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RESUMO

Esse trabalho tem como foco o estudo da aplicagdo do
Cddigo de Defesa do Consumidor (CDC) aos contratos de
transporte maritimo de mercadorias. Apresenta uma
breve comparagdo entre os contratos maritimos e
aéreos, os contratos de transporte maritimo de
mercadorias, de pessoas e bagagens. A utilizagdo do
Cddigo de Defesa do Consumidor para esses tipos de
contratos, no modal aéreo, é undanime. O trabalho tem
como principal objetivo analisar a aplicabilidade do CDC
aos contratos internacionais de transporte maritimo de
mercadorias, bem como suas eventuais consequéncias.
Dentro dos procedimentos metodoldgicos fez-se uso de
pesquisa exploratdria, centrada na aplicagdo do CDC aos

contratos de transporte de mercadoria, por meio de
levantamento de dados bibliograficos, bem como
através da analise de jurisprudéncias colhidas no site do
Superior Tribunal de Justica (STJ). Os resultados
mostram que a aplicabilidade do CDC em contratos de
transporte maritimo de mercadorias apresenta
resisténcias, porém observam-se brechas para a
utilizacdo de tal diploma legal. Percebe-se, uma
tendéncia de aumento da aplicagdo do CDC num futuro
breve, tornando-se mais uma ferramenta opcional para
casos respectivos ao transporte maritimo, bem como,
tendo uma importancia significativa para as atividades
do comércio exterior.

PALAVRAS-CHAVE: Contrato de transporte. Modal maritimo. Cdodigo de defesa do consumidor.

THE (IN)APPLICABILITY OF CONSUMER PROTECTION CODE TO THE GOODS
CONTRACTS OF CARRIAGE

ABSTRACT

This work focuses on the study of the application of the
Consumer Protection Code (CDC) to maritime transport
of Goods. Presents a brief comparison between
maritime contracts and air, maritime transport contracts
for goods, people and luggage. The use of the Consumer
Protection Code for these types of contracts in air
transport is unanimous. The work is meant to examine
the applicability of the CDC contracts to international
maritime transport of goods as well as their possible
consequences. Within the methodological procedures
was made use of exploratory research focused on the

application of the CDC to merchandise transport
contracts, through survey of bibliographic data as well
as through the analysis of jurisprudence harvested in the
Superior Court of Justice's website (STJ). The results
show that the applicability of the CDC in shipping of
Goods offers resistance, but are observed loopholes for
the use of such legislation. It is noticed a CDC application
of an upward trend in the near future, becoming an
optional tool for their cases to maritime transport, as
well as having a significant importance to the activities
of foreign trade.
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1 INTRODUCAO

Diante da evolucdo constante e acelerada das atividades comerciais, o uso do modal
maritimo no transporte de mercadorias e/ou bagagens, pode ser considerado um instrumento de
suma importancia para as atividades do comércio exterior, assim como, para os procedimentos
de transporte maritimo de mercadorias e/ou bagagens de uso préprio (pessoas fisicas), sem a
necessidade de a atividade ser realizada de forma continua.

Segundo José Pedro Gongalves, Chefe de Departamento de Operagées do Conselho
Nacional de Carregadores (CNC) da Angola em 2010, “A importancia do transporte maritimo nao
precisa de facto de ser demonstrada, mas se se quiser recorrer a linguagem dos nimeros verifica-
se que mais de 80 por centos dos produtos objecto do comercio internacional sao transportados
por mar, percentagem essa que vai para mais de 90 por centos quando se trata de matérias-
primas” (sic). Com isso, o presente trabalho tem como desafio analisar a aplicabilidade do Cddigo
de Defesa do Consumidor aos contratos de transporte de mercadorias.

O problema da pesquisa é identificar se a aplicacdo do Cédigo de Defesa do Consumidor
estd pacificada nos tribunais e se é possivel a sua utilizagdo em contratos que regulem o
transporte maritimo de mercadorias, em casos de ma realizacdo do transporte ou de prejuizos
que possam advir deste contrato.

Diante do tema proposto, o trabalho tem como objetivo geral analisar a aplicabilidade do
Codigo de Defesa do Consumidor nos contratos internacionais de transporte maritimo de
mercadorias, bem como suas eventuais consequéncias. O estudo tentara responder o objetivo
geral identificando os tipos de diplomas legais utilizados no transporte maritimo, o grau de
importancia dos mesmos quando se trata do contrato de transporte de mercadorias, através das
opinides de ministros e de anadlises de jurisprudéncias do Superior Tribunal de Justica (STJ).

Para alcancar isto, a pesquisa tem como objetivos especificos facilitar a compreensdo do
contrato de transporte maritimo em suas diversas modalidades, e desenhar um panorama legal
utilizado para reger os contratos de transporte maritimo e aéreo. Pretende-se ainda identificar a
possibilidade de aplicacdo do Cddigo de Defesa do Consumidor em contratos maritimos de
transporte de passageiros e de mercadorias.

Atualmente o transporte maritimo vem sendo objeto de diversas discussdes e
questionamentos sobre as suas particularidades em comparagdo com as outras formas de
transporte, tendo como foco o n3dao englobamento do Cddigo de Defesa do Consumidor nos
contratos internacionais de transporte maritimo de mercadorias, diante do Cédigo Comercial.
Mas, é perceptivel a possibilidade da utilizacdo do CDC em alguns casos de operagdes comerciais.
O Superior Tribunal de Justica estd discutindo a possibilidade da inclusdo do CDC no transporte
maritimo, apesar de ser uma questdo polémica, pois envolve de um lado exportadores e
importadores, e do outro armadores e agentes de carga (NVOOC's).

A presente pesquisa tem como carater metodoldgico ser uma pesquisa exploratoria, por se
tratar de um tema com pouca fundamentacéo tedrica, assim como, apresentar opinides divergentes,
passando a ser um assunto cada vez mais presente nas discussdes do Superior Tribunal de Justica
(STJ). Serdo utilizados como procedimentos revisdo bibliogréafica, a livros, artigos e outras
publicacGes disponiveis na internet para complemento da literatura e andlise documental, a
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artigos de normas nacionais e internacionais e decisdes exaradas por tribunais brasileiros,
especialmente o Superior Tribunal de Justica.

Por fim, o trabalho esta estruturado em cinco capitulos que abordam respectivamente
aspectos sobre contratos de transporte de forma geral, através de sua definicdo, classificacao,
interpretagdo e seus elementos gerais; assim como, os contratos de transporte maritimo com sua
definicdo, leis aplicadveis aos seus contratos de compra e venda e seus tipos de contratos; a
importancia dos diversos tipos de transportes para o comércio exterior; os diplomas legais
aplicados aos contratos de transporte; e, as andlises jurisprudenciais com o intuito de subsidiar o
estudo com aspectos empiricos, oriundos da observagdao do posicionamento do Poder Judiciario
guanto a aplicagdao do CDC em contratos de transporte de mercadoria.

2 METODOLOGIA

De acordo com Lakatos e Marconi (2010, p. 269), a pesquisa qualitativa “[...] analisa e
interpreta aspectos mais profundos.” Por esta razdo, faz-se a escolha pela pesquisa qualitativa
para possibilitar o levantamento das informacdes sobre o tema em questdo. O estudo tentard
mostrar a importancia do transporte maritimo no cenario do comércio exterior e suas aplicacdes,
principalmente, no que diz respeito aos contratos de transporte de mercadorias, analisando as
questdes das leis que se aplicam aos contratos.

Ressalta-se também, para a presente pesquisa o método exploratdrio, que de acordo com
os ensinamentos de Gil (2002, p. 41) “tém como objetivo proporcionar maior familiaridade com o
problema, com vistas a torna-lo mais explicito”. A pesquisa exploratéria é recomendada quando
ha pouco conhecimento sobre o problema a ser estudado (CERVO; BERVIAN; DA SILVA, 2007, p.
61).

No procedimento para a coleta de dados, serd utilizada a andlise documental,
especialmente as leis e jurisprudéncias, bem como, serd disposto de revisao bibliografica, a livros,
artigos e outras publicacdes disponiveis na internet para complemento da literatura. Para a
analise jurisprudencial utilizou-se como fonte principal o site do Superior Tribunal de Justica, em
razdo de ser a corte suprema quanto a competéncia de matéria infraconstitucional.

A pesquisa tem como propdsitos facilitar a compreensao do contrato de transporte e suas
diversas modalidades, assim como, explicitar um panorama legal que rege os contratos de
transporte maritimo, bem como, uma comparagdao com os contratos de transporte aéreo.
Culminando, ainda, na andlise da aplicacdo do Cddigo de Defesa do Consumidor nos contratos
maritimos de transporte de passageiros e mercadorias.

Por fim, ressalta-se que o carater deste trabalho define-se como uma anélise exploratoria,
visto que o trabalho apresenta questionamentos, por tratar-se de um tema com pouco contetido
tedrico, assim como, por se um assunto que esta cada vez mais presente nas discussdes do Superior
Tribunal de Justica (STJ), quando trata de contratos de transporte maritimo de mercadorias,
analisando a aplicabilidade ou ndo do Cédigo de Defesa do Consumidor.
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3 CONTRATO DE TRANSPORTE

Neste capitulo serdo abordados os itens necessarios para a elaboracdao de um contrato,
assim como, a sua devida importancia para que o acordo celebrado seja vélido, tendo uma
finalidade satisfatéria para todas as partes. Serd exposto nesse capitulo, respectivamente: a
definicao de contrato de transporte, as suas classificagdes, a interpreta¢do do negdcio juridico e,
os seus elementos gerais importantes.

| DEEIXe

E de suma importancia a definicio do que vem a ser contrato de transporte, pois, através
desse esclarecimento podem-se obter as nog¢des basicas para estabelecer interesses que
equilibrem as responsabilidades de ambas ou mais partes envolvidas no negdcio juridico.

Um contrato de transporte pode ser definido como, um negécio juridico que envolve duas
ou mais partes com uma finalidade em comum, onde uma tem como caracteristica o0 pagamento
e o recebimento da mercadoria/pessoa transportada e o outro o recebimento do valor da
mercadoria e efetuar o transporte, no qual as mesmas possam apresentar seus interesses através
das cldusulas definidas entre si, sejam estas orais ou escritas.

Segundo Diniz (2002, p. 369) a grande maioria dos autores aceita a teoria de
Bullow, segundo a qual o negdcio juridico funda-se na “autonomia privada”, ou
seja, no poder de auto-regulacao dos interesses que contém a enunciagao de um
preceito, independentemente do querer interno. Apresenta-se, entdo, o negdcio
juridico como uma “norma concreta estabelecida pelas partes”.

Maria Helena Diniz (2002, p. 369) faz questdo em esclarecer a “autonomia privada”, pois,
essa autonomia ndo seria apenas a manifestacdo da vontade estabelecida no contrato, mas,
também o efeito dessa manifestacdo associada a norma juridica, de maneira que, cada parte
envolvida possa se auto-regular.

Logo, para esta concep¢do ndo basta a mera manifestacdo da vontade para a
aquisicao de um direito, como, p. ex., a compra de uma casa; para a conversagao
de um direito, como exemplificativamente, um protesto judicial para resguardar
futuro direito; para a transferéncia do direito, como a cessdo de um
compromisso de compra e venda; para a modificacdo de direito, como, p. ex., a
novag¢ao de um contrato; e para a extingao do direito, como o caso da rescisdo
contratual. E necessério que tal efeito, visado pelo interessado, esteja conforme
a norma juridica; isto é assim porque a prépria ordem juridico-positiva permite a
cada pessoa a pratica de negdcio juridico, provocando seus efeitos. Este é o
ambito da “autonomia privada”, de forma que os sujeitos de direito podem
auto-regular, nos limites legais, seus interesses particulares (DINIZ, 2002, p. 369-
370).

Com a finalidade de esclarecer a definicdao de contrato, pode-se concluir de forma sucinta
gue, contrato vem a ser definido como “o poder de auto-regulacdo dos interesses que contém a
enuncia¢do de um preceito, independentemente do querer interno” (DINIZ, 2002, p. 370).
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IlcLASSIFICACAO DE CONTRATO

Diante do que foi exposto sobre a definicdo de contrato de transporte, ressalta-se que, o
negécio juridico ndo é classificado apenas em um Unico aspecto geral, ou seja, o seguinte acordo
é classificado em varias formas distintas. Sendo estas: a) quanto as vantagens que produzem, b)
guanto as formalidades, c) quanto ao conteldo, d) quanto a manifestacdo de vontade, e) quanto
ao tempo em que produzem efeitos, f) quanto aos seus efeitos, g) quanto a sua existéncia e, h)
quanto ao exercicio dos direitos. A seguir, serdo definidas as formas de classificagdao de contrato
para melhor compreensao.

Tém-se quanto as vantagens que produzem, o contrato pode ser dividido em duas formas,
em gratuitos e onerosos. No que se refere a primeira hipdtese, pode-se afirmar que, serd
considerado gratuito, “se as partes obtiverem beneficios ou enriquecimento patrimonial sem
qualguer contraprestacdo (p. ex.: doagbes)” (DINIZ, 2002, p. 370). E, os onerosos vém a ser
guando uma das partes envolvidas no contrato tem o objetivo de obter vantagens para si ou para
terceiros.

Onerosos, se 0s sujeitos visarem, reciprocamente, a obter vantagens para si ou
para outrem; assim, se suas prestacdes foram equivalentes e certas serdo
comutativos (p. ex.: compra e venda), se ndo o forem, aleatérios (p. ex.: contrato
de seguro) (CC, arts. 757 a 802) (DINIZ, 2002, p. 370).

Em relacdo as formalidades, podem ser classificadas em solenes e nGo-solenes. A primeira
é requerida em forma especial prescrita em lei, como por exemplo, em casos de testamento. E, a
segunda é solicitada quando ndo é necessaria a sua exigéncia em forma legal para sua efetivacao,
por exemplo, compra e venda de mével.

No que se refere ao conteudo, pode-se dividir em patrimoniais e extrapatrimoniais. Os
patrimoniais “se versarem sobre questSes suscetiveis de afericdo econdémica, podendo
apresentar-se ora como negdcios reais, ora como negdcios obrigacionais” (DINIZ, 2002, p. 370). E,
os extrapatrimoniais “se atinentes aos direitos personalissimos e ao direito de familia” (DINIZ,
2002, p. 370).

Sobre a manifestacdao de vontade, pode-se afirmar que essa classificacdo diz respeito as
vontades das partes envolvidas e, pode ser definida como unilateral e bilateral. A unilateral
ocorre diante das vontades de um ou mais sujeitos, desde que provierem de um ato volitivo,
porém, estando em busca de um Unico objetivo, como por exemplo, testamento, rendncia,
promessa de recompensa (DINIZ, 2002, p. 370). A bilateral pode ser definida como a ocorréncia
diante da vontade de uma ou mais partes envolvidas, porém, com objetivos e sentidos
contrarios. Podendo ser simples ou sinalagmaticas.

Bilaterais, se a declara¢do volitiva emanar de duas ou mais pessoas, porém
dirigidas em sentido contrario, podendo ser simples, quando concederem
beneficio a um das partes e encargo a outra (doac¢do, depdsito gratuito), e
sinalagmdticos, quando conferirem vantagens e 6nus a ambos os sujeitos
(compra e venda, locagdo etc.) (DINIZ, 2002, p. 371).

Sobre o que se diz a respeito ao tempo em que produzem efeitos, classificam-se em inter
vivos e mortis causa. Segundo Diniz (2002, p. 371) inter vivos, é definido quando acarreta-se
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consequéncias juridicas na vida dos envolvidos, como por exemplo, adocgdo, troca, etc. e, a mortis
causa é definida quando se regula as relacbes de direito apds a morte do sujeito em questao,
como nos casos de testamento ou legado.

E, o que se afirma quanto aos seus efeitos, estes sdo classificados em constitutivos e
declarativos. Os constitutivos ocorrem quando a eficacia do contrato é de carater ex nunc, ou
seja, quando se tém o momento em questdo encerrado, por exemplo, uma compra ou venda. Em
relacdo aos declarativos, sao aqueles no qual a eficacia do contrato tem cardter ex tunc, ou seja,
s6 valerd quando o momento em que o fato ocorreu estiver vinculado a declaragdo da vontade,
por exemplo, partilha ou divisdo do condominio (DINIZ, 2002, p. 371).

Jd quanto a existéncia do negdcio juridico, pode ser classificada em principais e
acessorias. As principais ocorrem se houver a existéncia por si so, independente de qualquer
outro aspecto influenciador, por exemplo, locagdes. As acessdrias ocorrem se a existéncia estiver
sendo subordinada a um aspecto principal, por exemplo, uma fianga (DINIZ, 2002, p.371).

E, quanto ao exercicio do direito, sdo classificadas em negdcios de disposicdo e simples
administra¢Go. Em relacdo a negdcios de disposi¢édo é definido se implicar no exercicio do direito
sobre o objeto, como em casos de doacdo. E, simples administragdo “se concernentes ao
exercicio de direito restritos sobre o objeto, sem que haja alteracdo em sua substancia (mutuo,
locagdo de uma casa)” (DINIZ, 2002, p. 371).

Il N TERPRETACAO DO NEGOCIO JURIDICO

Ap0ds definir as diversas classificagdes de contrato, é de suma importancia demonstrar a
interpretacao dada ao negdcio juridico.

Segundo Diniz (2002, p. 372) “O negdcio juridico origina-se de ato volitivo, que colima a
realizacdo de um certo objetivo, criando, com base em normas juridicas, direito subjetivo, e
impondo, por outro lado, obrigagdes juridicas”.

A interpretacdo de contrato ocorre apds a declaracdo da vontade das partes envolvidas,
visto que, essa declaracdo pode gerar questdes duvidosas entre os contratantes no que se refere
as clausulas contidas no mesmo.

“Essa declaracdo de vontade requer sempre uma interpretacdo, dado o fato da
possibilidade de o negdcio juridico conter clausula duvidosa, qualquer ponto obscuro ou
controvertido” (DINIZ, 2002, p. 372).

Porém, a interpretacdo do negdcio juridico pode ocorrer através de trés espécies:
integrativa, declaratdria ou construtiva. Segundo Diniz (2002, p. 372) a interpretacao integrativa
tem o intuito de preencher lacunas contidas no negdcio juridico. A declaratdria tem o intuito de
expressar a intensdao dos interessados. E, a construtiva tem o objetivo de reconstruir o ato
negocial, de forma que o mesmo ndo perca o seu valor. E, segundo os ensinamentos de Diniz
(2002, p. 372) “Os negdcios devem ser interpretados conforme a boa fé e os usos do lugar de sua
celebracdo (CC, art. 113; RT, 375:226)".

No que se refere a doutrina e a jurisprudéncia, ambos tem entendido em matéria
interpretativa que “em relagdo aos contratos deve-se ater a boa fé, as necessidades de crédito e
a equidade (RT, 145:652; 180:663)” (DINIZ, 2002, p. 373).
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e LEMENTOS GERAIS IMPORTANTES NA DEFINICAO DE UM CONTRATO

Neste subtdpico serdo analisados os elementos gerais essenciais para estabelecer um
contrato, de forma que, o mesmo possa ser caracterizado como vdlido.

3.4.1 Capacidade do agente

A capacidade do agente surge quando ambas as partes envolvidas no negdcio juridico,
tem capacidade de responder por si sé pelos seus atos e por suas responsabilidades, ou, em
alguns casos essa capacidade pode ser dada a terceiros, que segundo Monteiro (1966) apud Diniz
(2002, p. 377) a interpretacao ocorre através da relagdo juridica, onde terceiros passam a se
obrigar diretamente na relagdao em questao, através de acdes em seu nome.

Segundo Diniz (2002, p. 377) “Se todo negdcio juridico pressupée uma declaragdo da
vontade, a capacidade do agente é indispensavel a sua participacdo valida na seara juridica (CC,
art. 104, 1)”. Ressalta também que “os efeitos negociais advém da declaragdo volitiva, que é sua
causa efficiens” (DINIZ, 2002, p. 377).

O Cadigo Civil (CC) em seus artigos 3° e 4° demonstra que um negécio juridico valido ndo
pode ser firmado com ou entre incapazes, ou seja, pessoas que ainda ndo respondem por seus
proprios atos e responsabilidades. (CC, art. 120, 12 parte). Mas, o mesmo pode ser firmado, se o
incapaz tiver como representante o seu responsavel, estando em poder familiar. Como exemplo,
pais, tutores e entre outros representantes, passando a responder pelos atos e as obriga¢des do
incapaz.

Porém, “O ato praticado pelo absolutamente incapaz sem a devida representacao é nulo
(CC, art. 166, 1) e o realizado pelo relativamente incapaz sem assisténcia é anulavel (CC, art. 171,
1)” (DINIZ, 2002, p. 377).

Segundo Diniz (2002, p. 377) vale observar ainda que a incapacidade relativa de
uma das partes ndo pode ser invocada pela outra em beneficio préprio, nem
aproveita aos co-interessados capazes, salvo se, neste caso, for indivisivel o
objeto do direito ou da obrigacdo comum (CC, art. 105).

“Em questdao de anulabilidade, a mesma sé ocorrerd quando o ato praticado pelo
representante consigo mesmo, forem em relagdo aos seus interesses ou contra outros. Exceto, se
houver permissado legal” (DINIZ, 2002, p. 378).

3.4.2 Objeto licito e possivel

No que se refere ao objeto do contrato, o mesmo deve apresentar-se perante a lei com
um carater licito. De maneira que, o mesmo possa ser anulado. Caso contrario, se o objeto for de
carater ilicito, o contrato sera anulado.

Para que o negdcio juridico se repute perfeito e valido devera versar sobre o
objeto licito, ou seja, conforme a lei, ndo sendo contrario aos bons costumes, a
ordem publica e a moral. Se ilicito o seu objeto, nulo serd o negdcio juridico (CC,
art. 166, 1), ndo produzindo qualquer efeito juridico (RT, 395:165) (DINIZ, 2002,
p.380).
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Sobre esse aspecto pode-se afirmar que, o objeto do contrato deve ser realizavel e valido
(CC, art. 426), pois, caso o mesmo ndo tenha condicGes necessarias de ser concretizado, o ato
terd como sangao sua nulidade (CC, arts. 104 e 166). Por exemplo, uma viagem com a finalidade
de dar uma volta no mundo no periodo de 6 horas. “Pelo art. 106 do Cddigo Civil “a
impossibilidade inicial do objeto ndo invalida o negdcio juridico se for relativa, ou se cessar antes
de realizada a condicdo a que ele estiver subordinado”” (DINIZ, 2002, p. 380).

3.4.3 Consentimento

Em relagdo ao consentimento estabelecido no negdcio juridico, pode-se afirmar que é o
“ato ou efeito de consentir; licenca; ordem; tolerancia; aprovacdo; adesao” (AMORA, 1999, p.
165).

No ato negocial, o consentimento é dividido em duas espécies: Manifestacdo da vontade
e defeitos do negdcio juridico. Espécies que serdo analisadas a seguir.

3.4.3.1 Manifestagdo da vontade

A manifestacdo da vontade é um elemento de significativa importancia e apresenta um
papel relevante num negdcio juridico.

Maria Helena Diniz (2002, p. 380) reafirma os dizeres de R. Limongi Franca que define
consentimento como “a auséncia valida do sujeito a respeito do entabulamento de uma rela¢ao
juridica sobre determinado objeto”.

Ainda referindo-se a manifestacdo da vontade, pode-se argumentar que, essa espécie é
caracterizada em duas modalidades. Sendo estas, a modalidade expressa e a modalidade tacita.
“Pode ser expresso ou tacito desde que o negdcio, por sua natureza ou disposicdo legal, ndo exija
forma expressa (CC, art. 432)” (DINIZ, 2002, p. 380).

A modalidade expressa sera quando o contrato for declarado, de maneira escrita ou oral e
ocorrer de modo explicito. Ja a modalidade tacita, sera definida quando num negdcio juridico
ocorrer influéncia do comportamento do agente, demonstrando, implicitamente, sua auséncia.
Tendo também como fator influenciador, o siléncio do mesmo.

“Sera expresso se declarado, por escrito ou oralmente, de modo explicito. Sera tacito se
resultar de um comportamento do agente, que demonstre, implicitamente, sua anuéncia” (DINIZ,
2002, p. 380).

Ou seja, a ideia de que quem cala consente, ndo apresenta valor juridico na formacao da
manifestacdo da vontade num contrato em sua grande maioria, pois, o siléncio influéncia todo o
processo do ato.

Logo a parémia “quem cala consente” nao tem juridicidade. Assim, quem ficar
silente, o seu puro siléncio apenas tera valor juridico se a lei o determinar, ou se
acompanhado de certas circunstancias ou de usos e costumes do lugar,
indicativos da possibilidade de manifestacdo da vontade e desde que ndo seja
necessaria a forma expressa para a efetiva¢cdo negocial (DINIZ, 2002, p. 381).

A grande maioria das manifestacdes da vontade tem carater receptivo, pois, dirigem-se a
uma determinada pessoa, a qual tem relagdo direta com o agente.
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A grande maioria das declara¢cdes de vontade, principalmente as da seara
obrigacional, sdo recepticias por se dirigirem a uma determinada pessoa com o
escopo de levar ao seu conhecimento a intencao do agente, ajustando-se a uma
outra manifestagdo volitiva, para que surja o negdcio juridico. P. ex.: proposta do
contrato (CC, arts. 427 e 428), revogacdo do mandato etc (DINIZ, 2002, p. 381).

Por outro lado, a manifestacdo deixa de apresentar cardter receptivo quando nao se
houver a necessidade de declarar a vontade da outra pessoa. Tendo carater de nao-receptivel.

Serdo ndo-recepticias se o negdcio juridico se efetivar com sua simples emissdo
pelo agente, sem que haja necessidade de qualquer declaracdo de vontade de
outra pessoa. P. ex.: promessa de recompensa, aceitacdo de uma letra de
cambio, testamento, legado etc (DINIZ, 2002, p. 381).

3.4.3.2 Defeitos do negdcio juridico

No que se diz respeito aos defeitos do negdcio juridico, nota-se que em sua grande parte,
ocorrem quando o negdcio juridico deixa de ter valor negocial, para apenas apresentar um valor
de aparéncia, ou seja, sem que a manifestacao da vontade tenha, de fato, ocorrido.

“Tanto isso é verdade que se a vontade for inexistente o negdcio juridico existe apenas de
fato na aparéncia, mas ndao no mundo juridico, pois serd nulo.” (DINIZ, 2002, p. 381).

Diniz (2002, p. 381-382) afirma também que caso a abertura de anulacdo do contrato
ocorra por vicio ou outro fator, o negdcio juridico tornara-se anuldvel num prazo decadencial de
quatro anos (CC, arts. 178, l e ll e 171, |; RT, 390:371; 397:318).

Diante da anulacdo do contrato, pressupde-se que associado a essa anulagdo surge a
hipdtese da ligacao entre a vontade interna e sua manifestagdao, de maneira que, acontega um
desvio da lei, da boa fé, assim, infringindo o direito e prejudicando terceiros envolvidos. Isto faz
com que, o negdcio juridico passe a ter carater de invalidacdo.

Existem, ainda, hipdteses em que se tem uma vontade funcionando
normalmente, havendo até correspondéncia entre a vontade interna e sua
manifestacdo, entretanto, ela desvia-se da lei, ou da boa fé, infringindo o direito
e prejudicando terceiros, sendo, por isso, o negdcio juridico, que assim se
apresentar, suscetivel de invalidacdo. Trata-se dos vicios sociais, como a
simulacdo que o tornard nulo (CC, art. 167, caput) e a fraude contra credores
qgue o tornara anulavel (CC, art. 171, Il, in fine; 178, Il), que comprometem a
ordem juridica pela afronta a lisura, a honestidade e a regularidade do comércio
juridico (DINIZ, 2002, p. 382).

Sendo assim, tém-se definidos como vicios de consentimento: o erro, o dolo, a coagao, o
estado de perigo e a lesdo. Vicios que estdo fundamentados no desiquilibrio da atuacao volitiva
em sua declaracao.

Desta forma, analisaremos cada tipo de vicio de consentimento a seguir:

Uma possibilidade de vicio de contrato é o erro, que seria uma manifestacao ndo sincera,
ndo realista, diante de um ato juridico ou um aspecto formal ou oral definido no momento de
firmacdo de um contrato.
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Num sentido geral erro é uma noc¢do inexata, ndo verdadeira, sobre alguma
coisa, objeto ou pessoa, que influencia a formacdo da vontade. Se influi na
vontade do declarante, impede que se forme em consonadncia com sua
verdadeira motivacdo; tendo sobre o fato ou sobre um preceito nocdo
incompleta, o agente emite sua vontade de modo diverso do que a manifestaria
se dele tivesse conhecimento exato ou completo (DINIZ, 2002, p. 382-383).

Outra definicdo de erro por Fubini (1902) é “o estado da mente, que por defeito do
conhecimento do verdadeiro estado das coisas, impede uma real manifestacdao da vontade”
(DINIZ, 2002, p. 383).

No que se observa pelo Cddigo Civil, pode-se dizer que, os aspectos e o assunto em torno
do vicio pelo erro estdo regulados pelos arts. 138 a 144 do CC (Diniz, 2002, p. 383).

No pressuposto de anulacdo referente ao erro, o contrato sé serd anulavel quando o erro
for identificado e o pedido de anulacdo for solicitado. Vale lembrar ainda, que o erro é requisito
de anulacdo como cardter secundario, assim como, substancial.

“Um das partes ndo pode beneficiar-se com o erro de outra. Deve ser real, palpavel e
reconhecivel pela outra parte, importando efetivo prejuizo para o interessado” (DINIZ, 2002, p.
383).

Outra caracteristica do erro é ser definido como erro escusavel, ou seja, seria o erro
justificavel, justificando todas as circunstancias envolvidas no ato, na celebra¢ao do contrato.

Arnoldo Wald pontifica que o conceito de escusabilidade deve ser elastico,
competindo ao juiz, em cada caso concreto, analisar o nivel cultural do agente,
como o alcance de sua inteligéncia, suas qualidades profissionais, dentre outras
circunstancias (RT, 119:829; 90:438; 116:268; 138:126; 241:138; 181:307; RF,
101:321) (DINIZ, 2002, p. 384).

Ressalta-se também que diante desse vicio, basta apenas que uma das partes identifique
e compartilhe o erro ocorrido para que o negdcio juridico venha a ser anulavel.

No Cédigo Civil Brasileiro de 1916, nao se tinha a possibilidade de anulagcdao de contrato
por vicio de erro. Segundo Cldvis Bevilaqua as noc¢bes do erro do direito, assim como, a
ignorancia da lei eram equiparadas e opinadas pela inexisténcia do error juris ante o art. 32 da Lei
de Introduc¢do ao Cddigo Civil (DINIZ, 2002, p. 385).

A Lei de Introducdo ao Cédigo Civil, atualmente conhecida como Lei de Introducdo as
normas do Direito Brasileiro no art. 3°, relata que

“Ninguém se escusa de cumprir a lei, alegando que n3do a conhece. Portanto, o erro de
direito ndo era considerado como causa de anulacdo do contrato. S6 o erro de fato podia influir,
de modo a anul3-lo, sobre a eficacia do elemento volitivo” (DINIZ, 2002, p. 385).

De qualquer maneira, para anular o negdcio é necessario que esse erro tenha
sido o motivo Unico e principal a determinar a vontade, ndo podendo, contudo,
recair sobre a norma cogente, mas tdo-somente sobre normas dispositivas,
sujeitas ao livre acordo das partes. Tal entendimento veio a ser coroado com o
disposto no novo Cddigo Civil, no art. 139, Il (DINIZ, 2002, p. 386).
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No vicio por erro, tem-se o erro acidental, o erro in quantitate, o erro de cdlculo e o erro
quanto ao fim colimado (falso motivo).

O erro acidental seria o erro ocorrido as circunstancias secunddrias e acessdrias da
pessoa, ou do objeto, ndo induzindo a anulacdo do negdcio por ndo incidir sobre a declaracdo da
vontade (Diniz, 2002, p. 386).

O erro in quantitate, afirmado por Diniz (2002, p. 386) seria o erro que diz respeito ao
engano sobre peso, medida ou quantidade de um bem.

O erro de cdlculo tem a fungdo de autorizar a retificagdo da declaragao volitiva (CC, art.
143), porém, nao vindo a anular o ato.

E, o erro quanto ao fim colimado (falso motivo) segundo Diniz (2002, p. 387) é o erro que
ndo vicia, em sua regra, ao negdcio juridico, a ndo ser quando ocorre o vicio quando a nele se
figurar de maneira expressa, sendo assim, sua razao essencial ou determinante, fazendo com que
venha a se tornar anulavel.

“E 0 que preceitua o Cédigo Civil no art. 140, que assim prescreve: “O falso motivo s vicia
a declaracdo de vontade, quando expresso como razdo determinante”” (DINIZ, 2002, p. 387).

Outro fator importante a se destacar no vicio por erro é que a responsabilidade da
anulacdo do negécio juridico serd da parte que pediu a anulacdo do contrato. Sendo essa
responsabilidade denominada de interesse negativo.

Quanto ao Dolo, tem-se que é o ato de gerar prejuizo a uma das partes, beneficiando o
autor do dolo e prejudicando a parte que sofreu a agdo. Dessa forma, o ato negocial é regido por
qguestdes maliciosas, em razdo das quais, o prejudicado passa a sofrer as maiores consequéncias
por indugdo, tendo um prejuizo patrimonial.

Segundo Cldvis Bevilaqua, é o emprego de um artificio ou expediente astucioso
para induzir alguém a pratica de um ato que o prejudica e aproveita ao autor do
dolo ou a terceiro. Essa manobra astuciosa (macchinatio) pode sugerir o falso ou
suprimir o veridico, mediante mentiras (allegatio falsi) ou omissGes (DINIZ, 2002,
p.389).

Por outro lado, Carvalho Santos e Larenz apud Diniz (2002, p. 389) ndo concordam com a
definicdo proposta por Cldvis Bevildqua. Ambos acreditam que, o fator principal da ocorréncia do
dolo n3o é o prejuizo decorrente da a¢do do autor do dolo para com a outra parte. E sim, quando
a parte que sofre o dolo é atraida a efetuar o contrato.

Entretanto, Diniz (2002, p. 389) afirma que, a razdo esta na definicdo de Bevildqua, que
apesar de acontecer a ocorréncia do dolo havendo um prejuizo patrimonial, esse prejuizo esta
em conformidade com a vantagem do autor do dolo, ocorrendo a efetivacdo do contrato com
manobras de carater malicioso afetando a manifestacao da vontade.

O erro deriva de um equivoco da prépria vitima, sem que a outra parte tenha
concorrido para isso, ao passo que o dolo é, intencionalmente, provocado na
vitima pelo autor do dolo ou por terceiro, sendo, portanto, passivel de anulagdo
(CC, arts. 145, 171, II, 178, II; RT, 444:112) (DINIZ, 2002, p. 389).
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Assim como o erro, o dolo apresenta diversas formas, sendo as seguintes: Dolus bonus ou
malus, Dolus causam ou principal e Dolus incidens ou acidental, e Dolo positivo ou negativo.

Dolus bonus ou malus: O Dolus bonus seria o dolo que ndo tem como finalidade prejudicar
alguém, tendo um comportamento licito e toleravel. Esse tipo de dolo ndo induz a anulabilidade
(DINIZ, 2002, p. 389). J& o Dolus malus seria o oposto do bonus, pois tem como finalidade
prejudicar alguém com manobras astuciosas. Este dolo é tratado em nosso Cédigo Civil, de
maneira a apresentar sua anulabilidade.

“Nao ha normas absolutas que possibilitem diferenciar essas duas espécies de dolo,
cabendo ao érgdo judicante, em cada caso concreto, levar em conta a inexperiéncia e o nivel de
informacdo da vitima” (DINIZ, 2002, p. 390).

Dolus causam ou principal ou Dolus incidens ou acidental: O Dolus causam é praticado
durante o processo de execucdao do negdcio juridico, de maneira que, 0 mesmo possa ser
anulado antes mesmo de ser concluido.

“O dolo principal é aquele que da causa ao negdcio juridico, sem o qual ele n3o se teria
concluido (CC, art. 145), acarretando, entdo, a anulabilidade daquele negécio” (DINIZ, 2002, p.
390).

Para que o dolo principal se configure, segundo Espinola, é preciso que: a) haja
intengdo de induzir o declarante a praticar o negdcio juridico, desde que, no
entender de Cldvis e Serpa Lopes, ocorra prejuizo para vitima; b) os artificios
fraudulentos sejam graves, aproveitando a quem os alega; c) sejam causa
determinante da declaracdo da vontade; e d) procedam do outro contratante,
ou sejam deste conhecidos, se procedentes de terceiros (DINIZ, 2002, p. 390).

E, o Dolus incidens é o dolo que leva a alguém realizar o negécio juridico de maneira
menos satisfatéria, de forma que, esse individuo tera maiores prejuizos. Esse tipo de dolo ndo
gera anulabilidade, apenas perdas ou reducdo da prestacdo acordada no contrato firmado de
maneira onerosa.

O dolo acidental é o que leva a vitima a realizar o negdcio, porém em condig¢bes
mais onerosas ou menos vantajosas (CC, art. 146), ndo afetando sua declaragdo
da vontade, embora provoque desvios, ndo se constituindo vicio de
consentimento, por nao influir diretamente na realizagdo do ato, que se teria
praticado independentemente do emprego de artificios astuciosos (DINIZ, 2002,
p. 390).

O dolo positivo ocorre por uma agao dolosa onde alguém é levado a realizar o negdcio
juridico através de informacdes falsas em relacdo a um objeto em questao.

O dolo positivo ou comissivo é o artificio astucioso que consta de a¢do dolosa, ou
seja, é o dolo por comissdo em que a parte é levada a contratar, por forga de
artificios positivos, ou seja, informacodes falsas sobre a qualidade da coisa. P.ex.:
captacdo de testamento; cotacdo falsa da Bolsa de Valores para induzir alguém a
adquirir agdes (DINIZ, 2002, p. 391).

Por fim, o dolo negativo ocorre por uma acdo dolosa a alguém que deveria ter sabido ou
sabe da ocorréncia desse dolo, de maneira a ndo leva-lo a concluir o negdcio.
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O dolo negativo ou omissivo (CC, art. 147) é a manobra astuciosa que constitui
uma omissdo dolosa ou reticente; da-se quando uma das partes oculta alguma
coisa que o co-contratante deveria saber e se sabedor ndo teria realizado o
negocio (RT, 545:198) (...) P. ex.: (...) se alguém quer vender um imével e ndo
encontra comprador que |lhe pague o pre¢o pretendido por estar o terreno
sujeito a desapropriacdo pela Municipalidade, oculta, entdo, que o imdvel é
objeto de declaracdo de utilidade publica e consegue vendé-lo, é também
hipétese de dolo por omissado (DINIZ, 2002, p. 391-392).

Entende-se que a coagdo seria o ato de obrigar, ameacar alguém a realizar um contrato de
forma a beneficiar o autor da ameaca. Seria qualquer pressao fisica ou até mesmo moral que
possa obrigar ou induzir um contratante a efetivar um negdcio juridico. Pode, portanto, ser
classificado em coacao fisica (vis absoluta) ou moral (vis compulsiva)

A coacdo fisica (vis absoluta) tem como fator principal a acdo corporal, ou seja, acarreta
na ocorréncia de um constrangimento corpéreo em alguém, de maneira que, possa esse tipo de
coacdo tornar nula sua manifestacdo de vontade, pois o individuo foi levado de maneira forcada
a realizar o contrato, havendo o consentimento de vontade.

A fisica ou vis absoluta é o constrangimento corporal que retira toda a
capacidade de querer, implicando auséncia total de consentimento, o que
acarreta nulidade do ato, ndo se tratando de vicio da vontade. P..ex.: se alguém
segura a mao da vitima, apontando-lhe uma arma, para obter a assinatura de um
documento (DINIZ, 2002, p. 395).

A coacdo moral (vis compulsiva) assim como a fisica, tem como um fator o
constrangimento da parte de quem sofre a coacdo, porém, na vis compulsiva o individuo que
sofre a acdo tem a possibilidade de escolha.

A moral ou vis compulsiva atua sobre a vontade da vitima, sem aniquilar-lhe o
consentimento, pois conserva ela uma relativa liberdade (RT, 80:87), podendo
optar entre a realizacdo do negdcio que lhe é exigido e o dano com que é
ameacada. P. ex.: o assaltante que ameaca a vitima dizendo: “a bolsa ou a vida”;
esta tem uma alternativa, ou entrega a bolsa ou sofre as consequéncias da
ameaca — perda da vida. A coagdo moral é modalidade de vicio de
consentimento, pois permite que o coacto emita uma vontade, embora
maculada, acarretando a anulabilidade (CC, art. 171, Il e 178, I) do negdcio por
ele realizado (DINIZ, 2002, p. 395).

Segundo Diniz (2002, p. 396) para que possa ocorrer a coacdo moral sdo necessarios
alguns requisitos (CC, art. 151), tais como o dano deve ser considerdvel ou grave, a coa¢do deve
ser a causa determinante do negdcio juridico, o temor incutido a vitima deve ser fundado ou
iminente, entre outros (DINIZ, 2008, p. 396-397).

N3o haverd coacdo, tendo por base o previsto no Cédigo Civil, quando ocorrer uma
ameaca do exercicio normal de um direito, nem quando acontece um simples temor reverencial.

Segundo Diniz (2002, p. 397) na primeira hipdtese deve-se ocorrer uma agdo injusta, de
forma que, se ocorrer uma ac¢ao de carater justo, ird acarretar num direito do ameacador e ndo
do ameacgado.
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P. ex.: se um credor de divida vencida e ndo paga ameacar o devedor de
protestar o titulo e requerer a faléncia, ndo se configura a coa¢do por ameacga
justa que se prende ao exercicio normal de um direito, logo o devedor que nao
pode reclamar a anulagdo do protesto (RT, 296:310) (DINIZ, 2002, p. 397).

Na segunda hipdtese, Diniz (2002, p. 398) expde a ideia de Clévis Bevildaqua que relata
sobre a questdo do desrespeito aos pais, familiares e entre outros a quem se deveria respeitar,
de forma que, tornara o negdcio juridico vicioso e de natureza incapaz.

Simples temor reverencial (RT, 479:258), que é, segundo Clévis, o receio de
desgostar pai, mde ou pessoas a quem se deve obediéncia e respeito, é incapaz
de viciar o negdcio, desde que ndo seja acompanhado de ameacas ou violéncias
irresistiveis (RT, 60:339; 274:333; 182:950) (DINIZ, 2002, p. 398).

Por ultimo, encontramos o vicio caracterizado como lesdo e estado de perigo, que
acontece quando um terceiro ligado a parte fraca envolvida no contrato celebrado se dispde a
assumir os riscos, livrando o personagem anterior dos danos.

“O instituto da lesGo visa proteger o contratante, que se encontra em posicio de
inferioridade, ante o prejuizo por ele sofrido na conclusdo do contrato, devido a desproporcao
existente entre as prestacdes das duas partes” (DINIZ, 2002, p. 398).

Essa forma de consentimento apresenta duas hipdteses, a primeira é a lesdo usuraria e a
segunda é a lesdo especial.

A lesdo usurdria é a lesdao que tem como caracteristica tirar vantagem, de induzir alguém
a realizar o negdcio juridico para que se possa obter vantagem da mesma (DINIZ, 2002, p. 399).
Pode-se afirmar também que, apenas esse tipo de lesdo se configurava no antigo direito
brasileiro.

Tal lesdo esta contida apenas na Lei n. 1.521/51, que, no seu art. 42, b, assim
estatui: “Obter ou estipular qualquer contrato, abusando da premente
necessidade, inexperiéncia ou leviandade de outra parte, lucro patrimonial que
exceda o quinto do valor corrente ou justo da prestacao feita ou prometida”,
portanto vem a considera-la como crime contra a economia popular e no Cédigo
de Defesa do Consumidor, art. 39, ao tratar das praticas abusivas do fornecedor
de bens ou servicos (DINIZ, 2002, p. 399).

A lesdo especial é a lesdo que ocorre quando surge um exagero nas vantagens e
desvantagens estabelecidas no negécio juridico entre as partes envolvidas, seja por inexperiéncia
ou por questdes individuais, porém, ndo acarretando em ma fé e proveito de vantagem de uma
das partes.

Trata-se de lesdo especial ou qualificada, terminologia proposta por Anténio
Junqueira de Azevedo, por se limitar a exigéncia de excesso nas vantagens e
desvantagens, causada pela necessidade ou inexperiéncia de uma das partes, ao
efetivar o contrato sem cogitar de dolo de aproveitamento da parte beneficiada,
ou seja, ndo ha que se indagar da ma fé ou ilicitude da conduta do outro
concorrente (DINIZ, 2002, p. 399).
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Segundo Diniz (2002, p. 399) a lesdo especial tera como sua sancdo a anulabilidade,
prescrita nos arts. 171, Il e 178, Il, tendo como objetivo eliminar os aspectos desproporcionais
para que o negdcio juridico possa ser capaz de aproveitamento (art. 157, § 29).

Para maior esclarecimento pode-se dizer que, a lesGo é caracterizada como um dano
sofrido por uma das partes envolvidas no contrato, na maioria dos casos, essa parte é a mais
fragil, sem experiéncia e no¢ao sobre o assunto (DINIZ, 2002, p. 399).

Por fim, Diniz (2002, p. 401) conclui que estado de perigo é quando ocorre uma agao de
dano moral grave onde o individuo é for¢cado a concluir o contrato.

No estado de perigo haverd temor de grave dano moral ou material a pessoa que
compele o declarante a concluir o contrato, mediante prestacdo exorbitante.
Pelo art. 156 do Cddigo Civil ter-se-a estado de perigo quando alguém, premido
pela necessidade de salvar-se, ou pessoa de sua familia, de grave dano
conhecido pela outra parte, assume obrigacdo excessivamente onerosa. E, em se
tratando de pessoa ndo pertencente a familia do declarante, o juiz decidira pela
ocorréncia, ou ndo, do estado de perigo, segundo as circunstancias (CC, art. 156,
pardgrafo Unico) e seu bom senso (LICC, art. 52). A pessoa em estado de perigo
assume comportamento que ndo teria conscientemente (DINIZ, 2002, p. 401).

Il cONTRATO DE TRANSPORTE PROPRIAMENTE DITO

O contrato de transporte tem como funcdo determinar uma relagdo onde, o autor por
realizar o transporte, assume a responsabilidade de entregar a mercadoria sd e salva, sem
nenhum problema, para a parte contratante no negdcio juridico. Dessa forma, quando o
consignatario recebe a mercadoria em bom estado, afirma-se que, o objetivo do contrato foi
realizado.

Conforme aduz o vigente Cédigo, contrato de transporte é aquele que “uma pessoa ou
empresa se obriga, mediante retribuicdo, a transportar, de um local para outro, pessoas ou coisas
animada ou inanimada” (CC, art. 730).

Por outro lado, Diniz (2007, p. 467) ressalta que o Cédigo Civil de 1916, ndo apresentava
nenhuma ideia sobre contrato de transporte em seu texto. Nesse periodo, as formalidades
referentes ao contrato de transporte e a utilizacdo do meio de transporte (6nibus, caminhGes e
entre outros) ainda estavam em fase inicial no Cadigo Civil Brasileiro.

O contrato de transporte, apesar de ser um dos negdcios juridicos mais usuais,
ndo foi regulamentado pelo Cddigo Civil de 1916, e muito escassamente
disciplinava o Cdédigo Comercial, referindo-se apenas nos arts. 99 a 118 aos
condutores de géneros e comissarios de transporte (DINIZ, 2007, p. 467).

Segundo Miyada (2010), Clévis Bevilaqua, por volta da década de 1980, elaborou um
projeto que tratava das questdes do transporte coletivo (meio que iniciou o processo de
elaboracdo da regulamentacdo do contrato de transporte no Brasil). Com isso, houve-se a
necessidade de formular uma lei com o objetivo de regulamentar o transporte coletivo e,
posteriormente com a evolu¢ao do Cédigo Civil Brasileiro, os outros meios de transporte.
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E importante afirmar que, a definigdo do contrato de transporte engloba todas as
modalidades de meio de conducgdo (terrestre, maritimo, aéreo ou ferroviario) utilizadas para a
prestacdo de servico.

Em relacdo a espécie, o contrato de transporte pode ser caracterizado como de coisas ou
pessoas. Como exemplo, empresas de transporte de turismo sdao responsaveis por transportar
pessoas de um lugar a outro e, indiretamente, também sdo responsaveis pela seguranca das
coisas dos passageiros. Por outro lado, as bagagens ndo sdo consideradas coisa, conforme pode
ser observado abaixo.

Pode ser de pessoas ou de coisas, esse conceito é unanime e nao diverge de
nenhum doutrinador. Fica de total responsabilidade do transportador a
integridade fisica do passageiro, dando todo o aconchego e espago prometido
no contrato, camarote, poltrona, aperitivos, hidratacdo, etc. Assim como deve
também preservar a integridade e a guarda da coisa transportada. Uma
observagdo importante é que a bagagem do passageiro nao caracteriza coisa
nesse caso, ele é equiparado ao bem acessério do contrato, ndo obstante a
diversidade dos principios aplicaveis. (Miyada, 2010).

Conforme Miyada (2010), no que se trata dos sujeitos envolvidos no contrato de
transporte, tém-se o remetente ou carregador, o comissdrio de transporte e o destinatario ou
consignatario. O remente é o responsavel que envia a mercadoria, ou seja, é o expedidor que
envia o produto ao transportador. O comissario de transporte é o responsavel por intermediar o
transporte, necessitando de um transportador. E, o destinatdrio ou consignatario é o que recebe
a mercadoria.

Por fim, o contrato de transporte tem como funcdo esclarecer o papel das partes
envolvidas no negdcio juridico, assim como, suas responsabilidades e deveres, com o objetivo de
transportar mercadorias ou pessoas de um lugar a outro sem ocorréncia de danos.

4 CONTRATO DE TRANSPORTE MARITIMO

Nesse capitulo serd abordada a definicdo de contrato de transporte, especialmente o
maritimo, os tipos de contratos de transporte maritimo e a responsabilidade que pode advir
diante dos diferentes tipos de negdcio juridico.

IloEriNicAo

Nesse momento cabe a definicdo do que seria contrato de transporte maritimo
internacional de mercadoria, que segundo Octaviano (2008, p. 73) entende-se que é um contrato
internacional onde as partes envolvidas no mesmo tenham suas residéncias habituais ou estejam
sediadas em Estados-partes diferentes.

Entende-se que um contrato é internacional quando as partes no mesmo
tiverem sua residéncia habitual ou estabelecimento sediado em diferentes
Estados-partes ou quando o contrato tiver vinculacdo objetiva com mais de um
Estado-parte (OCTAVIANO, 2008, p. 73).
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Vale salientar que aspectos logisticos, operacionais e juridicos sdo definidos como fatores
pré-contratuais que influenciam as etapas no estabelecimento de um contrato, em quaisquer
tipos de contratos firmados como o de préprio transporte, de fretamento e de seguro.

Outro ponto importante a se mencionar é que o contrato de transporte maritimo de
carater internacional apresenta as mesmas caracteristicas basicas de qualquer outro tipo de
contrato, sendo um acordo firmado entre um comprador (importador) e um vendedor
(exportador), existindo obrigagdes reciprocas, assim como, as responsabilidades e os pagamentos
necessarios das taxas para a liberagao da mercadoria e o recebimento pelo comprador.

Os contratos maritimos se formam na sequéncia de um contrato internacional
de compra e venda que define, entre outros aspectos, as responsabilidades do
exportador (vendedor) e do comprador no tangente a contratagdo e pagamentos
de frete e seguro, e assun¢do de riscos durante a expedicdo maritima
(OCTAVIANO, 2008, p. 74).

-LEIS APLICAVEIS AO CONTRATO DE TRANSPORTE DE COMPRA E VENDA

Sobre as leis aplicaveis ao contrato de transporte maritimo internacional, pode-se afirma,
segundo Octaviano (2008, p. 99) que o contrato de transporte de compra e venda é formulado
tendo como base o convénio da Organizacdo das Nag¢des Unidas (ONU) sobre os Contratos de
Compra e Venda Internacional de Mercadorias de 1980 ou observando regras internacionais
sobre praticas comerciais.

Ainda sobre as leis utilizadas nessa modalidade de contrato, pode-se observar a aplicacdo
do principio da autonomia da vontade no direito brasileiro e a legislacdo aplicavel de escolha do
foro em sede de direito brasileiro ou do local de celebracdo a esse tipo de contrato; assim como,
a Convencdo de Viena de 1980; a Convencdo Interamericana de Direito Internacional Privado, e a
autonomia da vontade nos estados-membros do MERCOSUL.

O principio da autonomia da vontade no direito brasileiro, assim como, a sua legislacao
aplicavel esclarece que diante da formalizagdao do contrato a nossa legislacao faz uso do critério
da celebragdo com conformidade com o art. 92 da Lei de Introduc¢do ao Cddigo Civil (LICC), ou
seja, a lei de autonomia da vontade estd ligada ao local de celebragdo do contrato onde as partes
se fazem presentes, ou, quando ndo presentes, o local de residéncia da parte que apresenta a
proposta. E importante ressaltar também que atualmente, a Lei de Introducdo ao Cédigo Civil é
nomeada como Lei de Introducdo as normas do Direito Brasileiro.

No tangente as obrigacdes quanto a sua substancia e efeitos, a legislacdo
brasileira restringe o principio da autonomia da vontade; adota o critério de sua
celebracdo (lex loci contractus) em conformidade com o art. 92 da Lei de
Introducdo ao Cdédigo Civil. Efetivamente, em consonancia ao comando
normativo supra citado, a lei aplicavel aos contratos serd, nos contratos entre
presentes (caput), a do local de celebracédo do contrato, e, nos entre ausentes, a
de onde residir o proponente (§2°) (OCTAVIANO, 2008, p. 100).

J4a a Convencao de Viena de 1980 é utilizada apenas entre paises signatarios da convengao
e que tenham interesse de realizar contratos de compra e venda de mercadoria entre si, mas que
estejam em estados distintos, utilizando também as normas de direito internacional privado, em
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especial o artigo primeiro. A Convencdo apenas tem a funcdo de firmar o contrato entre as
partes, assim como, os direitos e obriga¢des das partes.

A Convencao de Viena consagra a autonomia da vontade e permite que as partes
excluam de seu contrato a incidéncia total ou parcial de suas disposicoes,
derroguem quaisquer de suas disposicdes ou alterem seus efeitos (art. 6°)
(OCTAVIANO, 2008, p. 101).

A interpretacdo da Convencdo tem como principio o seu artigo sétimo que relata a
necessidade de promover a uniformidade; um cardter internacional e a necessidade de assegurar
a observancia da boa fé no comércio internacional. Por outro lado, a Convengao nao julga
necessaria a formalizacdo de um contrato escrito, podendo ser realizado oralmente.

“O contrato de compra e venda ndo necessita de instrumento escrito, nem esta sujeito a
qgualquer requisito de forma. O contrato pode ser provado por qualquer meio de prova
admissivel em direito” (OCTAVIANO, 2008, p. 101).

Em relagao as obrigacdes, a Convencdo de 1980 deixa claro o papel do comprador que é
de pagar o preco da mercadoria e recebé-la em boas condi¢Ges (arts. 53 e 54) e, do vendedor de
entregar a mercadoria, enviar os documentos cabiveis e informar quando nao for sua obrigacao,
a necessidade do comprador contratar um seguro (art. 30, 32 e 32, 3).

Um aspecto importante na Convencado de Viena de 1980 é a realizagcdo de transferéncia
de risco entre as partes, que acontece através de utilizacdo de termos denominados de
INCOTERMS?, dessa maneira, deixara de usar as regras da convenc3o.

Fonseca (2002) apud Octaviano (2008, p. 103) afirma que se presume o
comprador encontrar-se em posicdo mais favordvel para inspecionar as
mercadorias que tiverem sido deterioradas enquanto foram transportadas, bem
como para requerer indenizacdo por perdas e danos do transportador ou da
companhia seguradora: “A responsabilidade do vendedor termina quando o
primeiro transportador toma posse dos bens. E indispensavel, assim, que o
transportador seja uma terceira pessoa, que nao se confunde com os sujeitos
contratuais”.

Fonseca apud Octaviano (2008, p. 103) também afirma que o uso dos INCOTERMS ndo
deixa de lado a adogdo de solugdes elaboradas pela prépria Convengao. De maneira que, o texto
da Convencado e os INCOTERMS se completam.

Sobre os importadores e exportadores brasileiros, a Convencdo de Viena ndo os
comprometia, pois, o Brasil na época ndo era signatario da Convencao de 1980.

A Convencgdao de Viena nao afeta exportadores e importadores brasileiros em
casos de contratos entre presentes firmados no Brasil quando for aplicavel a lei
brasileira (v. art. 9°, caput, da LICC; vélido para contratos entre presentes; lei
aplicavel é a do local de celebragdo do contrato) (OCTAVIANO, 2008, p. 106).

1 Os INCOTERMS s 3o regras internacionais para interpretacdo de férmulas contratuais tipicas criadas pela
International Chamber of Commerce — ICC, em 1936, e revisadas em 1953, 1967, 1976, 1980, 1990, 2000 e, o mais
recente em 2010.
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A Convencdo Interamericana de Direito Internacional Privado, também permite o uso da
autonomia da vontade, assim como, a escolha da lei aplicavel pelas partes na formulacdo do
contrato. Vale salientar que, o Brasil é signatario da Convengdo Interamericana de Direito
Internacional Privado (Cidip V) de 1994, porém ainda ndo a incorporou no ordenamento juridico
(OCTAVIANO, 2008, p. 99).

Assim como a Convencdo de Viena de 1980, a Convencdo Interamericana de Direito
Privado também é realizada apenas entre paises signatdrios. Em caso de uso das regras, a Cidip V
da a possibilidade do uso do Direito Brasileiro dentro da Convengado entre os signatdrios e o uso
da Lei de Introduc¢do do Cddigo Civil (LICC), hoje conhecida como Lei de Introdugao as normas do
Direito Brasileiro, como também da Convencao de Viena de 1980.

Encontram-se em trdmite o PL n.4.095/95, que substituiria a LICC e adota
principio da autonomia, e o PL n.269/2004, que também consagra a autonomia
da vontade e é reedi¢do do PL n.4.905/94. Ressalta-se, ainda, o PL n.243/2002,
gue intenta alterar as regras do DIP, mas ndo consagra a autonomia da vontade
propondo, porém, alteragdes significativas (OCTAVIANO, 2008, 106).

A autonomia da vontade nos estados-membros do MERCOSUL esclarece que todos os
paises-membros do bloco sdo signatdrios da Conveng¢ao Interamericana, porém, nem todos a
ratificaram. Um exemplo de ratificacao é a Argentina, que é signatdaria da Convencdo de Viena e a
ratificou (OCTAVIANO, 2008, p.107).

Rechsteiner (2003, p. 139) apud Octaviano (2008, p. 107) afirma que além da
aceitacao da autonomia da vontade ter um impacto mundial, “a autonomia da
vontade das partes ndo é reconhecida ainda como elemento de conexdo,
juridicamente valido, que possa reger relacdes de direito privado com conexao
internacional, em grande parte da América Latina”.

I 1P0s DE CONTRATO DE TRANSPORTE MARITIMO

Em relacdo aos tipos de contratos de transporte maritimo, é de importancia esclarecer
que é a negociacdo’ estabelecida na esfera internacional e é formalizada por meio de um
contrato de compra e venda de mercadoria também de carater internacional (OCTAVIANO, 2008,
p. 92).

Diante dos ensinamentos de Moreira (2007), o contrato de transporte maritimo
internacional pode ser considerado um dos mais antigos do mundo, pois desde
os primdrdios as civilizacdes utilizam o transporte sobre as aguas para
comercializar riquezas e exercer atividades comerciais.

O contrato de transporte pode ser definido como "aquele em que uma pessoa ou
empresa se obriga, mediante retribuicdo, a transportar, de um local para outro, pessoas ou coisas
animadas ou inamimadas” (CC, art. 730). (sic)

Diante dos aspectos pré-contratuais (logisticos, operacionais e juridicos) num contrato
internacional, é importante também analisar os custos e a seguranca juridica da mercadoria a ser

2 Negociagdo é um processo em que duas ou mais partes, com interesses comuns ou antagdnicos, se relnem para
confrontar e discutir propostas explicitas com o objetivo de alcangar um acordo (Berlew apud Carvalhal, 2011).
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transportada, diante do contexto estabelecido entre os Estados-partes. A seguranca juridica no
contrato é firmada quando é imposta uma maior seguranca no momento da negociacdo, da
elaboracdo e das assinaturas no contrato escrito pelas partes envolvidas de forma clara, sucinta e
objetiva.

A melhor estratégia de delegar maior seguranga juridica e maior previsibilidade a
relagdo contratual consiste em negociacdo, elaboragdo e assinatura de um
contrato escrito detalhado pelas proprias partes contendo definigdo precisa,
objetiva e inequivoca de todos os elementos fundamentais intrinsecos aquela
relacdo especifica (OCTAVIANO, 2008, p. 95).

Vale ressaltar que o contrato de transporte maritimo é definido pelo conhecimento de
embarque ou conhecimento de carga, em inglés denominado como Bill of Lading - BL (MOREIRA,
2007).

Sobre as cldusulas importantes que um contrato de transporte maritimo internacional de
compra e venda de mercadoria deve conter, Octaviano (2008, p. 96-98) mostra-as da seguinte
maneira: i) Clausulas introdutdrias: identificagdo de partes contratantes; tipo de contrato ou
motivacdo da formalizagao; ii) Clausulas especificas: a) Objeto do contrato: descri¢ao e cédigo da
mercadoria; b) Preco e condi¢bes de venda: a cldusula deve fixar, inclusive por extenso, o prego
unitario e total do produto a ser comercializado. Deve, ademais, indicar a moeda especifica do
preco indicado para efeitos cambiarios; c) Lei aplicavel; d) Obrigacées do vendedor: data e lugar
de entrega das mercadorias e de faturas, certificados e documentos de transporte; e) Obrigacées
do comprador: pagamento, recebimento das mercadorias; f) Transferéncias de riscos,
responsabilidades quanto a contratacdo e pagamento de seguro e transporte, custos e
propriedade. E desejavel utilizacdo dos Incoterms. Na hipdtese de n3o-utilizacdo de Incoterms, as
clausulas deverdo ser detalhadas e especificas; g) Modalidade de pagamento: carta de crédito,
cobranca ou pagamento antecipado; h) Prazo de: fabricacdo, entrega, pagamento, embarque; i)
Documentacdo exigida: conhecimento de embarque (bill of lading — BL maritimo, ou airway bill -
aéreo); fatura comercial (commercial invoice); romaneio de embarque (packing list); apdlice ou
certificado de seguro (insurance policy or certificate); certificado de peso (weight certificate);
certificado de qualidade (quality certificate); certificado de inspecdo (inspetion/test certificate);
fatura consular (consular invoice) entre outros; j) Permissdo ou ndo para embarques parciais ou
transbordo; k) Exigéncias de transporte especial; 1) PenalizagGes; m) Idiomas; n) Cldusulas de
garantia: visam a minimizar riscos de desconformidade de mercadoria. Comumente, tais
clausulas estabelecem periodos de garantias e, no caso de diferenca entre o produto e entregue
e o solicitado no contrato, o exportador se compromete a trocar o produto, substituindo pecas
defeituosas ou desconformes, ou, alternativamente, fornecer quantidade adicional do produto
para completar o volume total de pecas ndo respeitado no embarque da mercadoria e etc; o)
Forca maior (force majeure): clausula de exoneracao de responsabilidade das partes contratantes
em circunstancias nas quais o cumprimento de uma determinada obrigacdo contratual torna-se
impossivel; o evento ocorre fora do controle das partes contratantes, ou seja, as partes nao
contribuirem de forma alguma com a realizacdo do evento; o evento ser imprevisivel; ou, ainda,
o caso de as partes tentarem impedir sua ocorréncia, mas sem sucesso.

Outras cldusulas especificas competentes na formulacdo do contrato maritimo sao, a
duracdo que é fixa um marco temporal a partir do qual o contrato produzird seus efeitos juridicos
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e define um periodo de vigéncia para a relacdo contratual; a Cldusula hardship (hardship clause):
assegura o direito das partes de poder solicitar reajuste do contrato, na ocorréncia de alteragao
dos termos econémicos-financeiros que vigoraram e propiciaram a base inicial do contrato, para
reaver o equilibrio inicial vigente no momento da formacdo do acordo; a escolha do foro ou
clausula compromisséria arbitral: a redacdo da clausula compromisséria, para ser considerada
eficaz, deverd comtemplar os seguintes elementos essenciais: corte permanente ou de
arbitragem onde serda realizado o procedimento arbitral; cidade onde serd realizada a
arbitragem; numero de arbitros; regras que serdo utilizadas pelos arbitros; e o idioma no qual
serd conduzido a arbitragem.

Dessa forma, podemos observar que para que um contrato de transporte maritimo
internacional de compra e venda venha a ser firmado, o processo de elaboragao é criterioso,
dando uma maior seguranca para as partes envolvidas, reafirmando a questdo de seguranca
juridica.

4.3.1 Contrato de transporte maritimo de pessoas e bagagens

O contrato de transporte de pessoas e bagagens como o proprio nome esclarece é
realizado pela relagdo entre o transportador e o consumidor, que tem como objetivo transportar
mercadorias e/ou bens de uma ou mais pessoas, assim como, o préoprio individuo de um lugar
para o outro.

Diante do artigo 22 do Cddigo de Defesa do Consumidor, define-se como consumidor
“toda e qualquer pessoa fisica ou juridica que adquire ou utiliza produto ou servico como
destinatdrio final”.

Essa modalidade de contrato é em grande parte formalizada entre uma pessoa juridica e
uma pessoa fisica (consumidora final), de forma que, o produto ou bem de posse da pessoa fisica
deixe de fazer parte da cadeia produtiva, ndo gerando lucro.

Octaviano em seu artigo intitulado “A incidéncia do Cddigo de Defesa do Consumidor nos
contratos maritimos de transporte de mercadorias” publicado no portal ambito juridico em
janeiro de 2010 afirma que, diante dos entendimentos juridicos e doutrinarios, é consideravel a
utilizacdo do Cadigo de Defesa do Consumidor nos contratos de transporte maritimo, ressaltando
que se deve fazer a diferencia¢do dos tipos de negdcio juridico, assim como, sendo fundamental
a identificacdo de relagdo de consumo para que se aplique o referido diploma legal.

Com isso, Octaviano (2008, p. 356) afirma que “no transporte de passageiros, é
praticamente unanime o entendimento que propugna pelo influxo do referido Cdédigo no
contrato de transporte”.

4.3.2 Contrato de transporte maritimo de mercadorias

Assim como o contrato de transporte maritimo de passageiros, o contrato de transporte
maritimo de mercadoria também deixa claro a que objetivo ele se propde.

O contrato de transporte de mercadorias pode ser realizado entre pessoas juridicas ou
entre pessoa juridica e pessoa fisica, sendo mais comum ocorrer a primeira situacdo. Quando o
contrato ocorre com pessoa fisica, € importante mencionar que a mercadoria mesmo em sua
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posse podera ou n3o de certa forma ainda continuar fazendo parte da cadeia produtiva, ou seja,
gerando lucro.

Octaviano (2008, p. 356) esclarece que de forma contrdria ao contrato de pessoas e
bagagens, o contrato de transporte de mercadorias ndo recebe a influéncia do Cédigo de Defesa
do Consumidor.

“Todavia, a mesma unanimidade jd ndo se detecta no concernente aos contratos de
transporte maritimo de mercadorias” (OCTAVIANO, 2008, p. 356).

Por outro lado, as pessoas juridicas podem ser consideradas como destinatarias finais se
as mesmas utilizarem o servico de transporte, passando a serem classificadas como
consumidores.

Porém, Octaviano (2008, p. 357) evidencia que apesar das pessoas juridicas poderem ser
classificadas como consumidores, caso ocorra o uso de servico de transporte, ainda existem
divergéncias jurisprudenciais e doutrindrias sobre essa questao. De forma que, para diferenciar a
relacdo de consumo no contrato de transporte de mercadorias, utilizam-se duas teorias, a teoria
finalista e maximalista.

A teoria finalista afirma que para que ocorra a relacdo de consumo, o destinatario final
deve ser caracterizado como aquele que ndo ird reutilizar a mercadoria fornecida na cadeia
produtiva, mesmo que de forma indireta. Sendo a teoria finalista adotava pela maioria das nossas
jurisprudéncias.

Diante dos ensinamentos de Octaviano (2008, p. 358), o consumidor é classificado em
destinatario final fatico e econémico. Onde o fatico, tem como funcgao retirar o produto da cadeia
de producdo e o econdémico, fazer com que a mercadoria nao seja utilizada para revenda ou uso
profissional.

O consumidor deve ser aquele que ocupa um nicho especifico da estrutura de
mercado - o de ultimar a atividade econ6mica com a retirada de circulagao
(econdémica) de bem ou servico -, mas pela especifica finalidade de consumi-lo
para suprir uma necessidade pessoal ou privada - e, portanto, final - e ndo pela
necessidade profissional ou empresdria de cunho instrumental apenas. Infere-se
no seio da teoria finalista o consumidor ser destinatdrio final na cadeia
distributiva, o destinatario fatico e econémico do bem (OCTAVIANO, 2008, p.
357-358).

J4 a teoria maximalista, apresenta uma visdo mais ampla e, ao contrario da teoria
finalista, define consumidor como toda pessoa fisica ou juridica, seja de carater profissional ou
nao.

“A teoria maximalista desponta mais ampla e visa a abranger a maior gama de relagdes
contratuais possiveis, enquadrando, de forma irrestrita, toda pessoa fisica ou juridica como
merecedora de protecdo, seja ela profissional ou ndo” (OCTAVIANO, 2008, p. 359).

Segundo os ensinamentos de Octaviano (2008, p. 359), a corrente maximalista ndo
enquadra a vulnerabilidade como pressuposto basico e necessario a caracterizacdo do sujeito
como um consumidor.
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Segundo Octaviano (2008, p. 360) na teoria maximalista ndo importa para a defini¢do de
destinatario final, seja ele fatico ou econémico, o que é feito com o produto transportado. O que
importa para essa teoria € apenas a realizagdo do transporte, desde que tenha sido realizado de
maneira satisfatoria.

Para os maximalistas, ndo importa para a definicdo do destinatario final do
servico de transporte o que é feito com o produto transportado. No caso, o
servico de transporte foi consumado com a chegada da mercadoria em seu
destino, terminando ai a relacdo de consumo estabelecida entre a
transportadora e empresa que a contratou. Nesse diapasdo, insere-se,
essencialmente, a atividade de transporte (OCTAVIANO, 2008, p. 360).

IRESPONSABILIDADES DIANTE DOS TIPOS DE CONTRATOS

A responsabilidade civil no ordenamento juridico brasileiro é a obrigacdo de se reparar
um prejuizo em virtude de algum dano ocorrido (GUTIERREZ; CASTRO, 2013).

Diante dos ensinamentos de Gutiérrez e Castro (2013), a responsabilidade civil esta
prevista no art. 927 do Cddigo Civil (CC), que informa:

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

Pardgrafo unico. 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.

E notavel que diante dos pressupostos, o que define o dever de indenizar é o dano, ou
seja, o fato. O momento e a situacdo que ocorre a causa que gerara o ato de indenizacdo pelo
agente.

O dano pode ser caracterizado como moral ou patrimonial, dependendo da situagao
ocorrida. O dano moral (pessoal ou extrapatrimonial) ocorre devido as questdes de valor pessoal
do individuo diante dos bens envolvidos no ato (OCTAVIANO, 2008, p. 526). Jd& os danos
patrimoniais (materiais) ocorrem na propriedade da vitima em questdo, ou seja, dos seus bens
materiais pessoais e econémicos.

O dano patrimonial (material) atinge frontalmente o patriménio da vitima, ou
seja, incide sobre o interesse material ou econdémico, refletindo-se no
patriménio lesado e reduzindo de forma determindvel a valoracdo, que deve ser
indenizada para que se reconduza o patrimoénio ao seu status quo ante, seja para
uma reposicao in natura, seja por equivalente pecuniario (OCTAVIANO, 2008, p.
526).
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Octaviano (2008, p. 526) ainda afirma que “no ordenamento juridico brasileiro, os danos
morais e materiais estdo amparados pelo art. 5°, X, da Constituicdo Federal de 1988, bem como
nos arts. 186°, 187*, e de 927° a 943° do Cédigo Civil”.

A limitacdo da responsabilidade no direito maritimo internacional é de grande
importancia para as atividades maritimas e no estabelecimento contratual, que segundo
Gutiérrez e Castro (2013) sdo regulados por diversas convencgées internacionais. E, no que se
refere ao transporte de passageiros, pode-se afirmar que é regulado por convénios
internacionais importantes.

Por outro lado, o Brasil na 6tica de responsabilidade civil, na modalidade de transporte de
mercadorias, faz parte de um acordo firmado em 1924 que atualmente esta obsoleto e, nos
contratos de passageiros, o Brasil ndo faz parte de nenhum acordo ou convencao, fazendo com
que as causalidades passem a ser resolvidas através do Cédigo Civil (GUTIERREZ e CASTRO, 2013).

Ja Cremoneze apud Gutiérrez e Castro (2013) afirma que, na modalidade de transporte
por via maritima de passageiros, a responsabilidade civil é baseada na teoria objetiva imprépria,
qgue diz que a culpa do fato serd presumida com foco no transportador.

No que se diz respeito a responsabilidade civil e a teoria objetiva, pode-se afirmar que, a
responsabilidade civil é definida diante do acordo contratual em si, que visa proteger as partes
envolvidas e, a teoria objetiva tem como caracteristica o fato de que certas atividades tém por si
s6 um fator de risco, fazendo com que tenha a capacidade de indenizagao.

A responsabilidade civil contratual visa proteger o principio da norma pacta sunt
servanda, pois significa que os acordos devem ser cumpridos fielmente, segundo
o que foi pactuado entre as partes. Ja a teoria objetiva se baseia no fato de
certas atividades profissionais em si s6 um risco, fazendo assim com que o
responsavel por esta atividade tenha o dever de indenizar (GUTIERREZ e
CASTRO, 2013).

Em relacdo ao contrato de transporte de passageiros, Junior apud Gutiérrez e Castro
(2013) esclarece que diante do pacto contratual ndo é o passageiro que tem como funcdo
mostrar a responsabilidade do transportador, mas o préprio transportador.

Osvaldo Agripino de castro Junior, esclarece que ndo é o passageiro ou dono da
mercadoria quem deve provar a culpa do transportador, mas sim o
transportador, pois esse é quem deve provar da sua responsabilidade por meio
da auséncia de culpa (GUTIERREZ e CASTRO, 2013).

Outro ponto importante diante da responsabilidade contratual é definir o que seria
responsabilidade civil contratual e extracontratual, que segundo Octaviano (2008, p. 527) a
responsabilidade civil contratual de forma geral estd centralizada no inadimplemento contratual
e a responsabilidade civil extracontratual ou aquilina esta centralizada no ilicito extracontratual.

3 Art. 186. Aquele que, por acdo ou omiss3do voluntdria, negligéncia ou imprudéncia, violar direito e causar dano a
outrem, ainda que exclusivamente moral, comete ato ilicito.

4 Art. 187. Também comete ato ilicito o titular de um direito que, ao exercé-lo, excede manifestamente os limites
impostos pelo seu fim econémico ou social, pela boa-fé ou pelos bons costumes.

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

6 Art. 943. O direito de exigir reparacdo e a obrigacdo de presta-la transmitem-se com a heranga.
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Independente da forma de responsabilidade contratual, Octaviano (2008, p. 527-528)
esclarece os elementos necessarios para o estabelecimento dessas responsabilidades como
sendo: i) fato lesivo voluntdrio, ou imputavel, causado pelo agente por a¢do ou omissdo
voluntaria (dolo), negligencia imprudéncia, ou impericia (culpa), incorrendo em violagao do
direito subjetivo individual; ii) ocorréncia de dano patrimonial ou moral; iii) nexo de causalidade
entre o dano e a conduta ilicita do agente.

No caso do transporte de mercadorias, as questdes de responsabilidades contratuais
giram em torno de avarias, perdas e atrasos que ocorrem devidos o descumprimento das
obriga¢Bes contratuais nos contratos.

Por outro lado, conforme Gutiérrez e Castro (2013) o transportador pode demonstrar
auséncia de responsabilidade civil em determinados casos, como: auséncia de nexo casual; culpa
exclusiva da vitima; caso fortuito e for¢ca maior. Porém, os mesmos autores afirmam que quando
ocorrer responsabilidade por culpa concorrente, ou seja, de ambos os lados, sera firmada culpa
de ambos e uma responsabilidade menor, pode ser dividida entre os responsaveis.

Ademais, quando a responsabilidade ocorrer em decorréncia da culpa concorrente, serd
estabelecida uma média de culpa de cada parte e assim serd reduzida a responsabilidade
(GUTIERREZ; CASTRO, 2013).

Um aspecto importante na responsabilidade contratual é a Simula 187’ do Supremo
Tribunal Federal (STF) que unificou o pensamento dos juristas que afirmam que serdo
responsaveis os transportadores por acidentes com passageiros, mesmo que ocorra ato de culpa,
sendo cabivel uma acdo entre o transportador e um terceiro causador do dano (GUTIERREZ;
CASTRO, 2013).

Quando se trata do Cdodigo de Defesa do Consumidor, pode-se afirmar que este
dispositivo é utilizado no contrato de transporte de passageiros de forma natural. Pois, de acordo
com Gutiérrez e Castro (2013) esse tipo de contrato de transporte ndo apresenta uma legislacdo
especifica acerca do tema, de maneira que, a legislacdo brasileira ndo apresenta um regime
voltado para esse tipo de contrato e sim apenas legislacdes voltadas para o campo
macroeconomico do direito maritimo, especificadamente.

Por outro lado, Gutiérrez e Castro (2013) esclarecem que apesar de ndo existir uma
legislacdo especifica para essa forma de contrato, existem diversas convengdes e acordos
internacionais que servem de apoio, porém o Brasil ndo os ratificou. Entre elas, a Convencdo de
Atenas de 2002, que segundo os autores busca estabelecer a responsabilidade do transportador
por danos aos passageiros e, em alguns casos, até mesmo faz com que ele ndo seja
responsabilizado, porém, esses convénios estabelecem limites para a responsabilidade do
transportador.

Convengdo de Atenas 2002, buscam estabelecer a responsabilidade do
transportador por danos aos passageiros e, em alguns casos, até mesmo faz com
gue ele ndo seja responsabilizado. Por outro lado, estes convénios incluem
limites a responsabilidade do transportador (GUTIERREZ; CASTRO, 2013). (sic)

7 Sumula 187: A responsabilidade contratual do transportador, pelo acidente com o passageiro, ndo é elidida por
culpa de terceiro, contra o qual tem agéo regressiva.
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5 A IMPORTANCIA DOS TRANSPORTES PARA O COMERCIO EXTERIOR

Nesse capitulo serdo abordados os meios de transporte disponiveis no cenario
internacional, tais como: transporte maritimo, aéreo, ferrovidrio e rodoviario, assim como, a
importancia de cada modalidade de transporte no comércio exterior brasileiro com maior énfase
no transporte maritimo.

-OS MEIOS DE TRANSPORTE UTILIZADOS NO COMERCIO INTERNACIONAL

Quando se trata de venda e/ou compra de mercadoria, é notério que para realizar o envio
e/ou recebimento de mercadorias entre os paises, tém-se a necessidade de utilizar uma
modalidade de transporte durante esse processo, que sdao definidas de acordo com o caminho
que sera percorrido. Tais modalidades que serao discutidas a seguir.

5.1.1 Transporte maritimo

I o

De acordo com o portal “aprendendo a exportar” da Secretaria de Comércio Exterior
Brasileiro (SECEX), na secdo planejamento a exportacdo e subsecdo planejamento estratégico, o
transporte maritimo é considerado a modalidade de transporte mais utilizada no cendrio
brasileiro, com cerca de 90% de utilizacdo e um dos fatores que gera essa porcentagem é o baixo
custo do transporte.

O transporte maritimo representa, praticamente, a totalidade dos servicos de
transporte no comércio exterior. Sua grande utilizacdo no transporte
internacional, atualmente responsdvel por cerca de 90% das cargas, é dado
devido ao seu baixo custo (Aprendendo a exportar, disponivel em:
http://www.aprendendoaexportar.gov.br/maquinas/planejando_exp/plan_estra
tegico/logistica/trans_m.asp).

Segundo Nunes (2007) o transporte maritimo é uma modalidade que se limita a
movimentacdo de cargas de um porto a outro nas mais diversas regides do mundo, usando
diferentes tipos de navios, sendo também considerado um transporte utilizado nas cadeias de
multimodais otimizando o transporte global. O autor afirma que o uso desse transporte dar-se
pela necessidade do comércio de mercadorias de um pais ao outro, sendo organizado por tipos
de cargas, volumes de carga, distribuicdo de cargas, tempo de trajeto e outros.

No ano de 2007, o Ministério de Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC)
apud Nascimento (2007) informou que o transporte maritimo passou a ser considerado no
respectivo ano o transporte mais utilizado no cenadrio internacional, assim como, seu papel de elo
entre os modais terrestres e maritimos, observando que ainda no mesmo ano as exportacdes
brasileiras por modais ocorreram da seguinte forma, respectivamente: maritima; fluvial; aérea;
postal; ferroviaria; rodovidria e; meios proéprios.

José Pedro Goncgalves, chefe de Departamento de Operacdes do Conselho Nacional de
Carregadores (CNC) da Angola em 2010, afirmou que os fatores que levaram ao sucesso do
transporte maritimo foram a sua vantagem competitiva e a sua capacidade de deslocar diversas
mercadorias em grande quantidade por longas distancias por um baixo custo. Porém, Gongalves
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mostra que a desvantagem dessa modalidade é a velocidade, que comparada com os outros
tipos de transportes, € inferior.

A importancia do transporte maritimo ndo precisa de facto ser demonstrada,
mas se quiser recorrer a linguagem dos numeros verifica-se que mais de 80 por
cento dos produtos objecto do comercio internacional sdo transportados por
mar, percentagem essa que vai para mais de 90 por centos quando se trata de
matérias-primas (GONCALVES, 2010). (sic)

J4 a Agéncia Nacional de Transporte Aquaviarios (ANTAQ) em 2001, afirmou que a via
maritima é a principal modalidade de uso para o transporte de mercadorias do comércio exterior
brasileiro. Tendo em 2011 em tonelagem exportada o valor em porcentagem de 96% do total e
em relacdo as importacdes de 89%. Mostrando ainda que, analisando o fluxo comercial com
referéncia no valor (USS FOB), pode-se observar que a participacdo desse transporte vem
crescendo nos ultimos anos, de forma que detém 84% do montante exportado e 76% do
importado, sendo caracterizado como o melhor patamar desde 2007.

Um dado importante, revelado por Nunes apud Araujo; Cleto; Jung; Dutra; Paulo; Gabriel
(2013) é que “existem atualmente cerca de 30 mil navios realizando o transporte de quase seis
milhGes de toneladas anuais no comércio internacional. O trafego maritimo mundial é dividido,
por tipo de carga, em graneis liquido, com participagao de 36% da tonelagem total transportada,
graneis solidos, com 36,5% e carga geral com 27%”. Os mesmo autores também esclarecem que
o modal maritimo também se tornou um elo para a multimodalidade dos transportes, permitindo
aperfeicoar o transporte global e integrar toda a cadeia logistica, fomentando as relacGes
comerciais no mundo.

As caracteristicas do modal maritimo, de acordo com Nunes (2007) sdo: a cabotagem que
é um tipo de navegacdo que ocorre entre portos ou pontos do territério brasileiros, usando a via
maritima; a navegacao inferior que é uma navegacdo que ocorre por hidrovias interiores ou lagos
seja num percurso nacional ou internacional e; a navegac¢do de longo curso que é ocorre entre
portos brasileiros e estrangeiros.

5.1.2 Transporte aéreo

Assim como o maritimo, o portal “aprendendo a exportar” da Secretaria de Comércio
Exterior Brasileiro (SECEX), na secdo planejamento a exportacdo e subsecdo planejamento
estratégico, afirma que o transporte aéreo é utilizado com uma maior urgéncia e é considerado o
transporte mais eficaz.

Ribeiro e Ferreira (2002) afirmam que essa modalidade aérea apresentou uma demanda
crescente de usuarios, por outro lado, o valor de seu frete é considerado o mais elevado, porém
0 que compensa o uso desse transporte é o deslocamento porta a porta por ter se tornando mais
reduzido, principalmente em trajetos distantes. Os autores também esclarecem que esse tipo de
transporte é utilizado para transportar cargas de alto valor unitario (relégio, artigos de moda, etc)
e pereciveis (frutas, flores, medicamentos, e outros).

Ballou apud Ribeiro e Ferreira (2002) afirma que o modo aéreo apresenta os servigos
contratuais e proprios. E, que o servigo aéreo é oferecido em sete tipos, que sao: linhas-tronco
domésticas regulares, cargueiras (apenas para cargas), suplementares (chartes — fretamento, ndo
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tendo programacao regular), regionais (substitui rotas domésticas), taxi aéreo (transporte de
cargas e passageiros entre centro de cidade e grandes aeroportos) e, internacionais (transporte
de cargas e pessoas).

Nascimento (2007) afirma que nesse mesmo ano observando o comércio exterior
brasileiro, muitos imaginavam que o transporte aéreo era pouco utilizado, pois os dados entre o
periodo de janeiro de 2006 a abril de 2007 mostravam que o transporte aéreo ocupava a
segunda posicao dos transportes mais usados, através do transporte maritimo. Mas, autor
ressalta que analisando os dados em percentual de mercadorias importadas, a diferenga era
minima, sendo de 0,20%, ressaltando a importancia dessa modalidade de transporte no envio de
produtos de alto valor agregado, assim como, nas exportacdes onde o modal aéreo ocupava a
terceira posicdo, entre o periodo de janeiro de 1996 a abril de 2007.

Ribeiro e Ferreira (2002) justifica que apesar do transporte aéreo ser considerado o
transporte com maior valor de frete, as suas vantagens sdo compensatdrias, como: a velocidade
elevada; a distancia alcancada; a seguranca contra roubos, danos e extravios e; a reducdo de
custos em estoque. Mas, tendo como desvantagens: o préoprio valor do frete; tempos de coleta e
entrega da mercadoria; manuseio no solo e; as dimensdes fisicas dos pordes dos avides.

Por fim, diferentemente do maritimo, o documento que formaliza o contrato aéreo é
conhecido como Conhecimento Aéreo ou em Inglés Airway Bill - AWB (SEGRE, 2012, p. 145).

5.1.3 Transporte ferroviario

Ill

Sobre o modal ferroviario, o portal “aprendendo a exportar” da Secretaria de Comércio
Exterior Brasileiro (SECEX), na secdo planejamento a exportacdo e subsecdo planejamento
estratégico, afirma que o transporte ferrovidrio acontece através de vagdes tracionados por
locomotivas que, sobre trilhos, percorrem um trajeto sem muita possibilidade de flexibilidade.
Salientando que essa modalidade de transporte ndo é muito utilizada pelos exportadores
brasileiros por apresentar limites na malha ferrovidria. E, o Brasil apresenta acordos bilaterais
nessa modalidade de transporte com a Argentina, Bolivia e Uruguai.

Ribeiro e Ferreira (2002) esclarecem que o transporte ferrovidrio no Brasil era usado para
transportar grandes tonelagens de produtos por trajetos de longas distancias, como minério
(ferro e manganés), derivados de petréleo e cereais em grao, carvdes minerais e outros, sendo
transportados em granel.

Ballou apud Ribeiro e Ferreira (2002) afirma que o transporte ferroviario é dividido em
duas formas de servico, o transportador regular e o privado, definindo transportador regular
como aquele que presta servico para qualquer usuario, voltado para termos regulamentados em
aspectos econdmicos e seguranca. E, o transportador privado é aquele que pertence a um
usudrio particular, utilizando o servico com exclusividade.

No que se refere aos custos desse tipo de transporte, Ribeiro e Ferreira (2002) afirmam
gue o modal ferroviario apresenta alto custo fixo, principalmente em equipamentos, vias férreas,
terminais e outros, porém, o custo varidvel desse transporte é baixo. O autor também afirma que
apesar do custo variadvel do transporte ser baixo, esse tipo de transporte ndo é muito utilizado no
Brasil, como o transporte rodoviario, justificando que isso ocorre pelo fato de existirem
problemas de infraestrutura e investimentos.
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J& Nascimento (2007) informa que esse tipo de transporte ainda é precario e o modal
ferrovidrio brasileiro é limitado, tendo apenas forma efetiva com a Argentina, Bolivia, Chile,
Paraguai e Uruguai. De acordo com o autor, no ano de 2007 o modal ferroviario apresentou um
percentual de participacdo de 0,26% nas exportacdes, transportando 0,14% das mercadorias,
ocupando o sexto lugar no ranking dos modais mais usados no mesmo ano.

Diante dos ensinamentos de Nascimento (2007) o transporte ferrovidrio é considerado
um dos tipos mais adequados para mercadorias de baixo valor agregado e em grandes
quantidades, por outro lado, esse tipo de transporte nao é eficiente em agilidade, por causa do
seu trajeto ndo apresentar flexibilidade. Porém, o autor evidencia que o Brasil poderia explorar
melhor esse tipo de transporte, sendo o mais favoravel em longas distancias.

I “"

Por fim, segundo o portal “aprendendo a exportador” o documento que formaliza o
contrato no transporte ferrovidrio é conhecido como Conhecimento de Embarque Ferroviario.

5.1.4 Transporte rodoviario

Por ultimo, o portal “aprendendo a exportar” da Secretaria de Comércio Exterior
Brasileiro (SECEX), na secdo planejamento a exportacdo e subsecdo planejamento estratégico,
afirma que o modal rodovidrio é caracterizado pela facilidade de entrega da mercadoria, assim
como, a facilidade e simplicidade desse meio de transporte em casos de envio urgente de
mercadorias. E, o Brasil possui o convénio sobre transporte internacional terrestre com a
Argentina, Paraguai, Uruguai, Bolivia, Chile e Peru, regulamentando a movimentagdo de cargas
por rodovias e questdes aduaneiras.

Nascimento (2007) esclarece que o modal rodovidrio no Brasil apresenta um quadro
precario que é ocasionado por elevados custos de manutencao e perda de tempo nos processos
logisticos, porém é um transporte bastante usado no cendrio interno brasileiro, apresentando
entre janeiro de 2006 a abril de 2007 uma participacao de 6,48% nas importacdes brasileiras e
5,30% em quantidade de mercadorias transportadas, ocupando o terceiro lugar no ranking dos
transportes voltados a importacdo e, nas exportacdes ocupando o segundo lugar.

Sobre as vantagens do transporte rodoviario, Nascimento (2007) afirma que podemos
encontrar a agilidade no acesso as cargas, um menor manuseio da carga, assim como, uma
menor exigéncia de embalagem, entre outros. Sendo também um modal que pode ser facilmente
interligado com os outros tipos de modais, favorecendo a intermodalidade e a multimodalidade.
Por outro lado, o autor evidencia que apesar das vantagens, esse tipo de transporte vem
perdendo competitividade por ser desfavordvel a longas distancias e, em alguns momentos
apresentar um valor de frete elevado. Nessa modalidade de transporte os veiculos mais usados
sdo os caminhoes tradicionais, as carretas, e outros.

J4 Ribeiro e Ferreira (2002) afirmam que esse tipo de transporte é um dos mais
expressivos no cendrio brasileiro, pelo fato que apds a década de 50 com a construcdo e a
pavimenta¢ao de rodovias e a instalagao de industrias automobilisticas, fizesse com que o
transporte rodoviario passasse a ser um dos mais procurados.

Sobre o valor do frete, Ribeiro e Ferreira (2002) esclarecem que esse tipo de transporte
apresenta precos de fretes mais elevados do que os outros, como o ferrovidrio, sendo um
transporte recomendado para produtos agricolas a granel que apresentam custos baixos. Ja em
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relagao aos servigos, os autores afirmam que além de ocorrer a distingao entre transportadores
regulares e de frotas privadas, ainda existem os transportadores contratados que sao os
transportadores utilizados por um numero limite de usudrios a partir de contratos de longa
duragao e, os isentos que sdao aquelas que oferecem um servigo aos clientes que maneira a
reduzirem seus custos com problemas administrativos ligados a frota prdpria, manutencdo e
outros.

Ill

Por fim, segundo o portal “aprendendo a exportador” da Secretaria de Comércio Exterior
Brasileiro (SECEX), o documento que formaliza o contrato no transporte rodoviario é conhecido
como Conhecimento de Transporte Internacional e deve ser assinado tanto pelo exportador,
guanto pelo importador.

6 DIPLOMAS LEGAIS APLICAVEIS AOS CONTRATOS DE TRANSPORTE

Nesse capitulo serdo discutidos os diplomas legais que podem ser aplicados aos diversos
contratos de transporte na modalidade maritima, assim como, suas particularidades.

Il c6D1GO DE DEFESA DO CONSUMIDOR

Sobre a é6tica da protecdo da relacdo de consumo no Brasil, Almeida (2009, p. 1) esclarece
que o consumo é parte indissocidvel do cotidiano do ser humano, pois todos nds somos
consumidores, independentemente da classe social e renda.

As relagOes de consumo sdo bilaterais, tendo numa ponta o fornecedor — que pode tomar
a forma de fabricante, produtor, importador, comerciante e prestador de servigo —, sendo aquele
que se compromete a fornecer bens e servigos a terceiros, e, na outra ponta, estd o consumidor,
dependente do fornecedor dos bens ou servicos que tende a atender suas necessidades
(ALMEIDA, 2009; NUNES, 2012; MARSAIOLI e FILHO, 2013).

Almeida (2009, p. 2) caracteriza relagdo de consumo, tendo por base os contratos
bancérios, financeiros, de seguro, leasing ou arrendamento mercantil, fornecimento de servicos
em geral, compra e venda e a respectiva promessa, hospedagem, transporte, e outros. Um ponto
importante exposto pelo autor é que as relagdes de consumo com o tempo deixaram de ser
relagOes pessoais e diretas, para serem operagées impessoais e indiretas, em que ndo importa o
fato de ndo se ver ou conhecer o fornecedor.

As relagOes de consumo sofreram modificagdes que culminaram na percepgao de que o
consumidor estava desprotegido e necessitava, portanto, de resposta legal protetiva (ALMEIDA,
2009). Nesse novo tipo de mercado de consumo, a vulnerabilidade de consumidor passa a ser
evidente e demanda que o Estado interfira nesse tipo de relagao contratual eficazmente.

Sidou apud Almeida (2009, p. 3-4) afirma que o que deu grande dimensdo ao que diz
respeito a protecdo do consumidor foi o crescente desenvolvimento do comércio e a ampliacdo
da publicidade, que juntas resultaram no fendmeno de sociedade de consumo. A producdo em
massa precisava, aos olhos dos empresarios, ser absorvida pelo mercado, por isso o cidadao
passou a ser tratado como um consumidor em potencial em todos os minutos de sua vida, com a
frequente exposicao publicitaria onde quer que estivesse.
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O reconhecimento de que o consumidor estava desprotegido em termos educacionais,
informativos, materiais e legislativo determinou maior atencdo para o problema e o
aparecimento de legislagdo protetiva em vdrios paises (ALMEIDA, 2009, p. 4). Por isso, esclarece
gue a protecdo juridica do consumidor ndo é assunto de respeito a um Unico pais, pois se trata
de um tema supranacional, abrangendo todos os paises tanto desenvolvidos como em processo
de desenvolvimento.

Os primeiro passos dados para a prote¢ao do consumidor surgiram através da Resolugdo
n. 2.542, de 11 de dezembro de 1969, proclamada pela Declaragdao das Nag¢gdes Unidas sobre o
progresso e desenvolvimento social. Em 1973, a Comissao de Direitos Humanos da ONU,
reconheceu os direitos fundamentais e universais do consumidor. Porém, o passo mais
importante para a protecdo do consumidor ocorreu em 1985 pela Resolugdo n. 39/248/85, de 16
de abril de 1985, através da qual a ONU cuidou detalhadamente do tema, criando normas sobre
a protecdo do consumidor e, apds isso, o consumidor foi visto como vulneravel em termos
econdmicos, educacionais e aquisitivos, sendo necessdria a protecdo do mesmo. Essas normas
ainda reforcam a ideia de que o governo também faz parte desse processo.

Outro ponto importante destacado pelo autor é que a ONU tem por finalidade a
cooperacao internacional, ou seja, as diretrizes de protecdo ao consumidor encorajam a troca de
informacdo e aspectos dos produtos e programas de maneira unificada, de forma que, ndo ird
acarretar em uma grande variacdao de um pais para outro (ALMEIDA, 2009, p. 6).

Sobre o aspecto histérico do CDC no Brasil, Almeida (2009, p. 9) afirma que o tema no
territdrio brasileiro é relativamente novo. O primeiro érgao relativo a questdes do consumidor no
Brasil, o PROCON, Grupo Executivo de Protecdo e Orientacao ao Consumidor de Sao Paulo surgiu
em 1978 através da Lei n. 1.903, do mesmo ano. No ambito federal, sé foi criado em 1985 o
Conselho Nacional de Defesa do Consumidor através do Decreto n. 91.469, posteriormente
substituido pela Secretaria Nacional de Direito Econ6mico (SNDE).

O ponto mais importante para o cédigo brasileiro foi dado em 1985, com a criacdo da Lei
n. 7347 em 24 de julho de 1985 que focava a acdo civil publica de responsabilidade por danos
causados ao consumidor. Na mesma data foi assinado o Decreto Federal n. 91.469 que tinha
como objetivo criar o Conselho Nacional de Defesa do Consumidor (CNDF), com a funcdo de
assessoriamento ao Presidente da Republica na formulagdo e execucdo de politicas voltadas a
defesa do consumidor. Porém, a vitdria mais importante ocorreu em 5 de outubro de 1988, com
a insercdo de quatro dispositivos especificos sobre o tema na Constituicdo da Republica.

A ideia central de tais dispositivos é: A defesa do consumidor, na forma de lei, como dever
do Estado (art. 592, XXXIl); a competéncia do Estado legislar sobre os danos causados ao
consumidor (art. 24, VI); a defesa do consumidor demanda a intervencdo do Estado na
economia (art. 170, V); e, a edicdo do Cddigo de Defesa do Consumidor pelo art. 48 do ato das
Disposi¢cOes Constitucionais Transitérias (ALMEIDA, 2009, p. 10).

No que diz respeito as alteracdes do Cédigo de Defesa do Consumidor, Almeida (2009, p.
11-12) afirma que desde sua vigéncia em 1991, o CDC foi alterado por cinco leis e varias Medidas
Provisdrias. O autor ainda evidencia que as alteracdes realizadas no CDC foram para beneficiar o
consumidor, caracterizadas ora por correcao do texto, para ampliagao de suas garantias, ora por
tratamento mais severo as praticas abusivas, asseguradas na Medida Provisdria n. 550, de 08 de
julho de 1994, que foi reeditada.
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Com isso, a Politica Nacional de Relagao de Consumo tem como alguns principios: a
vulnerabilidade do consumidor®, a presenca do Estado® e a harmonizacdo de interesses?®.
Conforme Almeida (2009, p. 35-36) pode-se observar CDC como um microssistema juridico
interdisciplinar formado por normas juridicas num mesmo corpo legislativo, objetivando a defesa
do consumidor nos planos legais e materiais. Assim como, a sua estrutura composta pelos
direitos bdsicos do consumidor (art. 62), seguido das normas do fornecedor para entregar
produtos e servicos com garantia de qualidade e reparagdo de danos (arts. 8, 9 e 10) e a
responsabilidade civil diante de vicios recorrentes de servicos ou produtos (arts. 12 a 28). Tendo
assim, uma ldgica que fundamente a prote¢do ao consumidor.

Outro aspecto importante para a utilizacdo do CDC é a definicdo de consumidor, que
apesar de prevista legalmente, provoca, até hoje, grande divergéncia doutrinaria. Filomeno apud
Almeida (2009, p. 37) entende que “é todo individuo que se faz destinatario da producdo de
bens, seja ele ou ndo adquirente, e seja ou ndo, a seu turno, também produtor de outros bens”.

Porém, o autor afirma que a melhor definicdo seria a de Herman Benjamin, exposta como
sendo “todo aquele que, para seu uso pessoal, de sua familia, ou dos que se subordinam por
vinculacdo doméstica ou protetiva a ele, adquire ou utiliza produtos, servicos, ou quaisquer
outros bens ou informacdo colocados a sua disposicdo por comerciantes ou por qualquer outra
pessoa natural ou juridica, no curso de sua atividade ou conhecimento profissionais” (ALMEIDA,
20009, p. 37-38). (sic)

Além dessas definicdes, podemos encontrar a definicdo de consumidor disposta no
préprio CDC como “toda pessoa fisica ou juridica que adquire ou utiliza produto ou servico como
destinatario final”. O CDC ressalta também a figura do consumidor por equiparacdo que, apesar
de ndo se enquadrar no conceito de consumidor, serd tratado como tal.

Assim como, a definicdo de consumidor imposta pelo CDC cabe-se também a definicdo de
fornecedor como “toda pessoa fisica ou juridica, publica ou privada, nacional ou estrangeira, bem
como os entes despersonalizados, que desenvolvem atividades de producdao, montagem, criacao,
construcdo, transformacao, importacdo, exportacao, distribuicdo ou comercializacdo de produtos
ou prestacao de servicos” (CDC, art. 3°).

Conforme Darbilly (2013) a discussdao do uso do CDC em contratos maritimos de
mercadorias envolve grandes interesses, onde se tém numa ponta os exportadores,
importadores e demais embarcadores, destinatdrios e segurados, tendo com a aplicagdo do CDC
uma maior protecdo juridica e na outra, armadores e NVOCC’s!.

Porém, a teoria do uso do CDC nos contratos de transporte maritimos de mercadorias
perdem forcas quando conforme Seixas (2013) tem como objeto de relacdo de contrato o
transporte maritimo de bagagens atribuido a aplicacdo do CDC, onde o produto fica fora da
cadeia de producdo. Ou seja, o ato de retirar o produto da cadeia produtiva faz com que a

8 Tem como caracteristica o reconhecimento da fragilidade do consumidor diante da relagdo de consumo.

9 Ainfluéncia do Estado na relag3o de consumo dando suporte a parte mais fraca (o consumidor).

10 Caracteriza-se pelo processo de fornecimento de bens e servicos do fornecedor para o cliente, através dos
interesses de ambos, em uma relagdo harmoniosa.

11 NVOCC - Non Vessel Operator Common Carrier, em portugués ‘transportador ndo proprietario do navio’ ou na
forma mais simples, agente de carga.
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aplicabilidade do CDC nos contratos de mercadorias perca forgas, por o produto ainda
permanece na cadeia de producao.

Damadsio (2009); Novais apud Moreira (2005) e Castro Jr. (2007) afirmam que a aplicacdo
do CDC é proteger a cidadania e estabelecer justica, de maneira que garantird o cumprimento da
lei pelos beneficiados numa relacdo contratual. E, diante de um contrato de prestacdo de servico,
deve-se valer o direito do consumidor, de forma que ninguém seja prejudicado.

Marsaioli e Filho (2013) apresentam opinido contraria, pois em determinados casos as
empresas utilizam os servicos dos NVOCC que na cadeia produtiva ndao sao considerados
consumidores finais, especialmente quando contratados no exterior. Assim como, a inseguranca
juridica e os custos, tornando o pais menos atrativo para investimentos estrangeiros. Porém, os
mesmos autores e Darbilly (2013) ressaltam os casos de pessoas fisicas que usam o transporte
maritimo para realizacdo de mudancas, sendo cabivel o CDC.

Por fim, Darbilly (2013) e Moreira (2005) esclarecem que diferentemente do que ocorre
no maritimo, o transporte aéreo é regido de forma pacificada pelo CDC.

Diante da ainda corrente aplicacdo de cdédigos diferentes do CDC aos casos concretos, se
faz necessdrio conhecer um pouco dos demais diplomas legais aplicados aos contratos de
transporte maritimo de mercadoria, bem com suas particularidades. Desta forma, sera possivel
perceber a influéncia de cada dispositivo legal nessa modalidade de transporte.

Il c6DIGO COMERCIAL VERSUS CODIGO CIVIL

No que trata o Cédigo Comercial, podemos perceber que a diferenga desse diploma legal
para o Cédigo de Defesa do Consumidor é que o seguinte diploma é regulamentado pela Lei. n.
556, de 25 de junho de 1850.

Conforme Miranda apud Aguiar (2003) o Cédigo Comercial de 1850, foi o primeiro em
ambito nacional a regular o transporte de pessoas. Porém, esse Cédigo, em janeiro de 2003, teve
a sua primeira parte revogada, totalizando mais de 400 artigos revogados, com a entrada em
vigor do Cddigo Civil de 2002. Isto se deu em razdo de o Cddigo Civil adotar a teoria italiana da
empresa, ao passo o Codigo Comercial era/é baseado na teoria francesa dos atos de comércio.
Teoria esta que se encontra obsoleta.

O comércio iniciou-se devido as produgdes e atividades de consumo, sendo considerado
em seu principio apenas para sobrevivéncia. Focando na troca de excedentes com o objetivo de
gerar uma melhor qualidade de vida, entre os considerados detentores dos bens. Com o tempo,
houve-se a necessidade de trocar as mercadorias ndo mais por outras mercadorias mas por
moeda, com o intuito de facilitar a circulacdo de riquezas.

E importante ressaltar também que o comércio existe desde a antiguidade. Como
exemplo disso, podem ser mencionados os povos fenicios, que tiveram um grande destaque no
exercicio dessa atividade.

Anteriormente a formulacdo do Cédigo Comercial brasileiro, cuja segunda parte ainda
estd em vigor, foram utilizados Cddigos historicamente conhecidos como o Cddigo de Manu
(india) e o Cédigo de Hamurabi (Babilénia), nos quais ja haviam dispositivos relacionados as
atividades do comércio.
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Tal qual ocorrem nas relacdes de consumo, reguladas pelo Cédigo de Defesa do
Consumidor, também as relagdes comerciais, reguladas ainda, em parte, pelo Cédigo Comercial,
sofrem a interferéncia do Estado. Isto pode ser observado na fixacdo de competéncia para
legislar sobre os danos ocorridos nesse diploma legal e sobre as questées econGmicas, sempre
passiveis de alteracGes com a vigéncia de novas normas.

Como o préprio nome afirma, o presente diploma trata de questdes comerciais. O Cadigo
seguiu diretrizes de duas ordenancas, que sdao a de mar¢o de 1673, que tinha como referéncia o
comércio terrestre e vigorou por mais de 300 anos, regulamentado pelo Cddigo Comercial
Francés; e a Ordenan¢a da Marinha, de 1681, que regulamentava varios contratos do Direito
Maritimo.

O Cédigo Comercial brasileiro, bem como o Cddigo belga (1811), espanhol (1829) e
portugués (1833) seguiram caracteristicas francesas, ao adotar a teoria dos atos de comércio. A
Franca serviu de parametro para outros paises por ter sido pioneira. La surgiu o primeiro Cédigo
Comercial, organizado por Napoledo em 15 de Setembro de 1807.

Um aspecto importante é que diferentemente do CDC que é aplicavel para contratos
entre consumidor e fornecedor, o Cddigo Comercial é aplicavel para contratos onde nenhuma
das partes é definida como consumidor, ou seja, nenhuma das partes é vulneravel.

Conforme Aguiar (2012), o Codigo Comercial de 1850 trata de contratos de transporte
maritimos e do Direito Maritimo nos artigos 457 a 796, presentes em sua segunda parte, que
foram mantidos em vigor pela interpretacdo a contrario sensu do artigo 2.045 do Cédigo Civil.
Assim como, os artigos 730 a 756 que tratam das obrigacdes do transportador, objetivando o
transporte e a entrega da coisa/mercadoria. E o Titulo VI, Capitulo | do Cddigo, que trata dos
contratos de fretamento.

O artigo 566 do Cédigo Comercial esclarece contrato de fretamento da seguinte forma:

Art. 566 - O contrato de fretamento de qualquer embarcacdo, quer seja na sua
totalidade ou em parte, para uma ou mais viagens, quer seja a carga, colheita ou
prancha. O que tem lugar quando o capitdo recebe carga de quanto se
apresentam, deve provar-se por escrito. No primeiro caso o instrumento, que se
chama carta-partida ou carta de fretamento, deve ser assinado pelo fretador e
afretador, e por quaisquer outras pessoas que intervenham no contrato, do qual
se 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 dd, e por afretador o que toma a embarcacdo a
frete.

Para esclarecer a ideia de contrato de fretamento teriamos como exemplo, o contrato de
fretamento de navio para passeio ou uso profissional. Ou seja, quando o proprietario do navio,
freta o seu navio para outro individuo. De maneira que, esse fretamento é dado através de um
contrato, no qual o fretador ird utilizar o navio para uso préprio, independente de ser apenas
para uso pessoal ou também pra uso profissional, acarretando em lucro. Porém, com o
comprometimento de entregar o navio para seu proprietario da forma como recebeu.
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Assim como o Cédigo Comercial e o Cédigo de Defesa do Consumidor, o Cédigo Civil
também apresenta suas particularidades. E um diploma legal usado em contratos em que as
partes envolvidas ndo sdo ambas consideradas empresarias.

O atual Cddigo Civil Brasileiro é regulamentado pela Lei n. 10.406 de 10 de janeiro de
2002. Assim como o Cdédigo Comercial, também trata das atividades relacionadas aos contratos
de transporte, em seu Capitulo XIV. Dividido em trés partes, sendo que na primeira se encontram
as disposi¢Oes gerais de contrato. Na segunda as questdes que envolvem os contratos de
transporte de pessoas. E, na terceira, o transporte de coisas. Além, desse Capitulo, o diploma
legal trata no Capitulo XV sobre seguro, também dividido em trés partes que abordam
respectivamente, disposicdes gerais, seguro de danos, seguro de pessoas.

“O novo Cdédigo Civil se dispbs a tratar de matéria que nossa legislacao civil antiga estava
prevista em dispositivos esparsos” (AGUIAR, 2003).

Segundo Aguiar (2003) quando se trata de contrato de transporte com a possibilidade do
uso do Cddigo Civil, é necessdrio o envolvimento de dois personagens: o transportador e o
passageiro. Sendo esse passageiro aquele que adquire a passagem e é transportado, ou seja, que
a usa em sua propria posse. Porém, podendo ocorrer a intervencdo de um terceiro personagem,
adquirente da passagem e que esteja ligado ao passageiro.

Além desses dois personagens, Aguiar (2003) esclarece que deve-se existir a translagao
no contrato de transporte, sendo a transferéncia de um lugar para o outro. Assim como, a
caracteristica comutativa, que é, desde o momento de celebragdo do contrato, a defini¢ao das
responsabilidades de cada parte envolvida. E, 0 mesmo autor evidencia que o que diferencia um
contrato de transporte de pessoas ou coisas ndo é a sua causa, mas, o objeto do contrato.
Atribuindo-se também a caracteristica da bilateralidade, ou seja, obrigacdes reciprocas.

Conforme Aguiar (2003) no art. 732 do Cddigo Civil, podemos encontrar que a
aplicabilidade do Cédigo nos contratos de transporte pode ser permitida, desde que nao
contrariem as suas disposicdes, e os preceitos presentes na legislacdo especial e de Tratados e
Convencdes Internacionais.

Art. 732, CC: “Aos contratos de transporte em geral sdo aplicaveis, quando couber, desde
gue ndo contrariem as disposicoes desse Cddigo, os preceitos constantes da legislacdo especial e
de Tratados e Convengdes Internacionais”.

E, em relacdo ao CDC e o Cdédigo Civil, no que diz respeito a qual diploma legal utilizar, o
autor afirma que ambos podem ser usados. Porém, um complementando o outro, com a
justificativa de que, quando tratar-se de relacdo de consumo deve-se optar pelo CDC e, quando
essa relacdo ndo estiver na esfera do consumo, identificando que as partes ndo sdo consumidor-
fornecedor, usa-se o Cédigo Civil.

Um exemplo que justifica a opinido do autor sdo os contratos de transporte de pessoas,
como o transporte coletivo, pois a partir do momento em que o passageiro utiliza o transporte
publico, ele esta participando de um contrato, mesmo que esse contrato ndo seja escrito ou
assinado pelo mesmo. De maneira que, o passageiro recebe um beneficio bem maior em relacdo
ao valor da passagem paga, sendo um valor pequeno. E, o motorista tem a responsabilidade de
transporta-lo até o destino pretendido. O autor defende que essa relacdo é regulada pelo Cddigo
Civil. Porém, na préatica esta relacdo é considerada de consumo, pois, em um lado encontra-se o
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consumidor — passageiro e em outro o fornecedor de servicos — empresa a qual o motorista é
empregado e esta representando naquela ocasido. Por outro lado, caso o motorista tivesse
algum confronto com um passageiro especifico, tornando-se algo pessoal, a seguinte situagao
seria regulada pelo Cddigo Civil.

IREGRAS DE YORK-ANTUERPIA

Sobre os tratados e convengdes internacional é notdvel que existem diversos. Tais como,
segundo Pereira e Cazzaro (2012), as Regras de Hamburgo de 1978 e a Regra de Haia de 1024,
que tratam do Conhecimento de Carga — Bill of Lading. Além dessas regras, tém-se as Regras de
York-Antuérpia, que conforme Gibertoni (2005, p. 213) explica, além de tratar dos instrumentos
contratuais, como o Conhecimento de Carga, também tem como objetivo pactuar e disciplinar
encargos em caso de acidentes maritimos.

Gibertoni (2005) expde que a Regra de York-Antuérpia é um conjunto de 7 regras
alfabéticas (de A a G), que define o ato de uma avaria grossa, assim como, seus fundamentos, sua
natureza, e outras atribuicdes. Essa regra é utilizada em contratos de transporte maritimo em
casos de acidentes que ocorram avarias.

Gibertoni (2005, p. 214) esclarece que as Regras de York-Antuérpia definem avaria,
principalmente, avaria grossa como: “Um ato se caracteriza como avaria grossa quando, e
somente quando, implicar em um sacrificio ou despesa extraordinario, internacional e
razoavelmente feito para a seguranga comum e no sentido de preservar de um perigo os bens
envolvidos na mesma expedi¢cdo maritima”. (sic)

Sobre as responsabilidades, Gibertoni (2005, p. 216) afirma que em relagdo aos prejuizos
decorrente das avarias, deve ser rateado o valor entre todos os interessados, tais como navio,
carga e frete, que estdo dispostos no art. 763 do Cdédigo Comercial e na prépria regra. E, a
guantia rateada é denominada de valor contribuinte.

Vale ressaltar que, as regras de York-Antuérpia sdo utilizadas ao se tratar de contrato de
transporte maritimo internacional. Quando se trata de navegacao de cabotagem, usa-se o Cédigo
Comercial (GIBERTONI, 2005, p. 216).

7 ANALISE JURISPRUDENCIAL

Nesse capitulo serdo abordadas as andlises das jurisprudéncias retiradas do site do STJ —
Superior Tribunal de Justica. Tais decisdes jurisprudenciais refletem a divergéncia doutrinaria
existente acerca da aplicagcdo ou ndao do CDC nos contratos de transporte de mercadorias.

-Resp.12 286.441 / RS, relatado pelo Ministro Anténio de Padua Ribeiro, da terceira
turma, julgado em 07 de novembro de 2012.

Este caso versou sobre uma acdo indenizatdéria, em um contrato de transporte maritimo
de mercadorias no qual se discutiu a aplicacdo do Cddigo de Defesa do Consumidor. Discutiu-se
ainda a importancia ou ndo da analise da definicdo de consumidor para o julgamento adequado

12 Recurso Especial.
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do caso, tendo em vista a consumagdo do transporte e da chegada da mercadoria no local de
destino, atribuindo-se carater de consumo, realizado entre os transportadores (Transroll
Navegacdes S/A Seaways Sul e Agéncia Maritima Riograndense Ltda.) e uma pessoa juridica
(Faprol Industria de Alimentos Ltda.).

A integra do acorddo mostra que a decisdo dos ministros ndo foi unanime. Dos cinco (05)
votos, com trés (03) a favor e dois (02) contra a aplicacdo do CDC. Sendo a favor, os ministros (as)
Carlos Alberto Menezes Direito, Nancy Andrighi e Castro Filho, contra os ministros (as) Anténio
de Padua Ribeiro e Ari Pargendler.

O que levou a demanda judicial foi o fato de que a empresa transportadora contratada
pela Faprol Industria de Alimentos Ltda., para transportar 3.800 Kgs de coalhos alimenticios em
pd, do porto de Imbituba/SC com destino ao porto de Hotterdan/Holanda, ndo tomou as devidas
providéncias para evitar a umidade em excesso, fazendo com que a mercadoria chegasse
imprépria para comercializagao.

O voto do Ministro Carlos Alberto Menezes Direito foi a favor da Faprol Ltda., ou seja, a
favor da aplicacdo do CDC ao caso, justificando-o pelo fato de o transporte de mercadoria ter
sido realizado com sucesso para o porto de Hotterdan, terminando assim a relagdo entre a Faprol
e as transportadoras, consideradas, pelo mesmo, como de consumo. Para ele ndo seria
importante conhecer o que seria feito com a mercadoria pela empresa alema, destinataria final
fatica, caracterizada como parte no contrato de compra e venda da mercadoria transportada.
Porém, a mercadoria chegou com umidade, tornando-a imprépria para comercializagao.

O ministro fundamentou seu voto apresentando a definicdo do art. 22 do CDC, sendo
“consumidor toda pessoa fisica ou juridica que adquire ou utiliza produto ou servico como
destinatdrio final”. Compreendeu que a autora, no caso, ndo seria apenas intermediadora, mas
também destinatdria final, que |he garantiria a condicdo de consumidora.

Esse voto foi seguido pelos votos dos (as) ministros (as) Nancy Andrighi e Castro Filho. A
justificativa de Nancy para a aplicacdo do CDC deu-se ao fato de ocorrer um contrato entre um
fornecedor de bens e um consumidor, tendo por base uma visdo mais objetiva do art. 22 do CDC,
apresentado pelo ministro Carlos Alberto, justificando a divergéncia doutrinaria e jurisprudencial.
E, Castro Filho apoiou esse posicionamento afirmando que apesar de tratar-se de um contrato
com objetivo econ6mico, a natureza da relagdao contratual em andlise era entre a autora e as rés-
recorridas, tendo como objeto a prestagao do servigo de transporte de carga, deixando de lado a
esfera de fins econdmicos, ou seja, a destinagdo final econémica. Defendeu que a recorrente
seria destinataria final do servico de transporte prestado, consequentemente, consumidora.

-Resp. 236.755 / SP, relatado pelo Ministro César Asfor Rocha, da quarta turma,
julgado em 08 de maio de 2001.

O Recurso Especial n. 236.755 tratou de uma situacdo de responsabilidade civil oriunda de
um contrato de transporte aéreo internacional em que houve extravio de carga e, para resolvé-
lo, necessario decidir qual norma a ele seria aplicada. Através do disposto no Cédigo de Defesa
do Consumidor, o evento ocorrido em vigéncia, teve como objetivo afastar a indenizacdo
tarifada.
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A integra do acorddo exp&e que houve dois (02) votos, sendo, de forma unanime, a favor
da aplicacdo do CDC, proferidos pelos ministros César Asfor Rocha (Relator) e Aldir Passarinho
Junior.

O voto do ministro César Asfor Rocha foi justificado com base na responsabilidade da
companhia aérea por extravio da mercadoria que era o objeto do contrato de transporte. Porém,
a autora/recorrida solicitou a reparagdo integral do dano, ao contrario da ré/recorrente, que
buscou a adog¢do da indenizagao tarifada, calculando o valor em cima do peso do objeto
transportado, em virtude das disposi¢des contidas na Convengdo de Varsdvia.

O ministro esclareceu em seu voto que ja foi a favor da ndo aplicabilidade do CDC nesses
casos, citando os seguintes precedentes: RESP 5729/DF, DJ 23/06197, Rel. p/Acérddo Ministro
Fontes de Alencar; RESP 32903/SP, DJ 23/09196, Relator Ministro Sélvio de Figueiredo Teixeira e
outros. Mas, que diante de debates desencadeados durante esse caso, firmou seu
posicionamento a partir do voto-vista proferido no Resp. n. 171.506/SP, concedendo a reparacdo
integral do dano na luz do CDC.

J4 o ministro Aldir Passarinho Junior, justificou seu voto apenas confirmando a decisdo do
ministro-relator César Asfor Rocha, fundamentando a sua decisdo através do caso Resp. n.
231.456/SP. Acompanhando o voto do ministro relator, conheceu o recurso, mas negou-lhe
provimento.

-Resp.13 355.717 / RJ, relatado pelo Ministro Raul Aradjo, da quarta turma,
publicado em 27 de junho de 2014.

O Agravo em recurso especial n. 355.717 / RJ, relata a situacdo de importagdo de
mercadorias por uma empresa sediada na China para uma empresa brasileira. Porém, a
guantidade da mercadoria que chegou ao territério nacional foi inferior a quantidade acordada
entre as partes. Com isso, a empresa brasileira entrou com um processo judicial contra a
empresa chinesa, alegando tratar-se de uma relacdo de consumo, devendo ser aplicado o CDC.

A empresa brasileira (Madeprego Industria e Comércio Ltda.) alegou que a empresa
chinesa, tinha como obrigacdo agir com maxima diligéncia no cuidado das mercadorias. Porém,
durante a analise do caso, ocorreram algumas opinides controversas a situacdo examinada.

Em relagdo a aplicacdo do Cédigo de Defesa do Consumidor, o tribunal que julgou o caso,
afastou a possibilidade de utilizacdo do diploma legal, alegando que ndo se tratava de uma
relacgio de consumo porque a empresa Madeprego Industria e Comércio Ltda. Ndo se
enquadrava no conceito de consumidor, apesar do fato ocorrido ter sido em fun¢do do nimero
inferior das mercadorias enviadas para a empresa brasileira. Isso se deveu, entre outras razoes, a
atribuicdo que a mercadoria iria ter no mercado interno, fazendo parte integrante da cadeia
produtiva da empresa nacional, o que ndo caracterizaria a ndo destinacao final econémica do
produto.

Sobre a indenizacao, o tribunal entendeu que nao ficou configurado o dever de indenizar
por parte da empresa chinesa, de forma que, a atribuicdo dada a ré foi caracteriza como
personagem de agente maritimo, exercendo atividade meramente mandatéria.

13 Agravo em Recurso Especial.

Observatorio, Ano 7, Vol. 1



OBSERVATORIO

PEREIRA & FERNANDES (2014) j
em comeércio exterior

Assim, ndo hd que se falar em responsabilidade do agenciador pelos atos do
transportador, que, de qualquer forma, transportou com seguranca e eficiéncia
toda mercadoria que lhe foi entregue. Entregou autora, incélume, toda
mercadoria que recebeu da vendedora. No caso, com visto, foi a vendedora
chinesa que embarcou quantia menor que ajustada (e-STJ, fls. 316/317). (sic)

Com isso, ndo foi aplicado o CDC nesse caso, sendo o diploma aplicado na decisdao o
Cédigo de Processo Civil.

-Resp. 302.212 / RJ, relatado pelo Ministro Castro Filho, da terceira turma, julgado
em 27 de junho de 2005.

A Ementa do caso trata de recurso especial interposto com objetivo indenizatério, em
razdo de danos de avaria na mercadoria, ocorrido na consecucdo de contrato de transporte de
mercadorias através do modal maritimo, tendo sido solicitada a aplicacdo do Cédigo de Defesa
do Consumidor (CDC) ao caso.

A demanda judicial foi iniciada pela empresa Sul América Companhia Nacional de Seguros,
que propds uma agdo contra a Clipper Shipping Limited, a fim de receber um ressarcimento da
segurada Editora o Dia Ltda., pelo transporte de 1.007 bobinas de papel jornal, vindas do Canad3,
transportadas por navio do réu, sofrendo avarias.

Durante o julgamento, a empresa ré foi condenada a pagar RS 45.064,47, sendo esse
valor corrigido monetariamente desde 06/12/96, ainda acrescido de juros. O Tribunal de Justica
do Rio de Janeiro negou provimento ao recurso, afastando a obrigacdo de pagamento, por ter se
tratado de uma avaria grossa e que deveria se aplicar o prazo prescricional de cinco anos previsto
no art. 27 do CDC.

Diante do previsto no art. 27 do CDC, como prazo prescricional, a empresa ré ajuizou
recurso especial, alegando violagcdo ao artigo 449, inciso Il, do Cdédigo Comercial, que apresenta
um ano como prazo prescricional, por motivo do colegiado ter entendido pela aplicacdo do artigo
27 do CDC. Com isso, a empresa ré argumentou que o contrato tinha sido firmado entre partes
igualitarias, ndo estando presente nesse caso, nenhum pdlo mais fraco na relagdo contratual. Ou
seja, nenhuma das partes era considerada mais vulnerdvel que a outra, excluindo a aplicacao do
CDC.

Porém, o ministro Castro Filho esclareceu que toda discussdo girava apenas em torno de
caber ou ndo nesse caso, o Cédigo de Defesa do Consumidor ao transporte maritimo. E, em seu
argumento, apresentado no decorrer do processo, o ministro exp6s sua opinidao em torno do art.
2° do CDC, afirmando que o artigo da lei n. 8.078/90 trata de pessoas fisicas e juridicas, que
utiliza um servico como destinatdria final, de forma geral. E, que a tese de que se trata de partes
igualitarias ndo apresentava nenhuma sustentagdo, pois a empresa responsavel por transportar e
socorrer a mercadoria em casos de avarias e outros acidentes apresentava carater de pessoa
juridica, assumindo os direitos e a situacdo de outra empresa, que na relagdo de consumo estava
vinculada a legislagdao consumerista.

O ministro também esclareceu que ndao importa o fim a que se destina o material
transportado, seja econdmico ou nado, fazendo com que isso ndo altera a natureza da relagao
contratual. Justificando essa afirmacdo através de decisGes de outros casos, como no Resp.
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236.755/SP, Rel. Min. César Asfor Rocha, DJ 15.10.01; ADResp. 224.554/SP, Rel. Min. Nancy
Andrighi, DJ 25.02.02; Resp. 224.995/SP, Rel. Min. Ruy Rosado de Aguiar, DJ 15.04.02, e outros.

Por fim, o ministro relata que é tranquila a incidéncia do CDC nesse caso, assim como,
para os transportes aéreos, para a mesma situacdo ocorrida nesse processo, afirmando que o
CDC ja é utilizado em casos de transporte aéreo de forma pacificada. Com isso, concluindo que a
indenizacdo aplicavel seria a do prazo quinzenal previsto no art. 27 da lei n. 8.078/90.

-Processo n. 858.358-4 / RJ, relatado pelo Ministro Jorge de Oliveira Vargas, da
oitava camara civel da comarca de Maringd, julgado em 17 de maio de 2012.

O processo trata de uma decisdo que acolhe excecdo de incompeténcia em acdo de
reparacao de danos decorrentes de transporte maritimo, por tratar de uma relagao de consumo
amparada pela teoria maximalista, tendo o importador como destinatario final do servico
firmado, com a possibilidade de se aplicar o Cédigo de Defesa do Consumidor no caso.

O processo n. 858.358-4 foi relatado e discutido na 52 vara civel de Maringd. Tendo como
agravante a empresa Gongalves & Tortola S/A e como agravado a empresa Compafia Sud
Americana de Vapores S/A.

A 82 Camara Civel da Comarca de Maringd entendeu como possivel a utilizacdo do Cédigo
de Defesa do Consumidor no caso, assim como, a permanéncia de a¢do na Vara Civel da regido
pelo fato da empresa ter sido considerada consumidora (destinatdria) final, por ter realizado um
servico de transporte caracterizado com a chegada da mercadoria ao destino final,
caracterizando-se uma relagdao de consumo entre a transportadora e a empresa que solicitou o
servigo.

A empresa foi compreendida como destinataria final e, consequentemente, como
consumidora, pois o tribunal adotou a teoria maximalista ao interpretar o artigo 22 do CDC, que
versa sobre a definicdo de consumidor. Conforme previamente apresentado, esta teoria defende
que apenas importa a relacdo de entrega até o destinatdrio final (destinatario final fatico), ndo
importando, se a mercadoria foi enviada com o intuito de continuar na cadeia de producdo ou
ndo (ndo importando a destinacgao final econébmica).

Sobre o processo, ressalta-se que durante a abertura, a empresa solicitou que o caso
fosse enviado para o estado de sua sede (Barueri), afirmando que em sua regido o caso poderia
ser julgado de forma mais competente, porém, a transportadora entrou com recurso para que o
processo fosse julgado no local onde ocorreu o fato, por se considerar consumidora e merecer o
beneficio de ajuizar a demanda em seu préprio domicilio, ndo importando se a sede da empresa
demandada ficaria em Maringa ou em Barueri. Dessa forma, os desembargadores do Tribunal de
Justica do Parana deram voto favordvel a transportadora, justificando-o com base na teoria
maximalista.

Por fim, através das analises jurisprudenciais, podemos perceber que a aplicabilidade do
Cdodigo de Defesa do Consumidor (CDC) irad ser determinada de acordo com o entendimento de
cada Tribunal de Justica presente no territério nacional, assim como, de cada ministro presente
no processo, se tratar-se de uma corte superior. Tendo cada um de forma individual um
entendimento a respeito do assunto. A diferenca de entendimento é o fator determinante para
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chegar a uma conclusao final sobre a aplicabilidade do Cédigo de Defesa do Consumidor, nos
casos julgados em cada corte.

Apesar disso, percebeu-se que nos ultimos 15 anos ocorreram uma maior tendéncia da
aplicacdo do CDC em casos que envolvem o transporte maritimo de mercadorias, como também,
nas cinco andlises realizadas nesse trabalho, em que sua maioria foi possivel a aplicacdo do CDC.

8 CONSIDERAGOES FINAIS

Diante do processo de globalizacao e dos primdrdios do comércio, podemos perceber a
evolucdo constante e acelerada das atividades comerciais, assim como, a influéncia e a
importancia do transporte maritimo para as operagdes comerciais brasileiras e para o comércio
exterior como um todo. Comprovada a sua importancia pela ideia dos autores Castro Jr (2007) e
Damadsio (2009), bem como, por dados da Secretaria de Comércio Exterior (SECEX) e pelo
Departamento de Operac¢bes da Confederacdo Nacional do Comércio (CNC), que esclarece que o
transporte maritimo detém, em numeros percentuais, 90% das exportacdes brasileiras, sendo o
transporte mais utilizado nas atividades de comércio exterior.

A Agéncia Nacional de Transporte Aquavidrio (ANTAQ) realizou uma pesquisa e em 2011
concluiu que se tratando do modal maritimo, foram exportados em numeros percentuais de
mercadorias, em toneladas, cerca de 96%. E, em relagdo as importagdes, cerca de 89% foram por
esse modal. Estes dados ratificam as ideias dos autores citados anteriormente.

Com a utilizagdo crescente do transporte maritimo, mais comuns tornaram-se as lides
envolvendo este tipo de modal e seus contratos, por isso foi-se necessaria a utilizacdao de
diplomas legais, como o Cédigo Civil e o Cédigo Comercial, para suprir as deficiéncias e resolver
as problematicas que pudessem surgir com o uso desse tipo de modal.

Comparado com outros tipos de modal, como o aéreo, que é regido pelo Cddigo
Comercial, Cdédigo Brasileiro de Aerondutica e também regido pelo Cddigo de Defesa do
Consumidor, para o transporte de uso préprio ou de mercadorias, estd pacificado o uso deste
ultimo Cédigo. Percebe-se que o transporte maritimo ndo é regido pelo CDC, com isso, houve a
necessidade de estudar o porqué de ndo ocorrer uma pacificacdo quando se trata da utilizacdo
do Cdodigo de Defesa do Consumidor em contratos maritimos de mercadorias, visto que, em
contratos de transporte de bagagens e de questdes pessoais, como mudangas, este uso estaria
pacificado. Diferentemente do transporte maritimo, o transporte aéreo em sua totalidade é
regido pacificamente pelo CDC.

O Superior Tribunal de Justica (STJ) vem discutindo a possibilidade de aplicacdo do CDC
em contratos de transporte maritimo, mas ainda trata-se de uma discussdao polémica, pois,
encontram-se de um lado os interesses dos exportadores e importadores, e do outro, dos
armadores e agentes de carga (NVOOC’s). H4 ainda opinides divergentes de juristas que
defendem a aplicacdo do CDC, mas divergem quanto a aplicacdo da teoria finalista ou da
maximalista.

Quando se trata da teoria finalista, os defensores esclarecem que devera ocorrer uma
relagcdo contratual entre fornecedor e consumidor, sendo o consumidor, destinatario final fatico
e econO6mico, devendo utilizar o bem para uso préprio. Dessa forma, o consumidor ndo podera
usar o produto e/ou mercadoria na cadeia produtiva. Se ocorrer esse fato, ele deixard de ser
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consumidor, razdo pela qual ndo podera ser aplicado o CDC a demanda judicial, pois, a questao
nao seria oriunda de uma relagdao de consumo.

Jd os defensores da teoria maximalista, esclarecem que quando se trata de relagao
contratual entre fornecedor e consumidor, o que realmente importa é que a entrega do produto
e/ou mercadoria seja realizada de maneira satisfatéria para ambos. Ou seja, a relacdo de
consumo acaba no momento que o transporte é finalizado, ndo importando se o produto e/ou
mercadoria continuard ou ndo fazendo parte da cadeia produtiva, apenas importa que o
consumidor seja destinatario final fatico. Os defensores dessa teoria sdo mais flexiveis para a
aplicagdo do CDC em contratos de transporte maritimos de mercadorias.

Sobre a discussdao da utilizacdo do CDC em contratos de transporte maritimo de
mercadorias, percebeu-se que a ideia perde forcas quando estudada a aplicacdo desse diploma
legal em contratos de transporte maritimo de bagagens, pois é destinado ao transporte de bens
para consumo proprio, bem como os bens de exercicio de atividade profissional. Por outro lado,
a necessidade de se criar um regime legal para proteger o consumidor, seja ele destinatario
fatico ou econ6mico, deu-se pelo crescente desenvolvimento do comércio e da ampliacdo da
publicidade, gerando o consumo em massa. Essas e diversas opinides ddo mais contornos para o
debate do uso do CDC nesses tipos de contratos.

E importante também perceber que, a utilizagio do CDC cuida das partes desiguais, tendo
como prioridade as partes mais fracas envolvidas na realizagdo de um contrato, protegendo-as.
As partes contratuais devem estar inseridas nas defini¢bes de consumidor e fornecedor de bens
(e servicos), respectivamente dos artigos 2° e 3° do CDC. Por outro lado, o Cédigo Civil, trata da
relagdo contratual entre iguais, ou seja, partes que merecem tratamentos iguais. Assim como
esses, os demais diplomas legais também apresentam suas particularidades.

Por fim, acredita-se que num futuro breve, o CDC, nos casos de contratos de transporte
maritimo de mercadorias, sera utilizado de forma majoritdria, passando a ser considerado a
ferramenta mais utilizada disponivel para as decisdes envolvendo o transporte maritimo de
mercadorias, sempre que for possivel aplicar a teoria maximalista. Como apresentado, tem-se
que ao tratar-se de contratos de transporte maritimo de pessoas e/ou bagagens, o respectivo
diploma esta pacificado. O cenario do Direito de Transporte e da norma consumerista sdo
dindmicos, por isso percebe-se uma tendéncia renovadora caminhando para uma melhor
aceitacdo da aplicacdo do CDC, na 6tica da teoria maximalista. Tem-se como exemplo os
contratos de fretamento, nos quais uso do CDC é possivel.

Ressalte-se, por fim, a importancia desta tematica para o curso de comércio exterior em
razao das inlUmeras e custosas consequéncias que a aplicacdo de um ou outro diploma legal a um
contrato de transporte internacional pode acarretar e a contribuicdo dos resultados
apresentados nesse trabalho para conhecimento de demais pesquisadores que tenham o
interesse de realizar novas pesquisas que girem em torno do assunto abordado. Pesquisas
futuras sdo bem vindas e necessarias, posto que a tematica ainda estd em evolucdo.
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