CELSO BARBIFILHO

se d4 em estudos como o presente, em que se procurou analisar as inovagoes pro-

cessuais em face de um instituto j4 existente no direito material, o acordo de acio-|

nistas. De qualquer forma, a proposta é despretensiosa: esbogar idéias e fundamen-
tar especulagdes, ainda que seja apenas para que, de seu desacerto, outros possam
demonstrar o caminho correto.
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1 POSICIONAMENTO DO TEMA

Na atividade econdmica, o comércio internacional desempenha um papel de

:1mp0rtanc1a crescente. O volume do comércio mundial aumentou durante as trés

tiltimas décadas, ndao apenas em volume absoluto e valor, mas também em importan-
a relativamente ao PNB ou outros indicadores da vida econdmica, configurando
um dos elementos-chave das politicas antiinflaciondrias mais modernas.'

“Na realidade, mais do que nunca, hoje em dia considera-se o comércio
internacional como fator preponderante de harmonia no nosso mundo, e mais
do que as guerras e principalmente por causa delas tem ele contribuido para
as descobertas de cardter tecnoldgico, de novos recursos de cunho econémi-
co, enfim, de todos os fatos que colaboram para o progresso universal.”

Conf, LABATUT, Enio Neves. Teoria e prdtica de comércio exterior. 3. ed. Sio Paulo: Adu-
aneiras. 1990. Consulte principalmente o capitulo A economia internacional na atualidade, p.
182 et seq.

CAMPOS, Antdnio. Coméreio internacional e importagdo. Sio Paulo: Aduaneiras, 1990, p. 26
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Mediante processo de importagio e exportagio, insere-se uma economia
no mercado mundial e, como conseqiiéncia, uma série de perspectivas comerci-
ais, tecnoldgicas, politicas e sociais sdo abertas, Na verdade, o comércio externo
se constitui numa etapa de evolugdo conjuntural das mais importantes para a
existéncia real ¢ eficaz de um programa de desenvolvimento de qualquer pafs do
nosso mundo atual, atendidas as suas prioridades ¢ os seus objetivos econémicos
e sociais.?

Na esteira desse entendimento, no Semindrio sobre Exportagdes, Livre-Co-
mércio e Desenvolvimento, promovido pelo Jornal do Brasil, e a Carteira de Co-
mércio Exterior (Cacex), na cidade de Sdo Paulo em 1984, Ernani Galveas, o
Ministro da Fazenda do Brasil, na época, salientou

“ser o comércio internacional uma forga propulsora das mais importantes
para criar o desenvolvimento econémico, acelerar o crescimento e manté-lo
em uma taxa elevada e sustentd-la; [...] Em teoria econémica diz-se que a
tinica teoria que se pode provar, matematicamente, € que algum comércio é
melhor que nenhum comércio e que a experiéncia mundial ensinou-nos, na
prética, a verdade da teoria.”

E, para comprovar a for¢a do comércio internacional no desenvolvimento
das nagdes, arrematou:

“Desde a Segunda Guerra Mundial, principalmente a partir de 1950, o mun-
do todo experimentou uma extraordindria fase de progresso. Crescimento
econdmico, emprego, ampliagao de industrias tradicionais, criagdo de novas
industrias, abertura de novas experiéncias no campo econdmico, movidos
fundamentalmente pelos estimulos do coméreio internacional, alcangando,
praticamente, todas as regides do mundo, os paises industrializados, os
paises em desenvolvimento, os paises socialistas, uns mais do que outros,
desenvolvendo-se mais os que souberam tirar maior vantagem do comércio
internacional,”™

3 CAMPOS, Antbnio. Comércio..., cil,
4 JORNAL DO BRASIL, Caderno Especial, 9/9/84.
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A razdo desse atributo desenvolvimentista do comércio internacional estd
em que uma operagdo dessa natureza possui reflexos que transcendem a transagio
comercial em si considerada. O comércio internacional tem estimulado a especiali-
zagdo das economias, a concorréncia em qualidade e prego, ¢ €, até mesmo,
contrapartida obrigatéria do pais que pretende exportar.”

Os recursos advindos da exportagdo sdo utilizados também no incremento
das importacdes, indispensdveis ao progresso social e a elevacdo do padrdo de vida
das populagdes de um modo geral. Importando-se bens de capital, produtos inter-
medidrios, matérias-primas, servi¢os e bens de consumo, importa-se, de certo modo,
a cultura de diferentes povos. E quanto mais sofisticadas forem as importagées,
mais evolugdo técnica recebe o pafs importador.®

Para o aprimoramento e o crescimento das atividades importadoras e expor-
tadoras de um pais ¢ necessario que se trabalhe pela expansdo de seu mercado
consumidor e fornecedor, no ambito interno e no externo. E, expandir mercados,
estd intimamente relacionado com a possibilidade de transportar mercadorias.’

Assim, a existéncia de uma infra-estrutura adequada de transportes consti-
tui-se num dos pré-requisitos basicos para o desenvolvimento de uma economia.
Um sistema bem adaptado, operado de maneira eficiente, contribui decisivamente
para a realizagdo das transformagGes quantitativas e qualitativas necessdrias para
se promover um ajuste mais rapido de desequilibrios socioecondmicos.

Observe-se que a operacionalidade desse sistema de transporte deve estar
acobertada por normas garantidoras de sua eficédcia. E mais, é necessdrio que haja
um suporte juridico apto a sustentar o crescimento comercial do pafs, com regras

5 A especializagiio econdmica € uma conseqiiéncia da divisdo do trabalho e da expansio do mercado.
Em 1817, Davi Ricardo, célebre economista inglés, apresentou sua teoria da vantagem comparativa,
por meio da qual demonstrou que apenas a existéncia de uma vantagem relativa, na produgdo de uma
mercadoria qualquer, tornaria a especializagio intemacional lucrativa para o pais,

6 Nio obstante, deve-se procurar manter o equilibrio da balanga comercial: seu desequilibrio
pode causar grandes transtornos para uma nagio, mesmo que as exportagdes superem as im-
portagdes. Em 1973, por exemplo, no Japdo, o governo foi obrigado a restringir as exporta-
¢Oes e procurar aumentar as importagoes, a fim de diminuir reservas cambiais e impedir
maior valorizagdo do iene, pois, caso contririo, ndo encontraria mercado consumidor para
seus produtos, que ndo teriam competitividade no mercado em razio do prego.

7 Neste contexto, o transporte estd associado i viabilizagio das oportunidades comerciais.
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bem definidas para importagdo, politica comercial, trabalho nos portos, ctc. Pro-
blemas eventuais, para que ndo comprometam o sisterna de transportes e 0 comér-
cio internacional, devem ser solucionados célere e habilmente. E definitivamente
prejudicial a imagem das relages comerciais de um pais que um exportador, ou
importador, fique esperando, principalmente sem perspectiva de prazo, pela res-
posta sobre 0 rumo de um negdcio ou o destino dado a sua carga. Note-se que as
dificuldades enfrentadas na efetiva¢do do coméreio internacional podem tanto ser-
vir de obstdculo como de incentivo para futuros negécios.

Em tema de transporte, hd um pensamento generalizado de que vias mariti-
mas, fluviais ou lacustres, por envolverem uma forma natural de transporte, sejam
mais baratas em relacio a outras modalidades, como o ferrovidrio ou o rodovidrio,
por exemplo. Na verdade, ndo se pode afirmar, genericamente, que o transporte por
dgua seja mais econdmico do que o por terra. Virios fatores influenciam uma
andlise dessa naturcza, como os custos necessdrios a realizagio do transporte ¢ a
adequagdo da forma escolhida ao negdcio contratado. Mas néo hd que se negar que
os barcos de carga podem transportar mercadorias, especialmente as de grande
volume, a um custo relativamente baixo por tonelada e quilémetro em grandes
distdncias.

No passado, o trdfego marftimo representava a prépria realizagio do comér-
cio: 0s navios viajavam carregados de mercadorias que eram vendidas nos portos
onde atracavam. Essa prética ensejou usos de comércio que se converteram em
costumes, formando uma Lex Mercatoria, que se aperfeigoou ao longo do tempo,
fundada na prética comercial e nas decisdes arbitrais, assim sedimentando normas
consuetudindrias.®

Mas a perda da uniformidade das leis maritimas ¢ comerciais comegou
ainda no século XV (na Renascenga) e foi acelerada pelo espirito nacionalista do
século XVII. Assim, enquanto o comércio interno é realizado inteiramente sob a
¢gide de uma tnica ordem juridica, no comércio internacional as condigdes do
negdcio ultrapassam a ordem juridica de qualquer dos Estados envolvidos. E no
que diz respeito aos contratos periféricos — relacionados com os meios de paga-

8  Sobre o assunto ver: MACHADO, Augusto. A exportagdo e o transporte maritimo. Belo Ho-
rizonte: Artes Grificas Siracusa. 199].
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mento, assim como transporte e seguro — certamente implicardo mais alguma
legislag@o.

De modo geral, os negécios internacionais apresentam peculiaridades que os
tornam mais complexos que a mesma operagao no ambito doméstico. Assim, supo-
nha-se, em exemplo de Augusto Machado,” um empresario belo-horizontino que
esteja adquirindo mercadorias de um fabricante chinés, sob condi¢des que incluem
defini¢do de prego ¢ forma de pagamento, bem como de transporte até o porto
brasileiro. Comecando pela hipétese de o comprador néo falar chinés, nem o ven-
dedor se exprimir em portugués, varios sio os problemas a serem enfrentados até a
efetivacdo desse negdécio — o dinheiro brasileiro ndo ser aceito como moeda de
pagamento, as mercadorias necessitarem de transporte até o porto chinés —, deven-
do ser tudo documentado, para ndo comprometer o negdcio emsi mesmo e, tampouco,
futuros entendimentos.

A pritica do coméreio internacional depende de muita habilidade e talento,
e, é claro, da observancia de técnicas que orientem o seu pleno exercicio. Um
contrato internacional, por exemplo, cujo objeto seja o transporte maritimo inter-
nacional de mercadorias, no aspecto técnico, encerra detalhes do que, como e quan-
do fazer; no aspecto econdmico, ocupa-se de pregos e custos, resultados e garanti-
as, definindo-se, assim, os direitos e obrigacdes dele decorrentes, ndo s de parte a
parte, mas também resguardando-se interesses de terceiros.

Nio hd que se negar que interpretagiio dos termos e das condig¢des dos con-
tratos internacionais deve ser clara e precisa, pois desse proceder depende a reali-
zagdo de um bom ou mau negéeio. E ainda, sendo o custo do transporte um dos
mais importantes componentes do valor final da mercadoria, e como varia de lugar
para lugar, em razdo do tamanho do pais ou de sua situagio geogrifica, tanto as
responsabilidades do vendedor quanto as do comprador, no tocante a essa parte, ¢
ainda as do transportador, devem ser conhecidas e muito bem definidas.

O desempenho da atividade transportadora ainda ndo obedece a critérios
tipicos e uniformes, ndo obstante a tendéncia pela uniformizacdo das normas que
lhe dizem respeito, acelerada a partir da expansdo da navegagdo a vapor, e que

9  MACHADO, Augusto. A exportagdo e o transporte maritimo, Belo Horizonte: Artes Graficas
Siracusa, 1991, p. 13 et seq.
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resultou na Conferéncia Internacional de Direito Maritimo, realizada em Bruxelas
em 1924, para unificagao das regras concernentes a conhecimentos de embarque'®
e relativas a limitag@o da responsabilidade dos proprietdrios de embarcag¢des mari-
timas."!

Com essa constatagio, passar-se-a a andlise dos diversos contratos que se
prestam a possibilitar o transporte maritimo de mercadorias, que sdo os contratos
de utilizagdo de navios.

2 VARIEDADE E CARATER JURIDICO DOS CONTRATOS DE UTI-
LIZACAO DE NAVIOS

A exploragio de navios visando & obtengdo de beneficios econdmicos nio é
novidade deste ou dos séculos imediatamente anteriores. A humanidade tem-se va-
lido de embarcages em geral, especialmente como instrumento viabilizador e pa-
trocinador do comércio entre os povos, pelo menos desde 5.000 a.C., marco da
conquista dos mares pelos fenicios."

Sdo diversas as atividades (diretas e indiretas) desenvolvidas em funcio da
navegacdo e, conseqiientemente, inlimeras as possibilidades comerciais que delas
decorrem. Mas aqui se tratard, exclusivamente, dos contratos celebrados para uti-
lizagdo direta de navios.

Depois de construido, o navio € apresentado, equipado e preparado para ser
utilizado. A nocio de utilizagdo de navios, portanto, estd intimamente relacionada
a armagdo e a figura do armador: aquela possibilita a exploragdo comercial dos
navios; este € a pessoa que dela se ocupa.

De modo geral, conceitos e defini¢tes de interesse juridico ndo sdo encontra-
dos no direito positivado, o que se aplica ao tema ora em anélise (armagio), mas ha
excegoes. Eo que ocorre, por exemplo, na Itdlia, em que o Codigo de Marinha
Mercante, em seu art. 52, define armador: “E armatore chi impiega la nave per
uno o piti viaggi o spedizioni munendola degli oggetti a cio necessari ed affidandola
alla direzione di un capitano o padrone, sia o no il proprietario della nave.”

No direito brasileiro, o conceito legal de armador € oferecido pela Lei n.
5.056/66, que alterou a Lei n. 2.180/54, sobre o Tribunal Maritimo, verbis:

10 Conhecimento de embarque é uma espécie de recibo, passado em favor do afretador, e que
estd intimamente relacionado com a responsabilidade decorrente do transporte maritimo; fun-
ciona, ainda, como titulo de crédito e pode representar o proprio instrumento do contrato de
transporte.

11 Muitas nagdes ratificaram ou aderiram a ambas as convengoes 1d elaboradas (Convengio para
a Unificagdo de Certas Regras de Direito em Matéria de Conhecimentos de Embarque e
Convengio para Unificagio de Certas Regras Relativas i Limitagio de Responsabilidade dos
Proprietdrios de Embarcages Maritimas), enquanto outras converteram internamente as di-
retrizes das Convengdes em estatutos especiais. Pode-se destacar, dentre os paises que edita-
ram leis baseadas na Convengiio referente a Conhecimentos, que trata especificamente dos
riscos pelo transporte (matéria de grande importincia em tema de responsabilidade), os Esta-
dos Unidos — Cogsa, 1936 (Carriage of Goods by Sea Act); Inglaterra — Carriage of Goods by
Sea Act, 1971; Canadd — Canadian Water Carriage of Goods Act, 1936; Austrdlia - Lei de 17/
9/1924; Bélgica — Lei de 28/11/1928 (com a qual redigiu o art. 91 do Cédigo de Comércio);
Franga — Lei de 9/4/1936 (que deu efeito as regras do Convénio, adotando seus principios sem
reprodugdo do texto aprovado) e, posteriormente, a Lei de 18/6/1966; Itilia — Cddigo de
Navegagio, 1941; Portugal — Lei de 1/2/1959; Espanha — que publicou o ato de ratificagao do
Convénio em 22/12/1949. O Brasil, na Conferéncia Internacional de Direito Maritimo/24,
somente ratificou e aprovou a Convengio para Unificagiio de Certas Regras Relativas a Limi-
tagio de Responsabilidade dos Proprietdrios de Embarcagdes Maritimas (aprovada pelo De-
creto n. 5.814, de 14/10/1930, e promulgada pelo Decreto n. 350, de 01/10/1935). O Cddigo
Comercial, outorgado pela Lei n. 556/1.850, em sua Parte Segunda — Do Comércio Marftimo
—, foi ajustado para refletir esta Convengdo, dispondo, no art. 494, que a simples falta de
diligéncia do transportador obriga-o a indenizar o valor total das mercadorias avariadas, limi-
tada a responsabilidade do armador ao valor do navio, mais os fretes vencidos ou por vencer
na respectiva viagem. Ndo aderiu 2 Convengdio para Unificagio de Regras em Matéria de
Conhecimentos, por entender que ela s6 refletia os interesses dos pafses armadores, por admi-
tir a insergdo de cldusulas de irresponsabilidade nos contratos de transporte, que fogem as
causas legais de isengiio de responsabilidade admitidas genericamente pelas diversas legisla-
¢oes: caso fortuito, for¢a maior e culpa do embarcador (remetente das mercadorias).

12 Os fenicios foram os primeiros a desenvolver uma estrutura de marinha mercante, ainda na
Antigiiidade Clédssica e antes do apogeu grego. Foram, durante muitos anos e principalmen-
te até o século V, os (nicos intermedidrios das mercadorias mais procuradas no mundo
cldssico, estendendo seu comércio pelos mares Egeu, Mdrmara e Negro, e indo até a Sicilia.
No Ocidente, avangaram na Sardenha, na Cérsega, em todo o norte da Africa e na Peninsula
Ibérica, indo para o norte da Europa até o Mar Biltico, e para o sul até as Ilhas Candrias. CI.
LABATUT, Enio Neves. Teoria e prdtica de comércio exterior. 3. ed. Sio Paulo: Aduanei-
ras. 1990 (Consulte especialmente o capitulo A economia internacional na atualidade, p.
182 et seq.).
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“Art. 13. Para os cfeitos dessa Lei, compreende-se como armador a pessoa
natural ou juridica que, em seu nome e sob sua responsabilidade, apresta a
embarcagéo para ser utilizada, pondo-a ou ndo a navegar por sua conta.
Pardgrafo tinico. Nesse conceito também se incluem aqueles que tenham o
exclusivo controle da expedigdo, sob qualquer modalidade de cessdo, embo-
ra recebam a embarcagiio devidamente aparelhada, desde que possuam so-
bre elas poderes de administragio.”

E nosso direito ainda distingue nitidamente proprietario de navio e armador,
e reconhece que a armagdo pode ser realizada pelo préprio titular do dominio.
Nesse sentido, o art, 484 do Cddigo Comercial, verbis:

“Art. 484. Todos os cidadaos brasileiros podem adquirir e possuir embarca-
¢Oes brasileiras; mas a sua armagdo e expedi¢io sé pode girar debaixo do
nome e responsabilidade de um proprietdrio ou comparte, armador ou caixa,
que tenha as qualidades requeridas para ser comerciante (arts, 1° e 4°).”

Ary Brandéo de Oliveira, em artigo intitulado Dos Contratos de Utilizagdo
de Navios no Direito Brasileiro (andlise critica), ressalta:

“E essencial para a existéncia do Contrato de Utilizagdo de Navio (¢ Aero-
nave) que a pessoa que o coloque a disposi¢do de terceiros [...] tenha o
exercicio da navegagdo. Ndo importa se é proprietdrio ou ndo. E até mesmo
alguém que ndo exercite a navegacio, mas desde que aproveite tal atividade
como um meio de utilizagdo de especulagio econdmica estard abrangido
pelos efeitos que deles dimanam.”

Em seguida, conceitua contrato de utilizagdo de navio:

“Aquele cuja finalidade essencial é o aproveitamento de tal veiculo e em
razao do qual uma das partes, em troca de contrapresta¢do, adquire o direito
de uso e gozo, ou ao cumprimento, por parte do outro celebrante, de determi-
nada atividade nautica, que devera realizar-se em seu beneficio mediante o
emprego do navio.”"?

13 REVISTA DE DIREITO MERCANTIL, INDUSTRIAL, ECONOMICO E FINANCEIRO. Sio
Paulo: Revista dos Tribunais. v. 91, p. 29, jul./set. 1993,
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De modo geral, verifica-se o habito de chamar fretamento s formas
contratuais de aproveitamento econdmico do navio, o que se justifica na ideologia
do modelo de codificagiio napolednica da primeira metade do século XIX, que o
denominou como louage d’un vaisseau." Mas, em verdade, a locagio é apenas
uma das formas de se explorar economicamente os navios. Outros e diferentes
contratos, visando a obtengio direta de beneficios econdmicos pelo uso de navios,
podem ser celebrados.

Pela locacdo a casco nu, internacionalmente conhecida como bareboat
charter, o navio € entregue desarmado, por prazo certo, para exploragio pelo loca-
tario. O contrato € juridicamente idéntico ao contrato de locagio celebrado pelo
proprietdrio do navio para efetuar a transferéncia da armagdo e do direito a explo-
ra¢do da atividade ndutica dela decorrente, dele se distinguindo apenas em relagio
as partes contratantes, como registra Sampaio de Lacerda:

“Naquele - contrato de locagio de coisa mével — quem cede o navio é sim-
plesmente proprietdrio, sem que tenha a fungfo de armador; neste — contrato
de locagio a casco nu/bareboat charter —, o cedente é um armador, isto é,
alguém que possui ou aluga navios para armé-los, mas que, por extraordiné-
rias razdes, resolve deixar esse encargo a outro armador.”"

Mas no direito inglés e americano, por exemplo, essa diferenciagio nio exis-
te, € o contrato utilizado para efetuar ambas as transferéncias — a da responsabili-
dade pela armagdo e do direito a exploragio de um navio —, quaisquer que sejam as
partes envolvidas, é o bareboat charter.,

Os contratos de locagdo a casco nu sdo pouco utilizados na prética comerci-
al entre particulares, mas sio freqiientemente celebrados pelo Estado:

14 Na redagio do Cédigo de Napoledo de 1808, reuniu-se sob a denominagio de fretamento
os diversos contratos pelos quais se podia colocar um navio & disposi¢io de terceiros.
Observe-se que o Code de Commerce foi inspirado na Ordenagiio da Marinha de 1681,
que, por sua vez, estava modelada no Guidon de la Mer, elaborado pelo menos um século
antes, o que explica o divércio das formas juridicas com relagio aos fatos econdmicos
atuais.

15 LACERDA, Sampaio de. Curso de direito privado da navegagao. Rio de Janeiro: Biblioteca
Juridica Freitas Bastos. v. 1, p. 166.
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“lts use among private firms has for a long time been far less frequent than
that of the other forms of charters. Of recent years, it has been used very
considerably by the government, as a device for implementing the various
public activities in shipping which have been forced by the lack of tonnage
in times of war and emergency, and by the necessity of maintaining control
over what tonnage there was. During World War 1l, the government took
over and operated, directly and through ‘general agency’ agreements, a
good many privately owned ships. Rather than condemn and pay for a ship
itself, the device frequently used was the taking of the ship on demise from
the private owner. Then after the war, when the government found itself the
owner (in consequence of the heavy shipbuilding program) of a great many
vessels for which it had no use, it proved handy, in many cases, to demise
theses ships to private firms.”

Ap0s essa constatagdo, concluiu-se:

“Most demise charters today and in the recent past thus have or had the
government as one of the parties; the forms of the charters are in such
cases the result of governmental regulatory activity, and are promulgated
and regularly used by the public agencies involved.™®

Observe-se que pelo contrato de locagio a casco nu, diferentemente do que
ocorre com as outras formas contratuais utilizadas na exploragdo da inddstria da
navegacdo, o controle (supervisdo) da embarcagio ¢ transferido ao locatario, eis
que ele providencia a armagdo do navio, de modo que o capitéo e o resto da tripu-
lagdo sao homens por cle escolhidos e de sua confianga. Se se verificar que o
locador mantém controle sobre o navio (a tripulag@o lhe ¢ subordinada e obedece as
suas ordens), estando apenas transportando mercadorias fornecidas ou designadas
pelo locatério, o ajuste nao serd de bareboat charter (locagio a casco nu) e a forma
contratual poderd estar mascarando a responsabilidade do transportador.

16 GILMORE, Grant & BLACK IR., Charles L. The law of admiralty. 2nd edition. USA: The
Foundation Press, Inc. 1988, p. 240.
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H4, também, a possibilidade de se contratar a utilizagdo de um navio coma
inclusio do servigo da tripulagio. E a hipétese do time charter: contrato para uti-
lizagdo tempordria de navio armado.

A espécie, tal qual a locagdo a casco nu, é impropriamente incluida no rol
das modalidades de fretamento, ¢ € igualmente regulada pelo direito comum, pois
ndo hd normas especificas no ordenamento juridico pétrio aplicdveis aeste contra-
to, embora tenha natureza especial, por ser um misto de locagdo de coisa e servigos
(a prestagao de servigos apresenta-se como mero acessério do arrendamento prin-
cipal)."”

Na execugdo do time charter, toda a administragio do navio continua a
cargo do armador-cedente, que, em conseqiiéncia do contrato, mantém integral
responsabilidade pelo servigo da equipagem (a tripula¢do continua a servi-lo) e
se obriga ao provimento de tudo quanto for necessério A expedi¢do marftima.

O mestre Sampaio de Lacerda compara o time charter com o contrato de
locagdo de cofres-de-aluguel nos estabelecimentos bancarios, em que o cliente-
locatdrio, retendo-lhes a chave, tem acesso & completa utilizagio do cofre, mas nio
assume responsabilidade pela administragao do complexo, que continua sob a res-
ponsabilidade do banco-locador, por meio do seu corpo de funciondrios. '®

E de todo procedente a comparagao. Ao armador-locatério interessa unica-
mente a realizagdo das viagens, na vigéncia do contrato e dentro das condigdes
ajustadas, a fim de poder transportar as mercadorias que se obrigou a remeter ou as
pessoas a quem se incumbiu de levar, dentre outras atividades relacionadas com a
industria da navegagdo."

A respeito dos efeitos da celebragdo do time charter na administragdo dos
navios, considere-se, ainda, a exposi¢do de Grant Gilmore ¢ Charles L. Black, Ji.:

17 A inclusdo do time charter como modalidade de fretamento nio resiste a uma andlise mais
profunda, que leve em conta a prestagdo final convencionada por este ajuste. No contrato de
fretamento, o objeto € o transporte de mercadorias; no time charter o uso do navio (para
qualquer fim).

18 LACERDA, Sampaio de, op. cit., p. 167.

19 Observe-se que o armador-cedente ndo assume obrigagdo tipica alguma de transporte, e sim
de realizar viagens, pois o objeto do contrato é o uso do navio.
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“In this form, (...), the owner’s people continue to navigate and manage the
vessel, but her carrying capacity is taken by the charterer for a fixed time
for the carriage of goods anywhere in the world (or anywhere within
stipulated geographic limits) on as many voyages as approximately fit into
the charter period. She is therefore under the charterer’s orders as to ports
touched, cargo loaded, and other business matters.”*

E é de Luiz Dantas de Souza Soares este esclarecimento:

“Existe uma sublocagdo dos servicos do capitdo e equipagem pelo tempo de
‘fretamento’ (time charter), passando estes profissionais a depender das or-
dens do fretador, em tudo o que respeita a carga, a partida, ao destino, etc.,
e conservando-se na dependéncia das ordens do armador naquilo que respei-
ta & conservagdo do navio e as situagdes que ndo entrem em conflito com a
execugiio do contrato de fretamento.”!

A opeio pelo time charter demonstra a existéncia de necessidades especifi-
cas do contratador, que tornam conveniente o ajuste de navios a sua disposicio,
mas ndo a ponto de lan¢d-lo na indistria da navegagao. A temporariedade de uma
situagdo pode ser citada como um dos elementos justificadores do desinteresse do
locador pela responsabilidade com a navegagio e o gerenciamento do navio, assim
como a impossibilidade ou desnecessidade pratica de se arcar com qualquer com-
promisso financeiro permanente, decorrente da propriedade de uma embarcagio,
inclusive sua aquisi¢éo:

“The time charter is used where the charterer’s affairs make it desirable for
him to have tonnage under his control for a period of time, without undertaking
the responsibilities of ship navigation and management or the long-term financial
commitments of vessel ownership. The company operating regular liner service
may, for example, find itself temporarily short of tonnage and wish to place another

20 GILMORE, Grant & BLACK JR., Charles L, op. cit., p. 194,

21 SOARES, Luiz Dantas de Souza. Agente de navegaciio — Responsabilidade civil, Revista de
Direito Mercantil, Industrial, Econémico e Financeiro, Sio Paulo: Revista dos Tribunais, n.
34, p. 63, abr./jul. 1979,
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vessel in the service; it can do this with relatively slight trouble and without indefinitely
long commitment if it can find a suitable vessel to take on time charter.”*

A propésito, Sampaio de Lacerda observa que o time charter é de intenso uso,

“principalmente quando acontece haver actimulo de servigos em certas em-
presas de navegagdo, que, para desafogo do adimplemento de suas obriga-
¢0es, recorrem ao auxilio alheio, arrendando navios por tempo determinado,
armados e equipados (fime charter), ou desprovidos de tudo isso por possu-
irem material e pessoal bastante para fazé-los (coque nue). Sdo situagdes
tempordrias, que aparecem algumas vezes e por lapso de tempo.”?

Por fim, o contrato de fretamento, concebido sob a égide do Direito Mariti-
mo e regulado, por isso mesmo, pelas disposi¢des do Cédigo Comercial, na parte
designada especialmente com este titulo.

Enquanto nos contratos de locagido de navio a exploragiio comercial é am-
pla, ou seja, destina-se aos mais diversos fins (transporte, pesca, reboque, recreio)
nos contratos de fretamento a exploragdao da embarcagiio é orientada exclusiva-
mente no sentido de empregd-la no transporte (sentido juridico); pode-se, assim,
conceituar a espécie como “o contrato pelo qual alguém se obriga, mediante paga-
mento de uma contraprestagio chamada frete, a transportar em navio de um porto
a outro mercadorias, & escolha do carregador.”

O contrato de fretamento é realizavel por quem explora a industria do trans-
porte maritimo, atividade que ndo se confunde com a inddstria da navegagdo. Tem
como partes o transportador — que néo serd necessariamente o armador do navio —
e proprietdrios de mercadorias. Visa ao transporte de mercadorias para lugar certo
mediante pagamento de prego. Observe-se que apesar de nosso Cédigo Comercial,
ao tratar do transporte de passageiros, ter incluido a matéria no Titulo VI, que
disciplina exatamente os fretamentos, as espécies sdo distintas; ndo hd, portanto,

22 GILMORE, Grant & BLACK JR., Charles L., op. cit., p. 194,
23 LACERDA, Sampaio de, op. cit., p. 168.
24 Cf. OLIVEIRA, Ary Brandio de, op. cit., p. 33.
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como se pretender uma amplia¢do da defini¢ido de contrato de fretamento para
alcangar também o transporte de passageiros.

O fretamento diz-se total ou parcial. No fretamento total, o navio € utilizado
para transportar, de um porto a outro previamente determinado, as mercadorias de
um tinico afretador: a carga lota integralmente o navio, ou seja, abrange a embar-
cagdio por inteiro, exceto a cdmara do comandante, os agasalhos da equipagem e as
acomodagdes necessérias para o material do navio (Cédigo Comercial Brasileiro,
art. 570). Em face de um contrato de fretamento total, ao capitdo do navio € vedado
receber carga de terceiro(s). Se assim o fizer, o afretador tem direito de fazé-la
desembarcar (art. 522); ndo obstante, é possivel que a ele (afretador) interesse
subfretar o espago que nao utilizard no navio, o que nio lhe pode ser recusado, a
menos que de outra forma estipule o contrato.” Registre-se, ainda, a teor do art.
596 do Cadigo Comercial, que ao fretador serd licito completar a lotagdo do navio,
independentemente de consentimento do afretador, dadas as circunstincias de se-
guranga do frete e de outras indenizagGes cabiveis (arts. 592 e 593), cabendo o
beneficio do novo frete ao afretador. Ja no fretamento parcial, o transporte de
mercadorias, para entrega em porto indicado, é contratado sem exclusividade na
utilizagdo do navio, pelo que o transportador se obriga a ceder o uso parcial da
embarcagiio na execugdo do objeto do contrato. Dessa forma, uma mesma viagem
é realizada no interesse de diferentes afretadores.

No passado, em raziio do reduzido niimero de tonelagem das embarcagées, o
fretamento total era quase uma regra. Contemporaneamente, ainda é utilizado por
exigéncia da natureza da carga (v.g., petréleo, carvdo), mas, inegavelmente, perdeu
importincia relativamente ao fretamento parcial, pelo qual se ajusta o transporte
realizado por linhas regulares de navegagio.

3 CONTRATOS DE UTILIZACAO DE NAVIOS NO DIREITO
COMPARADO

A teor do Codigo Comercial Brasileiro, ha uma perfeita identidade entre
fretamento e transporte, tanto por ser este — transporte — objeto do contrato de
fretamento, como também porque as duas expressées encerram contratos idén-

25 Entende-se por afretador aquele que toma um navio a frete, e por fretador o que dd o navio (a
frete), ou seja, o transportador.
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ticos.” Dai poder dizer-se que o sistema juridico pdtrio, a esse respeito, segue
a teoria unitdria, em oposigdo a teoria separatista vencedora, dentre outras, na
moderna legislagao italiana, que abarca os contratos de locagéo, fretamento e
transporte.”’

Em linhas gerais, assim se compreende a chamada classificagéo tripartida
italiana: ha contrato de locagao quando se ajusta que alguém faga uso, por prazo
determinado, de um navio, mediante retribuigéo (art. 376 do Cédigo de Navega-
¢d0/1942). O contrato € afim a locagdo de coisas, mesmo abrangendo, como de
fato abrange, tanto a locac@o a casco nu como a locagéo de navio armado, equipa-
do. O fato de o contratante eventualmente utilizar o navio locado para transporte
(juridico) de mercadorias (préprias ou de terceiros) ndo altera a natureza do con-
trato, como s6i acontecer em diversas legislagdes. Quanto ao fretamento, pertence
ao ambito da locagdo de obra/servigo, uma vez que implica obrigacio (do arma-
dor) de efetuar viagens, podendo ser ajustado também por tempo — time charter
(art. 384). E o contrato de transporte compreende a prestag@o de transferéncia
(por dgua) de pessoas ou coisas, de um lugar a outro (arts. 439 a 451). O navio
pode ser utilizado no todo ou em parte, sem necessidade que tal seja previamente
determinado,

Como conclusdo, impde-se reconhecer que, pela legislac@o italiana, distin-
guem-se fretamento e transporte. Na ligdo de Ary Brandéo de Oliveira, porque

“no primeiro, o fretante poe a disposi¢do do fretador a navegabilidade do
navio como fransporte técnico ou simples translado na dgua, e no outro, o

26 Necessirio se faz uma explicagdo: transporte, no sentido do texto, deve ser entendido como
contrato de transporte, eis que, em qualquer atividade que se empregue um navio, haverd
transporte no sentido técnico, em oposicio ao sentido juridico. A propdsito, assim se manifes-
ta Atilio Malvagni, jurista argentino, “navegar significa transportar, pois ndo se pode navegar
com outro objetivo”™. (Apud OLIVEIRA, Ary Brandio de, ap. cit., p. 32.)

27 O processo de elaboragdo da moderna teoria italiana dos contratos de utilizagio de navios
contou com estudos de partiddrios tanto da teoria unitdria (Valeria, Mossa, Asquini, Grazziani)
como da teoria separatista (Brunetti, Greco, Dominedd, Scialoja), devendo-se a Dominedd a
andlise, a sistematizagiio e a classificagiio destes contratos, sendo dele, inclusive, a denomina-
¢do “contratos de utilizagao”, que tem sido bastante usada pela doutrina. (Sobre o assunto ver:
LACERDA, Sampaio de, op. cif., p. 170; OLIVEIRA, Ary Brandio de, op. cit., p. 32.) Por
oportuno, registre-se que o Cddigo de Navegagio italiano data de 1942,
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transportador obriga-se a transladar e entregar em scu destino, como frans-
porte juridico, como derivagdo de obligatio ex receptum, as mercadorias
recebidas”.

No direito holandés, da forma como disciplina o direito mari timo nove (re-
forma de 1924-1926 realizada no Livro II do Cédigo de Coméreio, que data de
1838), h4, como no Brasil, identidade entre fretamento e transporte, desde que o
conceito de time charter, embora incluido nas modalidades de fretamento, nao se
equipara ao transporte. Com efeito, a lei distingue o fretamento (vervrachting en
bevrachting): em fretamento por tempo (tijdbevrachting), também conhecido como
carta-partida por tempo (tijdcharter), ¢ o fretamento por viagem (reisberachting),
_ também chamado carta-partida por viagem (reischarter). No fretamento por tempo,
o fretador (vervrachter) obriga-se a fazer navegar um navio designado, para qual-
quer fim, durante certo tempo ¢ mediante prego calculado exatamente com base
nesse elemento (o tempo gasto). J4 no fretamento por viagem, contrata-se o trans-
porte de pessoas ou mercadorias, em proveito do afretador (bevrachter), para uma
ou mais viagens, utilizando-se da capacidade total ou parcial do navio, mediante
um prego fixo pelo transporte. Assim, o reisberachting € sempre um contrato de
transporte, razdo pela qual o fretador se obriga pelas mercadorias recebidas, en-
quanto o tijberachting admite diversas finalidades: expedigdo cientifica, excursdo
turistica, colocagdo de cabos submarinos, transporte, etc.” O tijdbevrachting cor-
responde, portanto, ao time-charter, e 0 armador-cedente por ele obriga-se a reali-
zar viagens no interesse do locatdrio.

Na Franga, o fretamento se refere a todas as hipéteses de locagdo de navio,
como se vé do art. 273 do Code de Commerce, que define o caréter juridico deste
contrato, que se triparte em subespécies: (fretamento a casco nu (coque nue), freta-
mento por tempo e fretamento por viagem. Transporte, modernamente, é contrato a
parte desta classificagdo. A redagao do Cddigo estd viciada, dentre outros motivos,
porque confunde e relaciona o instrumento probatério do contrato (carta-partida)
com o quadro juridico (fretamento), quando aquele documento, carta-partida, tam-
bém € utilizado nos ajustes de transporte (juridico), além de existir transporte em
navio locado, sob carta-partida e transporte sob conhecimento e sem carta-parti-
da.®® Fatores histéricos justificam esta situagdo: a denominagdo affietement (no

28 Tudo conforme LACERDA, Sampaio de, op. eit., p. 171.
29 Ver: OLIVEIRA, Ary Brandao de, op. cit., p. 31.
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Mediterrdneo, nolissement) tem sido utilizada desde o Guidon de la Mer® Foi a
vigente Lein. 68.420, de 18/6/66 ¢ o decreto que a regulamentou, de 31/12/66, que
estabeleceram a distingdo de fretamento e transporte, mas o Cédigo jé vinha se
adaptando desde 1936, quando nele foram introduzidas as disposi¢des da Conven-
¢do de Bruxelas de 1924.

Assim, pode-se afirmar que, no direito francés, fretamento é o contrato pelo
qual o fretador coloca um navio a disposi¢do de terceiros para qualquer fim, po-
dendo ser perfeitamente utilizado para o transporte de mercadorias; e contrato de
transporte de mercadorias € aquele pelo qual o transportador se obriga a levar uma
mercadoria determinada de um porto a outro, e o carregador, como contraprestacio,
paga um frete previamente ajustado.

No que diz respeito as modalidades de fretamento, tem-se que, no fretamento
acasco nu, o fretador ajusta a disposi¢@o de um navio com um afretador, desarma-
do ou com armagdo e equipagem incompletas, durante um certo tempo, mediante o
pagamento de um aluguer; no fretamento por tempo e por viagem, ajusta-se a loca-
¢do de navio armado, no primeiro caso, como a denominagdo indica, por um tempo
determinado, e no segundo, para uma ou mais viagens.”'

A Argentina possui uma legislagdo bastante atualizada, que data de 1973 ¢
reflete os grandes avangos do Direito de Navegacdo de matriz européia.*® A siste-
matizacio juridica realizada pelo legislador argentino € fruto de proposta inserta
no Projeto de Ley General de La Navegacion, de 1960, do jurista Atilio Malvagni.
A divisdo tripartite italiana foi reduzida a apenas dois contratos: locagio de navios
e transporte, o que atende as necessidades dos negéeios de interesse econdmico

30 O Guido é um compilamento de ludo o que existia e era praticado na Franga, Espanha, ldlia
e Inglaterra. Essa coletinea constituiu o precedente mais imediato da codificagio francesa
(Ordenagoes Maritimas de 1681) e teve como qualidade reduzir a encontro o direito mediter-
rineo e o direito ndrdico.

31 Observe-se que 0 mesmo navio pode ser locado por mais de um afretador, hipétese conhecida
no direito francés como fretamento parcial, expressdo que nio tem o alcance e os efeitos do
fretamento parcial como € conhecido em nosso direito. Por outro lado, tal procedimento causa
dificuldades na gestdo do navio, que fica dividida, uma vez que o capitdo tem que receber
ordens de mais de um afretador.

32 Destaca-se em importincia a andlise da legislagiio argentina por ser do pafs que é o maior
parceiro comercial do Brasil na América do Sul.
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contemporineos. Observe-se que a divisio bipartida doutrindria ndo aparece ex-
plicitamente no projeto, o que pode levar, numa analise apressada da legislagdo
argentina, a conclusoes que ndo coadunam com a verdadeira sistematizago efe-
tuada.®

Por fim, na Common Law, tem-se que os contratos de utilizagio de navios
sdo formalizados por carta-partida (charter party) e conhecimento de embarque
(bill of lading). Os charterparties sdo um tanto ou quanto padronizados, e seus
tipos principais s@o o bareboat charter, que equivale a locacio a casco nu, jd
analisado; o time charter, que ¢ hipétese de locagdo de navio armado, por prazo
certo; o voyage charter, que possui natureza de contrato de transporte por emprei-
tada (locagio de servigo), envolvendo a total capacidade de carga de navios do tipo
Tramp, que sdo embarcages especializadas em bulk cargoes (combustivel, maté-
rias-primas como minério de ferro, madeiras, trigo), em uma ou mais viagens; o
space charter, variagio do contrato anterior, que se da quando o carregador neces-
sita apenas de parte da capacidade da embarcag@o, quando entdo a mesma viagem
¢ ajustada com outros interessados; e, finalmente, o contrato que se formaliza pelo
Bill of Lading, realizado pelos Liners, que sdo navios que seguem rotas fixas e
permanentes, com datas de chegada e partida nos portos previamente definidas,
transportando cargas variadas, inclusive remetidas por containers, de carregado-
res diversos.

Os charterparties sio, em sua maioria, regulados pelo direito consuetuding-
rio e pelas disposicdes inseridas no contrato celebrado, cujo instrumento ¢ a carta-
partida, daf a importancia da jurisprudéncia na solugio de conflitos, especialmente
no que diz respeito a interpretagdo de termos e cldusulas. Quanto aos contratos de
transporte evidenciados por bill of lading, estdo em grande extensdo disciplinados
por leis fundadas na Convencao de Bruxelas de 1924, mencionada anteriormente, a
saber: Carriage of Goods by Sea Act (1971) na Inglaterra; Harter Act (1893) e

33 Os contratos de utilizagdo de navios estdo disciplinados na Lei de Navegag@o Argentina no
Titulo 111 - “Do Exercicio da Navegagio e do Comércio por Agua”, da seguinte forma: Capi-
tulo 11 - Segdio 1% Locagdo de Navios; Segdo 2*: Fretamento por Tempo; Segéo 3*: Fretamento
Total ou Parcial; Se¢do 4% Transporte de Carga Geral; Segao 5% Transporte de Pessoas; Segio
6" Contrato de Reboque.
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Carriage of Goods by Sea Act (1936), conhecido por Cogsa, nos Estados Uni-
dos.* Observe-se que os contratos de charterparties admitem a emissio, em favor
do carregador, de conhecimento de embarque (bill of lading), o que nao implica
modificagdo dos termos do contrato celebrado, pois o documento funciona especi-
ficamente como recibo de entrega de carga a bordo do navio e também como docu-
mento explicitador de sua titularidade.

34 O Carriage of Goods by Sea Act inglés data originariamente de 1924, e o diploma legal
inlslicado, de 1971, corresponde as alteragoes realizadas em face da revisio de 1968 do texto
original, que disciplina a sistemdtica dos conhecimentos de embarque (bill of lading) e ficou
conhecido como Hague-Visby Rules. Sobre o assunto ver: MACHADO, Augusto, op. cit., p.
39, e SCHMITTHOFF, Clive M. Schmitthoff s export trade: The law & practice of international
trade. 8" edition, 1986. London: Stevens & Sons, p. 467.

A indicagio da legislagdo em vigor nos Estados Unidos refere-se exclusivamente & publicagio

original. A atualizagdo pode ser conferida na doutrina. Ver: GILMORE, Grant & BLACK JR.,
CHARLES L, op. cit.
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