o transportador podera se
amparar para eximir-se da responsabilidade, como danos decorrentes de
atraso, perdas e danos de mercadorias, dentre outras.?*

Desta forma, constata-se que, apesar de tais regras serem muito benéficas ao
transportador, o ordenamento juridico brasileiro ndo as acolhe em razdo de néo

ter ratificado a Convencéo de Bruxelas e suas emendas subsequentes.

%5 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed. Rio de
Janeiro: Renovar, 2005. p. 371.

22 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de Direito Maritimo. V. 2. 2008. Manole. p.297.

22 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre, op. cit., p. 371 et. seq.

28 BRASIL. Supremo Tribunal Federal. 12 Turma Civel. Recurso Extraordinario n°® 78012.
Relator: Min. Aliomar Baleeiro. Julgado em 18/06/1974.

29 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre, op.cit., loc. cit.
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E, conforme pode-se ver nos julgados acima citados, baseados na
sumula 161 do STF, nossos tribunais tém tido entendimento comum a respeito
do assunto.

Tal posicionamento de nossos Tribunais, no entanto, ndo tem sido
Obice ao crescimento nacional nas relacdes comerciais que se utilizam do
transporte maritimo para sua efetivagdo. Paulo Henrique Cremoneze destaca

importantes pontos que justificam tal crescimento:?*°

“O Brasil € um pais com frota mercante insignificante, mas, por outro
lado, um grande exportador e importador de bens.

[...] o Brasil € um mercado em expansdo e a tendéncia é a de
constante crescimento.

[...] O pais é um dos maiores produtores mundiais de alimentos, fonte
guase inesgotavel de recursos naturais, além de dono de um
respeitavel parque industrial.

[...] Com cerca de duzentos milhdes de habitantes, um territério muito
maior do que o da Europa Ocidental (praticamente do mesmo
tamanho dos Estados Unidos da Ameérica), o pais tem atraido
atencgao dos investidores internacionais.”

Diante do contexto apresentado, verifica-se que, apesar de o Brasil
nao proporcionar um ambiente juridicamente seguro para o0s grandes
armadores, pois evidentemente protege o0s interesses da carga, e nao do
transportador, o pais é considerado um dos grandes players do comércio
internacional, tendo em vista o volume de negdcios em que esta envolvido, e
atualmente ocupa posicao privilegiada na economia global.

Desta forma, apesar de ndo ser atraente do ponto de vista
legislativo, e ndo possuir uma frota mercante expressiva, o Brasil € parte muito
importante no sistema do transporte maritimo internacional e ndo tem sofrido
de forma significante as consequéncias advindas da nao ratificagdo das mais

importantes convengdes de direito maritimo.

4.5 ImplicacGes do Codigo de Defesa do Consumidor

2% CREMONEZE, Paulo Henrique. Breve digress&o sobre o seguro marine. 2011. Jus

Navigandi, Teresina, ano 16, n. 2814.
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De acordo com Eliane M. Octaviano Martins, primeiramente ha que
se destacar que a definicdo e exata configuracdo da relagdo de consumo é

fundamental para a aplicabilidade do Cdédigo de Defesa do Consumidor no

contrato de fretamento.?3*

A autora explica que, no contrato de fretamento, umas das partes
contratantes (fretador ou armador) disponibiliza o navio, ou parte, para a
finalidade de navegacdo maritima a outra parte (afretador), mediante o
pagamento de frete (hire). O elemento central do contrato é a utilizacdo do
navio no transporte de carga propria ou de terceiros.?

Osvaldo Agripino de Castro Jr. cita em sua obra Eduardo de Avelar
Lamy, que entende que, para haver incidéncia do Codigo de Defesa do
Consumidor nesses contratos, serd necessaria a caracterizacdo de
desiquilibrio contratual entre as partes, sendo uma classificada como
fornecedora e outra como consumidora.?*?

Martins assevera que:

Transpondo-se o estado fatico para o estado de direito, independente
do tipo de contrato de fretamento, analisados em capitulo especifico,
bareboat charther party, voyage charter party e time charter party, nos
polos contratantes, detectam-se, de um lado, o proprietario do navio
(fretador) ou armador-afretador que subfreta o navio (subfretador) e,
de outro, no contexto de afretador, uma empresa importadora ou
exportadora visando a utilizacdo do navio para transporte de carga
prépria ou um armador que pretenda completar a sua frota.
Abalizadas as ressalvas, primeiramente se evidencia os contratos de
fretamento maritimo ndo instrumentalizarem relagbes de consumo.
Ademais, em que pese flagrante admissibilidade de se enquadrar
fretador ou sub-fretador no contexto de fornecedor, nos termos do art.
3° do Cdédigo de Defesa do Consumidor, a assertiva contraria nao
desponta com referéncia ao enquadramento do afretador ou sub-
afretador no contexto de consumidor sob a égide do art. 2° do referido
codigo.”*

Completa a autora, dizendo que, independentemente da discussao
antes levantada no que se refere a configuracdo de destinatario fatico e
econdbmico de bem ou servico, a peculiaridade das transacdes envolvendo

contratos de fretamento ja afastaria a conotacdo de hipossuficiéncia,

2L MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de Direito Maritimo. V. 2. 2008. Manole. p. 355.

2% |bidem, p. 369.

233 CASTRO JR., Osvaldo Agripino de. Temas atuais do direito do comércio internacional. 3.
ed. Floriandpolis: Editora da OAB/SC, 2005. p. 419.

2% MARTINS, Eliane M. Octaviano. op. cit., p. 369.
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desigualdade das partes ou vulnerabilidade técnica e econémica do afretrador
e subafretador, e afirma que, ainda é questionavel o enquadramento de servigo
(art. 3°, paragrafo 2°, do CDC) no contrato de fretamento, pois o contrato de
fretamento ndo tem por escopo o transporte de mercadorias, mas a utilizacédo
do navio.?*

Osvaldo Agripino de Castro Jr. sustenta que, ao apurar-se a
responsabilidade nesses contratos, primeiramente deve-se recorrer as
disposicdes do Codigo Civil, a fim de se verificar a incidéncia do art. 732 deste
diploma legal, e explica, ainda, que podera ser aplicado de maneira subsidiaria
0 Cédigo de Defesa do Consumidor.

Leciona também o autor que, tendo em vista o principio da
especialidade, ao se examinar uma questao de responsabilidade civil, poderdo
ser aplicados tratados e convencgdes estipulados no contrato, desde que nédo
encontre empecilhos em virtude da nao ratificacdo destes por alguns paises,
além do Cadigo Civil, Cédigo Comercial e Codigo de Defesa do Consumidor de
maneira subsidiaria.**

Ante os entendimentos expostos, verifica-se que, ao estudar a
hipétese de aplicar o Cdodigo de Defesa do Consumidor aos contratos de
fretamento, deve-se primeiramente identificar a relacdo de consumo, que ira
possibilitar o enquadramento da questao nos artigos 2° e 3° do referido diploma

legal ou, ainda, a possiblidade de amparo em outros dispositivos legais.

% MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de Direito Maritimo. V. 2. 2008. Manole. p. 369 et.
seq.

2% CASTRO JR., Osvaldo Agripino de. Temas atuais do direito do comércio internacional. 3.
ed. Floriandpolis: Editora da OAB/SC, 2005. p. 416.
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CONSIDERACOES FINAIS

Ante o apresentado neste trabalho, conclui-se que:

1. A obrigacdo de indenizar que eventualmente recaia sobre o
armador, tem origem no instituto da responsabilidade civil, que se assenta no
dever de reparar o dano, decorrente da acado ou omissao do agente causador.

Verifica-se, no entanto, que para ser caracterizada a situacdo em
que haja obrigacdo de indenizar, h4 que se constatar a existéncia de um
importante pressuposto, o nexo de causalidade, que € o liame entre a conduta
do armador e o prejuizo sofrido. Nota-se, ainda, que, o sistema instituido pelo
Cddigo Civil Brasileiro admite a invocacao da responsabilidade civil subjetiva e
objetiva, abrindo possibilidade para a obrigagéo de indenizar sem exigir prova
da culpa do agente nos casos em que a culpa € presumida ou dispensada por
lei.

2. O ordenamento juridico brasileiro admite a descaracterizagédo da
relacdo de causalidade, que ira fazer desaparecer ou atenuara a obrigacdo de
indenizar, quando for verificada a culpa exclusiva da vitima, o fato de terceiro,
ou, o caso fortuito ou de forca maior.

3. A clausula de ndo indenizar é comumente utilizada em contratos
comerciais, e materializa um dos pressupostos ensejadores da ndo obrigacao
de reparar um dano. No entanto, a sumula 161 do STF é clara ao estabelecer
gue nos contratos de transporte ndo sdo operantes as clausulas de nao
indenizar. Portanto, de acordo com a legislacdo brasileira, ndo podera o
armador beneficiar-se desta clausula.

4. Apesar de ser comum mencionar na carta-partida e no
conhecimento de embarque termos que remetam a convencdo de Bruxelas (ou
Regras de Haia-Visby) e estipulem clausulas que excluem a responsabilidade
do armador em hipoteses ndo amparadas pelo sistema juridico brasileiro, tais
clausulas tem validade questionavel em nosso ordenamento juridico, tendo em

vista o consagrado pelo STF.
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5. Apesar das clausulas de exclusdo de responsabilidade
enfrentarem grande dbice no sistema juridico brasileiro, a jurisprudéncia tem
admitido o uso de clausulas de limitacdo de responsabilidade, e o ordenamento
juridico nacional fornece fundamentos para que o armador seja eximido da
obrigacdo de indenizar nos casos em que reste comprovada a auséncia de
relagdo de causalidade, ocorréncia de caso fortuito ou forga maior, vicio proprio
ou redibitorio, culpa exclusiva da vitima e culpa exclusiva de terceiros.

6. Diante deste conflito entre a legislacdo nacional e as disposicdes
das convengdes internacionais, constantemente vém a tona problemas
decorrentes da divergéncia entre o disposto por tais convengdes, que regulam
a responsabilidade e a obrigacdo de indenizar do armador, e 0 que dispde o
ordenamento juridico brasileiro.

7. E comum nos contratos de transporte maritimo de mercadorias,
recorrer-se as hipoteses de isencdo de responsabilidade amparadas pelas
Regras de Haia-Visby para eximir o armador da obrigacdo de indenizar
prejuizos relacionados as perdas e danos de mercadorias e ao estado de
navegabilidade do navio. A préatica de fazer uso dos termos de tais regras
nestes contratos, se deve também ao fato delas muitas vezes se revestirem de
um carater subjetivo que podera abarcar uma grande quantidade de
possibilidades para isentar o armador da responsabilidade por danos
decorrentes de sua acao ou omissao, ou, ainda, de seus prepostos.

8. Nao tendo o Brasil ratificado as Regras de Haia-Visby, a
legislacdo nacional ndo observa a disposi¢cOes destas regras, e ndo fornece
respaldo para afastar responsabilidades do armador nos moldes dessa
Convencao. Desta forma, a jurisprudéncia tem decidido de forma comum, ao
nao admitir as clausulas de isencéo de responsabilidade.

9. Nos casos em que a justica brasileira € a competente para julgar,
a responsabilidade civil do armador € apurada de acordo com a legislacdo
nacional, ndo sendo levadas em consideracdo avencas constantes na carta-
partida ou do conhecimento de embarque que sejam incompativeis com nosso
ordenamento juridico, ou qualquer referéncia as possibilidades de isencdo de
responsabilidade previstas nas Regras de Haia-Visby, jA que o Brasil ndo faz

parte do grupo de paises que ratificaram essas regras e nosso sistema juridico
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possui dispositivos legais fortemente contrarios as possibilidades de
exoneracao de responsabilidade do armador amparadas por esta convencao.
10. Mesmo proporcionando um ambiente juridicamente inseguro, se
comparado ao sistema adotado pelos paises que ratificaram as Regras de
Haia-Visby, para os grandes armadores e global players da navegacéo, o Brasil
ocupa posicao cada dia mais importante no cenario do comércio internacional.
Tal fato se deve especialmente ao crescimento da economia nacional nos
altimos anos e da participacdo cada vez mais expressiva do mercado brasileiro

nas importacdes e exportagoes.



90

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ALONSO, Paulo Sérgio Gomes. Pressupostos da responsabilidade civil
objetiva. Sado Paulo: Saraiva, 2000.

ANJOS, J. Haroldo dos; GOMES, Carlos Roberto Caminha. Curso de direito
maritimo. Rio de janeiro: Renovar, 1992.

AZUA, Daniel E. Real de. Transportes e seguros maritimos para o exportador.
2. ed. Sao Paulo: Aduaneiras, 1987.

BRASIL. Lei n° 10.406 de 10 de janeiro de 2002. Institui o Cédigo Civil. In:
Diario Oficial da Republica Federativa do Brasil. Brasilia, DF. Disponivel em
http//:-www.presidencia.gov.br. Acesso em 06 de Abril de 2011.

. Lei n° 556 de 25 de Junho de 1850. Institui o Codigo Comercial. In:
Diario Oficial da Republica Federativa do Brasil. Brasilia, DF. Disponivel em
http//:-www.presidencia.gov.br. Acesso em 06 de Abril de 2011.

. Lei n°® 8.078 de 11 de setembro de 1990. Institui 0 Codigo de Defesa
do Consumidor. In: Diario Oficial da Republica Federativa do Brasil. Brasilia,
DF. Disponivel em http//:www.presidencia.gov.br. Acesso em 06 de Abril de
2011.

. Lei n® 9.537 de 11 de Dezembro de 1997. Dispbe sobre a seguranca
do trafego aquaviario em &guas sob jurisdicdo nacional e da outras
providéncias. In: Diario Oficial da Republica Federativa do Brasil. Brasilia, DF.
Disponivel em http//:www.presidencia.gov.br. Acesso em 06 de Abril de 2011.

Decreto n°® 19.473 de 10 de Dezembro de 1930. Regula os
conhecimentos de transporte de mercadorias por terra, 4gua ou ar, e da outras
providéncias. In: Diario Oficial da Republica Federativa do Brasil. Brasilia, DF.
Disponivel em http//:www.presidencia.gov.br. Acesso em 06 de Abril de 2011.

. Decreto n° 2.681/12 de 07 de Dezembro de 1912. Regula a
Responsabilidade Civil das Estradas de Ferro. In: Diario Oficial da Republica
Federativa do Brasil. Brasilia, DF. Disponivel em http//:www.presidencia.gov.br.
Acesso em 06 de Abril de 2011.

. Decreto n° 64.387/69. Regulamenta o Decreto Lei n° 116, de 25 de
Janeiro de 1967, que dispde sobre as operagdes inerentes ao transporte de
mercadorias por via d’agua nos portos brasileiros, delimitando das faltas e
avarias. In: Diario Oficial da Republica Federativa do Brasil. Brasilia, DF.
Disponivel em http//:www.presidencia.gov.br. Acesso em 06 de Abril de 2011.

. Supremo Tribunal Federal. Disponivel em: http://www.stf.jus.br.
Acesso em 06 de Abril de 2011.

. Superior Tribunal de Justica. Disponivel em: http://www.stj.jus.br.
Acesso em 06 de Abril de 2011.


http://www.stf.jus.br/
http://www.stj.jus.br/

91

CASTRO JR., Osvaldo Agripino de. Temas atuais do direito do comércio
internacional. 3. ed. Florianopolis: Editora da OAB/SC, 2005.

CAVALIERI FILHO, Sergio. Programa de responsabilidade civil. 7. ed. S&o
Paulo: Atlas, 2007.

CREMONEZE, Paulo Henrique. Do direito maritimo e da responsabilidade civil
do transportador maritimo: aspectos juridicos que interessam ao seguro de
transporte de cargas. Porto Alegre: Revista da Ajuris, 2002.

. Breve digressdo sobre o seguro marine. 2011. Jus Navigandi,
Teresina, ano 16, n. 2814. Disponivel em:
http://jus.uol.com.br/revista/texto/18692. Acesso em 22 de maio 2011.

DEBATTISTA, Charles. The sale of goods carried by sea. 2nd. ed. London:
Butterworths, 1998.

DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro. 23. ed. Sao Paulo:
Saraiva, 2009. vol. 7.

GAGLIANO, Pablo Stolze; PAMPLONA FILHO, Rodolfo. Novo curso de direito
civil: responsabilidade civil. 3. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2005. vol. 3.

GASKELL, Nicholas. et. al. Bills of lading: law and contracts. London: LLP
Professional Publishing, 2000.

GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e pratica do direito maritimo. 2. ed.
Rio de Janeiro: Renovar, 2005.

GOMES, Carlos Rubens Caminha. Direito comercial maritimo. Rio de Janeiro:
R3 Editora Rio, 1978.

GONCALVES, Carlos Roberto. Responsabilidade civil. 8. ed. Sado Paulo:
Saraiva, 2003.

GORTON, Lars. Shipbroking and Chartering Practice. 2nd. ed. London: Lloyd’s
of London Press, 1984.

KEEDI, Samir; MENDONCA, Paulo C. C. de. Transportes e seguro ho COmércio
exterior. 2. ed. Sado Paulo: Aduaneiras, 2000.

KEEDI, Samir. Transportes, unitizacdo e seguros internacionais de carga. 3.
ed. Sao Paulo: Aduaneiras, 2005.

LALOU, Henri. Traité Pratique de la Responsabilité Civile. Paris: Librairie
Dalloz, 1955.

LANARI, Flavia de Vasconcellos. Direito maritimo: contratos e
responsabilidade. Belo Horizonte: Del Rey, 1999.

MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de direito maritimo. 2. ed. Sdo Paulo:
Manole, 2005. vol. 1.

. Curso de direito maritimo. Sao Paulo: Manole, 2008. vol. 2.


http://jus.uol.com.br/revista/texto/18692/breve-digressao-sobre-o-seguro-marine

92

PEREIRA, Caio Mario da Silva. Responsabilidade civil. Rio de Janeiro:
Forense, 2002.

RAPHAEL, Leandro. Direito maritimo. Sdo Paulo: Aduaneiras, 2003.

RIO DE JANEIRO. Tribunal de Justica. Disponivel em http://www.tjrj.jus.br.
Acesso em 06 de Abril de 2011.

RIO GRANDE DO SUL. Tribunal de Justica. Disponivel em:
http://www.tj.rs.gov.br. Acesso em 06 de Abril de 2011.

RODRIGUES, Silvio. Direito civil: responsabilidade civil. 20. ed. rev. Sdo Paulo:
Saraiva, 2003. vol. 4.

SAMPAIO, Rogério Marrone de Castro. Direito civil: responsabilidade civil. 3.
ed. Sao Paulo: Atlas, 2003.

SAMPAIO DE LACERDA, José Candido. Curso de direito privado da
navegacdo: direito maritimo. 3. ed. Rio de Janeiro: Biblioteca Juridica Freitas
Bastos, 1984.

SAO PAULO. Tribunal de Justica. Disponivel em: hitp://www.tj.sp.gov.br.
Acesso em 06 de Abril de 2011.

SOARES, Orlando. Responsabilidade civil no direito brasileiro. 3. ed. Rio de
Janeiro: Forense, 1999.

VENOSA, Silvo de Salvo. Direito civil: responsabilidade civil. 4. ed. Sado Paulo:
Atlas, 2004. vol. 4.

WILSON, John F. Carriage of goods by sea. London: Pitman, 1988.


http://www.tjrj.jus.br/
http://www.tj.sp.gov.br/



