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Resumo

Artigo escrito como parte do processo de avaliagio do doutoramento em Direito Civil da
Universidade de Coimbra. A parte geral dos cursos de doutoramento em Direito das turmas de
2023 destina-se ao estudo da Inteligéncia Artificial. Buscamos neste artigo compatibilizar este
assunto ao que trato na parte especifica de Direito Civil: a responsabilidade civil do transportador
maritimo de cargas. Por isso, oportuno discutir algo que é realidade em teste e que muito em breve
compora os cenarios dos transportes de cargas e comercio exterior: 0s navios nédo tripulados. E
mais, 0s navios ndo tripulados e a Inteligéncia Artificial. 1sso porque existirdo navios nédo
tripulados, mas guiados a distancia por pessoas naturais e, tudo indica, existirdo aqueles que seréo
autoguiados pela Inteligéncia Artificial. Acreditamos que a razdo econémico-financeira, como
costumar acontecer, definira qual modelo ganhara mais volume nestes tempos de Quarta Revolucao
Industrial, os da Era Digital. HA muitos desafios e outros tantos objetivos. H& questbes politico-
sociais no enfrentamento do assunto. Ha, até elementos de ordem militar: estratégia e defesa,
logistica e infraestrutura. E ha aqueles que nos interessam mais de perto que sao o0s que cuidam das
responsabilidades dos muitos atores envolvidos nesse enorme processo de reengenharia negocial.
Quem sera responsavel pelo que em casos de danos? Esta é pergunta fundamental e que ousamos
aqui discutir.
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Abstract

Article written as part of the evaluation process for the PhD in Civil Law at the University of
Coimbra. The general part of the doctoral courses in Law for the classes of 2023 is intended for the
study of Artificial Intelligence. In this article, we seek to make this subject compatible with what 1
deal with in the specific part of Civil Law: the civil liability of the maritime cargo carrier.
Therefore, it is timely to discuss something that is a reality under test and that will very soon be
part of the scenarios of cargo transport and foreign trade: unmanned ships. And more, unmanned
ships and Artificial Intelligence. This is because there will be unmanned ships, but guided remotely
by natural people and, everything indicates, there will be those that will be self-guided by Artificial
Intelligence. We believe that economic-financial reasons, as is often the case, will define which
model will gain more volume in these times of the Fourth Industrial Revolution, those of the Digital
Era. There are many challenges and many other objectives. There are political-social issues in
dealing with the issue. There are even military elements: strategy and defense, logistics and
infrastructure. And there are those that interest us most closely, which are those who take care of
the responsibilities of the many actors involved in this enormous process of business reengineering.
Who will be responsible for what in cases of damage? This is a fundamental question and one that

we dare to discuss here.

Keywords: Artificial intelligence. Maritime Navigation. Cargo transport. Unmanned ships. Risks

and damages. Responsibilities.



1. Introducéo

Um debate de cunho tecnol6gico, um tema emonentemente humano.

Pouco a pouco, tem crescido a percepcdo de que as transformacfes
proporcionadas pelo avanco da Inteligéncia Artificial (IA) irdo mudar
siginificativamente a sociedade moderna. Um avanco tecnoldgico com
capacidade de impacto social de tal envergadura, talvez apenas comparavel ao
inicio da Revolucéo Industrial, quando trocamos a forgca animal pelo vapor e
demos um passo sem volta na historia humana. (...)

(...) E estamos vivendo esse momento de transicéo, de convivio do antigo com o
novo.

Andriei Gutierrez?

A Inteligéncia Artificial (IA) tem desempenhado um papel significativo em diversas
industrias, e 0s transportes maritimos de cargas nao séo exce¢do. Com o avanco tecnologico, navios
ndo tripulados estdo se tornando uma realidade cada vez mais préxima. No entanto, embora a 1A
traga beneficios e eficiéncia para o setor, também traz consigo responsabilidades relacionadas aos
danos potenciais causados por essas embarcacGes autdbnomas. Este ensaio reflexivo discutira a
importancia da IA nos transportes maritimos de cargas e as responsabilidades derivadas dos danos
causados por navios nao tripulados.

A Inteligéncia Artificial desempenha um papel crucial na automacéo e operacéo eficiente
dos transportes maritimos de cargas. Os navios ndo tripulados sdo equipados com sistemas
avancados de IA, que permitem a navegacao precisa, controle de carga e descarga, deteccdo de
obstaculos e até mesmo previsdes meteoroldgicas. Essa tecnologia aumenta a seguranca, reduz 0s
erros humanos e melhora a eficiéncia operacional.

No entanto, a medida que a integracdo da I A nos transportes maritimos se expande, surgem
preocupacoes legitimas sobre a responsabilidade por danos causados por navios ndo tripulados.
Quem sera responsabilizado em casos de incidentes, colisdes ou acidentes envolvendo essas
embarcacfes autbnomas? A auséncia de um operador humano a bordo muda a dinamica de

atribuicdo de culpa e a responsabilidade legal pelas a¢bes do navio.

2 GUTIERREZ, Andriei. E possivel confiar em um sistema de Inteligéncia Artificial? Prdticas em torno da melhoria da
sua confianga, seqguranca e evidéncias de accountability. Inteligéncia Artificial e Direito. 2 ed. rev., atual. E ampl. —
Sdo Paulo: Thomson Reuters Brasil, 2020. P. 82



A responsabilidade pelos danos causados pelos navios ndo tripulados deve ser
compartilhada entre diferentes partes envolvidas no setor. Os operadores das embarcag¢des sao uma
parte fundamental nessa questdo. Eles sdo responsaveis por manter a integridade técnica dos
sistemas de IA e garantir que os navios estejam devidamente atualizados e contem com medidas
de seguranca adequadas. Além disso, devem ser responsabilizados por qualquer negligéncia na
manutengéo e gerenciamento das embarcagdes autonomas.

Além disso, os desenvolvedores e fabricantes de 1A também devem assumir uma parcela
significativa de responsabilidade. Eles devem garantir que os sistemas de I A sejam projetados para
operar com seguranca e eficacia, minimizando ao méaximo os riscos de falhas técnicas e erros de
navegacdo. A qualidade e robustez dos algoritmos e sensores sdo fundamentais para a
confiabilidade dos navios néo tripulados.

As autoridades reguladoras também desempenham um papel crucial na definicdo de
diretrizes e regulamentos para 0 uso seguro e responsavel da 1A nos transportes maritimos. A
criacdo de politicas claras, protocolos de seguranga e processos de licenciamento adequados sdo
indispensaveis para evitar incidentes e facilitar a atribuicdo de responsabilidades quando
necessario.

A integracdo da Inteligéncia Artificial nos transportes maritimos de cargas traz beneficios
significativos, como eficiéncia, reducdo de erros humanos e melhoria operacional. No entanto,
também implica em responsabilidades decorrentes dos danos causados por navios ndo tripulados.
Os operadores das embarcaces, os desenvolvedores de IA e as autoridades reguladoras tém o papel
de compartilhar a responsabilidade de garantir a seguranca e a mitigacdo de riscos nesse contexto.
A colaboragdo entre essas partes € essencial para garantir a implementacdo eficaz da 1A nos
transportes maritimos de cargas, minimizando os riscos associados aos navios ndo tripulados e
protegendo os interesses de todas as partes envolvidas.

Nesse sentido, interessante o que diz Silvio Pedro Alves®: “A IMO, organizagdo mais
importante no meio maritimo, consciente desta situacdo e grandemente preocupada desenvolve um

cddigo que revoluciona o meio maritimo por, literalmente, quebrar paradigmas milenares e dar 0s

3 ALVES, Silvio Pedro. MASS — Maritime Autonomous Surface Ships — o cédigo futuristico que busca salvaguardar
vidas no mar. Trabalho de Conclusdo de Curso da Faculdade de Direito da Universidade Catdlica de Santos. Santos:
2023, p. 5



passos necessarios para transformar a navegacdo uma atividade menos humana e mais
automatizada e, por consequéncia, mais segura”.

A presuncdo de maior seguranca ainda seré efetivamente testada, mas é fato que o processo
revolucionario (por mais reservas que tenhamos pelo uso dessa palavra) ja se encontra em curso
avancado. O uso de equipamentos digitais e de Inteligéncia Artificial € robusto e, ao que tudo

indica, irrefreavel.

2. Do Transporte Maritimo de Cargas e das Responsabilidades

O transporte maritimo de cargas é atividade fundamental para a economia global e 0 é desde
sempre.

N&o necessitamos lembrar do desenvolvimento econdmico da Mesopotamia ou da Grécia
antiga para falarmos da importancia invulgar da navegagéo maritima.

Basta lembrarmos do periodo das grandes navegacg6es, que mudou o mundo, e das glorias
portuguesas de poucos seculos atras.

O préprio Brasil é fruto disso, da vocacgdo portuguesa para as coisas do mar.

Pode-se dizer do magnifico protagonismo de Portugal com seu império maritimo de 1415
a 1825.

Sobre a grandeza de Portugal agitada pelos mares, disse J.H. Plumb na introducéo ao grande

estudo (livro) de C.R. Boxer*:

O Império Portugués é um dos maiores enigmas da histéria. Por volta de 1480, os
Portugueses tinham atingido o extremo sul da costa africana e, a0 mesmo tempo,
atravessado a imensiddo do Atlantico para colonizarem os Acores; é provavel que, nesta
altura, os seus intrépidos pescadores, juntamente com 0s bascos e bretdes, estivessem ja
instalados nos mares agitados e abundantes em peixe da Terra Nova. A India e a América
pareciam destinados e pertencer-lhes; na verdade, se os Portugueses tivessem dado
ouvidos a Colombo, teriam dominado os trés continentes antes de qualquer outra nacéo da
Europa. (...) O sonho que obcecara os homens no tempo do principe Henrique, o
Navegador, tornara-se uma realidade. Esses primeiros exploradores hesitantes, assaltados
pelo perigo e perseguidos pela morte, tracaram grandes rotas comerciais, com barcos cada
vez maiores, a abarrotar de gente e de mercadorias, que, através de tempestades e de
calmarias, seguiam imponentemente seu caminho até os impérios orientais.

4 BOXER. C.R., 1904-2000. O império maritimo portugués: 1415-1825. Edi¢des 70, Lisboa: 2011, p. 11



Dada essa importancia e a tradi¢do historica, ainda mais entusiasmado é nosso estudo sobre
0 emprego da Inteligéncia Artificial e os navios ndo tripulados no cenario atual dos transportes

maritimos de cargas.

2.1 A Responsabilidade Civil do Transportador Maritimo: aspectos gerais

Para que possamos discutir a responsabilidade civil do transportadores maritimos de cargas
e 0 imaginado redesenho que as tecnologias digitais, especialmente a Inteligéncia Artificial,
promovera, é muito importante, antes, comentar seus arquétipos gerais.

Grosso modo, ha duas formas de responsabilidade civil a envolver o transporte maritimo
de cargas, a contratual e a extracontratual.

A contratual € a que deriva dos danos causados nas pessoas € nas coisas confiadas em
transporte. Entdo, o transportador serd sempre o aquele que assumiu o 6nus negocial, seja ou ndo
0 amador da embarcagéo e/ou seu proprietario.

Ja a extracontratual é a que deriva dos danos causados ao meio-ambiente, a sociedade, aos
mais diferentes atores econdmico-financeiros, pelos atos e fatos da navegacdo. Neste caso, quase
sempre a imputacao recaird sobre o armador, aquele que tem o dever de preparar a embarcagéo
para as viagens, seja ou ndo o proprietario. Quando figuras distintas, o dever de reparacéo surgira
ao proprietario, em dadas situacoes, por forca da solidariedade derivada do conceito de obrigacéao
in solidum.

Neste estudo, interessa-nos apenas 0s transportes de coisas (cargas) e mais 0s danos
extracontratuais, nos quais vislumbramos maior possibilidade de controvérsias nos casos dos
navios ndo tripulados, como adiante exporemos.

N&o obstante, vale a pena tratar das duas situacdes, com foco, paradoxalmente (diante de
nossa acima exposta intencdo), na responsabilidade contratual. E assim o faremos levando em conta
os ordenamentos juridicos do Brasil e de Portugal, lembrando que este, ao contrario daquele, é
informado pelas Convencoes Internacionais de Direito Maritimo.

Buscaremos, tanto quanto possivel, a universalidade das ideias, dos conceitos e das
afirmacdes, até porgue aquilo que se seguird é meio, ndo fim, deste artigo.

O negdcio de transporte maritimo de cargas implica obrigacdo de fim, também conhecida

como obrigacao de resultado.



Assim, o transportador maritimo obriga-se pelo resultado convencionado, qual seja,
entregar a carga confiada para transporte nas mesmas condi¢des gerais em que recebidas para o
transporte.

Se o resultado positivo ndo for alcancado pelo transportador maritimo, o contrato de
transporte ndo seré aperfeicoado.

O néo aperfeicoamento do contrato de transporte implica inexecugédo da obrigacdo assumida
pelo transportador e, com ela, a figura da responsabilidade civil.

No plano do Direito das Obrigacdes, mais especificamente da teoria geral dos contratos, a
responsabilidade decorre do inadimplemento.

Comecamaos, pois, com a afirmacéo que, no @mbito contratual, a responsabilidade civil do
transportador maritimo, a exemplo dos transportadores em geral, é regida pela teoria objetiva
impropria.

A teoria objetiva imprépria é aquela em que a culpa do transportador, havendo
inadimplemento do contrato de transporte, € sempre presumida.

Presuncao legal de culpa que se origina da condicdo de devedor da obrigacdo imediata do
contrato de transporte, isto ¢, “transportar de um lugar para outro” (art. 730, CC), a carga’
confiada.

O conceito legal precedente € do Cddigo Civil Brasileiro, mas em nada deriva do que leis
especiais sobre os diferentes modos de transportes em Portugal ou, no caso especifico da perna
maritima e internacional, dispGe neste pais as Convences Internacionais do segmento.

Trata-se, entdo, de verdadeiro postulado do Direito brasileiro e do Direito Portugués, a
responsabilidade civil objetiva do transportador em razdo de faltas ou avarias havidas as cargas
entregues para transporte.

As diferencas entre os paises ndo residem no plano conceitual, mas, antecipamos, dos
reflexos da imputacdo e nas causas de exclusdo. O sistema brasileiro é mais rigoroso do que o

portugués em relacdo ao transportador maritimo.

5 NA: em Direito Maritimo, costuma-se usar a express3o carga. Mercadoria é outra bem utilizada. O Cédigo Civil
prefere a palavra “coisa”, ao passo que alguns estudiosos consideram mais correta a palavra ‘bem”. Como sabido,
coisa é tudo o que existe no mundo, salvo o ser-humano. Bem, a coisa com valor econdmico agregado. Mercadoria,
o bem objeto de uma transagdo comercial e, por fim, carga, qualquer uma dessas expressdes com um “plus”
especializante: o embarque a bordo de um meio de transporte. Logo, carga é a coisa ou bem (mercadoria),
confiando ao transportador e sob sua custddia para o transporte. Enfim, o objeto transportado.



Assim, é certo dizer que o transportador responde pelo que é e ndo exatamente pelo que fez,
uma vez que sua culpa é presumida em razdo da condigdo de ser transportador, tenha ou ndo, ao
menos inicialmente, agido com culpa no evento danoso.

Num determinado caso concreto, seja no Brasil, seja em Portugal, o transportador s6
conseguira eximir-se dessa presuncdo legal de culpa provando a existéncia de alguma das causas
excludentes de responsabilidade previstas pelo ordenamento juridico brasileiro.

Podemos dizer que no cenario internacional maritimo, obrigacéo e responsabilidade, como
visto, sdo faces de uma mesma moeda. O descumprimento de uma obrigacdo faz surgir a
responsabilidade. Ora, o simples inadimplemento do dever juridico de entregar a carga no lugar de
destino em perfeitas condi¢des importa responsabilidade de reparacdo dos prejuizos, tenha ou ndo
o transportador agido com culpa.

No instante em que recebe 0s bens, o transportador maritimo assume a mesma natureza de
um depositario. A natureza juridica de depositario implica dever objetivo de cuidado, nas
modalidades guardar, conservar e restituir. Somente com a efetiva e boa entrega dos bens a quem
de direito, € que o0 negocio juridico a que o transportador estava vinculado se aperfeicoa,
extinguindo-se de pleno Direito.

Havendo qualquer dano nos bens confiados para transporte, € imputada ao transportador a
presuncao de culpa independentemente de prova especifica em tal sentido (a responsabilidade pelo
descumprimento da relacdo obrigacional). E no caso dos danos em gerais ou bens outros, ndo os
transportados, a imputacao objetiva também se mostrara cabivel por causa do exercicio de atividade
de risco.

No caso da responsabilidade contratual do transportador maritimo, seja o emissor do
instrumento negocial, seja o de fato, Agostinho Alvim®, afirma: "Realmente, a obrigacdo do
transportador é de fim e ndo de meio. N&o se obriga ele a tomar providéncias e cautelas
necessarias para o bom sucesso do transporte; obriga-se pelo fim, isto €, garante o bom éxito. Dai
a apreciacao rigorosa da sua responsabilidade”

Nesse mesmo sentido, Luis Felipe Galante’, diz: "O transportador maritimo é responsavel

pelas avarias ou extravios de mercadorias confiadas ao seu transporte de forma objetiva, isto é

6 Da inexecuc3o das obrigacdes e suas consequéncias, S3o Paulo: Saraiva, 1955, p. 341
7 Guia Maritimo, 12 quinzena de abril/97, ano 06, n2 117, S3o Paulo: 1997



independentemente de culpa. Em outras palavras, ocorrendo problemas, ocorrendo problemas
com a carga embarcada, ele esta a priori obrigado a ressarcir o dono das mercadorias dos
prejuizos sofridos, tenha agido ou ndo com culpa no episddio. Essa obrigacao decorre da sua
condicao de depositario da carga a bordo, pois todo o depositario, como guardido que é da coisa
alheia, esta obrigado a restituir a coisa depositada tal como ela lhe foi entregue.

No mesmo diapasdo, reportando-se ao antigo sistema legal brasileiro, lembramos com
reverente memoria do nosso querido mestre e benfeitor Rubens Walter Machado®:

"Ao transportador, incumbindo-se de transportar mercadorias, cumpre entrega-las ao
destinatario no lugar convencionado e no estado e quantidade em que as recebeu, de
conformidade com o exposto no art. 519 do Codigo Comercial: O capitdo € considerado
verdadeiro depositario da carga e de quaisquer efeitos que receber a bordo, e como tal
esta obrigado a sua guarda, bom acondicionamento e conservacéao, e a sua pronta entrega
a vista dos conhecimentos. (...) A responsabilidade do capitdo a respeito da carga
principia a correr desde 0 momento em que a recebe e continua até o ato da sua entrega
no lugar que se houver convencionado, ou que estiver em uso no porto de descarga. (...)
N&o o fazendo, cumpre-lhe, também, o 6nus da prova para elidir a sua responsabilidade
pelo inadimplemento do contrato firmado. (...) Sua responsabilidade é, portanto, sempre
presumida, amparada pela teoria da culpa sem prova, que tem seu nascedouro na
infracdo das regras pré-estabelecidas da obrigacéo em si, tal qual dispde o art. 1.056 do
Cadigo Civil, responsabilidade essa que se origina ndo da culpa aquiliana, mas, sim, do
contrato firmado. (...) E presumida a culpa do transportador por motivos 6bvios de l6gica
juridica, e sua caracterizagdo — tal qual um depositario — predomina nas obrigacdes de
guardar, conservar e restituir. ”

O contrato de deposito obriga o depositario aos deveres objetivos de guardar, conservar e
restituir a coisa depositada, tendo na custodia desta o cuidado e a diligéncia que costuma ter com
0 que lhe pertence. No universo do Direito Maritimo, tem o transportador de cargas 0s mesmos
deveres objetivos do depositario, de tal modo que a comparacéo ora tracada cabe como luva a méo.

Vé-se, tanto em termos legais como em conceituais que o que vale para o depositario, vale
igualmente para o transportador maritimo.

E o que vale para o plano contratual, vale também para o extracontratual, pois ao

transportador se imp&e o dever de reparacdo civil integral pelo risco.

8 Revista do IRB, Aspectos Juridicos: o que interessa ao sequro, 44, (232), Set/Dez, 1983, Rio de Janeiro, p.
20
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Sim, a responsabilidade objetiva pelo risco é medida de valor dentro do cenario dos
transportes maritimos, eis que as embarcacdes, especialmente os navios de grande porte, sdo fontes
potenciais de danos para todos.

Aqui, quando se fala em risco, ndo se fala do risco da navegacdo em si e para o
transportador, como no passado se falava, mas no risco de graves danos que as embarcacdes podem
causar.

Diante disso, a imputacdo objetiva é importantissima e ajuda a dar contorno juridicos
melhores no enfrentamento dos danos. Vemos, entdo, significativa diferenca entre os sistemas
legais do Brasil e de Portugal, as quais poderdo responder, mais ou menos intensamente, nos casos
de danos por navios n&o tripulados.

Isso porque o Brasil adota mais intensamente a responsabilidade pelo manejo de fonte de
risco do que Portugal. Sim, € verdade que h& previsdo na ordem juridica portuguesa de
responsabilidade, como ha no Brasil (art. 927 do CC®), mas a influéncia direta das Convencdes
Internacionais de Direito Maritimo, recepcionadas no pais, esvaziam em parte significativa o
conceito relativamente ao transportador maritimo.

De todo 0 modo, a presuncao legal de responsabilidade do transportador maritimo de cagas,
por danos contratuais ou extracontratuais é a linha geral de rigor, sendo certo que dessa imputacao
s0 se livrara, mediante onus invertido, mediante prova de causas legais de exclusdo de

responsabilidade.

2.2 Das Causas Excludentes Legais de Responsabilidade

Trés sdo as causas excludentes de responsabilidade do transportador e para os efeitos deste
estudo importam duas delas, a forca maior e o caso fortuito. Deliberadamente, deixaremos de lado
0 vicio de origem (vicio da coisa e/ou de embalagem) porque foram do alcance das tecnologias
digitais e da Inteligéncia Artificial. E bem verdade que os sistemas digitais poder&o ser empregados
na estivagem das cargas a bordo do navio, mas ai falaremos de danos, ndo de alguma causa de

exclusdo de responsabilidade.

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

Paragrafo Unico. Haverd obrigacdo de reparar o dano, independentemente de culpa, nos casos especificados em
lei, ou quando a atividade normalmente desenvolvida pelo autor do dano implicar, por sua natureza, risco para os
direitos de outrem.
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Pois, entdo, falemos do que imediatamente importa e que continuard a valer, talvez de forma
ainda mais calibrada, rigorosa, no uso de navios néo tripulados: a fortuidade. Forca maior e caso
fortuito, sdo as causas excludentes de responsabilidade mais comumente alegadas pelos
transportadores maritimos e as que sdo objeto das grandes discussdes em lides forenses, posto que
sua caracterizagdo, ndo raro, € dificil de ser constatada no mundo fatico nos dias correntes.

E esses eventos que mais interessam neste estudo, como se vera adiante, porque no caso
dos navios ndo tripulados sdo 0s que gerardo maiores controvérsias, até porque a causa
anteriormente tratada praticamente se limitara aos litigios contratuais, por ébvio.

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

Ha quem considere caso fortuito e forca maior expressdes sindbnimas, sem distincdo de
qualquer natureza, uma vez que o gue € relevante ao ordenamento juridico € a projecéo dos efeitos
legais e concretos de um e de outro e que sdo praticamente 0s mesmos. Em que pese o aparente
antagonismo conceitual existente entre os diversos ordenamentos juridicos do mundo, é certo é que
os efeitos sdo 0s mesmos e as consequéncias, no mundo do Direito, também.

Operando-se o género, fortuidade, é possivel compreender melhor os institutos e postulados
que regem as espécies, forca maior e caso fortuito.

A caracterizacao da fortuidade depende dos seguintes elementos, tidos como pressupostos
essenciais: imprevisibilidade, inesperabilidade'® e irresistibilidade.

Os trés itens acima sdo concorrentes, de tal sorte que precisam estar presentes, a um so0
tempo, dentro de um cendrio fatico para se cogitar ocorréncia de fortuidade. A auséncia de qualquer
um dos itens fulmina, de pleno Direito, a invocacao de fortuidade, sempre levando em consideragéo
gue quem a invoca tem o 6nus de prova-la, sendo perfeitamente inserida no contexto da inversao
do 6nus da prova.

N&o basta, portanto, a ocorréncia de um fato considerado anormal e provocador de um
determinado dano para se validar a alegacdo de fortuidade, é preciso que este fato seja

absolutamente imprevisivel, inesperado e irresistivel.

10 NA: muitos comentaristas preferem a palavra inevitabilidade ao invés de inesperabilidade.
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Na esteira dos comentarios feitos, Pedro Calmon Filho!! afirma: "Por caso fortuito, ou
forca maior, que muitos consideram expressfes sinénimas, temos os fatos imprevisiveis ou
irresistiveis, que vencem a normal diligéncia e pericia que se pode razoavelmente esperar do
armador e seus prepostos. S&o os fatos inesperados que ultrapassam a capacidade do homem de
prevenir contra um perigo ndo normalmente esperado, ou Ihe fazer face depois de deflagrado.”

Fortuidade, portanto, é o evento originario das forgas da natureza ou da conduta humana
que, em Direito Maritimo, impede o cumprimento regular, pelo transportador maritimo, da
obrigacdo de transporte. E, em resumo, o evento ndo esperado, totalmente imprevisivel e de forga
irresistivel. O fato (fenoménico e juridico) que ndo depende da conduta humana, superando-a em
todos os seus limites. E algo que acontece no mundo concreto, um verdadeiro e devastador
happening, ou seja, um fendmeno invencivel e que produz efeitos relevantes ao mundo juridico.

Assim, ndo e, por exemplo, qualquer greve de trabalhadores portuarios capaz de configurar
a fortuidade e, da mesma forma, ndo € a simples ocorréncia de uma tempestade, ainda que muito
forte, igualmente capaz. E ndo temos motivo algum para imaginar que isso mudara quando estiver
no centro das atencBes algum navio ndo tripulado.

SO se falara em fortuidade se o transportador maritimo conseguir provar, a luz do caso
concreto, a ocorréncia de um fenémeno imprevisivel, inevitavel e irresistivel, sob pena de ndo se
aproveitar alegacéo em tal sentido.

Significa dizer que a falta de apenas um dos requisitos em destaque tem o condao de afastar
eventual caracterizacdo de fortuidade. A forca maior e o caso fortuito so existem se presentes 0s
referidos trés requisitos, capazes de superar os limites maximos de cuidado do transportador
maritimo em relacdo aos bens sob sua custodia. Sobre o tema fortuidade em relacdo a navegacao

nos dias de hoje, Rubens Walter Machado,'? afirmou:

"...a forga maior ou o caso fortuito previstos por nossa legisla¢éo comercial, sdo os fatos
imprevisiveis ou irresistiveis que superam a normal diligéncia e pericia que se podem
exigir do comando do navio. Sdo os fatos inesperados que extrapolam a capacidade do
homem prevenir-se contra um perigo ndo esperado, ou de enfrentar depois de iniciado.
Em nossos dias, com o avango da tecnologia, 0s navios séo planejados e construidos para
enfrentar os usuais perigos do mar. Os meios de comunicacao existentes permitem que o
comando do navio tenha uma exata e perfeita informacéo das condi¢fes do mar a ser

11 Estudos do Mar Brasileiro - A Lei do Mar, Renes, Rio de Janeiro: 1972, p. 152

2 op. cit., p. 21
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enfrentado, permitindo que se afastem — quase que por completo — os fatos
imprevisiveis, imprevistos e inesperados.”

A licdo acima evidencia a atual tendéncia pelo repldio a ideia malsd de a expedicdo
maritima continuar sendo, hoje, final do século XX, considerada uma aventura (tese ampla e
isoladamente defendida pelos transportadores maritimos e 0s seus simpatizantes). E a pergunta a
ser feita é: quando os navios ndo tripulados estiverem no centro das operagdes, poder-se-a ainda
falar nisso?

Nossa resposta € um retumbante e sonoro “ndo”. Se ja ndo podemos falar, agora, neste
momento, em aventura maritima, quicd um pouco mais adiante com 0s navios nao tripulados, que
prometem maior seguranca na navegacao.

Alids, a propria expressdo “‘expedicdo maritima”, ndo mais se ajusta a mecanica
contemporanea do transporte maritimo de cargas, sendo mais conveniente a utilizacdo de,
simplesmente, “viagem maritima”.

Existem inimeras raz6es e motivos para repudiar a antiga nogdo da aventura. E fato notorio
que o constante avanco da tecnologia impulsionou um enorme desenvolvimento da engenharia
naval. Nos dias de hoje, os navios sdo planejados e construidos para suportarem as adversidades™®
proprias do mar. S&o, alias, construidos para superarem 0s mares mais furiosos e tempestuosos.
N&o € so: com a explosdo da informatica, a ciéncia meteorologica foi premiada com poderosos
recursos e fantasticos equipamentos. Os modernos meios de comunicacao existentes permitem que
0 comando do navio, por meio dos poderosos radares e computadores de bordo, diretamente ligados
a satélites de Ultima geracédo, tenha uma exata, ampla e segura informacéo, a qualquer tempo, das
condicdes do mar e do clima a serem enfrentados.

Logo, bem se trabalhando o conceito de fortuidade, ¢ muito dificil, para ndo dizer
impossivel, haver, atualmente, um caso concreto em que um navio, no curso de uma expedi¢édo
maritima, venha a ser colhido por um fato, ao mesmo tempo, inesperado, imprevisivel e irresistivel.

O incremento das técnicas de navegacdo, o avango do dominio do estado da técnica, 0

avanco das tecnologias digitais faz com que a navegacao maritima seja a cada dia algo mais preciso

13 NA: e ao se falar em adversidades, fala-se nas mais graves e violentas condi¢des possiveis, sendo poucos os
fendmenos desconhecidos ou verdadeiramente imprevisiveis e inesperados. O homem esta longe de dominar os
mares. A luta constante dos holandeses e seus diques contra as forcas do Mar do Norte é prova cabal da
impossibilidade de dominio pleno; mas, da mesma forma, o homem contemporaneo ndo é mais o aventureiro dos
tempos das Grandes Navegac0es, haja vista o conhecimento, a tecnologia, os equipamentos e as medidas de
seguranca empregados na arte da navegacdo maritima.
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e despido dos riscos proprios de antes. Hoje, repetimos, quando falamos em riscos, falamos
naqueles que 0s navios podem causam aos outros, ndo Nos que suportam.

E mesmo que o evento ndo seja plenamente previsivel, ha que se imputar ao transportador,
em principio, o dever de arrostar a intensidade do sinistro. Para que um evento mereca a chancela
da irresistibilidade, hé que se observar, também, a imprevisibilidade.

A eficiéncia dos servigos de plotagem ao redor do globo terrestre, informando hora a hora
os navios espalhados pelos mares do mundo, mediante boletins confidveis, as condi¢fes climaticas,
dificulta sobremodo a alegacéo de fortuidade, impedindo, na maior parte dos casos, a concesséo do
beneficio legal da exclusdo de responsabilidade.

Até porque, salvo em Gltimo caso, deve o transportador arcar com 0s prejuizos do transporte
maritimo em razdo de ser o principal beneficiario da atividade. Assim, quem tem o beneficio,
também tem que arcar com 0s onus.

Naquilo que toca a conduta humana enquanto geradora da fortuidade, o aspecto mais
problematico e bastante relevante, € o versa sobre o roubo de mercadorias a bordo do navio
transportador. Mas, ndo sendo os navios tripulados, menor espaco havera para a pirataria, ja que
ninguém sera fisicamente ameacado ou correra risco de morto. Logo, a tendéncia sera o de pirataria
ndo ser mais causa de excluséo de responsabilidade.

O elevado desenvolvimento da tecnologia reduziu significativamente a probabilidade da
existéncia da fortuidade. Mais: ndo sé reduziu como praticamente eliminou-a em ndo poucas
situacOes. Se, por um lado, ndo se pode prever a furia e a intensidade de um fenémeno adverso da
natureza, por outro, é perfeitamente possivel saber que o mesmo fendmeno ird se manifestar em
um dado momento, num dado local, razéo pela qual, sendo esperada e previsivel a possibilidade de
ele ser violento, ndo ha que se falar em caso fortuito.

Na mesma linha de raciocinio, roubos e furtos sdo fatos perfeitamente previsiveis, ndo
existindo motivo algum a amparar a falta de prote¢do de um caso concreto, sobretudo em relacdo
aos navios nao tripulados, que serdo o novo pulo do dominio do estado da técnica.

E isso tudo que se afirma independe da fonte legal que um dado ordenamento juridico adota
para disciplinar os atos e fatos da navegacdo maritima, as relagdes comerciais diretas de transportes
de cargas ou os danos causados pelas embarcacoes;

Nisso tudo nao é diferente o sistema legal portugués do brasileiro, que também enxerga no

contrato de transporte, qualquer que seja 0 modo, o signo da obrigacdo de resultado, e ainda
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reconhece 0s navios como potenciais fontes de danos para a sociedade em geral.

Assim, parece-nos perfeitamente possivel afirmar que o ordenamento juridico portugués
realmente em nada difere do espanhol ou do brasileiro quanto a imputacdo objetiva, ainda que o
trato do contrato de transporte ndo seja dado pelo Cédigo Civil e que no caso especifico do contrato
internacional de transporte maritimo de cargas as fontes legais sejam as Convencdes Internacionais
de Direito Maritimo.

Alias, a respeito das fontes legais em Portugal sobre o tema de nossa imediata atencéo, diz
muito objetivamente Fabiana Maria Pinto Saueia'4 que:

A fim de dar uma vis&o global ao assunto, as legislacGes portuguesas: Decreto-Lei
37.748, de 1950, que introduz no direito portugués a Convencgédo de Bruxelas, o
Decreto-Lei 352, de 1986, que dispde sobre a navegagdo interna [...]

A bem da verdade, a diferenca significativa do ordenamento juridico brasileiro ao
portugués, diga-se, Unido Europeia, ndo se da no plano conceitual dessa modalidade contratual,
mas no regime de imputacdo de responsabilidade.

Realmente, nunca é demais repetir, que em relacéo a coisa confiada para transporte, assume
o transportador maritimo de carga obrigacao de resultado envolta em atividade de risco.

O transportador obriga-se a entregar a coisa no mesmo estado em que a recebeu, sob pena
de incidéncia imediata dessa presuncao legal.

Dadas as condi¢des de devedor de obrigacao de resultado e de exercente de atividade de
risco, ao transportador imputar-se-a objetivamente a responsabilidade em caso de danos as cargas
confiadas.

E essa condicdo, em especial, de manejador de fonte de risco, de atividade potencialmente
danadora, é demasiadamente importante no trato de responsabilidade extracontratual dos
transportadores, entendam-se 0s armadores e/ou proprietarios, dos navios ndo tripulados.

Nos casos de danos nas cargas transportadas, ndo enxergamos muitos problemas para a
imputacdo de responsabilidade aos que assumiram o dever de as transportar. Nada mudou e a
imputacdo serd aos que assumiram os deveres contratuais de transportes ou aos armadores dos
navios.

Ja no caso dos danos extracontratuais, a situacdo talvez apresente algum grau a mais de

14 SAUEIA, Fabiana Maria Pinto. A responsabilidade do transportador nas regras de Haia e Haia-Visby. Relatdrio
apresentado a Universidade de Lisboa (Faculdade de Direito), como exigéncia parcial para aprovagdo no Curso de
Mestrado em Direito e Ciéncia Juridica e Ambiental. Lisboa; 2020, p. 7
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dificuldade para a solucdo, entenda-se, a imputacdo de responsabilidade ou de responsabilidades.
Isso porque a armacdo, ou seja, a gestdo ndutica do navio ndo estard mais em méaos de alguém
especificamente orientado a tanto, mas nas dos programadores dos sistemas digitais ou da
Inteligéncia Avrtificial. Entdo, se ainda subsistir o armador classico, por assim dizer, ele serd o
responsavel, assim como o programador, considerando-se, agora mais do que nunca, o proprietario,
que mesmo sem dominio fatico algum na navegacdo, respondera, solidariamente, segundo a
dindmica das imputagdes simultaneas pelo contexto factual.

Nos Estados que adotam as Convengdes Internacionais de Direito Maritimo, pensamos, as
causas excludentes de responsabilidade hoje previstas ndo poderdo aproveitar 0s navios nao
tripulados.

3. Da Responsabilidade dos Programadores da Inteligéncia Artificial dos Navios nao
Tripulados

A evolucéo datecnologia de inteligéncia artificial (1A) tem trazido uma série de beneficios
para diversos setores, incluindo a navegacdo maritima. No entanto, juntamente com esses avangos
surgem uma série de questdes éticas e legais, especialmente quando se trata da responsabilidade
civil dos programadores de IA para navios ndo tripulados em casos de danos.

Em primeiro lugar, é importante ressaltar que a responsabilidade civil € um conceito legal
que visa atribuir a obrigacao de reparar danos causados a terceiros. No contexto da IA em navios
ndo tripulados, a responsabilidade civil pode ser compartilhada por diferentes partes, incluindo os
programadores, fabricantes, proprietarios e operadores do sistema.

Os programadores desempenham um papel fundamental na criacdo e no desenvolvimento
dos algoritmos de IA utilizados pelos navios nao tripulados. Eles sdo responsaveis por programar
as diretrizes, 0s comportamentos e as capacidades da IA, bem como por garantir que o sistema seja
capaz de operar de forma autbnoma e segura em diversas situacdes.

No entanto, a responsabilidade civil dos programadores de IA para navios ndo tripulados
em casos de danos geralmente ndo € absoluta, mas sim compartilnada com outras partes envolvidas.
Isso porque a operacdo desses navios depende de fatores além do controle direto dos
programadores, como a manutencdo adequada do hardware, sensores e outros sistemas de suporte,

bem como o cumprimento de regulamentacOes e padrbes de seguranca.
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Além disso, é importante considerar que a IA € um sistema em constante evolugdo e
aprendizado. Os algoritmos podem ser treinados e aprimorados ao longo do tempo, buscando
reduzir a ocorréncia de eventos danosos. No entanto, erros e falhas podem ocorrer, mesmo com um
desenvolvimento cuidadoso.

Nesse sentido, é fundamental estabelecer um marco legal que defina os limites e
responsabilidades das diferentes partes envolvidas no uso de navios nao tripulados com IA. Isso
inclui a definicdo de padrdes de seguranca, a exigéncia de testes e certificacdes, a implementacédo
de medidas de monitoramento e controle, além da determinacdo de seguros adequados e coberturas
para mitigar os danos causados por falhas da IA.

Adicionalmente, é importante aprimorar a transparéncia dos sistemas de IA utilizados nos
navios ndo tripulados. Os programadores devem fornecer documentacgéo clara sobre como a IA
funciona, quais séo seus limites e suas capacidades, e como ela esta preparada para lidar com
potenciais cenarios de risco. I1sso ajudard na compreensao das a¢cdes tomadas pela IA e facilitard a
analise de onde podem residir as responsabilidades em caso de danos.

Em resumo, a responsabilidade civil dos programadores de 1A para navios ndo tripulados
em casos de danos é um tema complexo e ainda em desenvolvimento no contexto legal. E crucial
estabelecer regulamentacdes adequadas, compartilnando a responsabilidade com outras partes
envolvidas no processo e buscando transparéncia e seguranca na operacao desses sistemas.

Defendemos que os transportadores, sejam os em sentido estrito e contratuais, sejam 0s
armadores, sejam, ainda e por forca da obrigacdo in solidum, os proprietarios, respondam
civilmente pelos danos causados pelos navios ndo tripulados, cabendo-lhes o mais amplo direito
de regresso contra 0s programadores.

Defendemos, ainda, que os programadores desses navios tenham seguros especificos e
prestem algum tipo de caucdo, a ser administrada por fundo de interessados, para que possam atuar
em setor tdo vital e estratégico.

O Direito tem que corresponder a essa nova situacdo e seus aplicadores ndo podem mais
tardar um amplo debate a respeito das circunstancias e das responsabilidades. Quem respondera
pelo que e diante de quem?

Alerta-nos Silvio Pedro Alves™ que “Evoluiremos mais tecnologicamente para solidificar

a realidade que ja existe hoje com um bom ndmero de MASS prot6tipos em operacdo. Nossos

15 0p. Cit., p. 62
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navios se tornam cada vez mais autbnomos e cuidardo da navegagao autonomamente. O navegador
esta rapidamente chagando ao ponto de obsolescéncia.”

Por isso, a importancia de se estudar as imputagdes de responsabilidades dos programadores
e afins, diretamente ou pela via regressiva, sem deixar de considerar os atores cléssicos da

navegacao e sempre com foco primaz nas vitimas de danos.

4. Concluséo

Ao longo do trabalho, conclusGes pontuais foram expostas, de modo que, aqui nos
permitimos algo mais sumario, porém capaz, frente a exposicdo que a isto precedeu, de bem
externar a substancia do trabalho.

Entendemos que, com a nova visao do Direito de Danos, da responsabilidade civil em geral,
das ideias de sociedades de riscos e de protecdo as vitimas, faz-se fundamental a rigorosa imputagéo
de responsabilidade de todo e qualquer danador, especialmente um como o transportador maritimo
de cargas, que é manejador de fonte de riscos, potencial danador.

Considerando o avanco das tecnologias digitais, da Inteligéncia Artificial, a navegacéo
maritima passa por enorme redesenho. Ela é cada vez mais segura aos seus operadores e
empreendedores, mas é proporcionalmente mais danosa aos outros.

Temos, entdo, um dos muitos paradoxos do desenvolvimento. Os navios, hoje, sdo mais
seguros e navegam melhor. N&o obstante, por seus tamanhos, oferecem mais riscos, sdo
potencialmente mais danosos do que os do passado recente.

E os ndo tripulados deixaram de ser perspectiva para serem circunstancia. Ninguém mais
duvida de que em pouco tempo 0s navios serdo conduzidos a distancia, como hoje ocorre com 0s
drones, ou até mesmo por instrumentos de Inteligéncia Artificial.

Espera-se, com uns e outros, maior precisao e eficiéncia. Ndo se espera, porém, auséncia
de acidentes nauticos, de danos.

Por mais que um sistema digital seja eficiente, por mais inteligente que seja a Inteligéncia
Artificial, com o perddo pelo trocadilho, danos acontecerdo, como sempre aconteceram. Dai a
necessidade de se pensar, hoje, aquilo que ocorrera amanha, que esta em frenético curso.

Quer nos parecer que no caso do transportador maritimo de cargas, como tal reconhecido
mediante contrato especifico e pelos danos nas cargas confiadas para transporte, pouco ha o que se

dizer.
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Sua responsabilidade continuara a ser da mesma indole que é hoje, cabendo-lhe o devido
regresso contra os programadores, sendo presumida a responsabilidade destes em caso de danos.
Nada além, nada aquém.

Pensamos que as maiores dores de cabeca recairam sobre os transportadores e assemelhados
nos casos dos danos extracontratuais, dada a diferente situacdo ensejada pela era digital.

Os armadores e/ou proprietarios responderdo pelos danos, competindo-lhes a direito de
regresso contra os programadores, 0s responsaveis pelo desenvolvimento das tecnologias digitais
e/ou Inteligéncia Avrtificial.

O importante é saber se terdo envergadura econdmica para responder pelos danos e
prejuizos, algo que exigira especial atencao dos interessados em geral, a comecar pelo Estado. Dai
nossa preocupacao com a vinculacdo desses programadores, desses novos atores da navegacao
maritima, com os clubes de protecdo e indenizacdo dos navios (armadores, membros) e/ou
estabelecimento de matuos, de grandes fundos, para que as vitimas de danos e prejuizos venham a
ser efetivamente reparadas.

A imputacdo de responsabilidade dos programadores por danos contratuais e
extracontratuais, diretamente e por ressarcimento em regresso, € algo fundamental para se
determinar se a Inteligéncia Artificial serd ou ndo aliada, se 0 uso dos navios ndo tripulados gerara
mais beneficios ou 6nus.

O que de modo algum se podera admitir € que o avango tecnoldgico seja eventualmente
usado como causa as avessas de inimputabilidade ou de fuga do dever de reparacdo civil por
danadores.

Qualquer que seja o Estado, qualquer que seja a fonte legal, o fato é que a nova sistematica
da responsabilidade civil exige que a atengdo maior seja sempre a vitima e que tudo o castelo
juridico tenha por pressuposto a ampla e integral reparacéo civil, sob pena de o Direito se desnaturar

e ofender gravemente a ordem Moral, que ha de ser sempre sua informadora.
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