O ACORDO DE ROTTERDAM. (Rotterdam Rules R.R.)

A Convencao das Nacdes Unidas sobre Contratos de Transporte Internacional de
Mercadorias Total ou Parcialmente por Mar ".
Por Antonio Zuidwijk www.antonioz.comar

Geralmente s&o os advogados que publicam notas sobre este acordo, mas neste caso
nao € uma apresentacao técnica de um advogado, mas uma explicacdo de um leigo.
Vamos ver brevemente:

1 ° Quais séo as Regras de Rotterdam?,

2 ° Porgue € que as novas regras sao necessarias?

3 ° Quais os problemas que tem surgidos no mundo?

4 ° Como é gue estes problemas afetam os custos de transporte e transacdes?

5 ° Como foi 0 "processo” para chegar a RR?

6 ° Que analise devem fazer os paises sul-americanos para decidir se deve ou néo
ratificar a Convencao Internacional?

40 anos atras comecou 0 uso generalizado de contéineres e mais de 20 anos esta
avancando o uso da Técnica Informética. Com a utilizacdo generalizada do transporte
de contéineres mudou o mundo e a forma como contratar as cadeias de transporte de
origen até o destino. O contéiner facilita o Transporte Intermodal e do Transporte
Segmentado, onde cada segmento é contratado separadamente, as grandes
carregadores passaram a fazer contratos que cobrem uma grande parte da cadeia e as
veces ao longo da cadeia. O que € importante acentuar que o Transp. Intermodal tem
reduzido muito os custos de transporte. Além disso, o uso de Tecnologia da Informacao
(informética), melhorou as transacgdes e tornou possivel o comércio eletrénico. Entdo o
transporte maritimo passou do envio de "porto a porto" com um conhecimento de
embarque (B /L) em papel, ao Transporte Intermodal "casa a casa" com o uso de
documentos eletrbnicos. Mas estas melhorias também trouxeram muitos problemas de
interpretacéo de leis e regras. Em muitas partes do mundo agora as relacdes entre
todos os participantes em uma transagao comercial e uma cadeia de transporte nao
sdo claras. Leis e regulamentos de transportes terrestres e terminais de transferéncia,
sdo amplamente diferentes no mundo. Na auséncia de regras claras, surgeram
conflitos e disputas sobre interpretacdes de direitos e obrigacfes das partes. Quase
todos os paises industrializados tem resolvido esses problemas ao longo do tempo e
foram adaptando suas leis e regras para apoiar estas mudancas importantes. Europa
fez Convencdes regionais, mas na maioria dos paises em desenvolvimento ndo foram
feitas quaisquer alteracdes. Muitas tentativas foram feitas durante 40 anos de
constantes e significativas mudancgas, para desenvolver regras aplicaveis globalmente.
Mas nunca havia acordo. Sempre alguem conseguiu colocar alguns paus na roda.
Agora é muito dificil corrigir tantos problemas acumulados de uma vez. Mas as regras
de Roterda visam proporcionar um quadro uniforme para todo o mundo e pode chegar
a um sistema uniforme e moderno legal, que regula direitos e obrigacdes dos
carregadores, transportadores e consignatarios. O texto da Convencao foi adoptada
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pela Assembleia Geral das Na¢des Unidas em 11 de dezembro de 2008 e foi aberta a
assinatura por parte dos paises em Roterda Holanda, em setembro. 2009. Até o
momento (setembro 2011) recebeu 24 assinaturas e uma ratificacdo. (Espanha 11 de
janeiro). A RR tera efeito um ano apds da vigésima ratificacdo. O Acordo sera aplicavel
ao transporte internacional "porto a porto" e também para um contrato de transporte
“casa a casa" (ou "ponto a ponto"), compreendendo uma parte internacional por via
maritima. Ainda existem muitos "em contra" do RR: Para mencionar alguns: Ha
distinguidos advogados dos EUA, Canada, Europa e Americo do Sul, o Conselho
Europeu de Carregadores, transitarios na Gra-Bretanha em contra. Mas ha tantas ou
mais "a favor": Advogados de todo o mundo, tdo distinguidos que o grupo anterior. O
Conselho de Carregadores dos Estados Unidos de América (National Industrial
Transporte League), que pode demonstrar por estudos realizados, que € muito mais
importante do que o Conselho de Carregadores Europeus. E quase todas as
organizacdes que reunem os trasportadores maritimos e os seus “Mutual Insurances /
P & | CLUBS (CLUBES DE PROTECAO & INDENIZACAO). Estes joguem um papel
importante no Transporte Maritimo. Se ha muitos a favor e muitos em contra, como
deve-se fazer o processo para decidir? Entdo fazemos um debate amplo e
transparente, para esclarecer as questdes de fundo ! Pesando os "prés" e "contras” e
depois dum estudo aprofundado, escolher. Quem deve decidir, deve comecar sua
analise, lendo as palavras do Secretario Geral das Na¢Ges Unidas na Assembléia
Geral de 1996, quando a comissao aprovou a " Lei Modelo sobre Comércio Eletrénico”
0 Modelo para os paises para escrever sua " propria lei especifica para o Comércio
Electronico”. Esta Lei Modelo foi o resultado de um trabalho conjunto bem sucedido de
UNCITRAL (United Nations Conference on International Trade Law) e o Comité
Maritime International. CMI, que reine advogados de organizacdes de transporte
maritimo e as seguradoras. Visto o sucesso do trabalho para a Lei Modelo sobre
Comeércio Eletrénico, o Secretario-Geral recomendou UNCITRAL e CMI continuar
trabalhando juntos. Ele deu uma visao geral dos graves problemas que existiam no ano
1996 (ainda existem). Ele notou a falta de regras claras que impecam o fluxo eficiente
de bens no mundo. Ele ressaltou que existem muitas lacunas que causam problemas
graves gque aumentam os custos de transacao, com danos para muitos paises. Foi por
isso que ordenou a UNCITRAL continuar os seus contactos com o CMI para considerar
em que areas do Direito deTransporte, (Leis de Transporte), que agora nao estao
cobertas com um regime de responsabilidade internacional, poderiam levar a uma
maior uniformidade.

Podemos nos perguntar neste momento: Que regras existem hoje no mundo? Embora
o Comércio Mundial e os contratos de transporte tem mudado totalmente, ainda ha
muitos paises com leis do tempo de cavalos e carros e o transporte maritimo ainda &
regida pela Convencao Internacional de 1924, quando os navios tomaram muitos
volumes soltos nos pordes . Estas regras ndo cobrem as necessidades do Transporte
Multimodal de nossos dias. E por isso que o Secretario Geral das Nac¢6es Unidas
recomendou, em 1996, para iniciar um esfor¢co conjunto da CMI e da UNCITRAL.
Durante dois anos uma comissao especial do CMI trabalhou e ouviu as opinides de
todos os participantes na cadeia de suprimentos moderna. Todo mundo tem podido
contribuir opinides e idéias. Nessos 2 anos o C.M.I. formulou as idéias basicas para



uma nova Convencao das Nacdes Unidas e entregou a sugestdo de como continuar o
proceso na UNCITRAL. Em seguida, UNCITRAL trabalhou durante seis anos sobre
estas propostas e ouviu novamente a todos que quiseram contribuir com idéias.

Quem séo os principais participantes na cadeia de suprimentos moderna?

Os proprietarios da mercadoria (carregadores) e os bancos envolvidos nas transacdes
de compra e venda.

Agentes de Carrega / forwarders. (freight —forwarders),

Portadores,
a) portadores contratuais
b) As transportadoras eficazes,

Seguradoras,
a) Assegurando o dono da carga,
b) Assegurando aos transportistas (seguros de responsabilidade).

E ha muitos "participantes secundarios (sub-stakeholders™), como operadores de
terminais. Eles tém um papel importante na ligagdo entre os varios modos.

Entre todos estes "stakeholders" ha interesses encontradas e o R.R. procurou um
equilibrio entre éles. ( Uma convencéao é sempre um "trade off": Um compromisso entre
as partes. Deven "dar e receber" e encontrar o menor custo total para o sistema).

Vamos ver brevemente como foram as usangas antes das mudangas e como as
coisas funcionam agora.

Antes do "container”, o transportador maritimo, (0 armador) so oferecia servicos a
bordo do navio. O contrato de transporte foi de "gancho até gancho" .(Comecava sob o
gancho no porto de carga e finalizava sob o0 gancho no porto de descarga) O armador
estava com medo de tomar responsabilidade no chdo. Seu seguro matuo (P & I) ndo
cobreu as operacoes terrestres.

O Agente de Carga / transitario apenas agiu como agente do exportador / importador,
oferecendo 0s servi¢cos habituais auxiliares.

O Carregador teve de fazer "contratos de transporte" separados / individuais para cada
segmento. Isso é chamado " Transporte Segmentado"”. Lembre-se que para o
transporte terrestre cada pais tem suas préprias regras, alguns ainda de 1890, como é
0 caso na Argentina.

Agora vamos ver 0 que acontece numa cadeia moderna, usando um conteiner..
Exemplo: com vinho de Mendoza para uma cidade na Alemanha:

O vinho va de caminh&do de San Rafael para o terminal ferroviario de Palmira, perto de
Mendoza,

De trem de Palmira - Estacéo Retiro Buenos Aires.

De Retiro por caminhdo até o Porto



Buenos Aires - Rotterdam de navio
Rotterdam para Frankfurt de trem
Frankfurt - Offenbach de caminhdo

Nos paises centrais estao fazendo isso agora com um unico contrato e regras claras.

Mas nem todos os paises tém regras claras. Este conteiner vai passar por diferentes
"regimes de responsabilidade". Para os diferentes modos de transporte utilizados (por
exemplo, caminhdes, trem de carga ou transporte por agua), existem leis diferentes e
em determinados paises e regides, ha convencdes internacionais. Os modos sao:

Transporte Rodoviario

Transporte Ferroviarios,

Transporte por via maritima e fluvial / interior

Transporte aéreo,

Transporte por tubos / dutos.

Ha também paises e regiées que tém regras para a transferéncia nos terminais.

Estes diferentes leis e acordos definam as regras da responsabilidade das
transportadoras e assim influenciam no seu risco. Por exemplo, quando ha reclamos
por danos o faltas. E no final as diferentes leis e convengdes influenciam fortemente o
custo de de seguros de operadoras e proprietarios da carga. Por exemplo, no caso de
transporte terrestre e as operacoes de terminal na Argentina, as reclamacdes podem
ser para o valor de mercadorias danificadas, mais lucros perdidos e, por vezes mesmo
a “perda da imagen”. Na Argentina vocé nunca pode prever o valor final de uma
reclamacao quando h& averia a mercadoria o falta. Por esta razdo, na Argentina os
operadores tém alguns problemas na obtencéo de adequado seguro de
responsabilidade civil. A mesma complicacdo vai encontrar em muitos outros paises
"em desenvolvimento". Uma pesquisa da ALADI de 2007 na América do Sul mostrou
gue o Transporte Multimodal é praticamente inexistente. (Transp.Multimodal € um
transporte que utiliza mais de um modo de transporte, mas com um Unico contrato, com
um Unico responsavel de origem até destino e com um Unico documento de transporte).
Muitos pensam que ndo existe Transporte Multimodal na regiédo por falta de infra-
estrutura. Isso esta errado. Sim ha infra-estrutura suficiente para comecar, mas nao ha
REGRAS CLARAS! Nem as regras aduaneiras facilitam o transporte multimodal. No
Brasil o ICMS é um grave problema. América do Sul tem cerca de 6 Convencdes de
Transporte Multimodal Regional, todas diferentes e nenhum tem efetiva
implementacédo. Muitos paises tém suas proprias L.T.M. So uma coisa tem todos esses
instrumentos juridicos em comum : € que nenhum deles pode ser aplicado na pratica.
Isso é a grande diferenca entre América do Sul e a Europa, que tem acordos regionais,
gue funcionam muito bem. Nenhum pais na Europa tem um LTM, mas todos tém
modernizado suas leis de Transporte. A gente tem que estudar bem como avangou o
Transporte Intermodal no mundo, o que trouxe beneficios para muitos paises.

Tudo comecou a partir de 1970 e 14 os EUA e Europa comecgaram a reduzir 0s custos
de transporte. Europa fez convencgdes regionais para o transporte por estrada (CMR),
ferroviario (CIM-COTIF) e navegacao interior (CMNI), mas isso precisou 30 anos de



debate. Entre 1997 e o0 ano 2001, EUA e Europa fizeram 4 "Estudos como melhorar o
transporte intermodal entre os EUA / Europa” e beneficiaram tanto quanto vocé pode
ler em estudos da “Eno.Transportation Foundation” dos EUA, que o0 mostram com
nameros concretos os beneficios.

E quanto ao resto do mundo? Tem sido mais de 45 anos desde que comecaram as
primeiras reunides para encontrar regras para Transporte Intermodal: UNIDROIT
(1963) CMI (1969), "Roma" (1970). Em 1975, a Camara de Comercio Internacional,
C.C.I. emitiu o Regulamento para o Transporte Combinado. Este ndo foi um acordo e
seu uso ndo era obrigatério (Liberdade de contrato, se quiser usar).

Em 1980, a UNCTAD, em Genebra, fiz uma convencéo para o transporte multimodal.
Seria obrigatéria, mas foi impossivel pér em pratica, e ndo recebeu ratificacdes
suficientes. Depois de 11 anos o fracasso foi reconhecido pela UNCTAD e em 1991
junto com a Camara de Comeércio Internacional escreveram as Regras UNCTAD-ICC
de Documentos de Transporte Multimodal, mas tambem n&o é um acordo e seu uso
ndo é obrigatorio (Novamente liberdade de contrato, se quiser usar).

As regras sdo amplamente utilizadas entre os paises desenvolvidos, mas ndo séo
aplicaveis em "paises emergentes”, que ndo tém leis claras de transporte nacional.

O que temos agora que governa no mundo?

Trés convencgdes sobre o transporte maritimo, totalmente fora do tempo e uma
convencao multimodal que é impraticavel e muitas diferentes e ultrapasadas leis DE
TRANSPORTES TERRESTRES NOS PAISES EM DESENVOLVIMENTO.

Vamos ver agora algo sobre o Grupo Montevidéu, que € o principal grupo que € contra
RR na América do Sul. Qual é o seu argumento mais forte? Para isso debe ver o
relatorio do Simpdsio C. M. I. de novembro de 2010 em B.A. Argentina.
Principalmente rejeitam o valor da limitagéo da responsabilidade do transportador do
RR. Eles a véem como muito"magro”, mas este argumento € refutado em diversos
féruns internacionais. A este respeito, fiz uma apresentacao no Instituto Ibero-
Americana de Direito Maritimo, em junho 2011, onde eu apresentei os dados de
estudos feitos nos EUA e a Europa, que mostram o efeito positivo que tem a
possibilidade de limitar a responsabilidade do transportador, sobre as leis de
transporte. Todos os acordos internacionais e regionais oferecem essa possibilidade,
bem como o faz a RR. Mas € importante esclarecer que a decisdo se havera ou nédo
uma restricdo, depende exclusivamente do préprio carregador. Se um exportador
declara o valor das mercadorias, ndo ha limites, mas provavelmente devera pagar um
frete maior.

Os EUA sao o pais onde mais pesquisa € feita sobre os efeitos dos custos de
transporte e logistica ha economia do pais. Dentro destes estudos figuram alguns dos
efeitos positivos que tem a possibilidade de limitar a responsabilidade do transportador.
E para ser lido! Em especial o estudo feito pelo Ministério dos Transportes (DOT), por
ordem do Congresso em 1975 que foi atualizado em 1998. Congresso deu ordens
especificas para D.O.T. de estudar como a limitacao da responsabilidade do
transportador atlia nos custos totais de transporte, fazer um controle de eficiéncia de
transporte, e consultar se existe harmonia con regras internacionais. DOT devia
considerar primeiro o interesse publico, logo os interesses dos carregadores e so
depois dos transportadores. D.O.T. tinha para determinar como 0s custos finais de
transporte sao afetados pela aplicagéo de diferentes regimes de responsabilidade das



transportadoras de diferentes modos. E importante ler alguns pontos do relatorio. Na
pagina 25 lemos: Nao é justo cobrar aos carregadores de cargas comuns, custos de,
danos ou outras perdas que tém cargas de maior valor do que o habitual. E na pagina
30 uma definicdo para ser atendida quando se faz um projeto de lei de transporte: um
sistema legal eficiente é aquele no qual o custo de transporte e o custo de perdas e
danos sera o mais baixo possivel.

O estudo é uma analise das rela¢ges entre os participantes e incluiu como os
pagamentos de seguros de carregadores e transportadores devem ser avaliados no
custo final!

Concluiu-se que um sistema que oferece a possibilidade de limitar a responsabilidade
do transportador, reduz o custo total em toda a cadeia , com beneficios para a
economia.

As mesmas conclusdes também podem ser encontradas em dois outros estudos:

1) o titulo Europeu de 2001. O impacto econdmico da responsabilidade das
transportadoras no transporte intermodal, onde se discutiu entre outras coisas, 0S
valores de mercadorias transportadas em diferentes modos de transporte.

2) 2001 O.C.D.E. (Regime de responsabilidade de Carga). Este estudo faz
recomendacdes para atualizar os valores da limitacdo da responsabilidade das Regras
de Hamburgo.

Apos amplo debate na UNCITRAL foi marcado para a nova Convencao a limitacao de
875 SDR (Special Drawing Right =Direitos de Saque Especiais) por pacote ou 3 SDR
por quilo, o que for maior.

O que é um SDR? E um valor monetario do F.M.l. (Fundo Monetario Internacional) e é
uma cesta de quatro moedas: U. S. ddlar, libra esterlina, euro e iene japonés. A relacao
entre o valor dessas moedas que sdo mais utilizados no comércio mundial sao revistos
a cada 5 anos.

Nos 3 estudos vemos, que o prémio de seguro pago pelo transportador depende do
risco assumido. Se ele deve cobrir os sinistros de valores muito altos, 0os seus custos
do seguro aumentam. E 0s custos de seguros sdo somas muito grandes para o
transportador, que de alguma forma sao transferidos para os usuarios.

Qual deve ser entéo o objetivo de desenvolver um sistema que oferece a possibilidade
de limitar a responsabilidade? O Transportador deve cobrar um preco justo a todos os
carregadores e esta € alcancada se o valor da limitacdo de seu responsabilidade, é
tanto que abrange uma grande porcentagem dos valores dos bens que séo
normalmente transportados. O embarcador cujas mercadorias tém valores mais
elevados, o pode declarar e presentar pedido de um limite superior, tendo que pagar
provavelmente o frete maior.

Agora a grande maioria da carga € transportada em conteineres, muitas vezes em
pacotes na faixa de 50 quilos. Todos sao declarados nos documentos de transporte.
Isso significa que 875 SDR por pacote de 50 quilos, é o equivalente a 875: 50 = 17,50 x
DEG quilo. Mas existem muitos pacotes de 25 quilos e entéo a limitacéo é igual a 875:
25 = 35,00 SDR por quilo. Para pacotes de 100 quilos passa a ser 8,75 x SDR quilo e
apenas para um pacote de 291,8 quilos comeca a funcionar a limitacao de 3 DEG por
quilo.. E isso ndo € um valor "magro”, como prova uma tabela de valores comparativos
do estudo de 2001 da Uniéao Europeia.

A possibilidade de limitar a responsabilidade do transportador é universalmente aceito



e incluido em vérias convengdes internacionais. Em nenhuma regido do mundo, a
incluisdo da limitacdo de responsabilidade do transportador € usado como um
argumento para rejeitar o R.R., com excec¢ao do Grupo Montevidéu.

Eu acho que ha muitos que sao contra a RR, sem ter feito uma analise completa.
Devemos organizar um debate publico e estudar cuidadosamente todos os "pros e
contras”. Deveriamos estudar a forma como desenvolveu o transporte multimodal em
grande parte do mundo e as contribuicdes que fez para as economias dos paises.
Pessoalmente, penso que deve ser estudado profundamente o impacto positivo que
terd um avanco de transporte multimodal na nossa regiéo.

O 80% do transporte multimodal do mundo tem uma "perna” de transporte maritimo.
Vocé pode verificar que foram as companhias de navegacao Sea-Land, APL e Maersk
gue comecaram o transporte intermodal, em primeiro lugar nos EUA e logo na Europa.
Vocé pode verificar como o transporte intermodal / multimodal beneficiou as economias
de todo pais que permitiu a sua implementacdo. Uma vez que o transporte intermodal
demonstrou os seus beneficios para as economias dos paises industrializados, iniciou
seu avanco e, gradualmente, conquistou a maior parte do mundo, e mais paises
também se beneficiaram. As Unicas excecdes sdo a Africa, América do Sul e partes da
Asia. Foi por falta de infra-estrutura, como muitos falam? N&o, senhor, é que regras
claras estao faltando! Ha infra-estrutura suficiente para comegar. Com um acordo
internacional, como as Regras de Rotterdam, os transportistas maritmos vao fazer o
gue eles fizeram nos paises industriais desde 1970: aplicardo o transporte multimodal
também em nossa regido, se houver uma "perna" do transporte maritimo. Com isso
"arrastarao” 0s nossos transportistas internos a usar tambem o transporte intermodal.
Portanto, também sera implementada gradualmente o transporte intermodal para todos
0S nossos transportes. (Nao se esqueca que 0s paises sulamericanos temos longas
distancias). A RR pode ter um grande beneficio final para as nossas economias, o que
€ para ser analisado. Pense um pouco o que aconteceu desde 2000 em outros paises
emergentes, especialmente no Sudeste Asiatico, que ndo rejeitaram o contéiner como
fizemos nos, mas o aceitaram o que tornou possivel a implementacéo de transporte
intermodal / multimodal. No Sudeste Asiatico ha muitos paises que tém se beneficiado
muito com as mudancas, especialmente a China! Sobre isso ndo pode haver davida.
Mas alguém pensou o que poderia ter alcancado o Brasil se tiver concordado com o
uso masivo do contéiner e as novas regras, ao invés de resistir a mudanca e rejeita-
los? Possivelmente muitas inddstrias que estdo agora na China seriam no Brasil.
Nessas discussdes, antes de colocar o0s interesses de nossos préprios circulos
peguenos, devemos colocar o interesse geral e comprometer uma solucao que no
futuro ira favorecé-nos a todos.

Agora é importante ter fluido transporte multimodal em todo o mundo, ndo s6 nos EUA-
e Europa, também na Africa, América do Sul e Asia toda..

Agora é a hora de comecar os estudos "para um melhor TRANSPORTE MULTIMODAL
NO MUNDO ENTEIRQO" , para subsistuir os estudos feitos entre 1996 e 2001 na
Europa a EUA para eles somente.

Leve em conta que 80% de Transporte Multimodal no mundo tem uma "perna de
trasporte por mar" e depois de devidamente ter considerados todos os pontos,
finalmente faz esta pergunta:



O que é melhor, comecar com " o Acordo de Rotterdam”, que € complicado, trabalhar
alguns anos para aclarar os problemas que irdo certamente ocorrer e tornar as coisas
melhores com o correr do tempo?

0 Queremos comecar tudo de novo e repetir todos os intentos fracassados que foram
feitos durante 48 anos, desde a primeira reunido de Unidroit no ano 19637



