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INTRODUCAO

O comércio internacional, assim como a manutencéo de atividades econdmicas
essenciais a vida contemporanea, encontra respaldo juridico, dentre outras areas, no

Direito Maritimo, que remonta a séculos atras.

De maneira geral, o Direito, principalmente em uma sociedade transnacional e
globalizada, tem sua “existéncia vinculada ao tempo, estando ambos relacionados
com a sociedade” (MOREIRA, 2007, p. 179). Da mesma forma, na concepcao de
Alexandre Morais da Rosa (2010, p. 158), o Direito se apresenta como um meio para

o atendimento da finalidade maior do crescimento econdmico.

Essa necessidade de evolugdo do direito no decorrer do tempo e frente as
necessidades sociais e de mercado reflete, também, no direito maritimo, que surge
com a evolugdo da navegacéao, e a consequente necessidade de regras especificas
para a regulamentacdo ndo s6 do comércio maritimo, mas também do trafego e do

trafico maritimos.

O transporte maritimo é o mais importante modal utilizado no transporte de cargas,
tanto em virtude do menor custo operacional e de infraestrutura, quanto em razéo do

menor indice de congestionamento de trafego quando comparado aos demais modais.

E com a intensificag&o do comércio internacional de mercadorias que o setor precisa
se ampliar, de modo a comportar mais cargas e outras estruturas que permitam a
exploracdo de novasatividades, como o transporte de granéisliquidos. Nesse cenério
de desenvolvimento, entédo, o contéiner passa a ser utilizado como equipamento de

unitizacado de carga para o transporte.

Com o aumento do uso dos cofres de carga, que tém alto valor comercial, o mercado
internacional incorporou a cobranca de indenizacéo por sobre-estadia de contéineres.
Tal préatica foi importada, por analogia, do contrato de afretamento de navios, que tem
previsdo do Codigo Comercial de 1850. A demurrage de contéineres, diferente da de
navios, nao é positivada no direito brasileiro, de modo que tem origem e amparo na

pratica mercadoldgica.



Além do valor comercial inerente aos contéineres,hade se considerar que a utilizacéo
desses cofres é, hoje, o principal meio de acomodar as mercadorias durante a
aventura maritima; logo, a cobranca de taxa de sobre-estadia desse acessorio
encarece 0s produtos que serdo destinados ao consumidor no fim da cadeia de

consumao.

Assim, adotando-se posicionamento de que a demurrage tem natureza de
indenizacao contratual, o presente trabalho se atém a compreender os efeitos dos
casos excepcionais que prejudicam o rigoroso cumprimento do contrato e, assim,
obstam a devolucédo do cofre de carga dentro do prazo estipulado entre as partes,

gerando o dever de indenizacgao pela sobre demora.



1 DIREITO MARITIMO

O mar é utilizado, desde os primérdios da civilizacdo, ndo apenas como meio de
locomocgéao de pessoas, mas exerceu importante papel nas descobertas de novos
territérios e, ainda hoje, é fonte de riquezas e 0 mais importante meio de transporte
utilizado no comércio internacional. Com o decorrer dos séculos e a evolucéo da
navegacao, adveio a necessidade de regras especificas para a regulamentacao néo
s6 do comércio maritimo, do trafego e trafico maritimos, mas também do dominio do

mar.

Nesse prisma, o Direito Maritimo surge ante a necessidade de harmonizar normas
vigentes, de forma a objetivar a amenizacao de pontos conflitantesnanavegacéao pelo
mar e, também, no comércio exterior, unificando, assim, as regras de trafego e trafico
maritimos (MARTINS, 2021, p. 48). Essa area do Direito, que guarda especial relacédo
com o Direito Internacional, € o conjunto de normas que regem o uso do mar,
consagrandoasoberania e a jurisdicdo dos Estados nas zonas maritimas (BRIOSCHI;
GONCALVES: PEDRA, 2019).

A comunidade internacional, entdo, com a edi¢cado da Convencéao das Nac¢des Unidas
sobre o Direito do Mar (CNUDM) - também chamada de Convencéo de Montego-Bay
- Jamaica, buscou estabelecer uma ordem juridica acerca dos mares e oceanos, a fim
de facilitar a comunicacao internacional e promover o uso pacifico, equitativo e

eficiente do mar.

Nos termos da Convencao, as aguas oceanicas sao divididas em aguas interiores,
mar territorial, zona contigua, zona econémica exclusiva e plataforma continental. O
territério maritimo, assim como a divisdo desse, se vincula a soberaniae a jurisdicao
dos Estados costeiros. Nesse sentido, o alto-mar € definido por exclusédo, sendo

considerado toda faixa de mar que ndo pertence a jurisdicdo de nenhum Estado.

O mar territorial, por sua vez, é a faixa de agua que se estende até doze milhas
maritimas, contadas a partir da linha de base do Estado costeiro; isto €, a partir da

costa. A soberania exercida sobre a area que compreende o mar territorial se estende



ao espaco aéreo sobrejacente e, no entanto, ndo € absoluta. Isso porque as

embarcacgOes podem exercer o chamado direito de passagem inocente.

Tal direito consiste na possibilidade de passagem do navio de bandeira estrangeira
pelo mar territorial sem, contudo, perturbar ou ameacar a paz, a ordem ou a seguranca
do Estado costeiro; é a concretizacdo do direito de liberdade de navegacdo em
harmonia com a soberania. O navio em passagem inocente ndo pode adentrar as
aguas interiores nem ancorar em terminais portuarios nacionais. Na palavra do

professor Marcelo Obregén (2020, p. 49),

o instituto maritimo costumeiro da passagem inocente, analisado na
Convencéo de Genebra de 1958 (art. 14 a 23) onde a maioria dos autores
entende que € uma forma de mitigar a soberania absoluta do Estado costeiro
dentro do mar territorial, ao permitir, através do tratado, apassagem de navios
respeitando a jurisdigdo civil e penal do pavilhdo do navio, desde que a
mesma ndo seja prejudicial a paz, a boa ordem ou a seguranca do Estado
costeiro.

As aguas interiores, primeira classificacdo das zonas maritimas, sdo as localizadasno
interior da linha de base do mar territorial; dessa forma, assim sédo compreendidos 0s
ros, lagos e os portos. Nessa zona, a soberania do Estado costeiro € plena e o direito
de passagem é restringido, umavez que o regime juridico das aguas interiores nao €

regido pelas regras internacionais.

A Convencéo de Montego Bay, assinada na Jamaica, estabeleceu a extenséo de 12
milhas maritimas como medida maxima correspondente ao mar territorial, uma vez
que o mar territorial de um pais ndo pode alcancar o de outro. O Brasil, nesse sentido,
fixou, na forma da Lei n°® 8.617 de 1993, a largura de 12 milhas maritimas como
correspondente ao mar territorial e, ainda, reafirmou os termos da Convencao acerca

do direito de passagem inocente e da soberania do Estado nacional.

Quanto a zona contigua, certo € que compreende a vinte e quatro milhas maritimas,
contadas a partir da linha de baixo-mar do litoral do estado costeiro. Nessa extensao
das aguas, bem como no mar territorial, o Estado soberano deve fiscalizar o trafico
maritimo a fim de evitar infracBes penais, ambientais e aos regulamentos fiscais,

sanitarios, aduaneiros e imigratorios.
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No que se refere a zona econdmica exclusiva (ZEE), essa € compreendida como a
area adjacente a zona contigua; de forma que abrange a largura de até 200 milhas
maritimas contadas a partir da linha de base do mar territorial. Nessa zona, o Estado
costeiro detém soberania para fins de exploragdo, aproveitamento, conservacao e
gestdo dos recursos naturais - inclusive daqueles localizados no subsolo; e jurisdicdo
sobre ilhas artificiais e instalagcbes e estruturas localizadas na ZEE, nos termos do

artigo 60, inciso 2, da Convencao de Montego-Bay.

Cumpre ressaltar que, embora nao configure territério do Estado costeiro, a zona

econOmica exclusiva ndo configura alto-mar.

A faixa do leito do mar ou subsoloque se estendeda linhade base até o bordo exterior
do continente é chamada plataforma continental. Nostermos do art. 76 da Convencao
das Nacdes Unidas sobre o direito do Mar, essa zona se estende por toda a area de
declive suave do solo até o inicio do talude continental, que € a regido de inclinagdo
acentuada do solo - ndo podendo, contudo, ultrapassar o limite de 200 milhas

maritimas, contadas a linha de base.

A definicdo das zonas maritimas permite o exercicio da soberania e jurisdicao estatal,

bem como a fiscalizacdo de navios e atividades exploratorias.

1.1 NAVIO

Os navios se mostraram, desde muito cedo, importante meio de locomocéo, seja por
vias maritimas, seja por vias lacustres e fluviais. Pelos navios foram desenvolvidas as
civilizagcbes pautadas em comércio e especiarias e tecidos; pelos navios foram
descobertos e colonizados novos continentes e € pelo navio que a maior parte do
comércio internacional realiza o transporte de cargas destinadas a importacédo e a

exportacao.

A conceituacao de navio é imprescindivel para a aplicacao do direito maritimo, haja
vista diversas normas internacionais fazerem menc¢ao ao conceito para determinar a

aplicacao das Convencdes. Assim, 0 navio, embora seja uma embarcacéao facilmente



reconhecida por muitos, € um veiculo juridicamente conceituado, cuja definicdo se

mostra imprescindivel no ramo do direito maritimo.

Enquanto “embarcagéo” € um conceitoamplo, que abrange toda embarcacgéao utilizada
na navegagao, como navios, estruturas flutuantes e canoas; “navio” se mostra como

um tipo de embarcacgéo, comportando um conceito mais restrito.

Nas palavras da professora Carla Adriana Comitre Gilbertoni (2013, p. 63),

navio é toda embarcacdo, de alto porte, destinada a navegacdo maritima,
fluvial ou lacustre, dotada ou ndo de propulsdo prépria, mas que realize o
percurso sobre as aguas, transportando para qualquer fim, pessoas ou
coisas.

O conceito, embora curto, abarca todas as principais caracteristicas de um navio;
considerando a mais importante delas, que € a capacidade de flutuabilidade dessa

embarcacdao.

Apesar da conceituacdo doutrinaria, a legislacdo brasileira ndo evidencia uma
definicdo exata de “navio”. Ao contrario, se refere, em diversos dispositivos de
variados cédigos e leis, a embarcacado, ao navio e ao barco como conceitos sindnimos;
de modo a adotar uma definicdo mais ampla, tratando o navio como sendo uma

embarcacdao.

Os navios, que sao bens indivisiveis, sdo considerados coisas méveis, devido a
caracteristica de flutuabilidade e mobilidade e, concomitantemente, bens imoéveis,
tendo em vista o tramite de transferéncia e registro de propriedade e a possibilidade
de serem hipotecados.

O navioem construcéo ou o naufragadondo pode ser considerado, para finstécnicos,
n&o pode ser considerado navio conforme o conceito adotado pela doutrina, umavez

gue os requisitos de indivisibilidade e flutuabilidade ndo se fazem presentes.

Dentre as caracteristicas essenciais de um navio, é possivel pontuar a nacionalidade

da embarcacgéao; fator que determina a jurisdicdo do navio, o Estado nacional que
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devera proteger e exercer vigilancia sobre o navio e, também, quais convencoes
internacionais sdo apliciveis aquela embarcacdo. Além disso, é de acordo com a
nacionalidade que é possivel estabelecer o direito de navegacao interior e de

cabotagem.

Nos termos do artigo 92 da CNUDM, o navio declarara apenas uma nacionalidade;
iSso porque, tendo em vista que a nacionalidade do navio significa dependénciaa um
ordenamento juridico, o navio dispde de uma relacdo de submisséo a soberania do

Estado de nacionalidade.

A nacionalidade é consequéncia intrinseca ao registro do navio. Assim, o Estado de
nacionalidade do navio corresponde ao de registro e, também, ao de bandeira. A
bandeira compreende a simbolizacdo da nacionalidade, de forma que a bandeira

ostentada pelo navio é aquela que representa o Estado de nacionalidade.

No Brasil, o registro de navios se da junto a Capitania dos Portos, no domicilio do
proprietario ou armador do navio, ou, ainda, no de operacdo da embarcagédo. Os
navios com arqueacao bruta superior a cem toneladas, ou seja, a medida de volume
seja superior a cem toneladas, devem ser registrados no Tribunal Maritimo - art. 3°,

paragrafo Unico daLei 7.652 de 1988.

Existem Estados que estabelecem critérios mais flexiveis para o registro de navios e,
da mesma forma, imp&e obrigacdes fiscais infimas ou nulas com o objetivo de evitar
a evasao da frota de marinha mercante. A pratica se mostra como uma manobra
estratégica de competitividade, tanto da industria shipping, como dos paises que

outorgam tais bandeiras.

No entanto, a pratica representa um risco para o mercado, umavez que, como reflexo
daflexibilizagé@o para a concessao do registro, os paises de bandeirade conveniéncia,
muitas vezes, possuem pouca regulamentacao maritima, de forma que a fiscalizacéo
dos navios resta prejudicada. Assim, acidentes maritimos como derramamento de

petr6leo se mostram mais frequentes.
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Os navios podem ser de Estado ou mercantes. Aqueles representam 0s navios a
servigo do poder publico, sejam eles navios de guerra, de fiscalizagéo, navios-escola
e “outros de uso exclusivo do do Estado em servigos governamentais e néo
comerciais” (MARTINS, 2013, p. 234), cabendo destacar que navios privados podem

ser requisitados em casos de guerra, por exemplo.

Os navios privados - também chamados mercantes, por sua vez, sao os utilizados
pela marinha mercante para fins, principalmente, de transporte, de servigos especiais

e de apoio.

Dentre os navios de transporte, enquadram-se navios cargueiros, que sao utilizados
para o transporte de carga; o navio de passageiros, hoje, em especial, os conhecidos
cruzeiros maritimos; e, ainda, o navio misto, que transporta tanto carga quanto

passageiros.

Os navios mercantes de servicos especiais sdo os destinados a atuacao especializada
em demais areas da industria shipping que ndo o transporte de pessoas e
mercadorias. Assim sdo compreendidos os navios de reparos, os rebocadores, 0s

guebra-gelo, os de salvamento e 0s navios experimentais e de pesquisa.

O ultimo "macro grupo" dos navios mercantes comporta 0s navios offshore e de apoio
portuario; esses sao 0s navios de apoio, que atuam auxiliando outras embarcacoes,

instalagBes portuéarias e plataformas maritimas - como as petroliferas.

Os navios cargueiros podem ser classificados consoante ao tipo de carga que
transportam; em outras palavras, o0 navio pode ser classificado conforme a

especialidade da carga. A exemplo:

1) Navios de carga geral: sdo aqueles que transportam cargas diversas, que sao
transportadas soltas dentro dos pordes dos navios. O transporte pode ser de caixas,
sacos, ferro, carros, dentre outras, sendo que cada porao € dotado de peculiaridades

para melhor acomodacéo das cargas;
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2) Navios porta-contéineres: sdo destinados, exclusivamente, ao transporte de
contéineres, cofres de carga que potencializa a eficiéncia das operacdes de carga e
descarga,;

3) Navios roll-on-roll-off: navios equipados com rampas de acesso para a carga e
descarga “sobre rodas”, transportam carros e outros veiculos.

4) Navios graneleiros: podendo transportar granéis solidos ou liquidos, sdo
equipados com silos ou tanques, respectivamente, para a acomodacao da carga

5) Navios frigorificos: navio equipado para o transporte de carga refrigerada ou
congelada. (MARTINS, 2013, p. 123)

1.2 CONTEINER

Frente ao crescimento do comércio exterior e o consequente aumento de mercadorias
transportadas por mar, o mercado precisou desenvolver novas formas de acomodar
mercadorias, a fim de potencializar o espaco e, também, a logistica das operacdes de

carga e descarga. E nesse contexto que o uso de contéineres passa a ser difundido.

O contéiner € um cofre de carga que consiste em uma estrutura resistente, apto a
acondicionarmercadorias de forma segura, rapida e inviolavel. De acordo com normas
internacionais e com o Decreto n° 80.145 de 1977, a unidade de carga constitui
acessoério do navio, e ndo se mostra como parte da embalagem das mercadorias

acondicionadas.

No entanto, quando o contéiner for propriedade do exportador ou do importador, o
acessorio serd considerado como parte do veiculo de transporte, e ndo do navio.
(MARTINS, 2017, p. 564).

A International Organization for Standardization estabelece os padrdes que devem ser
adotados para a producao de contéineres, afim de facilitar e agilizar a movimentacéo

dos cofres em portos ao redor do mundo.

Devido a padronizacéao, os contéineres sao medidos em pés ( ‘), sendo que 0s mais
utilizados sdo os de medida igual a 20 ou 40 pés. Como forma de facilitar a

comunicacao, sao utilizadas duas unidades de medidas equivalentes - com siglasem
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inglés; ao passo que FEU (forty feet equivalentunit) refere-se a medida equivalente a
40’, enquanto TEU (twenty feet equivalent unit), a 20’ (MARTINS, 2017, p. 563).

A logistica de acomodacgéo dos contéineres nos navios deve ser trabalhada de modo
a observar o cronograma de carga e descargas nos portos de rota do navio. Ademais,
devido & grande demanda de transporte de cargas conteinerizadas, deve ser
observada, também, a capacidade de empilhamento das unidadesde carga, de forma
que o niumero maximo de contéineres empilhados em portos secos ou em navios néo
pode ultrapassar o limite para evitar a queda dos cofres ou, ainda, outros danos a

estrutura desses ou das mercadorias.

Outro fator importante é o tipo de contéiner destinado as cargas, que, assim como 0s

navios, sdo divididos de acordo com a especialidade. Dentre eles:

1) Contéinerde carga geral: chamado container dry box, é destinado ao transporte
de cargas secas gerais, com capacidade maxima variando de 24 a 27 toneladas;

2) Contéiner high cube: sédo, assim como os dry box, destinados a carga geral,
sendo que possuem altura superior aqueles;

3) Contéiner graneleiro: sdo destinados ao transporte de granéis sélidos, como
graos e outras commodities;

4) Contéiner tanque: aqueles destinados ao transporte de liquidos, incluindo
produtos quimicos corrosivos;

5) Contéiner open top: abertos no topo, sado destinados a produtos com altura
superioraos dos demais contéineres e que necessitam, assim, ser carregados notopo
dos contéineres;

6) Contéinerrefrigerado: equipados com aparelhos de refrigeracdo, sdo usados
para cargas que necessitam ser transportadas com controle de temperatura - como
frutas e carnes - ou, ainda, congeladas;

7) Contéiner plataforma: composto por apenas 0 piso - mais reforcado que nos
outros tipos, € utilizado para o transporte de cargas com dimensdes que excedem
aquelas dos outros tipos de unidade de carga (ROJAS, 2013, p. 20-25).
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O cofre de carga, sendo, como exposto, essencial para a potencializacdo da operagao
de exportagdo e importacdo, é produto que tem alto valor de mercado e, por isso, faz-

se necessario estudar particularidades que a ele séo inerentes.

2 CONTRATOS MARITIMOS

Os contratos regidos sob a égide do Direito Maritimo conservam principios basilares
do Direito Civil, tal qual o principio do pacta sunt servanda, de forma que a vontade
das partes é soberana - desde que observadas as regras destinadas ao negdécio
juridico. Consoante versa Maria Helena Diniz (2022, p. 16), o contrato é instrumento
juridico que tem como fundamento a vontade das partes e, entre elas, constitui fato

criador de norma juridica individual.

Em linhasgerais, 0 contrato € um acordo feito entre pessoas, de modo que estabelece

as obrigacdes de cada parte e a forma de cumprimento dessas obrigacgdes.

Necessario, contudo, considerar que 0s contratos utilizados no direito maritimo
comercial sdo, em grande parte, celebrados por partes internacionais. Dessa forma, e
tendo em vista que cada Estado soberano possui normas proprias de direito, nesta
area sao utilizados tratados, direito consuetudinario e normas que sédo organizadas
por instituicbes internacionais como a Baltic and International Maritime Council
(BIMCO), que € uma instituicdo privadaformada por operadores do ramo do transporte

maritimo internacional.

Dentre os diversos contratos amplamente utilizados em matéria de direito maritimo,
tem-se a hipoteca, o contrato de afretamento, o de transporte e, também, o contrato

de seguro - esse que, inclusive, tem berco nesta area do direito.

No que se refere ao estudo da sobre-estadia de contéineres € preciso o entendimento
de duas espécies principais de contratos, bem como da diferenciacdo entre eles: o

contrato de afretamento e o contrato de transporte.
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O primeiro, de afretamento, diz respeito a contratacdo de utilizacdo e exploracéo
comercial da embarcacéo e tem previsdo no Codigo Comercial (BRASIL, 1850), em
seus artigos 556 e seguintes. Assim, o contrato de afretamento é celebrado quando
hé a contratacdo de uma embarcacédo para arealizacdo de transporte de carga de um

local para outro, sendo a contraprestacdo o pagamento do frete.

No negocio, que € oneroso, comutativo, consensual e bilateral, figuram como partes
contratantes o armador, que se espelha a figura do fretador, e o afretador. O
mencionado Cédigo estabelece como fretador aquele que d&, e como afretador aquele
que “toma a embarcacéo a frete” - art. 556, CCom (BRASIL, 1850).

Por armador do navio, entende-se como a pessoa - fisica ou juridica - que arma a
embarcacgao para possibilitar a exploragdo comercial desta (art. 2°, IV da Lei n®9.432
de 1997). Isto €, o armador é quem prové o naviocom o indispensavel paraautilizacao
desse. Importante destacar, porém, que o armador nédo se confunde,
necessariamente, com a figura do proprietario; de forma que o conceito é dividido em

armador-proprietario e armador ndo proprietario.

Enquantoesse € a pessoa que arma e explora comercialmente a propria embarcacao,

aguele € o que arma e explora comercialmente o navio de propriedade de terceiros.

O contrato de afretamento é firmado mediante a confeccdo de um documento
chamado charter party (CP), ou carta partida, em que sdo consubstanciadas as
obrigacdes mantidas entre as partes contratantes, o valor estipulado para o frete e,

ainda, o destino do navio.

Tal documento tem origem datada ainda da Idade Média e o nome faz referéncia ao
contrato firmado entre fretador e afretador, cujo papel era rasgado em duas partes e,
no porto destino, os dois pedagos eram juntados a fim de comprovar a veracidade do
documento (MARTINS, 2015, p. 377).

A lei n® 9.432/97, no artigo 2°, inciso I, Il e lll, estipula trés tipos de contrato de

afretamento, classificados da seguinte maneira:
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1) Contrato de afretamento a casco nu: também chamado “demise charter
party”, € a modalidade em que o afretador & responsavel por armar o navio,
providenciar toda a equipagem e a tripulacdo e arcar com todas as despesas
referentes a operacdo do navio e ao seu reparo (GILBERTONI, 2013, p. 139).

2) Contrato de afretamento por viagem: do termo voyage charter, o afretamento
por viagem é a contratagdo do navio, em todo ou em parte, para a realizagdo de uma
determinada viagem. Segundo Carla Gilbertoni (2013, p. 81), nessa modalidade, o
fretador € responsavel pela navegabilidade, armacdo, equipagem, tripulacéo,
combustivel e seguro do navio e também assume responsabilidade sobre a carga,
enquanto os demais gastos com estiva, operacdo de carga e descarga e taxas
portuarias devem ser pactuadas em contrato.

3) Contrato de afretamento por tempo: a carta partida, aqui, € chamada Time
Charter Party (TCP), sendo que o afretador recebe a embarcacao armada e tripulada

para opera-la por determinado periodo de tempo previsto na TCP.

Diferente do contrato de afretamento, que tem previsao legal no Cédigo Comercial
(BRASIL, 1850), o contrato de transporte encontraamparo legal naredacéo do Codigo
Civil de 2002 (BRASIL, 2002), mais especificamente nos artigos 730 e seguintes.
Segundo o codex, o contrato de transporte é aquele pelo qual a pessoa se obriga a
transportar, de um local para outro, coisas ou pessoas mediante retribuicdo. Essa
retribuicdo, o frete, configura contraprestacao pecuniaria dada ao transportador em

virtude do servico de transporte contratado.

No cenario maritimo, o contrato de transporte se traduz como o instrumento pelo qual
0 empresario transportador se obriga a transportar por mar, de um porto para outro,
certa mercadoria e entrega-la ao destinatario. No negdcio, gue assim como o contrato
de afretamento é oneroso, comutativo, consensual e bilateral, figuram como partes

contratantes o transportador, o embarcador e o consignatario.

O transportador € quem leva a carga de um porto ao outro, €, no Brasil, a empresa
brasileira de navegacdao - que €, nostermos da Lei 9.432 de 1997, a pessoa juridica,
com sede no pais, que tem por objeto o transporte aquaviario e possui autorizacdo do

orgao competente para operar com embarcacdes proprias ou afretadas.
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O embarcador, ou shipper, €, por sua vez, aquele que, importando ou exportando,
solicita o transporte de carga ao transportador. E, em outras palavras, quem entrega
a mercadoria para o transporte. O consignatario € o responsavel pelo recebimento da
carga no porto de destino. Desse modo, € o encarregado da retirada da mercadoria

do porto e da devolucédo dos contéineres utilizados para o transporte da carga.

O consignatario da carga, embora néo celebre o contrato de transporte junto ao
transportador, sofre os efeitos do negdcio, de maneira que detém alguns direitos e
deveres decorrentes do contrato de transporte; como, por exemplo, o direito de exigir

indenizacgéo por avarias causadas as mercadorias durante o transporte.

O contrato de transporte converte-se no Bill of Lading (BL) ou conhecimento de
embarque, em portugués, que se mostra o documento mais importante do mercado

comercial maritimo, tendo em vista que representa a carga embarcada no navio.

E no conhecimento de embarque emitido pelo transportador que constam todas as
informagbes da obrigacdo a ser adimplida; devendo indicar eventuais avarias
percebidas nas mercadorias embarcadas e a obrigatoria assinatura do comandante
(representante do armador) ou da agéncia maritima - que funciona como uma longa
manus do armador. Uma vez assinado o conhecimento de embarque, a
responsabilidade sobre a mercadoria passa a ser do transportador, e ndo mais do

embarcador.

Diante desta concepcédo, apesar de muitos compreenderem que contrato de
afretamento se confunde com o de transporte maritimo ou, ainda, que um contrato
seria acessorio do outro, eles possuem diferencas basicas estruturais, uma vez que,
segundo Eliane Octaviano (2017, p. 365-367), o contrato de transporte se relaciona
com o transporte de mercadorias pela via maritima, ao passo que o contrato de

afretamento se refere a operacionalizacdo e ao uso da embarcacao.

Ademais, os dois contratos sdo materializados em diferentes documentos: o BL se
refere ao contrato de transporte maritimo e a carta partida, por sua vez, ao contrato

de afretamento.
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Noutro giro, € imprescindivel destacar que, de ambos os contratos, surge o dever de
indenizacado atitulo de sobre-estadia, mas enquantoumdiz respeito a demora relativa

ao navio, o outro se refere ao contéiner.

3 DEMURRAGE

No direito maritimo, a palavra demurrage indica a demora. Num primeiro momento, o
termo surge como uma consequénciado inadimplemento dos contratos maritimos, em
razao dos usos e costumes do comércio exterior. Pode-se definira demurrage como
a indenizacéo devida pelo tempo além daquele estipulado em contrato (free time) para

a devolucao do contéiner ou do navio.

Segundo Gilbertoni (2014, p. 268), haquem entendaque a demurrage tenhanatureza
de clausulapenal. No entanto, certo é que o dever de o afretador pagar ao armador
pela demora representa uma suplementacéo do frete em virtude do tempo de sobre-
estadia do navio ou do cofre de carga. Nao se apresenta, portanto, como mera
penalidade peloinadimplemento contratual, mas como uma complementacéo do valor
pago pelo frete do navio; de maneira que a cobranca da sobre-estadia possui,

portanto, carater indenizatorio.

Nesse sentido, o Superior Tribunal de Justica firmou precedentes de que "as
demurrages tém natureza juridica de indenizacao, e ndo de clausula penal, o que
afasta a incidéncia do art. 412 do Cddigo Civil" (REsp 1.286.209/SP, Rel. Ministro
JOAO OTAVIO DE NORONHA, TERCEIRA TURMA, DJe de 14/3/2016).

Considerando que a cobranca de sobre-estadia adveio da lex mercatoria® - ou seja, a
partir dos costumes da pratica comercial, os Tribunais, para coibir eventuais abusos

por parte dos transportadores, exigiam estipulacdo contratual da indenizagéo para

! Lex mercatoria corresponde ao conjunto de normas desenvolvidas ainda na Idade Medieval que
tinham aplicacado transnacional e refletiam os usos e costumes do comércio exterior. Nas palavras de
Erick Vidigal (2010), alex mercatoria pode ser entendida como “o costume dos comerciantes dirigido a
regulacdo dos contratos e que era aplicado independentemente da lei do lugar e da lei pessoal das
partes”.
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possibilitar a cobranca. Ocorre, no entanto, que a jurisprudéncia tem firmado
entendimento no sentido de que - em homenagem a lex mercatoria - a mera
comprovacao da demora nadevolucéo do contéiner ou do navio basta para viabilizar
a cobranca indenizatéria. Nesse sentido:

A doutrina e a jurisprudéncia vém mitigando o carater originalmente contratual
da demurrage, reconhecendo sua incorporacdo a praxis comercial do
transporte maritimo, significando que a sua cobrancaindepende de expressa
estipulacdo, sendo necessaria, apenas, a comprovacdo da mora ha
devolucdo dos contéineres (Agint no Agint no AREsp 868.193/SP, Rel.
Ministro MARCO BUZZI, QUARTA TURMA, julgado em 27/02/2018, DJe
02/03/2018).

Assim, é possivel compreender que a jurisprudéncia brasileira tem consolidado a
pratica habitual e milenar do comércio exterior, de forma que se torna dispenséavel a

previsao contratual acerca da indenizacgao.

Insta pontuar, além, que a indenizacéo pela sobre-estadia deriva do contrato de
afretamento de navios. Ou seja, a taxa de sobredemora, nesse prisma, seria devida
quando extrapolado o tempo de uso do navio para além daqueles estipulados no
contrato de fretamento.

No contrato de afretamento é estipuladaclausulade laytime, que estabelece o periodo
de tempo acordado pelas partes em que o armador pde e mantém o navio disponivel

para a carga e descarga sem pagamento de frete adicional, in verbis:

5. LAYTIME shall mean the period of time agreed between the parties during
which the owner will make and keep the Vessel available for loading or
discharging without payment additional to the freight. (BALTIC, 2013)

A demurrage, entdo, se caracteriza justamente pelo quando o navio ultrapassa o
tempo de estadia, ou laytime, e ambos o0s institutos se mostram de extrema
importancia para a induastria shipping, conforme pontua o BIMCO na circular de
“Laytime definitions for charter parties 2013”; uma vez que funciona como mecanismo
para coibir a retencdo do navio e, por extensao, de contéineres por prazo a maior que

aguele estipulado.
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O ideal de “once on demurrage always on demurrage”, presente no direito privado
maritimo e ratificado por tribunais arbitrais ou em julgamentos avulsos derivados de
esforco interpretativo de clausulas o contrato, estipula que umavez iniciado o periodo

de sobre-estadia, ndo ha fator suspensivo ou interruptivo que o supra.

A demurrage de navios é prevista no Codigo Comercial de 1850 (BRASIL, 1850)
constituiindenizacao contratual pela ndo devolucao pontual no navio no periodo de
laytime e € aplicada, por analogia, aos casos de néo devolucéo pontual dos cofres de

cargas dentro do periodo de free time, que sdo acessorios do navio.

No que se refere a demurrage de contéineres, o termo de responsabilidade assinado
pelo importador ou exportador confere a obrigacdo de devolucéo do contéiner no
prazo acordado de freetime, que corresponde ao periodo acordado para o uso do
contéiner ap0s o desembarque sem cobranca de novo pre¢co complementar. Nesse
documento constam as informagdes e acerca da liberacdo e do usodo contéiner,bem

como sobre o valor da demurrage.

No direito brasileiro, como ja mencionado, ndo ha previséo legal da indenizacédo. Por
outro lado, a doutrina consolida entendimento de que apenas o armador € quem pode
sofrer referido prejuizo, umavez que o transportador contratual n&o utiliza o contéiner

vinculado a demurrage, em novos fretes.

Acerca da responsabilidade, cabe mencionarque € o consignatario final da carga o
responsavel pelo pagamento da indenizacdo no caso de devolucao do contéinerfora

do periodo estipulado. Essa questéo é, inclusive, incontroversa nos tribunais:

AGRAVO INTERNO. AGRAVO EM RECURSO ESPECIAL. TRANSPORTE
MARITIMO. ILEGITIMIDADE PASSIVA REJEITADA. FUNDAMENTO
INATACADO. SUMULA 283 DO STF. SOBREESTADIA DE CONTEINER
NAO TEM NATUREZA DE CLAUSULA PENAL, E SIM DE INDENIZAGAO.
SUMULA 83 DO STJ. COBRANCA. RECONHECIDA A
RESPONSABILIDADE DA RECORRENTE. ALTERACAO DO
ENTENDIMENTO. INVIABILIDADE. SUMULAS 5 E 7 DO STJ. DECISAO
MANTIDA. RECURSO NAO PROVIDO. 1. O eg. Tribunal de origem
asseverou que a parte recorrente seria parte legitima para responder pela
demanda, porque "a empresa apelante, por sponte prdpria, assumiu a
posicao de devedora solidario da obrigagdo, pelo que hd mesmo de
responder pela obrigagéo contraida”. Tal fundamento, autbnomo e suficiente
a manutencdo do v. acérdao recorrido, ndo foi impugnado nas razdes do
recurso especial, convocando, na hipdtese, a incidéncia, por analogia, da
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Sumula 283 do STF. 2. Incidéncia da Sumula 83 do STJ, pois o ac6rddo
recorrido decidiu em sintonia com a jurisprudéncia do STJ no sentido de que
"as demurrages tém natureza juridica de indenizacdo, e ndo de clausula
penal, o que afasta a incidéncia do art. 412 do Cdédigo Civil" (REsp
1.286.209/SP, Rel. Ministro JOAO OTAVIO DE NORONHA, TERCEIRA
TURMA, DJe de 14/3/2016). 3. O eg. Tribunal a quo asseverou que a parte
recorrente teria responsabilidade para "devolver o conteiner e a de pagar
sobreestadiaporforgcadas disposi¢cdes do contrato que obrigaa consignatéria
das mercadorias a devolvé-lo dentro do prazo concedido (...) e que esta
ausente provade vicio na manifestacao de vontade quando da assinatura do
contrato". Tal solucao ndo se desfazsem o reexame de provas e de clausulas
contratuais, providéncia vedada no ambito do recurso especial, pelas
Sumulas 5 e 7 do STJ. 4. Agravo interno a que se nega provimento.

(Agint nos EDcl no AREsp n. 1.199.157/SP, relator Ministro Lézaro
Guimardes (Desembargador Convocado do TRF 52 Regido), Quarta Turma,
julgado em 14/8/2018, DJe de 22/8/2018.)

Tal responsabilidade legal deriva originariamente do BL, da formalizagdo e da
assinatura do Termo de Compromisso de Devolugéo do Contéiner, pois é o préprio
consignatario da carga ou, muitas vezes, quem age em nome desse, que retira 0
contéiner com a mercadoria do porto ou da instalagdo portuaria. Essa legitimidade

passiva é originada independentemente de culpa.

As cobrancas de demurrage de contéineres séo legitimadas pela pratica comercial
costumeira e servem para coibir abusos e prejuizos contra a atividade principal dos
armadores, que € o transporte internacional maritimo mediante a cobranca do frete.
Nao se pode, no entanto, haver cobrancas abusivas da indenizacdo pela sobre

demora, de forma a se evitar desproporcionalidades desarrazoadas na cobranca.

A demurrage se origina, em geral, por situacdes que independem da acédo do
consignatario,mas que sao vistas como previsiveis, umrisco do negocio,em especial
no conturbado sistema de distribuicdo logistico brasileiro - sistema esse que é
permeado por congestionamentos, acidentes, greves e paralisacdes de servidores
alfandegarios, burocraciado despachoaduaneiro.Ha de se considerar, ainda, causas

geradas pela negligéncia do importador.

Qualquer demora durante o transporte da mercadoria enseja a cobranca de
indenizacado. Fatores como direito de visita, por exemplo, que consiste no direito de
navio oficial em alto-mar abordar e se aproximar de um navio suspeito de trafico

humano, trafico de drogas, pirataria, e outros crime por exemplo.
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Assim, ainda que a demora seja causada pelo exercicio do direito de visita, a
demurrage é caracterizada, o que gera consequéncias ao afretador. E claro, porém,
qgue o direito de visita esta relacionado a sobre-estadia de navios, nao de contéineres
— que s6 depende, para o inicio da contagem, da descarga do cofre de carga no porto

de destino, quando aresponsabilidade passa a ser do consignatario da carga.

Fato é quetodas 0os motivos expostos acima se mostram fonteshabeisa gerar o direito

a cobranca de demurrage por parte do armador ou do agente maritimo.

Na industria shipping, discute-se a possibilidade de flexibilizagdo da incidéncia de
demurrage em casos de eventuais excepcionalidades que ndo podem ser evitadas

por vontade do importador ou exportador.

3.1 CASOS EXCEPCIONAIS DE SOBRE-ESTADIA E SUAS CONSEQUENCIAS

Neste topico encontra-se, por exemplo, a demora na devolugcdo do contéiner por
motivo de guerra, por atraso no processo de desembaragco aduaneiro em virtude de
greve da alfandega e, ainda, mais recentemente, a pandemia da covid-19. é
importante ressaltar que, embora se tratem de casos excepcionais, ndo sao
necessariamente casos considerados fortuitos pela jurisprudéncia nacional ou pela

doutrina.

No cenério pandémico, além da caréncia de trabalhadores portuéarios e de servidores
alfandegarios para processar o desembaraco aduaneiro, hd de se considerar o
congestionamento na entrada e saida de navios dos principais portos do mundo. E
desse modo que a pandemia impacta na ocorréncia da demurrage, tendo em vista
que, ao ser desembarcado no porto de destino, o contéiner depende de liberagédo da

aduana e da retirada por parte do consignatario da carga.

Nesse sentido, deve-se considerar que o0s impactos gerados pelas medidas de
combate a disseminacdo do virus incluem o consumo do comércio online e a
dificuldade de escoamento das mercadorias dos portos, uma vez que o protocolo

sanitario impde o afastamento daqueles individuos com suspeita de COVID-19, os
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lockdowns impostos as populacdes de diversos paises e, ainda, a quarentena de

navios cuja tripulagéao apresente sintomas da doenca.

Ainda, o frete maritimo, bem como a indenizacédo por sobre-estadia sdo calculados
em délares americanos (USD), que sofreu alta durante a pandemia se comparado ao
real (R$), moeda desvalorizada durante o0 mesmo periodo. O consumidor final da
mercadoria importada, nesse prisma, € quem suporta a elevacdo do custo de
importacdo devido as consequéncias logisticas e econdmicas da pandemia global da
Covid-19.

Numprimeiro momento, a China,isoladamente,adotou o lockdown como medida para
conter a disseminacao do virus, solucdo adota por outros diversos paises, como o
Brasil, posteriormente. Com a restricdo, as entradas e saidas dos portos ficam
congestionadas, 0 que acarreta um acumulo de contéineres concentrados na zona

portuaria.

O aglomerado de cofres de carga, somado a reduzida mao de obra portuéaria e
aduaneira, implica numa escassez de contéineres ao redor do mundo, o que afeta
diretamente o comércio internacional, que depende da conteinerizagéo da carga para

a realizacao do transporte maritimo.

Assim, com a escassez de contéineres,a devolucao desses apés o periodo de laytime
é imprescindivel para a dinamizagéo do transporte maritimo, de modo que néo ocorra
atrasos ainda mais severos naimportacao e exportacao de mercadorias ao redor do
mundo. A demurrage, nesse contexto, se apresenta como mecanismo de regulacéo
do mercado, objetivando diminuir os casos de atraso na devolucéo habil a ensejar a

indenizacéo pela demora.

Em relacdo a pandemia, a Conferéncia das Nac¢des Unidas sobre Comércio e
Desenvolvimento pontuou, em documento informativo, que o comércio maritimo é
impactado pelas medidas impostas como combate ao virus. Isso porque, uma vez
findo o periodo de laytime, a ocorréncia da sobre-estadia ndo sera interrompida por
medidas restritivas impostas pela autoridade portuaria, o que gera o dever de

indenizar.
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General charter exceptions will not suspend the running of laytime. The
provisions of the Hague Rules (or Hague-Visby Rules) incorporated under a
clause paramount are also irrelevant to the running of laytime and
demurrage.36 Nor will restrictions on loading or discharge imposed by the port
authority affect the running of laytime and demurrage. (BALTIC, 2013)

Essa logica deve ser mantida no que se refere as situacdes em que o dever de
indenizar deriva de greves, sejam essas da alfandega ou de caminhoneiros, por

exemplo.

A maxima once in demurrage always in demurrage é traducdo da praxis
mercadoldgica relacionada ao comércio exterior. Carla Gilbertoni (2020) enuncia, em
artigo recente publicado no site da IBDMAR, que 0s casos em que 0 navio entra em
quarentena por infecgcéo datripulacao por covid-19 néo caracteriza hipotese de forca
maior habil a desvincular a parte da obrigacéo contratual (art. 393, CC), umavez que
ha, com as devidas precaucbes estabelecidas nos protocolos de seguranca do
trabalho editados pelas organizacdes internacionais, como evitar propagacao

tamanha da doenca.

Assim, segundo a autora, ndo seria, de igual modo, hipétese de alteracdo de
circunstancias, nos termos dos artigos 317 e 478, CC. Isso porque em se tratando de
contrato de transporte, do qual deriva a demurrage de contéineres, ndo ha qualquer
alteracdo da base objetiva do contrato, sendo que as mudancas na esfera maritima

durante a pandemia se deram t&o somente no que tange aos protocolos de trabalho.

Claro, no entanto, que as imposicdes de quarentena a tripulacdes em virtude do
coronavirus ocorreram e, nesse aspecto, é de salientarque os contratos — geralmente
celebrados em versdes padronizadas — costumam, historicamente, a estabelecer

clausulas que excepcionam a quarentena quando da afericdo de sobre-estadia.

A crise logistica iniciadaem 2020, contemporanea a pandemia, e intensificada pela
eclosdo da Guerra da Ucraniatem o efeito pratico do aumento das sobre-estadias

sentido pelo consumidor final, que percebe o0 aumento dos produtos em geral.
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A escassez de contéineres € um dos fatores amplamente noticiados e esta
relacionada diretamente com o congestionamento dos portos. Assim, quanto mais o
navio demora para atracar, desembarcar e embarcar a mercadoria, mais navios e
contéineres sdo necessarios para transportar a mesma quantidade de carga, tendo

em vista o atraso na rota.

A Antaq, Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, através da Resolucéo n°
62/2021, estabeleceu entendimento ja consagrado pela doutrina e pelo mercado, no

sentido de que

Art. 21. A responsabilidade do usuario, embarcador ou consignatéario pela
sobre-estadia termina no momento da devida entrada do contéiner cheio na
instalacéo portuaria de embarque, ou com a devolugéo do contéiner vazio no
local acordado, no estado em que o recebeu, salvo deterioragbes naturais
pelo uso regular.

§ 1° Caso o embarcador decida postergar o embarque do contéiner por
gualquer motivo, ou dé causa ao postergamento, a contagem do prazo da
sobre-estadia somente se encerrard no momento do efetivo embarque.

§ 2° A contagem do prazo de livre estadia do contéiner sera suspensa
em decorréncia de:

| - fato imputavel diretamente ao préprio transportador maritimo, ao
proprietario do contéiner, ou ao depésito de contéineres (depot); ou

Il - caso fortuito ou de forca maior, se ndo houver se responsabilizado
por eles expressamente.

§ 3° A contagem da sobre-estadia que j& tiver sido iniciada n&o se
suspende naintercorréncia de caso fortuito ou forca maior.

§ 4° O transportador maritimo ou o proprietario do contéiner devera manter
disponivel ao embarcador, ao consignatario, ao endossatério e ao portador
do BL, a partir do 1° (primeiro) dia de contagem da sobre-estadia, enquanto
esta durar, a identificacdo do contéiner e o valor diario de sobre-estadia a ser
cobrado. (BRASIL, 2021, p. 11)

Assim, a Agéncia estabelece regras de comportamento para o mercado, seja no
sentido da transparéncia da informacao seja quanto a previsibilidade das cobrancas,
as quais nao devem ser abusivas. A referida norma também impde aos
transportadores maritimos e agentes intermediarios a vedacdo de cobranca ao
usuario ou embarcador das despesas pela armazenagem adicional e outros servicos
prestados em decorréncia do ndo embarque das cargas no prazo previamente

programado, salvo se aquele lhe der causa.

A resolucédo néo tipifica, entretanto, a pandemia como sendo fator de forca maior ou

de caso fortuito; razdo pela qual cumpre observancia a doutrina especializada e a
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jurisprudéncia, até que norma internacional de regulacédo do mercado sobrevenha em

sentido oposto.

Assim, ndo sendo a pandemia enquadrada — no contexto do comércio maritimo —
como caso fortuito ou forca maior, ndo héa o que se falar em suspenséo da cobranca
de demurrage de contéineres;indenizacao que garante o equilibrio do mercado.

Hé& de se considerar, ainda, o caso em que a sobredemora na devolucgéo dos cofres
de carga € ocasionada pelo atraso no processo de desembaraco aduaneiro, em
virtude de greves da alfandega ou, ainda, pelos atrasos naturais da burocracia da

aduana.

Sobre isso, a jurisprudéncia patria conta com diversos julgados em que a questao foi
apreciada e € firme no sentidode que o atraso alfandegario constituirisco da atividade
econdmica, de modo que néo configura hipotese de forca maior ou caso fortuito. A

exemplo:

AGRAVO INTERNO NO RECURSO ESPECIAL. SOBRE-ESTADIA DE
CONTEINER. OFENSA AO ART. 535 DO CPC/73 NAO CONFIGURADA.
LEGITIMIDADE PASSIVA. PRESCRICAO. TRANSPORTE UNIMODAL OU
MULTIMODAL. AUSENCIA DE PREQUESTIONAMENTO. ATRASO NA
DEVOLUCAO CONFIGURADO. FORCA MAIOR NAO DEMONSTRADA.
RISCO DO NEGOCIO. ALTERACAO DO CONTEXTO FATICO-
PROBATORIO. IMPOSSIBILIDADE. SUMULAS 5 E 7/STJ. AGRAVO NAO
PROVIDO.

1. Ndo se constata a alegada violagédo do art. 535 do Cddigo de Processo
Civil de 1973, na medida em que a eg. Corte de origem dirimiu,
fundamentadamente, as questdes que lhe foram submetidas, ndo sendo
possivel confundirjulgamento desfavoravel com auséncia de fundamentacao.
2. A Corte de origem, analisando o contexto fatico-probatério dos autos,
concluiu pela legitimidade passiva da agravante, uma vez que foiela quem
contratou com a agravada, bem como outorgou poderes ao seu despachante
para praticar os atos necessarios ao desembaraco aduaneiro da mercadoria
e devolugdo dos contéineres. A alteragdo do entendimento constante no
acord&o encontra 6bice nas Sumulas 5 e 7 do STJ.

3. Nao tendo havido manifestacdo da Corte de origem sobre qual a
modalidade do contrato de transporte (se unimodal ou multimodal) e ndo
tendo sido opostos embargos de declaragdo para sanar eventual omisséo
sobre o tema, torna-se inviavel definir, em sede de recurso especial, qual o
prazo prescricional aplicavel no caso concreto, por auséncia de
prequestionamento e por se tratar de questdo eminentemente fatica.

4. Esta Corte Superior ja se manifestou no sentido de que eventuais
atrasos na devolucao dos contéineres, decorrente da acdo de
autoridades alfandegarias, nao constitui forca maior ou caso fortuito,
uma vez que faz parte dos riscos do negécio.

5. Agravo interno ndo provido.

(Agint no REsp n. 1.365.347/SP, relator Ministro Raul Aradjo, Quarta Turma,
julgado em 21/2/2019, DJe de 18/3/2019, grifo nosso)
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As greves de caminhoneiros e da alfandega, possiveis e nao raras quando falamos
em Brasil, e eventuais atrasos burocraticos consistem em fato publico e notério,
comum a paises em desenvolvimento e, por isso, hdo podem ser considerados
imprevisiveis a ponto de configurarem excludente de responsabilidade sobre o

pagamento de demurrage.

Sendo fato conhecido e previsivel, embora néo previsto, tais fatores se assemelham
muito mais a um risco do negécio que a caso fortuito, ainda que néo haja culpa do

consignatario da carga.

O Direito Maritimo Internacional tem como principal fonte os costumes e, por isso, 0S
seus institutos sdo conservados ao longo do tempo e dos contextos, sendo
flexibilizados apenas em casos excepcionalissimos de forca maior. Nessas
oportunidades, a incidéncia da demurrage devera ser estudada conforme o caso

concreto e, se assim for prudente, afastada.

Importante, portanto, pontuar que o Direito Maritimo, assim como o Direito Civil, visa
a manutencéao do contrato, em homenagem ao principio pacta sunt servanda, pilardo
direito privado como um todo. Dessa maneira, 0s contratos maritimos, como o de
transporte, devem ser cumpridos com rigor, sendo que o descumprimento das

clausulas geraindenizacao por eventuais prejuizos sofridos pelas partes.

A demurrage, entdo, ndo é afastada por todo e qualquer evento excepcional, mas
apenas por aqueles que configurem caso de forca maior ou fortuito. Deve-se
considerar, para tal caracterizacao, que qualquerviagemmaritima é consideradauma
aventurae, por isso, 0 seguro maritimo € contrato obrigatério nas expedicdes. Assim,
ainda que a demurrage néo seja devida por algum fator de forgca maior, por exemplo,

outros contratos maritimos atuam como reguladores dos negaocios.

CONCLUSAO

Da analise, é possivel depreender que o setor de transporte de carga maritima foi

impactado de maneira nunca antes vista no mercado. A escassez de contéineres,
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acompanhado do aumento da demanda de movimentacao de cargas em virtude da
pandemia e do pelo congestionamento dos portos, bem como o agigantamento do
comércio online ocasionaram um problema logistico internacional; sendo certo que
ndo apenas o preco médio dos fretes aumentou, mas também que o pagamento de

indenizacao por sobre-estadia.

A jurisprudénciando reconhece a greve e eventuais dificuldades burocraticas como
excludentes de responsabilidade justamente por se tratarem de fatos publicos e

notorios.

Nesse prisma, cumpre enfatizar que a greve ou problemas burocraticos sao
circunstancias que devem ser enfrentadas diretamente com quem os deu causa, néo
podendo, assim, ser transferidas ao transportador maritimo para amargar o prejuizo.
Assim, a demurrage é devida independente da causa que lhe originou, 0 que néo
exclui eventual acdo de regresso oponivel a quem deu causa a demora e,

consequentemente, a sobre-estadia.

Importante considerar que nem sempre € possivel definir o agente causador da
demora, como no caso da pandemia, por exemplo. Assim, embora a demora nao
tenha se dado por culpa do consignatario da carga, a indenizacao sera por ele devida
uma vez que a incidéncia de demurrage constitui risco da atividade no comércio

maritimo, que €&, por esséncia, uma aventura.

Logo, o setor maritimo, especificamente acerca dos contratos de transporte, nao pode

ser impactado em obrigacdes em virtude de fatos conhecidos e comuns a logistica.

Nesse sentido, pode-se enquadrartambém a pandemia, que € combativel e, portanto,
compativel com a manutencdo do transporte internacional de cargas, desde que
observados os protocolos sanitarios estabelecidos internacionalmente e por cada

pais.

A demurrage, indenizacdo cobrada h& séculos e aplica analogicamente a

7

conteinerizacdo de cargas, € instituto juridico que mantém o equilibrio da relacéo

contratual e, também, do mercado internacional maritimo. Assim, ndo € passivel de
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flexibilizacdo por eventuais fatos previsiveis ou que nao impossibilitem plenamente o

funcionamento do mercado.

Certo € que, assim como em diversos outros setores, a pandemia acarretou sérias
consequéncias nos contratos de transporte maritimo, tendo em vista que ha o
congestionamento dos portos, a imposi¢cdo de quarenta a navios e a desaceleracao

do desembaraco aduaneiro.

A andlise da cobranca de demurrage, nesse prisma, deve ser individualizada, caso a
caso, em busca de solucdes, sendo o tema importante e polémico independente da

conclusdo daanalise.

A demurrage de contéineres €, por fim e inequivocamente, agente regulador de

mercado e importante instituto do direito maritimo internacional
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