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As solugoesjuridicas do STJ para as agoes de transporte
mar itimo

30/09/2019

Por envolver um conjunto esparso de normas, frequentemente com implicagdes em questdes de direito portuario e
aduaneiro, as demandas sobre direito maritimo que chegam ao Judiciério, e ao Superior Tribunal de Justica, sGo muitas
vezes complexas e exigem grande esforco de interpretacéo dos magistrados.

123RF

O transporte maritimo e sua regulagéo seréo temas do VIII Congresso Nacional de Direito Maritimo,
Portudrio e Aduaneiro, que acontece nesta quinta (3/10) e sexta-feira (4/10), no auditdrio do STJ 123RF

Em 2017, a 22 Turma decidiu que a autoridade maritima brasileira ndo pode fixar valores maximos, em carater
permanente, para os precos do servigo de praticagem prestado nas zonas portuérias. Na ocasido, o colegiado ressaltou que
0 poder publico pode intervir na atividade para garantir a sua continuidade no caso de interrupcéo do regular andamento
do servico.

O entendimento foi definido no julgamento do REsp 1.662.196, interposto pelo Sindicato dos Préticos dos Portos e
Terminais Maritimos do Parand, que questionava a possibilidade de fixag&o de pregos maximos pela Comissdo Nacional
para Assuntos de Praticagem, conforme previsto no Decreto 7.860/2012.

Segundo o ministro relator, Og Fernandes, o servigo de praticagem, regulado pela Lei 9.537/1997, é de natureza privada,
confiado ao particular que preencher os requisitos estabel ecidos pela autoridade publica para sua selecéo e habilitacéo,
sendo entregue alivre iniciativa e concorréncia.

No artigo 12, o servico é definido como o conjunto de atividades profissionais de assessoria ao comandante requeridas por
forca de peculiaridades locais que dificultem alivre e segura movimentacdo da embarcacéo.

O relator explicou que, posteriormente alei, foi editado o Decreto 2.596/1998 paratratar da seguranca do trafego
aquaviério em aguas sob jurisdicdo nacional, bem como para regulamentar a questdo dos precos da praticagem,
ressaltando o carater excepcional daintervencéo da autoridade maritima para 0s casos em que fosse ameacada a
continuidade do servico.

Em 2012, lembrou Og Fernandes, o Decreto 7.860/2012 criou nova hipétese de intervencdo naformagao dos precos,
agora de forma permanente e ordinaria. Para o relator, no entanto, ainterpretacdo sisteméatica dos dispositivosdalei "so
pode conduzir & conclusdo de que apenas na excepcionalidade é dada a autoridade maritima a interferéncia na fixacdo dos
precos dos servigos de praticagem, para que ndo cesse ou Se interrompa o regular andamento das atividades, como bem
definiuale".
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O ministro observou que a doutrina e a jurisprudéncia estdo firmadas no sentido de que ainterferéncia do Estado na
formac&o do preco somente pode ser admitida em situagOes excepcionais de total desordem de um setor de mercado e por
prazo limitado, sob o risco de contrariar o modelo concebido pela Constitui¢éo de 1988.

"E inconcebivel, no modelo constitucional brasileiro, aintervengdo do Estado no controle de pregos de forma permanente,
como politica publica ordinéria, em atividade manifestamente entregue alivre iniciativa e concorréncia, ainda que
definida como essencial", ressaltou.

Crime em navio

Em 2015, a 3% Secdo entendeu que a Justica Federal é competente para processar e julgar crime cometido a bordo de navio
ancorado em um porto brasileiro. O CC 118.503 foi suscitado pelo juizo de Paranagua (PR) ap0s o juizo federal declinar
da competéncia para apurar a suposta prética do crime de desenvolvimento clandestino de atividades de telecomunicagdo
no interior da embarcagéo, ao argumento de que nédo configurarialesdo a bens e servigos de interesse da Uni&o.

O relator do conflito, ministro Rogerio Schietti Cruz, explicou que o artigo 109, | X, da Constituicéo Federal aponta
expressamente a competéncia da Justica Federal para processar e julgar os crimes cometidos a bordo de navios ou
aeronaves, ressalvada a competéncia da Justica Militar.

"Em razéo daimprecisdo do termo 'navio', utilizado no referido dispositivo constitucional, a doutrina e ajurisprudéncia
construiram o entendimento de que 'navio' seria embarcacdo de grande porte — embarcacéo seria género, do qual navio,
uma de suas espécies —, 0 que evidentemente excluiria a competéncia para processar e julgar crimes cometidos a bordo de
outros tipos de embarcaces, isto &, agueles que ndo tivessem tamanho e autonomia consideraveis que pudessem ser
deslocados para &guas internacionais’, disse.

No entanto, o relator lembrou precedente do STJ no sentido de que € preciso considerar também, para a configuracdo da
competénciafederal, que a embarcacéo deve se encontrar em situacéo de deslocamento internacional ou, ao menos, em
situac&o de potencial deslocamento.

Schietti observou que ainterpretacéo jurisprudencia é a de que aembarcacdo deve estar apta arealizar viagens
internacionais — o que se verificou na hipétese em analise. De acordo com ele, os tripulantes que se beneficiavam da
utilizagdo de centrais telefénicas clandestinas pertenciam a embarcagdo em trénsito no Porto de Paranagua, o que
caracteriza situag&o de potencial deslocamento e, portanto, configura a competéncia federal para o caso.

Prescri¢éo de cobranca

No julgamento do REsp 1.340.041, a Segunda Secao definiu que o prazo prescricional para 0 gjuizamento de acles de
cobranca por sobre-estadia de contéineres (demurrage) no transporte de cargas unimodal é de cinco anos — quando ha
prévia estipulacdo contratual da cobranca—, ou de dez anos — quando ndo ha essa previsao.

O recurso teve origem em acéo de cobranca de uma companhia de navegacdo contra uma fabricante de fertilizantes para
receber valores relativos a despesas de sobre-estadia de contéineres. A companhia de navegacao celebrou contrato de
transporte maritimo com afabricante, no qual foi estabelecido prazo de 10 dias para a devolucdo dos contéineres apos
desembarque no porto de destino, com aplicacdo de multa em caso de descumprimento do prazo — o que ocorreu na
hipétese.

Para o juizo de primeiro grau, a pretensdo de cobranca estaria prescrita, conforme aregrado artigo 449, inciso 3, do
Cadigo Comercial, que prevé o prazo de um ano para o gjuizamento da acdo. Contudo, o Tribunal de Justica de Sao Paulo
deu provimento a apelacéo da companhia, ao entendimento de que o prazo de um ano se referiria apenas aos casos de
transporte multimodal de cargas.

Segundo o relator do recurso interposto pela fabrica de fertilizantes, ministro Villas Bdas Cueva, o advento do Codigo
Civil de 2002 é marco temporal de significativaimportancia para a questéo porque, até entdo, prevalecia najurisprudéncia
aorientacdo de que a devolucéo tardia da unidade de carga (contéiner) se equiparava a sobre-estadia do navio, aplicando-
se, assim, 0 mesmo prazo prescricional de um ano, previsto no artigo 449, 3, do Cadigo Comercial.

O ministro explicou que o artigo 449 do Cédigo Comercial foi revogado expressamente pelo Codigo Civil de 2002 (artigo
2.045), o que ensejou a necessidade de reexame da legislacdo vigente para definir o prazo prescricional a ser aplicado em
casos como o da hipétese. Segundo ele, no transporte multimodal aplica-se 0 prazo de um ano, previsto no artigo 22 da
Lei 9.611/1998, que trata especificamente desse tipo de transporte.
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Para o ministro, ainda que haja similaridades nas atividades desempenhadas entre os tipos de transporte, € incabivel a
aplicacdo por analogiado artigo 22 da Lei 9.611/1998 no caso do unimodal, uma vez que o ordenamento juridico ndo
admite a interpretacdo anal Ggica ou extensiva em regras sobre prazos prescricionais.

Responsabilidaderestrita

O relator ressaltou que, no caso do transporte unimodal (maritimo), a responsabilidade do transportador é restrita ao
percurso maritimo, que seinicia apds o recebimento da carga a bordo do navio no porto de origem, cessando
imediatamente ap0s o icamento das cargas e 0 consegquente desembargue no porto de destino.

Villas Bbas Cueva explicou que os demais servicos e atos correlatos sdo de responsabilidade do afretador, o que pode
resultar no atraso da devolucéo dos contéineres utilizados no transporte da carga ao transportador — situacdo que néo
ocorre no transporte multimodal, cuja carga, em nenhum momento, deixa de estar sob a posse e o controle do operador de
transporte.

"Assim, em se tratando de transporte unimodal de cargas, quando a taxa de sobre-estadia objeto da cobranca for oriunda
de disposicédo contratual que estabel eca 0s dados e os critérios necessarios ao calculo dos valores devidos atitulo de
ressarcimento pel os prejuizos causados em virtude do retorno tardio do contéiner, serd quinquenal o prazo prescricional.
Caso contrario, ou sgja, nas hipoteses em que inexistente prévia estipulacdo contratual, aplica-se aregra geral do artigo
205 do Cédigo Civil, ocorrendo a prescricdo em 10 anos', concluiu o relator.

Visto em cabotagem

Em outubro de 2010, no RESp 1.173.220, a 22 Turma do STJ entendeu que cabe exclusivamente a empresa transportadora
estrangeira gque realiza a navegacao de cabotagem obter 0 visto da respectiva tripulagdo, ndo podendo a empresa brasileira
que contrata esse servigo ser responsabilizada pela auséncia do documento.

Na ocasido, o colegiado analisou recurso interposto pela Fazenda Nacional contra acérddo do Tribuna Regional Federal
da 12 Regido, que deu provimento a apelacdo da Petrobras para afastar multaimposta a empresa pel o Departamento de
Policia Maritima, Aeroportuaria e de Fronteira, em virtude da presenca de estrangeiros sem o devido visto temporario em
embarcacdo internaciona a servico da companhia.

Ao fundamentar o voto, o TRF-1 apontou que a Convencdo 108 da Organizacdo Internacional do Trabalho admite a
entrada em territorio nacional de qualquer maritimo portador de carteira de identidade de maritimos valida. Consignou,
ainda, que aLei 9.432/1997 ndo estabel ece a necessidade de visto temporario para os tripulantes estrangeiros, além de ser
vedado a administracdo, por for¢a do artigo 37 da Constituicao, restringir direitos sem autorizagdo legal. A Fazenda
Nacional alegou que o acérdado violou os artigos 11, 13, V, e 125, VII, daLei 6.815/1980.

Previsdo legal

O relator do caso, ministro Humberto Martins, destacou em seu voto que o enquadramento legal dainfracdo alegado pela
Fazenda Nacional esta em desconformidade com o contetido do artigo 11 daLel 6.815/1980, ja que o dispositivo prevé
que a empresa transportadora devera providenciar, ainda no exterior, o visto do estrangeiro que ingressara no pais, €, no
processo, a Petrobras ndo agiu como empresa transportadora.

"A recorrida, por suavez, segundo se colhe do acordéo recorrido, ndo constitui ‘empresa transportadora. Ela contratou
algumas empresas transportadoras pararealizar a navegagdo de cabotagem para transporte de petroleo e derivados.”

O magistrado ressaltou também que o ato administrativo que impds a pena de multa é nulo, visto que ndo hd amparo legal
na autuacao.

Segundo Humberto Martins, ainda que se admitisse a corresponsabilidade entre a Petrobras e as empresas estrangeiras
contratadas para a navegacdo de cabotagem, isso deveria ser expressamente previsto em lei einvocado para a aplicacdo da
multa.

Hipoteca maritima

No REsp 1.705.222, o STJ reconheceu a eficacia da hipoteca de um navio-plataforma registrado na Libéria. A
embarcacdo, pertencente a uma empresa holandesa, corria o risco de ser vendida por meio de hasta publica para quitar
divida de mais de 27 milhdes de ddlares junto a um banco. No entanto, a4 Turma do STJ admitiu a validade da hipoteca
dada em favor de uma companhia norueguesa, com base em acordos internacionais assinados pelo Brasil, e concluiu que a
hasta publica ndo poderia ser realizada.

Pagina 3 30/09/2019

Copyright © 2026 Consultor Juridico



e CONSULTOR JURIDICO

WWWw.conjur.com.br

O pedido de reconhecimento da hipoteca pela empresa norueguesa havia sido negado pelo Tribunal de Justica de Séo
Paulo, sob a fundamentacéo de que Libéria ndo era signatéria dos tratados e das convengdes internacionais a esse respeito
aque o Brasil havia aderido — logo, ndo se poderia verificar a existéncia de costume internacional nesse sentido.

Ao STJ, acorporagdo alegou que o0 navio se enquadrava na defini¢cdo de bem movel, conforme o artigo 8°, I, daLei de
Introducdo a Normas do Direito Brasileiro, para qualificar os bens e regular as relacfes a el es concernentes — sendo,
portanto, correta a aplicacdo dalei holandesa, pais de domicilio tanto do proprietario quanto de seus bens moveis.

Asseverou ainda que o Brasil é signatério do Codigo Bustamante, da Convencéo de Bruxelas e da Convencédo das Nacles
Unidas sobre o Direito do Mar, sendo que tais tratados reconhecem a validade e a eficacia de hipotecas maritimas
outorgadas sobre embarcacfes estrangeiras.

Tradicdo

O relator do recurso, ministro Luis Felipe Salomé&o, explicou em seu voto que o direito brasileiro e as legislagbes
estrangeiras admitem, por tradicdo, os casos de hipoteca envolvendo embarcacfes de grande porte em raz&o do vulto dos
financiamentos necessarios para sua construcao e manutencao.

De acordo com o relator, a hipoteca, nesse caso, € valida por causa dos tratados internacionais que tém adesdo do Brasil,
MesMo que Ndo apresentem a assinatura de outros paises.

"N&o bastasse a clareza do artigo 278 do Codigo Bustamante, o artigo 1° da Convengdo de Bruxelas, na mesma linha,
também estabel ece que as hipotecas sobre navios regularmente estabel ecidas segundo as leis do Estado contratante a cuja
jurisdicdo o navio pertencer, e inscritas em um registro publico, tanto pertencente ajurisdic¢do do porto de registro, como
de um oficio central, seréo consideradas validas e acatadas em todos 0s outros paises contratantes', concluiu o relator.

Drawback

Outro importante marco na jurisprudéncia que afeta o transporte maritimo de mercadorias foi a edicéo da Simula
569/STJ, em 2016, pela Primeira Secéo. Segundo o enunciado, "naimportacdo, € indevida a exigéncia de nova certidéo
negativa de débito no desembarago aduaneiro, se ja apresentada a comprovacao da quitacdo de tributos federais quando da
concessao do beneficio relativo ao regime de drawback".

No REsp 1.041.237, o relator do caso, ministro Luiz Fux (hoje no Supremo Tribunal Federal), conceituou a drawback
como a operagdo pela qual a matéria-primaingressa em territdrio nacional com isenc&o ou suspensdo de impostos, para
ser reexportada apos sofrer beneficiamento. Destacou também que o artigo 60 da Lel 9.069/1995 exige a certiddo na
concessao ou no reconhecimento do incentivo, e ndo em ambos 0s momentos.

"Ressoailicita a exigéncia de nova certid@o negativa de débito no momento do desembarago aduaneiro da respectiva
importacdo, se a comprovagao de quitacdo de tributos federais ja fora apresentada quando da concesséo do beneficio

inerente as operagdes pelo regime de drawback”, destacou o magistrado. Com informagdes da assessoria de imprensa do
STJ.

Fonte: https://conjur.jumps.com.br/2019-set-30/sol ucoes-juridi cas-stj-acoes-transporte-maritimo/
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