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AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS
GERENCIA DE REGULAGAO DA NAVEGAGAO MARITIMA - GRM/SRG

RELATORIO DE AIR

Assunto: Relatério de AIR — Tema 2.2 — Desenvolver metodologia para determinar abusividade na
cobranga de sobre-estadia de contéineres.

SUMARIO EXECUTIVO

1. Trata-se de versdo preliminar do relatério de Andlise de Impacto Regulatdrio - AIR do
tema 2.2 da Agenda Regulatéria do biénio 2020/2021: Desenvolver metodologia para determinar
abusividade na cobranca de sobre-estadia de contéineres.

2. A presente proposta foi incluida no bojo desta Agenda a partir de determinagdo da
Diretoria oriunda da Resolugdo n2 7992/2019 (SEI 1103004), a qual estabeleceu:

Resolve:

Art. 12 Aprovar o Plano de Trabalho GRM (SEI n2 1079630), sobre o tema 2.2 da Agenda
Regulatdéria ANTAQ do biénio 2020/2021, que versa sobre o desenvolvimento de metodologia
para determinagdo de abusividade na cobrancga de sobre-estadia de contéineres.

Art. 22 Esta resolugdo entrara em vigor na data de sua publica¢dao no Didrio Oficial da Unido -
DOU.

3. O problema regulatério enfrentado pela ANTAQ no que se refere ao tema é a possivel
abusividade na cobranga de sobre-estadia de contéineres por parte dos transportadores. Nesse
sentido, inicialmente define-se o escopo da andlise a ser desenvolvida destacando-se que causas
decorrentes de acBes provenientes dos agentes intermediarios/transitarios ndo fazem parte do objeto
de anadlise.

4. Definido o escopo, demonstra-se que a Agéncia possui fundamentacdo legal para
apreciar o tema. Atividade esta que coaduna com o respeito ao art. 43 da Lei n? 10.233/2011 e a
recente lei de liberdade econdmica n2 13.874/2019, isto &, ndo se vislumbra nenhuma proposta de
tabelamento de precos.

5. Em seguida, discute-se de forma pormenorizada a controvérsia juridica referente a
sobre-estadia. Sugere-se que de acordo com o nosso ordenamento juridico, em particular o Cédigo
Civil, a conceituacdo que se aplica a sobre-estadia é de clausula penal moratéria.

6. Definida a natureza juridica, tem-se a base legal para apreciar as possiveis acGes
regulatdrias no sentido de identificar a existéncia ou ndo de abusividade nos precos. Dentre as opgdes
regulatérias vislumbradas, elencou-se: manter o status quo (nada fazer); ampliacdo da transparéncia
por meio de pesquisa periddica de precos; preco de referéncia e estabelecimento de novos
procedimentos para afericdao da abusividade.

7. Apds analise custo-beneficio-risco, sugere-se a realizacdo de pesquisa quadrienal de
precos e a definicdo de novos procedimentos administrativos que concedam robustez técnica na
apreciacao das possiveis abusividades em casos concretos.

8. O benchmark internacional realizado pela Geréncia de Desenvolvimento e Estudos
(GDE) complementa os assuntos abordados neste relatério, destacando: a factibilidade de
conceituacdo da sobre-estadia como cldusula penal moratdria; a proximidade das praticas
internacionais e a sugestdes regulatdrias propostas; frente a metodologia adotada os pregos de sobre-
estadia pesquisados nos portos de Santos, Buenos Aires, Antuérpia, Roterdd, Cingapura e Xangai,



apontam, de forma geral, para valores brasileiros em linha com os valores estrangeiros; dada a
pequena amostragem a pesquisa de precos de sobre-estadia mostrou-se insuficiente para concluir a
respeito da abusividade ou ndo dos precos e para explicitar eventuais distorcbes quantitativas de
pregos e prazos.

9. Ao fim, resume os principais achados decorrentes da analise técnica realizada.

1. INTRODUGCAO

10. Trata-se de Relatério de AIR preliminar do Tema 2.2 da Agenda Regulatdria da ANTAQ
biénio 2020/2021. O tema proposto a area técnica da ANTAQ ¢é desenvolver metodologia para
determinar a abusividade na cobranca de sobre-estadia (ou demurrage) de contéineres.

11. De modo a iniciar a apreciacdo do tema, propOs-se o Plano de Trabalho GRM SEl
1079630, o qual foi aprovado pela Diretoria Colegiada da Agéncia por meio da Resolugdo n? 7922 —
ANTAQ, SEI 1103004. Neste plano de forma resumida apresentam-se o escopo do trabalho, os
objetivos, a metodologia e o cronograma tentativo das etapas a serem cumpridas até a finalizacdo do
tema 2.2.

12. A caracterizagdo e instrucdo inicial do projeto deu-se na Nota Técnica n2
129/2020/GRM/SRG (SEI 1128179) que sugere como encaminhamento “a realizacdo de consulta
interna e tomada de subsidios, com o propdsito de: 1) alinhar internamente os entendimentos a
respeito da natureza juridica da demurrage; 2) colher contribuicbes externas que auxiliem a ANTAQ na
decisdo da melhor opgdo regulatéria referente a natureza juridica da sobre-estadia; 3) sondar o
mercado a respeito da melhor opgdo regulatoria para afericdo da abusividade”.

13. As perguntas propostas para a tomada de subsidios foram:

| - Dentre as interpretacdes existentes sobre a natureza juridica da demurrage,
gual melhor se adequa a essa cobranca, indenizacdo ou cldusula penal? Justifique.

Il - Pode-se afirmar que o Termo de Compromisso de Devolucdo de Contéiner
(TCDC) assume o carater de “contrato de adesdo”? Justifique.

I - Na hipdtese da demurrage assumir a natureza juridica de cldusula penal, em
qual (ais) lei (s) ela melhor se adequa? Por qué?

IV - E possivel sustentar juridicamente o entendimento da demurrage possuir
natureza hibrida, composta de parcela de cldusula penal (multa) e de parcela de
indeniza¢do (custo de oportunidade)? As praticas de mercado se adequariam a esta
definicao?

V- Qual a natureza juridica da demurrage em outros paises, cite exemplos?

VI - Qual a politica regulatéria a respeito da demurrage em outros paises, cite
exemplos?

VIl - Diante de um preco de referéncia hipotético, qual a banda, em termos
percentuais, vocé considera justa para a demurrage com fins de verificagdo de
abusividade? Justifique.

VIl - O valor cobrado de demurrage possui relagdo direta com o valor do frete
presente no BL?

IX - Discorra sobre essas opg¢0es regulatdrias:

a) ndo propor metodologia, mas sim politica de ampliacdo da transparéncia. Isto &, a
ANTAQ poderia solicitar aos armadores que enviassem os respectivos valores
praticados (valores de tabela) de demurrage e também solicitar aos agentes de carga
e/consignatarios os valores médios praticados de demurrage. Essas informacbes
poderiam ser disponibilizadas a todos os interessados pela Agéncia na midia digital.

b) propor ao mercado uma metodologia de precificacdo da sobre-estadia de
referéncia, exemplo, a partir da formula D = a + bX, onde D = demurrage; a = valor de
multa; b = coeficiente que representa a indenizagao e X = valor do frete.



X- Caso identifique terceiras opgdes, apresente e justifique.

14. A partir das perguntas apresentadas, observa-se que o foco inicial da caracterizacdo foi
trazer a tona o debate acerca da natureza juridica da demurrage. A raziao para isso é evidente, pois
para discussdo de proposta de metodologia de averiguacdo da “abusividade” com fins regulatdrios é
necessario consenso sobre o enquadramento juridico do ato. Isto é, a regulacdo deve atuar em bases
legais bem definidas.

15. No caso da sobre-estadia o referido enquadramento ndo é trivial, pois ha auséncia de
consenso a respeito da natureza juridica. Além disso, essa dificuldade foi reconhecia pela ANTAQ no
processo de elaboragao da RN 18, que evitou discutir o tema, para que isso ndo impedisse que as
importantes inova¢des regulagdes decorrentes desta Resolugdo Normativa fossem implementadas
(vide Nota Técnica 20/2015 — GRM).

16. A tomada de subsidios n2 03/2020/SRG — ANTAQ foi realizada no periodo de
21/09/2020 a 16/10/2020 e, posteriormente, foi prorrogada até 03/11/2020.

17. A tomada contou com ampla participacdo dos agentes de mercado interessados no
tema e teve 30 (trinta) contribuicbes. Os participantes ndo se ativeram somente as perguntas
apresentadas, mas também apresentaram novas informacdes por meio de documentos anexos. Tais
contribuicdes foram de suma importancia para elaboracdo deste relatdrio.

18. Assim, além desta breve introdugdo, o presente relatério é composto pelas seguintes
secOes: problema regulatério, agentes econOmicos, fundamentacdo legal, natureza juridica,
benchmark internacional, op¢Ges regulatdrias (avaliagdo custo-beneficio-riscos), proposta regulatdria,
estratégia de implementag¢do, encaminhamentos e conclusao.

2. PROBLEMA REGULATORIO

19. A questdo da sobre-estadia é um problema posto para a ANTAQ. Existem manifestacdes
de ouvidoria e denuncias afirmando que ha abusividade ou sobre pre¢o na cobranca de demurrage. Em
pesquisa recente sobre usudrios da cabotagem realizada pela Agéncia, verificou-se que a sobre-
estadia de contéineres é problema para 73% dos usuarios (vide http://portal.antaqg.gov.br/wp-
content/uploads/2020/02/Estudo_Cabotagem_06-02.pdf).

20. Pois bem, cada caso concreto possui as suas especificidades e deve ser avaliado sob
esse prisma. O fato é que na maioria dos casos a ANTAQ ndo identificou a existéncia de precos
abusivos e ao mesmo tempo verificou que n3ao existe politica regulatdria sobre o tema, vide, por
exemplo, processo SEI n? 50300.013648/2019-58.

21. Por estes motivos, a Diretoria Colegiada introduziu o tema 2.2 na Agenda Regulatodria.
Nesse sentido, cumpre especificar o problema regulatdrio que serd apreciado e, de modo didatico, o
primeiro passo é verificar quais os atores que se interessam ou sao afetados pela sobre-estadia.

22. Em linhas gerais, os interessados no tema sdo todos aqueles abarcados pela RN 18, isto
é, usuarios, agentes intermedidrios e empresas que operam nas navegac¢des de cabotagem e longo
curso (transportadores de contéineres). Neste trabalho, adotam-se os conceitos definidos na RN 18:

Art. 22 Para os efeitos desta Norma sdo estabelecidas as seguintes definigoes:

(...)

Il — agente intermediario: todo aquele que intermedeia a operagdo de transporte entre o
usuario e o transportador maritimo ou que representa o transportador maritimo efetivo,
podendo ser:

a) agente transitario: todo aquele que coordena e organiza o transporte de cargas de terceiros,
atuando por conta e ordem do usudrio no sentido de executar ou providenciar a execu¢do das
operagBes anteriores ou posteriores ao transporte maritimo propriamente dito, sem ser
responsavel por emitir conhecimento de carga ou Bill of Lading —BL;

b) transportador maritimo ndo operador de navios: a pessoa juridica, conhecida como Non-
Vessel Operating Common Carrier — NVOCC, que ndo sendo o armador ou proprietario de
embarcagdo responsabiliza-se perante o usudrio pela prestacdao do servico de transporte,
emitindo conhecimento de carga ou BL, agregado, house, filhote ou sub-master, e



subcontratando um transportador maritimo efetivo; ou

c) agente maritimo: todo aquele que, representando o transportador maritimo efetivo, contrata,
em nome deste, servicos e facilidades portuarias ou age em nome daquele perante as
autoridades competentes ou perante os usuarios;

(...)

Xl - consignatario: todo aquele que retira a mercadoria, apds a realizagdo de transporte
maritimo, mediante a apresenta¢do do conhecimento de carga ou BL, mesmo que ndo tenha
contratado esse transporte;

XIl - embarcador: todo aquele que embarca mercadoria no transporte maritimo e consta nesta
qualidade no conhecimento de carga ou BL, podendo ser responsavel ou ndo pela contratagdo
do referido transporte.

XX - sobre-estadia de contéiner: valor devido ao transportador maritimo, ao proprietadrio do
contéiner ou ao agente transitario pelos dias que ultrapassarem o prazo acordado de livre
estadia do contéiner para o embarque ou para a sua devolugdo;

(...)

XXIV - transportador maritimo efetivo: todo aquele que realiza o transporte de cabotagem ou de
longo curso, em embarcagdo prépria ou alheia, emitindo conhecimento de carga ou BL— Unico,
genérico ou master;

XXV - usuario: todo aquele que contrata, diretamente ou por meio de um agente intermediario,
o transporte maritimo de cargas de sua propriedade ou posse, ou a operagdo nas navegacgoes
de apoio maritimo ou portuario.

23. De modo simpldrio, tem-se que a possivel abusividade da cobranca de sobre-estadia
decorreria da relagdo comercial existente entre o transportador maritimo e o consignatdrio da carga.
Isso nem sempre é o caso. O Conselho dos Exportadores de Café do Brasil (Cecafé) em contribuicdo a
tomada de subsidios relata caso concreto em que a possivel abusividade em desfavor da usuaria seria
decorrente da cobranca do agente representante do armador e ndo do armador em si:
XXX, usuaria de servigos, de um lado, e o agente intermedidrio YYY - 0308920-
20.2015.8.24.0033, em curso na 32. Vara Civel da Comarca de Itajai, em cobranca de demurrage
com termo que ndo cobria os contéineres da NYK, e sem que a autora usuaria tenha tido acesso
ao valor da demurrage do armador NYK, cinco vezes superior ao do armador (USD 300 X EUR
52), com free time de 4 dias. Nesse processo, a clausula 13 do termo assinado entre as partes

(doc. 04), ndo ha periodo de free time, e o valor da demurrage para um contéiner Refrigerado é
USD 300,00 a partir do 112dia.

(...) proibicdao do agente intermediario cobrar valor superior ao do transportador maritimo (...).

24, O caso apresentado pela Cecafé deve ser apreciado pela Fiscalizacgdo da ANTAQ, de
toda forma entende-se que situa¢des de abusividade podem ser origindrias da relagdo entre o usudrio
e agentes intermediadrios. No entanto, este ndo é o foco deste trabalho, adentrar nessa seara nos
remeteria a estudar as causas da sobre-estadia e sabe-se que o rol destas pode ser extenso:
impedancias criadas pelos agentes intermedidrios para cobrangas de spread, ineficiéncias logisticas
(operacional e administrativa), desconhecimento de boas praticas de gestdo de sobre-estadia etc.
O Guia de Melhores Praticas divulgado pela FIATA (FIATA, 2018) reconhece que as taxas de
sobre-estadia e detengdo sao importantes e instrumentos validos para os armadores
assegurarem o retorno de seus equipamentos o mais rdpido possivel e os usudrios que
excederem a durag¢do contratual devem ser cobrados de acordo. Contudo, a FIATA ndo acredita
que os embarcadores devem estar sujeitos a injustas ou ndo razodveis cobrangas desta

natureza, especialmente quando o atraso ocorre por falta do armador (retirado do estudo da
GDE, SEI 1180937).

25. No estudo realizado pela GDE a ser analisado na sexta secdo deste relatdrio, vé-se
presente a preocupacdo em destacar a existéncia de diversas outras causas da existéncia
e abusividade da sobre-estadia. Inclusive hd um capitulo exclusivo para abordar o tema. Reconhece-se
a importancia disto, mas as opg¢Ges regulatdrias decorrentes destas causas seriam diferentes das que
sugere-se nas sec¢Oes seguintes. Isto é, apreciar neste trabalho a denincia da Cecafé faria com que
fosse necessario identificar as possiveis causas como as citadas acima e os interesses/acdes de
diversos agentes intermediarios. Entende-se que para isso seria necessario a realizagcdo de outro AIR
com foco exclusivo no possivel problema regulatério proveniente das relacbes entre usuarios e
agentes intermediarios.



26. Assim, dado que a demanda é desenvolver metodologia para apuracao da abusividade
restringe-se o problema a cobranca de demurrage efetuada pelo transportador perante o
consignatario. Sendo a causa deste problema a inexisténcia de procedimentos metodoldgicos para
andlise de situacdes de possiveis abusividades na cobranca de sobre-estadia.

3. AGENTES ECONOMICOS

27. Na secdao anterior na qual se discorre sobre o processo regulatério evidencia-se que a
abusividade da cobranga de demurrage e sua possivel politica regulatéria interessa a todos os atores
regulados pela RN 18.

28. No entanto, dado que o foco é metodologia para apuracdao da abusividade, de modo a
atingir o objetivo demanda, ndo se pretende adentrar as diversas causas da existéncia e de possivel
sobre-preco na cobranga da demurrage.

29. Deste modo, os atores a serem investigados neste trabalho, no que diz respeito a suas
acoes e interesses sdo os transportadores maritimos efetivos e os usuarios conforme definido na RN
18:

XXIV - transportador maritimo efetivo: todo aquele que realiza o transporte de cabotagem ou de
longo curso, em embarcagdo propria ou alheia, emitindo conhecimento de carga ou BL—Unico,
genérico ou master;

XXV - usudrio: todo aquele que contrata, diretamente ou por meio de um agente intermediario,
o transporte maritimo de cargas de sua propriedade ou posse, ou a operagdo nas navegacgoes
de apoio maritimo ou portuario.

4. FUNDAMENTACAO LEGAL

30. A proposta apresentada pela Diretoria Colegiada no tema 2.2 consiste em estudar a
viabilidade de aperfeicoamento da RN 18 no que diz respeito ao problema regulatério acima descrito
gue envolve a sobre-estadia de contéineres.

31. Assim sendo, a fundamentacdo legal que embasa esta é iniciativa é a mesma que
fundamentou a edicdo da RN 18. Primeiramente, pode-se citar a Lei n2 10.233, de 5 de junho de 2001,
gue dispde sobre a reestruturacdo do transporte aquavidrio e terrestre e criou a ANTT e a ANTAQ, a
qual estabelece que:
Art. 20. S3o objetivos das Agéncias Nacionais de Regulagdo dos Transportes Terrestre e
Aquaviario:

| - implementar, nas respectivas esferas de atuagdo, as politicas formuladas pelo Conselho
Nacional de Integragdo de Politicas de Transporte, pelo Ministério dos Transportes e pela
Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica, nas respectivas areas de competéncia,
segundo os principios e diretrizes estabelecidos nesta Lei; (Redagdo dada pela Lei n212.815, de
2013)

Il — regular ou supervisionar, em suas respectivas esferas e atribui¢des, as atividades de
prestacdo de servicos e de exploracdo da infra-estrutura (sic) de transportes, exercidas por
terceiros, comvistas a:

a) garantir a movimentagdo de pessoas e bens, em cumprimento a padrdes de eficiéncia,
seguranca, conforto, regularidade, pontualidade e modicidade nos fretes e tarifas;

b) harmonizar, preservado o interesse publico, os objetivos dos usuarios, das empresas
concessionarias, permissiondrias, autorizadas e arrendatarias, e de entidades delegadas,
arbitrando conflitos de interesses e impedindo situagdes que configurem competigdao
imperfeita ou infragdo da ordem econémica.

32. Em resumo, pode-se afirmar que o objetivo da ANTAQ é implementar as politicas
publicas setoriais e garantir a prestacdo do servico adequado, harmonizando os interesses dos
agentes de mercado. O tema demurrage é sem duvida caso de desarmonia e de conflito entre os
agentes do mercado, cabendo a Agéncia atuar para evita-lo.

33. Adicionalmente, observa-se que a mesma Lei determina a tutela dos usuarios como um
dos principais objetivos no gerenciamento da operag¢ao dos transportes aquaviarios:



Art. 11. O gerenciamento da infra-estrutura (sic) e a operagdo dos transportes aquaviario e
terrestre serao regidos pelos seguintes principios gerais:

(...)

Il — proteger os interesses dos usuarios quanto a qualidade e oferta de servigos de transporte
e dos consumidores finais quanto a incidéncia dos fretes nos pregos dos produtos
transportados;

IV — assegurar, sempre que possivel, que os usuarios paguem pelos custos dos servigos
prestados em regime de eficiéncia;

34, O presente estudo, como afirmado, tem como objetivo avaliar possiveis metodologias
de apuracdo da abusividade da sobre-estadia de contéineres. Assim, ndo é possivel de antemado
afirmar se é necessario propor alguma politica regulatdria (ao final do texto isso sera elucidado). No
entanto, caso se proponha ato normativo, a Lei n2 10.233 concede a ANTAQ essa competéncia:

Art. 27. Cabe a ANTAQ, em sua esfera de atuagao:
(...)

IV —elaborar e editar normas e regulamentos relativos a prestagdo de servigos de transporte e
a exploragdo da infra-estrutura(sic) aquavidria e portuaria, garantindo isonomia no seu
acesso e uso, assegurando os direitos dos usudrios e fomentando a competicdo entre os
operadores;

35. Em resumo, a Lei de criacdo da ANTAQ traz os elementos necessarios para fundamentar
a realizacdo do presente estudo.

36. Nesta se¢do cumpre também esclarecer o que pode ter sido mal entendido pelos
participantes da tomada de subsidios. Faz-se aqui referéncia a ultima pergunta, abaixo reproduzida:

Discorra sobre essas opgdes regulatdrias:

| - ndo propor metodologia, mas sim politica de amplia¢do da transparéncia. Isto é, a ANTAQ
poderia solicitar aos armadores que enviassem os respectivos valores praticados (valores de
tabela) de demurrage e também solicitar aos agentes de carga e/consignatarios os valores
médios praticados de demurrage. Essas informagdes poderiam ser disponibilizadas a todos os
interessados pela Agéncia na midia digital.

Il - propor ao mercado uma metodologia de precificagdo da sobre-estadia de referéncia,
exemplo, a partir da formula D =a + bX, onde D = demurrage; a = valor de multa; b = coeficiente
guerepresenta a indenizagdo e X =valor do frete.

Caso identifique terceiras opgGes, apresente e justifique.

37. Em particular, tratando-se do item Il, a partir das respostas apresentadas na tomada de
subsidios percebe-se que o entendimento geral do mercado foi que a ANTAQ estaria almejando
estabelecer em normativo férmula para precificacdo da sobre-estadia. Isto é, a ANTAQ estaria
infringido as decisGes privadas de precificagcdo. Abaixo, citam-se exemplos desse entendimento, que

preponderou nas respostas dos transportadores e seus representantes:
Asia Shipping

Assim, ao analisar a possibilidade desta Agéncia em estabelecer limites subjetivos
para a cobranca de valores de sobre-estadias de contéineres, ndo podemos
desconsiderar que o instituto da demurrage é oriundo do direito privado, e que como
tal encontra-se tutelado pelo principio da liberdade de contratar.

(....)

Em conclusdo, observa-se que, caso a metodologia aplicada imponha limites aos
valores e condices para a cobranca de sobre-estadias de contéineres, objeto de
livre negociacdo entre as partes, parece que a ANTAQ poderia ultrapassar sua
competéncia regulatdria, tendo em vista que interfere no livre mercado e na
liberdade econémica, na medida em que sdao impostos limites que poderao
inviabilizar as negocia¢fes usuais do mercado.

Maersk

Ter esse elemento do acordo comercial substituido por uma diretiva governamental
prejudicaria todo o arranjo contratual e colocaria em risco a capacidade das partes
comerciais de confiar em seus acordos comerciais. Se a ANTAQ buscasse uma
abordagem regulatéria semelhante a “opgao regulatdria 11” supra, e procurasse impor



38.

restricGes a liberdade de contrato, todo o ambiente de contratacdo do comércio
internacional se tornaria muito menos flexivel e teria menor agilidade na resposta as
forcas do mercado.

Centronave

A fixacdo do montante cobrado tem como base a valora¢ao comercial de mercado e
concorrencial, levando-se em conta fatores compensatdrios, inibitérios e punitivos.
Descabida, portanto, a elaboragao de uma férmula geral que se preste a enquadrar e
definir os precos de cobranga das sobre-estadias de contéiner no territdrio nacional.
O calculo desta quantia é demasiado complexo e multifatorial para ser resumido em
uma simples equac¢do de primeiro grau.

WsC

As noted in the other answers, detention and demurrage charges are part of
longstanding commercial practices in the shipping industry serving multiple
purposes, and WSC is not aware of any country that has taken the drastic step to
insert itself into the private commercial negotiations of parties as it relates to these
charges. While ocean carriers understand the benefits to all stakeholders of
increased transparent practices as described in Item 1 above, and certainly other
countries like Brazil in NR 18/2017 and the United States in the recently adopted
interpretive rule have supported such concepts of transparency, it would indeed be
extremely unusual for ANTAQ, under Item Il above, to go a step further and propose
to the market that a particular methodology be used in all cases for the pricing of
detention and demurrage, or otherwise mandate that certain commercial contract
terms be used on a generic basis.

Bruno Tussi

A precificacdo (opgao ll), (...), é totalmente invidvel, por caracterizar absoluta
infringéncia aos ditames legais e contratuais e, principalmente, a liberdade
contratual.

Login

Conforme disposto no artigo 43, da Lei n2 10.233/2001, a atividade de navegacgédo é
exercida em regime de liberdade de pregos dos servicos, tarifas e fretes, e em
ambiente de livre e aberta competicao. Sendo assim, considerando que a atividade é
exercida em livre mercado, a regulacio de precos, tarifas e indenizagdes NAO é a
medida regulatdria recomenddvel, tendo em vista os conhecidos prejuizos de
qualquer intervengdo estatal no livre estabelecimento de valores contratuais (...).

Importante explicitar que em nenhum momento ao propor essa pergunta a ANTAQ teve

o intuito de desrespeitar o art. 43 da Lei n? 10.233/2011 e a recente lei de liberdade econdmica n2

13.874/20109:

Lein? 13.874, de 20 de setembro de 2019 (Lei de liberdade econémica):

Art. 12 Fica instituida a Declaragdo de Direitos de Liberdade Econdmica, que estabelece normas
de protecdo a livre iniciativa e ao livre exercicio de atividade econémica e disposi¢des sobre a
atuacdo do Estado como agente normativo e regulador, nos termos do inciso 1V do caput do
art. 19, do pardgrafo unico do art. 170 e do caput do art. 174 da Constitui¢ao Federal.

(...)

§ 22 Interpretam-se em favor da liberdade econémica, da boa-fé e do respeito aos contratos,
aos investimentos e a propriedade todas as normas de ordenagdo publica sobre atividades
econbmicas privadas.

(...)

Art. 22 S3o principios que norteiam o disposto nesta Lei:

(...)

| - a liberdade como uma garantia no exercicio de atividades econGmicas;
Lein2 10.233, de 5 de junho de 2001:

Art. 43. Aautorizagdo, ressalvado o disposto em legislagdo especifica, sera outorgada segundo
as diretrizes estabelecidas nos arts 13 e 14 e apresenta as seguintes caracteristicas:
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(...)

Il — é exercida em liberdade de pregos dos servigos, tarifas e fretes, e em ambiente de livre e
aberta competigao.

39. Ao se tratar da Lei de liberdade econdmica, observa-se que o art.72 altera o Cddigo
Civil, em particular o art. 421:

Art. 421. Aliberdade contratual serd exercida nos limites da fungdo social do contrato.
Paragrafo Unico. Nas relagGes contratuais privadas, prevalecerdo o principio da intervengdo
minima e a excepcionalidade da revisdo contratual.
40. Isto é, os agentes econOmicos possuem liberdade para atuacdo desde que respeitem a
funcdo social do contrato, no caso em discussdo (contrato de transporte) esta funcdo incorpora o
conceito de modicidade em contraposicdo ao conceito de abusividade. Isso é expresso na RN 18, ao
citar os deveres dos transportadores:
Art. 32 Os transportadores maritimos de longo curso e cabotagem e os agentes intermediarios

devem observar permanentemente, no que couber, as seguintes condi¢des para a prestag¢do do
servigo adequado:

VIl - modicidade caracterizada pela adog¢dao de pregos, fretes, taxas e sobretaxas em bases
justas, transparentes e ndo discriminatérias e que reflitam o equilibrio entre os custos da
prestagdo dos servigos e os beneficios oferecidos aos usuarios, permitindo o melhoramento e
a expansao dos servigos, além da remuneragdo adequada.

Art. 52 Os transportadores maritimo e os agentes intermediarios devem abster-se de praticas
lesivas a ordem econ6mica por meio de atos sob qualquer forma manifestados,
independentemente de culpa, que tenham por objeto ou possam produzir os efeitos, ainda que
nao alcangados, de limitar, falsear ou de qualquer forma prejudicar a livre concorréncia ou a
livre iniciativa, aumentar arbitrariamente os lucros, ou exercer de forma abusiva posicdo
dominante.

41. Assim, ao apresentar a referida pergunta, o intuito da area técnica foi discutir com o
mercado a possivel formula para constituicdo de valor de referéncia da sobre-estadia a ser utilizado
pela ANTAQ em eventuais casos concretos, nos quais a Agéncia fosse instada a se manifestar a
respeito de abusividade. Isto é, a ANTAQ reconhece que o preco é livre e determinado na livre
negociacdo entre os participes do mercado. Este intuito sera explanado com detalhes na secdo das

opgOes regulatdrias.

42. Assim, passa-se a discussdo da natureza juridica da sobre-estadia.

5. NATUREZA JURIDICA
5.1. Definigao e previsao legal

43. A sobre-estadia de contéiner, definida como o atraso ou avango no tempo de utilizagdo
de um navio ou de uma unidade de carga além do prazo pactuado no contrato de transporte maritimo,
em dias corridos de livre estadia, para a devolugdo ou o seu embarque, resulta para o contratante na
obrigacdao de pagamento em favor do proprietario do pagamento de quantia em dinheiro.

44, Tornou-se bastante comum chamar a sobre-estadia de contéiner de demurrage ou
detention, diferenciando-se o atraso na devolu¢do da unidade de carga na importacdo de demurrage,
e a devolucdo extemporanea pelo tomador do contéiner na exportacdo de detention. Todavia,

conforme explicita Rodrigo Marchiolilll detention é a extrapolacdo de periodo especificado em
determinado instrumento, o qual pode ensejar a cobran¢a de demurrage, desde que tais valores
estejam previamente acordados entre as partes. Em outras palavras, detention significa a demora pela
utilizacdo do equipamento ou veiculo, fora do periodo de franquia, sem necessariamente ensejar o
pagamento de determinada quantia; e, demurrage é o valor ou cobranca devida por aquele que
disponibilizou o equipamento ou veiculo contra aquele que o tomou, e incorreu em detention.

45, A cobranca da demurrage de contéiner no Brasil originou-se do entendimento que o



contéiner é parte integrante do navio. Assim, se a caixa de transporte ndo estiver acoplada a
embarcacdo e pronta para o inicio da expedicdio maritima seguinte, o armador sofrerda o prejuizo
decorrente da auséncia do compartimento na embarcacao, isto é, a perda de oportunidade de exercer
sua atividade-fim, qual seja, o frete. Nasce dai o fundamento juridico, atualmente entendido como de

regime juridico indenizatdrio, que visa a reparacdo desse dano!2l.

46. O embasamento legal para confirmar o entendimento de que o contéiner faz parte do
navio vem do artigo 32 da Lei n2 6.288, de 11 de dezembro de 1975, segundo o qual “o contéiner ndo
constitui embalagem das mercadorias, sendo considerado sempre um equipamento ou acessorio do
veiculo transportador”, e do artigo 24 da Lei n2 9.611, de 19 de fevereiro de 1998, segundo o qual “a

unidade de carga ndao é considerada embalagem e faz parte integrante de um todo”[3L.

47. Apesar de considerado parte do navio, o contéiner pode ser do propriedade do
transportador ou de proprietario independente. Este Ultimo, pode fornece-lo ao transportador por meio

de leasing. Em caso de sobre-estadia, importante destacar que o credor sera o transportadorjﬂ.

48. Ademais, a demurrage aplicada aos contratos de afretamento de navios gera efeitos
juridicos e comerciais diretamente entre o fretador e o afretador, podendo também, excepcionalmente
e conforme o caso, gerar efeitos indiretos aos donos das cargas, mas ndo tem nenhuma relagdo com a
nao entrega ou a ndo devolucdo pontual do contéiner, e sim com a devolucdo do navio. Trata-se de
instituto regulado pelo Lei n2 556, de 25 de junho de 1850 desde 1850. A demurrage aplicada aos
contéineres na importacdo gera efeitos juridicos e comerciais entre o armador (carrier) e o
consignatario da carga, em alguns casos envolvendo até mesmo terceiros, como o proprio agente de

cargas, o despachante aduaneiro ou o NVOCC, variando caso a casol2l. Neste relatério, conforme
exposta na segunda sec¢do estuda-se a relagdo entre o transportador e o consignatdrio da carga.

49. A cobranca de sobre-estadias de contéineres ndo possui previsdo expressa ha
legislagdo brasileira, sendo aplicada por analogia as regras para demurrage de navios previstas no
Codigo Comercial de 1850 (cujos dispositivos relacionados ao comércio maritimo nao foram revogados
pelo Codigo Civil de 2002). Destacamos os arts. 567 e 591:

Art. 567 - A carta-partida deve enunciar:

(...)
5 - o tempo da carga e descarga, portos de escala quando a haja, as estadias e sobre estadias

ou demoras, e a forma por que estas se hdo de vencer e contar;

6 - 0 prego do frete, quanto ha de pagar-se de primagem ou gratificacdo, e de estadias e sobre
estadias, e a forma, tempo e lugar do pagamento;

(...)

Art. 591 - Nao se tendo determinado na carta de fretamento o tempo em que deve comegar a
carregar-se, entende-se que principia a correr desde o dia em que o capitdo declarar que estd
pronto para receber a carga; se o tempo que deve durar a carga e a descarga ndo estiver
fixado, ou quanto se ha de pagar de primagem e estadias e sobreestadias, e o tempo e modo do
pagamento, serd tudo regulado pelo uso do porto onde uma ou outra deva efetuar-se.

50. Em ambito infralegal, as definicdes de livre estadia (free time) e de sobre-estadia de
contéiner estao previstas no art. 22, incisos XIX e XX da Resolucdao Normativa ANTAQ n? 18, de 21 de
dezembro de 2017:

Art.29(..)
()

XIX - livre estadia do conteiner (free time): prazo acordado, livre de cobranga, para o uso do
conteiner, conforme o contrato de transporte, conhecimento de carga ou BL, confirmagdo da
reserva de praga (booking confirmation), ou qualquer outro meio disponibilizado pelo
transportador maritimo;

XX - sobre-estadia de conteiner: valor devido ao transportador maritimo, ao proprietario do
contéiner ou ao agente transitario pelos dias que ultrapassarem o prazo acordado de livre
estadia do conteiner para o embarque ou para a sua devolugdo.

51. A norma adicionalmente prevé, além da contagem do prazo de estadia e a
responsabilidade do usuario (arts. 20 e 21), a disponibilizacdo das regras e valores de sobre-estadia
ao consignatario, endossatario e portador do conhecimento de embarque:

Art. 19. As regras e os valores de sobre-estadia, bem como o nimero de dias de livre estadia do
conteéiner deverdo ser disponibilizados até a confirmagdo da reserva de praga ao embarcador,
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ao consignatario, ao endossatario e ao portador do conhecimento de carga - BL

5.2. Sobre-estadia de navio e sobre-estadia de contéineres

52. Na auséncia de legislacdo especifica sobre o tema, e diante da necessidade de reparar
eventuais prejuizos pela ndo devolugdo do contéiner, o Poder Judiciario e boa parte da doutrina,
baseado no Decreto-Lei n? 4.657, de 4 de setembro de 1942, conhecido como Lei de Introdu¢do as
Normas do Direito Brasileiro, equipararam a demurrage de contéineres as regras do Codigo Comercial
(Lei n2 556, de 1850) aplicadas a demurrage de navios.

53. A maior parte dos estudos disponriveis acerca da sobre-estadia de contéiner inspira-se
em autores das décadas de 50 e 60 que tratavam da aplica¢do do instituto nas opera¢des com navios,
sem, contudo, abordar aspectos do transporte de mercadorias em contéineres, consolidados a partir
da década de 80. A discussdao ganhou destaque com o processo de unitizacdo de cargas em

contéineres que, considerando a historia da navegacao, trata-se de situagao recentel®l .

54, James Winter ressalta o risco da aplicagdo irrestrita do uso e costumes para a sobre-
estadia de contéiner, isso porque a parte nao revogada do Codigo Comercial foi elaborada em 1850,
data em que nem sequer existia o uso de contéineres no transporte maritimo mundial. Como ndo é
demasiado reforgar, o uso de tais unidades de carga s6 comecou efetivamente no Brasil apos 1980,

praticamente mais de cento e trinta anos apos a entrada em vigor do Codigo ComercialZL,

55. Ainda que se leve em consideracdo o custo que o armador teria com a sobre-estadia de
contéiner, chama a atencdo o autor sobre a utilizacdo de /leasing de contéineres por significativa parte
dos armadores no transporte maritimo internacional e a discrepancia entre quanto se paga por didria

de leasing de contéiner e quanto se cobra pela diaria do mesmo contéiner a fitulo de demurragem. Tal
circunstancia faculta-lhes plenas condi¢des de, a qualquer tempo, substituir as caixas para ndo

atrasar ou impedir o inicio da viagemm.

56. Ressalta, por fim, que o contrato de afretamento envolve a devolugdao da embarcagao
(navio) fora do laytime ou layday, e o contrato de transporte trata da devolucdo do contéiner fora do
prazo (free time), com base no BL ou Conhecimento de Transporte ou no Termo de Compromisso de
Devolucdo de Contéiner. Trata-se de fatos diferentes, originados de tipos de contrato e objetos
diferentes, com consequéncias praticas juridicas diferentes, tendo de comum apenas o “atraso” ou
“demora” na devolucdo do bem.

57. Dessa maneira, ndo se deve confundir demurrage de navio com a demurrage de
contéineres, aqui tratada simplesmente como sobre-estadia. Muito embora esta derive daquela, ha
diferencas entre os institutos, que nem sempre recebem a mesma nomenclatura. Ha paises, inclusive,
gue ndao se referem a sobre-estadia de contéiner com a palavra demurrage, mas sim puramente
container detention ou container laydays. No ordenamento juridico brasileiro, contudo, a sobre-
estadia, ou demurrage, refere-se tanto ao contéiner quanto ao navio, porquanto que decorrentes do
mesmo fator, qual seja o trespasse do tempo livre, seja ele intitulado de free time ou laydays

(laytime)Jﬁl .

58. Muito embora a cobranca de sobre-estadias decorra do proprio contrato celebrado entre
as partes, é praxe da atividade maritima que seja requerido ao consignatdrio da carga, quando da
retirada da unidade, a assinatura de um Termo de Compromisso, no qual reitera sua obrigacao de
devolucdo das unidades envolvidas, bem como os valores de free time e taxas de demurrage que

serdo devidas em eventual retencdo indevidallll As clausulas do referido termo determinam, entre
outras obrigacOes, o valor em razdo de eventual atraso na devolucdo e conservacdao da unidade,
trazendo seguranca as partes envolvidas na demanda, e reiterando termos que constavam do
Conhecimento de Embarque.

59. Importante relembrar que a Resolugdo Normativa ANTAQ n? 18, de 2017, em seu artigo
30, incisos I, Il e lll, estabelece penalidades e multas de cunho pecuniario em relagdo a forma de
cobranga da sobre-estadia:

Art. 30. Constituem infragGes administrativas de natureza média:
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| - cobrar valor de sobre-estadia de contéiner referente ao prazo de livre estadia: multa de até
RS 100.000,00 (cem mil reais);

Il - deixar de manter disponivel ao embarcador, ao consignatario, ao endossatdrio e ao
portador do conhecimento de carga — BL, a partir do primeiro dia de contagem da sobre-
estadia, enquanto esta durar, a identificagdo do contéiner e o valor didrio de sobre-estadia a
ser cobrado: multa de até RS 100.000,00 (cem mil reais);

Ill - cobrar valores diretamente de terceiros estranhos a relag¢do juridica estabelecida no
contrato: multa de até RS 100.000,00 (cem mil reais);

60. Alguns autores alegam que o termo de compromisso de devolugdo de contéiner (TCDC)
consistem em termo de adesdao, de modo tal que a demurrage é passivel de cobranga devido a
assinatura do referido termo que fixa o seu custo. No entanto, como destacado o TCDC é obriga¢do

subsidiaria e acessoria ao contrato de transportejﬂ, de tal forma que alguns transportadores como
visto na tomada de subsidios ndo o aplicam. Isso, por sua vez, ndo impede a existéncia da sobre-
estadia e sua cobranga.

5.3. Cadigo de Defesa do Consumidor

61. Diversos doutrinadores consultados investigam a controvérsia da definicio de
consumidor sob o prisma do contrato de transporte de coisas acondicionadas em contéineres.

62. Marchioli3l explicita que, de modo geral, foram engendradas duas teorias para
enfrentar essa problematica: a finalista (ou corrente subjetiva) e a maximalista (ou corrente objetiva).

63. Segundo a teoria finalista, o tomador do contéiner ndo sera considerado consumidor
quando for elo da cadeia produtiva, isto é, fornecedor (ex. exportador, importador) ou prestador de
servico (ex. agente de carga, trading company), independentemente das especificidades que o
levaram a contratar o transporte. A contrdrio senso, sera consumidor quando for destinatario final da
carga, e nao a utilizar enquanto insumo da sua produgao, prestacao de servico ou comercializagao, nos
termos do artigo 29, da Lei n2 8.078, de 11 de setembro de 1990. Isso porque, segundo o raciocinio
finalista, prevalece a nogdo subjetiva de consumidor (ou nogdo stricto sensu), isto é, a ideia de que o
consumidor é alguém que ndo se utiliza do bem ou servico adquirido com finalidade profissional-
empresarial, com vistas ao lucro.

64. Para os defensores da teoria maximalista, ndo importa se o consumidor é destinatario
final econdbmico do bem ou do servico, mas tdo somente se ele é destinatario final fatico. Aqui,
abarca-se as relacdes juridicas com aspecto profissional-empresarial, com vistas ao lucro, nas quais
os produtos e os servicos sdo adquiridos enquanto insumos, pouco importando, portanto, em que local
esse consumidor se insere na cadeia produtiva.

65. Destaca o autor que fica bem clara a intencao dos maximalistas em tutelar, sob a égide
do Cddigo de Defesa do Consumidor, o0 maior nUmero possivel de pessoas consumidoras, notadamente
para proteger o consumidor empresario- profissional, ndo necessariamente exposto a condi¢cdo de
vulnerabilidade ou hipossuficiéncia econdmica ou técnica.

66. Nos contratos de transporte por contéiner, pactuados entre pessoas juridicas
profissionais, entretanto, embora se verifique marcante vulnerabilidade fatica entre as partes
componentes da relagdo juridica, pela enorme assimetria econdmica, notadamente entre os
transportadores maritimos e a grande massa de empresas de pequeno e médio porte que afretam a
unidade de carga, nao é possivel estabelecer, a priori, que o liame obrigacional entre as partes é de
carater consumerista. Isso nao significa, todavia, que ndo se possa nessas situagdes analisar
concretamente, caso a caso, e se concluir que se trata, de fato, de hipotese de incidéncia do Cédigo

de Defesa do Consumidor, na linha, inclusive, do que ja decidiu o 714l

67. Por fim, conclui MarchioliL3l gue nos contratos de transporte por contéiner celebrados
entre pessoas juridicas profissionais, mais do que possivel, & imprescindivel ter-se em firme linha de
conta os ditames insculpidos no Cddigo de Defesa do Consumidor, precipuamente quanto aos
principios de transparéncia (artigo 42, caput), informacao (artigos 49, inciso IV, 60, inciso Ill, 30, 36) e
nao-abusividade (artigos 42, inciso VI, 62, inciso IV, 37, caput, 39 e incisos, e 51, inciso V), em
dialogo, nas formas mencionadas acima, com os principios previstos no Cédigo Civil de boa-fé (artigos
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113, 128, 187 e 422) e fungao social (artigos 421 e 2.035, paragrafo Unico), inquestionavelmente
aplicaveis as avencas cingidas neste estudo.

68. Contudo, conforme aponta Mauricio Cabrall2el 3 jurisprudéncia possui dificuldade em
reconhecer a vulnerabilidade do importador nessa situagao. Os tribunais s6 admitem a existéncia de
vulnerabilidade nas situacGes em que o importador figura como consumidor intermediario (teoria
finalista temperada).

69. Todavia, conforme ensinamentos de Eliseu Jusefovicz[2Z], apesar do principio do pacta

sunt servanda possuir aplicacdo de maior intensidade nas relagdes empresariais, a protecdao ao

vulneravel contratual é suficientemente regulada pelo cédigo civil:
Tudo indica que, independentemente de ser ou ndo, uma relacdo de consumo, o controle
interno do conteddo contratual deve sustentar-se sempre que a parte mais forte, aproveitando-
se do seu poder negocial ou da situacdo de desigualdade, predispdes clausulas no contrato
que, por um lado, internalizam direitos e beneficios, e, por outro lado, externalizam custos,
impondo a contraparte (mais fraca) obrigagdes, encargos, Onus, etc., que criam uma situagdo
de grave desequilibrio contratual.

70. Winterl28lressalta a excepcionalidade de se afastar o principio do pacta sunt servanda.
Para o autor, sua flexibilizacdo somente deverd ocorrer quando caracterizada a abusividade ou ma-fé
da parte contraria na cobranga da demurrage, em face dos termos do contrato de adesdo, com base
no artigo 423 do Codigo Civil.

71. Nesse sentido, como ensina AIvesjﬂ, o Codigo Civil de 2020 oferece aos contratantes o
integro equilibrio de interesses, por meio do principio da boa-fé:

Airrevogabilidade ou imutabilidade do pacta sunt servanda, cujo axioma configura o principio
da obrigatoriedade dos contratos, em observancia de que os pactos devem ser cumpridos (art.
427), com risco de perdas e danos pelo inadimplemento (art. 389), cede lugar a uma
relatividade dogmatica, a reprimir a falta de idéntica liberdade entre as partes contratantes, o
proveito injustificado, a onerosidade excessiva, admitindo a corregao dos rigores contratuais
ante o desequilibrio contratual. (...) A primeira novidade &, portanto, a oferecida pelo art. 421
do Cédigo, acentuando a diretriz da sociabilidade do direito, com o principio da fungdo social
do contrato, ao dispor que a liberdade de contratar sera exercida em razdo e nos limites da
fungdo social do contrato. A moldura limitante do contrato tem o escopo de acautelar as
desigualdades substanciais entre os contraentes, como adverte José Lourencgo, valendo como
exemplo os contratos de adesdo. O reflexo social da norma serve de escopo de garantia ao
integro equilibrio entre os interessados dos contratantes e os da comunidade, superando a
dicotomia entre interesses privados e coletivos.

72. Portanto, sem esgotar todas as antinomias decorrentes da interpretagdo sistematica do
tema, sdo adequados ao presente estudo a congregacdo dos principios gerais de boa-fé do Cédigo
Civil com o restante do arcabougco aplicavel ao contrato de transporte entre pessoas juridicas
profissionais, tanto nacional quanto internacional, sem deixar de lado as especificidades que marcam
os subsistemas particulares.

5.4. Indefini¢ao juridica

A indefinicdo conceitual e juridica da demurrage é tema que n3o possui entendimento
pacifico. Azeredo Santos demonstrava em 1968 as principais correntes sobre a matérial2d .
Sdo conhecidas as divergéncias sobre a natureza juridica das sobre-estadias, podendo-se
resumi-las desta forma:

a) e o prolongamento do tempo necessario ao carregamento do navio, ndo se devendo falar em
culpa do carregador. Correspondera, assim, a remuneragao ou frete suplementar;

b) € uma clausula penal, em caso de mora, uma pena ou multa;

c) € uma indenizagdo devida pelo atraso nas operagdes de embarque e desembarque das
mercadorias. Constituem ressarcimentos pelos danos emergentes e pelo lucro cessante
devidos em virtude da paralisagdo do navio. Compensacdo pela execugdo tardia do contrato
de fretamento, as sobre-estadias ndao representam a prorrogagao desse ajuste.

(SANTOS, Theophilo de Azeredo. Direito da Navegag¢do — maritima e aérea. 2 ed. Rio de Janeiro:
Forense, 1968. p. 255.)


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/2002/L10406.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/2002/L10406.htm

73. Eliane Martinsl2l elucida que “em regra, entende-se que a demurrage de contéiner
tem natureza indenizatoria, sendo enquadravel a responsabilidade civil contratual e respectiva
indeniza¢do por danos materiais”.

74. Em sentido oposto, Cremoneze@, ao tratar da tematica, afirmou inequivocamente que
“a natureza juridica da demurrage foi subvertida ao longo dos anos” elucidando que esta cobranga
deixou de ser mecanismo de protecdao do transportador e passou a ser o método que propicia maior
lucro aos transportadores, descaracterizando o intuito compensatorio da cobranga. Concluiu afirmando
que:

A demurrage € clausula penal e como tal deve ser tratada, ndo se podendo reconhecer ampla

eficacia eilimitada validade aos termos de acordo impostos unilateralmente pelos armadores
aos usuarios dos seus contéineres.

(CREMONEZE, Paulo Henrique. Pratica de direito maritimo: o contrato de transporte maritimo e
a responsabilidade civil do transportador. 3. ed. Sdo Paulo: Aduaneiras, 2015. p. 254.)

75. Ainda, Melo@, abordando a sobre-estadia de contéiner, é firme em atribuir a cobranga

a natureza jufidica de clausula penal, “simplesmente porque na legislacao brasileira esse € o instituto

gue regula as indenizagdes por perdas e danos pré-fixadas contratualmente”. Conclui elucidando que:
Ademais, o instituto da demurrage foi criado com o objetivo Unico de implementar um
mecanismo de compensagao agil, para uma atividade na qual a rapidez das transagdes
comerciais e a resolugdo dos problemas delas oriundas faz-se imprescindivel. Como nos

ensina o mestre portugués Antonio Pinto Monteiro, € ai que reside a fungdo indenizatéria da
clausula penal.

76. Wesley CoIIyerJ&1 , em estudo mais recente, destaca a auséncia de consenso na
doutrina quanto a natureza juridica da sobre-estadia:
Ndo chegou a um consenso a doutrina maritimista quanto a natureza juridica da sobre-

estadia: clausula penal, multa, suplemento do frete (ou frete suplementar), entre outras.
Contudo, a tendéncia majoritaria tem sido no sentido de considera-la indenizagao.

(...)

No direito inglés, por muito tempo, a remuneragdo da sobre-estadia era a soma ou valor pago
(em consequéncia de um contrato) por detengdo do navio no porto de carga ou descarga alem
da estadia contratada. Na atualidade, o entendimento dominante, por forca da jurisprudeéncia,
€ que a sobre-estadia € indenizagdo prefixada por quebra de contrato (liquidated damages for
such a breach), como noticia John Schofield (2000, p. 317).

77. Por fim, Thedphilo de Azeredo Santosi22] sustenta a tese que a sobre-estadia de
contéiner equivale a prolongamento do tempo necessario a utilizacdo do equipamento. Portanto, se foi
cobrado determinado valor a titulo de frete, para utilizacdo por certa quantidade de dias apds o
permitido (periodo de franquia), tanto no embarque, quanto na descarga, mesma légica deve ser
utilizada na hipétese em que ocorrer o atraso na devolugao (sobre-estadia).

78. Na pratica, dentre os varios problemas que prejudicam os usuarios, como visto tem-se
as alegacdes de cobranca de valor abusivo de sobre-estadia por parte dos armadores ou agentes
intermediarios de transporte maritimo.

79. Como afirmado, parte do problema identificado decorre da falta de consenso quanto a
natureza juridica do instituto. Dai porque a importancia de investigar os diferentes posicionamentos
na doutrina acerca da natureza juridica da sobre-estadia (demurrage), interpretado a luz do direito e
da realidade atual, ultrapassando os conceitos e bases faticas do século XIX, sob risco de ratificar
injusticas nas relagdes comerciais e no tratamento isondmico entre as partes. Ao final, pretende-se
enquadra-lo em um dos institutos existentes no ordenamento positivo brasileiro.

5.5. Entendimento jurisprudencial

80. A jurisprudéncia é controvertida no que tange a caracterizagdo da natureza juridica da

sobre-estadia de contéiner. llustrando a discrepancia de julgados nesta seara, Gabrielle Fées[26l cita
as ementas do Tribunal de Justica de S3ao Paulo, acatando naturezas juridicas distintas:

APELAGAO DEMURRAGE NATUREZA PUNITIVA AFERICAO DE CULPA - DESNECESSIDADE. A



81.

disposicdo de demurrage tem natureza de clausula penal, ndo sendo necessaria a aferigdo de
culpa para sua exigibilidade, ja que constitui mera antecipagdo para um possivel
inadimplemento do contrato, de natureza puramente objetiva e também ha que mencionar o
fato de que a afericio de culpa nos casos dedemurrage, dada a sua complexidade, &
incompativel com o comeércio internacional, atividade absolutamente dindmica. SENTENCA
MANTIDA. RECURSO DESPROVIDO.

(BRASIL. Tribunal de Justica de Sdo Paulo. Apelagdo 00186267820118260003. Desembargador
Relator Carlos Abrdo. Julgado em 26.02.2013) (grifo nosso)

Demurrage ou sobre-estadia de contéiner. Acdo de cobranga. Natureza juridica. Indenizagdo
pré-fixada. Desnecessidade de demonstragdo de culpa. A natureza juridica da demurrage ndo é
de clausula penal, mas de indenizagdo prée-fixada em caso de inadimplemento contratual. Ndo
ha falar em culpa do devedor pelo atraso na devolugdo do contéiner. Para que haja o dever de
indenizar, basta a demonstracdo da devolugdo do cofre fora do prazo especificado. Apelagdo
provida.

(BRASIL. Tribunal de Justica de Sdo Paulo. Apelagdo 00407254820108260562. Desembargadora
Relatora Sandra Galhardo Esteves. Julgado em 27.02.2015.) (grifo nosso)

Na mesma ocasido, o Superior Tribunal de Justica se manifestou enquadrando que a

natureza juridica da demurrage de contéiner é indenizagdo pré-fixada, mas ndo é clausula penal:

82.

5.1. Deinicio, cabe a definigdo quanto a natureza juridica da verba cobrada pela autora.

Nesse passo, a doutrina especializada em Direito Maritimo, invocando ligdo de Carlos Rubens
Caminha Gomes, sinala a natureza indenizatéria da sobre-estadia:

Sobre-estadia &, entdo, o tempo gasto a mais que o concedido na Carta-Partida, para carregar
e/ou descarregar o navio. Portanto, uma das partes ndo cumpriu o contrato e deste modo deve
pagar a outra parte uma indenizagdo pelos prejuizos resultantes. Esse pagamento & chamado
de multa de sobre-estadia (demurrage), que quase sempre & calculado na base de uma taxa
diaria (demurrage rate) e do nimero de dias de sobre-estadia. (Lord Choirley e O. C. Giles, na
obra Shipping law, nos informam que demurrage € o tempo adicional gasto pela operagéo,
alem da estadia, mas que essa palavra & ordinariamente usada no sentido de prejuizo por
detengdo do navio. Ja Raoul Calinvaux, em Carver's carriage by sea, diz que demurrage € a multa
que o afretador deve pagar ao armador.) Portanto, diz Lord Stevenson "multa de sobre-estadia
€ a indenizagdo pelos prejuizos causados pelo atraso a um navio no carregamento ou na
descarga alem do tempo acordado". (MIRANDA, Edson Antonio. Estudo sobre o demurrage e as
operagdes com contéineres. In Revista do Instituto dos Advogados de S3o Paulo. Editora
Revista dos Tribunais, ano 2, n. 4,1999, p. 124).

[...]

Em suma, sobre-estadia ou demurrage € termo técnico deveras utilizado em direito maritimo e
que significa a obrigacdo de pagamento de certo montante, em decorréncia do prejuizo
causado ao armador pela ultrapassagem do prazo preestabelecido no contrato para
devolugao do navio ou do equipamento utilizado para acomodar a carga.

Assim, o atraso na entrega do contéiner importa o descumprimento de clausula do contrato de
afretamento, rendendo ensejo ao pagamento do respectivo ressarcimento, haja vista que a
permanéncia prolongada do equipamento na custodia do consignatario gera desequilibrio
econdmico ao impedir que o transportador desenvolva sua atividade principal, que & vender
frete.

De fato, este Tribunal Superior posicionou-se no sentido de ser a demurrage uma indenizagao,
consoante se dessume do seguinte excerto do voto condutor do REsp 176.903/PR (publicado no
DJ de 9/4/2001):

Na sobre-estadia do navio, a carga ou a descarga excedem o prazo contratado; na sobre-
estadia do 'contéiner’, a devolugdo deste se da ap6s o prazo usual no porto do destino. Num
caso e noutro, as agdes que perseguem a indenizagao pelos prejuizos estdo sujeitos a regra do
artigo 449, inciso 39, do Codigo Comercial.

(BRASIL. Superior Tribunal de Justica. REsp n. 1355173/SP. Ministro Relator Luis Felipe
Salomdo. Julgado em 15.10.2013)

Apobs o julgado do STJ acima colacionado, o Desembargador Cauduro Padin, do Tribunal

de Justica de S3o Paulo, ao relatar Recurso de Apelacdo (REsp n.2 1.286.209-SP) envolvendo
demurrage de contéiner, assim se manifestou:

Acgdo de obrigagdo de fazer c.c. pedido condenatério. Transporte maritimo de cargas. Sobre-
estadia demurrage). Natureza equiparavel a clausula penal. Antecipacdo de perdas e danos.
Incidéencia do valor da sangdo de acordo com o estipulado no termo de responsabilidade.
Conduta culposa que equivale a propria mora/inadimplemento. Exclusdo da responsabilidade
apenas em casos fortuitos. Inocorréncia. Ndo incidéncia do Codigo de Defesa do Consumidor.
Manutengao da sentenga. Recurso ndo provido.



(TJSP, Apelagdo civel n. 1120433-22.2014.8.26.0100. 13a. Camara de Direito Privado, Foro
Central Civel —1a. Vara Civel, julgamento em 28.09.2017)

83. Do acordao acima se extrai exatamente o argumento anteriormente tratado[2ZL;

A sobre-estadia tem efeito e natureza equiparavel a clausula penal e esta € pacto licito entre as
parte. Procura-se com ela alcancar o desestimulo ao descumprimento total ou parcial da
obrigacdo ou ainda afastar a mora no adimplemento. A clausula traz consigo uma preévia
avaliagdo das perdas e danos livremente ajustada pelas partes. Em razdo disto & que
independe da prova de prejuizo.

84. O mesmo Recurso Especial, em 2016, foi julgado pelo STJ, que, por decisdo unanime da

Terceira Turma, assim decidiu:
RECURSO ESPECIAL. ACAO DE COBRANCA DE SOBRE-ESTADIAS DE CONTAINERS (DEMURRAGES).
NEGATIVA DE PRESTACAO JURISDICIONAL. NAO OCORRENCIA. NATUREZA JURIDICA. INDENIZAGAO.
DESCUMPRIMENTO CONTRATUAL. DESIDIA DO DEVEDOR. LIMITACAO DO VALOR INDENIZATORIO.
PACTA SUNT SERVANDAL. E descabida a alegacdo negativa de entrega da plena prestacdo
jurisdicional se a Corte de origem examinou e decidiu, de forma motivada e suficiente, as
questdes que delimitaram a controvérsia. 2. As demurrages tem natureza juridica de
indenizagdo, e ndo de clausula penal, o que afasta a incidéncia do art. 412 do Codigo Civil. 3.
Se o valor das demurrages atingir patamar excessivo apenas em funcdo da desidia da parte
obrigada a restituir os containers, deve ser privilegiado o principio pacta sunt servanda, sob
pena do Poder Judiciario premiar a conduta faltosa da parte devedora. 4. Recurso especial
conhecido e provido.

(BRASIL. Superior Tribunal de Justiga (3.Turma). Recurso Especial no 1286209 / 2011/0119491-
9. Relator Ministro Jodo Otavio de Noronha..Julg. 8 de margco de 2016. Publicacdo Dje. 14 de
marco de 2016.)

85. Pode-se afirmar que a divergéncia de entendimentos no Brasil, tanto na doutrina quanto
na jurisprudéncia, deriva da auséncia normativa regulando este instituto tdo peculiar ao Direito
Maritimo. A exemplo disso pode-se observar pela citacdo no colacionado acorddo de doutrina
correlata a demurrage de navio.

86. Relevante anadlise é suscitada por Winter, ao investigar os votos pela ocasido dos

julgamentos@, verificou o autor que os mesmos ndo tiverem o cuidado de diferenciar a aplicacdo do
instituto da demurrage, ora aplicada a contrato de afretamento de navio, originada do contrato de
afretamento, ora aplicada a demurrage de contéineres, fundamentada no Conhecimento de Embarque
ou Bill of Lading (BL), ou ainda no Termo de Compromisso de Devolugdo de Contéiner.

87. Anteriormente, ressaltou-se a distingdo entre o “afretador” e o “consignatario ou dono”
da carga. O primeiro, gerando prejuizos pela ndo devolugido de navio (embarcacdo), o segundo, apenas
pela ndo devolugdo de contéiner (equipamento). Logo, ndo é o fato de ser o contéiner parte integrante
do navio circunstancia suficiente para fazer que sua nao devolugao por parte do consignatdrio no
prazo estipulado pelo armador (free time) seja igual, ou gere iguais consequéncias, a do afretador que

atrasa ou ndo devolve o navio (embarcagao) dentro do prazo pactuado@.

88. Dentre as premissas equivocadas, destaca o autor a impropriedade técnica do voto do
Ministro Ricardo Villas Bbdas Cueva (respeitados os entendimentos contrarios e as razbes dos
respeitaveis ministros):

No voto condutor do acérddo proferido no julgamento do REsp no 1.355.173/SP (4a Turma), o
Ministro Luis Felipe Salomdo, Relator daquele feito, ao discorrer a respeito da natureza
juridica da sobre-estadia de contéineres, consignou:

Assim, o atraso na entrega do contéiner importa o descumprimento de clausula do contrato de
afretamento, rendendo ensejo ao pagamento do respectivo ressarcimento, haja vista que a
permanéncia prolongada do equipamento na custédia do consignatario gera desequilibrio
econdmico ao impedir que o transportador desenvolva sua atividade principal, que & vender
frete.

De fato, este Tribunal Superior posicionou-se no sentido de ser a demurrage uma indenizagao,
consoante se dessume do seguinte excerto do voto condutor do REsp 176.903/PR (publicado no
DJ de 9 de abril de 2001):

Na sobre-estadia do navio, a carga ou a descarga excedem o prazo contratado; na sobre-
estadia do 'contéiner', a devolugdo deste se da ap6s o prazo usual no porto do destino. Num
caso e noutro, as agdes que perseguem a indenizagdo pelos prejuizos estdo sujeitos a regra do
artigo 449, inciso 39, do Codigo Comercial.

A mesma ratio perpassou a definicao do Banco Central acerca dademurrage: 'a indenizagao
convencionada para o caso de atraso no cumprimento da obrigagdo de carregar e descarregar as



mercadorias no tempo pactuado' (Circular n. 2.393 de 22/12/1993, posteriormente revogada
pela Circular n. 3.280/2005).

Além do contrato de transporte maritimo propriamente dito - também denominado de carta-
partida, & certo que, segundo a praxe do comeércio maritimo, o pagamento da demurrage
exsurge especificamente de dois instrumentos, quais sejam: (i) o Conhecimento de Transporte,
que preve a responsabilidade da consignataria de zelar, guardar e devolver em bom estado o
equipamento; e (ii) o Termo de Responsabilidade pela Devolugdo da Unidade de Carga, em que
a consignataria assume o dever de retornar o container dentro do prazo estipulado, sob pena
de pagar indenizacdo por cada dia adicional. (ALVES, André Luiz de Barros. A prescri¢do na
cobranga de sobre-estadia de contéiner. Revista Juridica Consulex, n. 354, 2011, p. 24)

No referido 'Termo de Responsabilidade’, encontram-se disposi¢Ges relativas aos termos
inicial e final e aos valores referentes a sobre-estadia, 'que & calculada per diem basis em
consondncia com a tarifa de cada transportador, que, por conveniéncia comercial, podera
variar em sua taxa diaria edia deisencao (free time)'. (Ibidem. p. 22).

Assim, o poder juridico de exigir o pagamento da indenizagdo pela demurrage nasce do proprio
contrato, que traz em seu bojo os dados e critérios necessarios ao calculo dos valores devidos
a titulo de taxa de sobre- estadia.

(REsp no 1.355.173/SP, Rel. Ministro Luis Felipe Salom3o, Quarta Turma, julgado em 15 de
outubro de 2013, Dje: 17 de fevereiro de 2014) (grifo nosso)

89. Conclui o voto:

Perfilho-me a orientacdo doutrinaria aqui reproduzida e a jurisprudéncia consolidada nesta
Corte Superior quanto ao tema, reconhecendo a natureza indenizatéria da sobre-estadia, o que
afasta as conclusdes da Corte local pela aplicagdo das normas insertas nos arts. 408 a 416 do
Codigo Civil e, em especial, da limitagdo de que trata o art. 412 desse diploma legal, visto que
sdo dispositivos proprios das clausulas penais, inaplicaveis, portanto, quando presente o
dever de reparacdo integral dos prejuizos resultantes do inadimplemento contratual. Ante o
exposto, dou provimento ao recurso especial para afastar do acérddo recorrido a limitagdo
indevidamente imposta aos valores cobrados a fitulo de sobre-estadia. (grifo nosso)

90. Argumenta o mesmo autor sobre a razoabilidade de se dar natureza juridica
de indenizagcdo a demurrage originada de contrato de afretamento. Isso porque, caso o navio ndo seja
devolvido ou atrase em suas operacOes, é plausivel que dano decorrente desse atraso possa levar o
dono ou fretador a insolvéncia ou até mesmo a faléncia. O mesmo nao se pode presumir da sobre-
estadia de contéineres.

91. Assim ensina Gongalves, nas palavras de Pontes de Mirandal2%L:

no fretamento ha transferéncia da posse da nave, o que afasta qualquer teoria que pretende
ver no fretamento da nave nua ou da nave armada e equipada locagdo de servigos e ndo
locagdo de coisa. Na verdade, aduz, —o fretador (dono do veiculo) ndo é responsavel pelo
adimplemento de transportes, porque nao &, ex hypothesi, transportador: transportador & o
afretador (o que recebeu a posse da nave). Esse transporta a suas expensas e a proprio risco.
O fretador nada tem com a custddia dos bens transportados.

92. Logo, o contrato de transporte maritimo nao deve ser confundido com contrato de
fretamento, pois o contrato de fretamento tem por objeto a posse da embarcacdo, portanto, carater de
contrato de locacao, diferente do contrato de transporte que possui por objeto a locomocgao.

93. Dessa feita, apo6s o julgamento do Resp n.2 1.286.209, ficou assente no Poder
Judiciario o entendimento de que o regime juridico aplicavel a demurrage de contéiner no Brasil deve
ser indenizatorio, sem limitacdo de valores, com base no principio do pacta sunt servanda.

94. Ocorre que, ao generalizar o entendimento sobre a demurrage, nascem consequéncias
juridicas e econdmicas indesejaveis para o mercado regulado, pois se ndao houver esclarecimento
sobre os limites aos exageros nas cobrancas, o custo financeiro do transporte nacional acarretaria
grande perda de produtividade e de investimentos nos mais diversos setores da economia nacional.
Nao por outro motivo, como afirmado, a Diretoria Colegiada da Antaq solicitou este estudo.

95. Conforme apontado por Marques, apesar da jurisprudéncia ser considerada fonte
meramente intelectual ou informativa (ndo formal), a realidade & que, no plano da realidade pratica,
ela tem-se revelado fonte «criadora do direito, sendo considerada para alguns
como cientificamente fonte formal de direito31l, Nessa esteira, tem-se observado peculiar movimento
de convergéncia entre o nosso civil law para o commom law, com a utilizagdo de julgados dos
tribunais superiores como se, por esséncia, precedentes fossem.



96. Assim, considerando que a premissa técnica que fundamenta as decisdes da Corte da
margem a eventual interpretacdo equivocada acerca da natureza juridica da sobre-estadia
de contéiner, entende-se oportuna a investigacdo técnica e juridica que se segue.

5.6. Posicionamento hermenéutico

97. Diante da realidade de mercado, em detrimento do posicionamento jurisprudencial
majoritario, considera-se oportuno o posicionamento hermenéutico desta Agéncia Reguladora quanto
ao regime juridico da sobre-estadia de contéiner, em especial para pautar o inicio das discussdes
técnicas e juridicas sobre a correta aplicacdo desse instituto.

5.6.1. Adicional de frete

98. Corrente minoritaria defende a tese da sobre-estadia de contéiner como um adicional
de frete, portanto, equivale a um prolongamento do tempo necessario a utilizagao do equipamento.
Nesse sentido, como foi cobrado determinado valor a titulo de frete, para utilizagdo por certa
quantidade de dias ap6s o permitido (periodo de franquia), tanto no embarque, quanto na descarga,

mesma logica deve ser utilizada na hipotese em que ocorrer o atraso na devolugao (sobre—estadia)@.

99. Dessa maneira, a sobre-estadia de contéiner tem o mesmo status legal e juridico que o
frete, e por ele se orienta no que diz respeito a determinagao do quanto deve ser pago em caso de
devolugdo em atraso. Se o atraso corresponder a determinado numero de dias, a cobranga da sobre-
estadia correspondera ao quanto de frete deixou-se de auferir nesse periodo. Se a sobre-estadia for
prefixada (demurrage), o pardmetro para prefixacdo continuara sendo o frete. Se ndo for prefixada
(detention), de modo ainda mais imprescindivel, o montante de frete perdido serd o balizador na

determinacdo do valor devido aquele que disponibilizou a unidade de carga@.

100. Todavia, conforme alerta Marchioli, essa interpretacdo "dd4 ensejo a
conotacdes destoantes da verdadeira natureza da sobre-estadia de contéiner, especificamente ao
conferir o mesmo status do frete, o que permitiria, inclusive — diga-se, de maneira equivocada —, o
direito de retencdo da carga aquele que disponibilizou a unidade de carga por analogia ao previsto no
artigo 72, do Decreto-Lei n? 116, de 25 de janeiro de 1967":

Art. 72 Ao armador é facultado o direito de determinar a retengdo da mercadoria nos
armazéns, até ver liquidado o frete devido ou o pagamento da contribui¢do por avaria grossa
declarada.

101. Ademais, é comum que as cobrangas nao guardarem paridade em relagao as taxas
cobradas a época do adimplemento do contrato de transporte, reforgando a ideia que a equiparagao
do valor efetivamente pago a fitulo de sobre-estadia ndao guarda relagdo fatica com as taxas de frete
usualmente cobradas pelo mercado.

5.6.2. Clausula penal

102. A jurisprudéncia predominante tem definido a demurrage como "indenizagdo pré-fixada

em favor do armador". Ocorre que, como apontado por Mauricio Pereira Cabral34l o instituto da
indenizacdo pré-fixada & matéria presente nos paises da common law, berco moderno do instituto
demurrage, que inadequadamente passou a ser aplicada pela jurisprudéncia nacional. Porém, sob a
otica do sistema civil law, do qual o Brasil se filia, a natureza da demurrage, caso se queira dar o
efeito pré-fixado de ressarcimento e penalidade, deveria possui outro carater, que € a da clausula
penal moratoria. Esta € a analise realizada por Flavia Carvalho:

Ndo obstante tratarem-se de institutos com mecanismos de cobranga distintos, conforme

exporemos melhor adiante, a divisdo do conceito juridico de demurrage sé aparece no Black’s

Law Dictionary porque, ao contrario do que ocorre em paises civilistas como o nosso, nos

paises em que se aplica a Common Law existe uma distingdo juridica entre os significados de
multa e indenizagdo prée-fixada para perdas e danos, tal qual nos ensina o professor Clive M.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto-lei/1965-1988/Del0116.htm

Schmitthoff: —Pela lei inglesa, uma quantia fixa a ser paga por quebra contratual pode ser
uma indenizagdo prée-fixada ou uma multa. (...) No que concerne ao tratamento das clausulas
penais contratuais em outros sistemas legais, o Sr. Peter Benjamin aduz que — a extrema
complexidade das leis francesas, alemds e soviéticas sobre as clausulas penais, a comegar
pelo principio de que as clausulas penais sdao ou ndo sdao passiveis de modificagdo, cada
sistema trabalhou sua regra, adotando uma série de excegdes que deram origem a uma
consideravel incerteza na pratica...

Essas observagdes, entretanto, ndo se aplicam ao paises de commom law, onde a distingdo
inglesa entre indenizagdo pre-fixada e multa se aplicam.2l Realmente, no Brasil, que segue o
sistema civil similar ao franceés, alemdo e russo mencionados pelo professor Schmitthoff, o
conceito de indenizagao pré-fixada contratualmente enquadra-se nas hipoteses de clausulas
penais, previstas pelo nosso Codigo Civil em seus artigos 408 e seguintes, admitindo,
inclusive, limitagGes a sua aplicabilidade, o que € vedado pelo sistema Inglés.

MELO, Flavia Carvalho. Os Limites a Cobranga de Demurrage de Contéineres. Disponivel
em <http://www.cbsg.com.br/pdf publicacoes/0298.pdf>

103. A clausula penal possui fungdao ambivalente, por reunir, ao mesmo tempo, reforco do
vinculo obrigacional, punindo o devedor pelo seu inadimplemento, e a liquidacdo antecipada das

perdas e dos danosi33l

104. Destacam os autores Washington de Barros Monteiro, Silvio Rodrigues, Silvio de Salvo
Venosa, Maria Helena Diniz, Nery JUnior e Pablo Stolze:

“Vislumbram-se destarte, nitidamente, as duas faces da clausula penal (intimidagdo e
ressarcimento). De um lado, como meio de pressdo, ela reforca o vinculo, compelindo o
devedor a honrar sua palavra; de outro, como instrumento de indenizagdo, fixa a priori cifra
que o contratante terd de pagar, caso se torne inadimplente, isto & converte em res certa
aquilo que éincerto.”

(MONTEIRO, Washington de Barros. Curso de Direito Civil. Vol. 4. Sdo Paulo: Saraiva, 1994, p.
198) (grifo nosso)

“Duas sdo as finalidades ou fungdes da clausula penal: a) serve de reforco a obrigagdo
principal; b) representa um sucedaneo, pré-avaliado, das perdas e danos devidos pelo
inadimplemento do contrato.”

(RODRIGUES, Silvio. Direito Civil: Parte geral das obrigagdes. Vol. 2. Sdo Paulo: Saraiva, 1997,
p. 83) (grifo nosso)

“Clausula penal € uma obrigacdo de natureza acessoéria. Por meio desse instituto infere-se uma
multa na obrigagdo, para a parte que deixar de dar cumprimento ou apenas retarda-lo. Ai
estdo as duas faces da clausula penal: de um lado, possui a finalidade de indenizagao prévia
de perdas e danos, de outro, a de penalizar o devedor moroso.”

(VENOSA, Silvio de Salvo. Direito Civil: Teoria Geral das Obrigacdes e Teoria Geral dos
Contratos. 5. ed. Sdo Paulo: Atlas, 2005, p. 367) (grifo nosso)

“Exerce fungdo ambivalente, sendo, ao mesmo tempo, reforgo do vinculo obrigacional, por
punir seu inadimplemento, e liquidagao antecipada das perdas e danos.”

(DINIZ, Maria Helena. Curso de Direito Civil Brasileiro. Teoria Geral das Obrigaces. Vol. 2. Sdo
Paulo: Saraiva, 1999, p. 393) (grifo nosso)

Clausula penal, também chamada de pena convencional, & pacto acessério a obrigacdo
principal, no qual se estipula a obrigagdo de pagar pena ou multa, para o caso de uma das
partes se furtar ao cumprimento da obrigagdo principal. Como & pacto acessério, subordina-se
a obrigagdo principal. As duas fungdes principais da clausula penal sdo: a) obrigar do
devedor a cumprir a obrigagdo principal (clausula penal compulsoria); b) fixar previamente as
perdas e danos no caso de descumprimento (cladusula penal compensatoria)

(NERY JUNIOR. Nelson; NERY, Rosa Maria de Andrade. Cédigo Civil comentado. 9. ed. Sdo Paulo:
Revista dos Tribunais, 2012. p. 610) (grifo nosso)

A clausula penal € um pacto acessorio, pelo qual as partes de determinado negocio juridico
fixam, previamente, a indenizagdao devida em caso de descumprimento culposo da obrigacao
principal, de alguma cldusula do contrato ou em caso de mora. Em outras palavras, a clausula
penal, também denominada pena convencional, tem a precipua fungdo de pré-liquidar danos,
em carater antecipado, para o caso de inadimplemento culposo, absoluto ou relativo, da
obrigagao.
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(GAGLIANO. Pablo Stolze; PAMPLONA FILHO. Novo curso de direito civil: obrigagdes. 13. ed. rev.,
atual. e ampl. Sdo Paulo: Saraiva, 2012. vol. 2, p. 365) (grifo nosso)

105. O cédigo civil, ao regulamentar a matéria sobre cldusula penal (art. 408 a 416), assim o
define:

Art. 408. Incorre de pleno direito o devedor na cldusula penal, desde que, culposamente, deixe
de cumprir a obriga¢do ou se constitua em mora.

106. O artigo que se segue ainda define duas modalidades de cldusula penal:

Art. 409. A cldusula penal estipulada conjuntamente com a obriga¢do, ou em ato posterior,
pode referir-se a inexecu¢do completa da obrigagdo, a de alguma clausula especial ou
simplesmente a mora.

107. Sobre o assunto, Diniz ainda ensina que@:

A clausula penal (stipulatio poenae) vem a ser um pacto acessorio, pelo qual as proprias
partes contratantes estipulam, de antemao, pena pecuniaria ou ndo, contra a parte infringente
da obrigagdo, como consequéncia de sua inexecugdo completa culposa ou a de alguma
clausula especial ou de seu retardamento (CC, art. 408), fixando, assim, o valor das perdas e
danos, e garantindo o exato cumprimento da obrigagdo principal (CC, art. 409, 2a parte).
Constitui uma estipulagdo acessoria, pela qual uma pessoa, a fim de reforgar o cumprimento
da obrigagdo, se compromete a satisfazer certa prestagdao indenizatéria, seja ela uma
prestacdo em dinheiro ou de outra natureza, como a entrega de um objeto, a realizagdo de um
servico ou abstencdo de um fato (RT, 172:138/ RF, 146:254, 120:18), se ndo cumprir o devido
ou o fizer tardia ou irregularmente, fixando o valor das perdas e danos devidos a parte
inocente em caso de inexecugdo contratual.

108. Conclui Mauricio Pereira Cabal3Z1 ;

Portanto, se i) a demurrage é obrigacdo acesséria, jd que ndo existe demurrage sem prévio
contrato de transporte; ii) estd previamente fixada em termo, com prazo e valores pelo atraso;
e iii) ocorre pela simples mora, inevitavelmente sua natureza é de clausula penal moratéria.
(grifo nosso)

109. Portanto, o valor fixo preestabelecido pela sobre-estadia de contéiner s6 é exigivel no
caso de descumprimento contratual, qual seja, a ndo devolugdo de carga dentro da livre estadia (free
time). Ainda, dispensada a efetiva comprovagdo ou liquidacdo do dano, conforme preceito do art. 416
do Lei n? 10.406, de 10 de janeiro de 2002:

Art. 416. Para exigir a pena convencional, ndo & necessario que o credor alegue prejuizo.

110. Justamente pela dindmica do transporte maritimo, a cldusula penal dispensa a prova do
dano, visando a evitar que o transportador tenha que, a cada situac¢do, levantar e comprovar, caso a
€aso, seus prejuizos, o que realmente afetaria sua atividade, dada a dificuldade do procedimento a ser

realizado caso a caso38l. Por essa razio, sendo o Brasil um pdis cujo ordenamento jufidico é
puramente civilista, ao considerarmos a demurrage de contéiner como indeniza¢do convencionada
previamente, no direito brasileiro tal verba possui necessariamente natureza de clausula penal.

111. Gabiriella Fées@aponta que conceituar a sobre-estadia de contéiner no Brasil como
clausula penal e atribuir-lhe esta natureza jufidica ndo a distingue da sobre-estadia de contéiner
perante o Direito Inglés, o qual atribui a natureza juridica de indenizagdo pré-fixada. O que se tem sdo
enquadramentos distintos do mesmo instituto, cada qual no seu ordenamento juridico que, em regra,

nao atribuira a sobre-estadia caractefisticas diferentes. Isso, de fato, vem a consolidar as
caractefristicas necessarias do Direito Mafitimo, quais sejam a uniformidade e internacionalidade.

112. Ainda, a legislacdo patria, visando coibir o abuso de direito e o enriquecimento sem
causa, estabelece limites para a fixacdo da indenizacdo pré-fixada:

Lei n210.406, de 2002

Art. 412. O valor da cominagdo imposta na cldusula penal ndo pode exceder o da obrigagdo
principal.

Art. 413. A penalidade deve ser reduzida eqliitativamente pelo juiz se a obrigagdo principal
tiver sido cumprida em parte, ou se o montante da penalidade for manifestamente excessivo,
tendo-se em vista a natureza e a finalidade do negécio.

113. Os referidos dispositivos legais preveem mecanismos para limitacdo de cldusulas
penais manifestamente excessivas, em que a relagdo entre o valor a ser pago e o prejuizo ultrapassa
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qualquer limite de razoabilidade, violando os principios da boa fé e da funcdo social dos contratos.

114. Apesar de minoritarios, ha julgados que analisam os valores pleiteados e reduzem

equitativamente o montante da penalidade imposta:
RECURSO DE APELACAO. Agdo de cobranca de sobre-estadia de conttiner. Cerceamento de
defesa. Inocorréncia. Matéria exclusivamente de direito. Autorizado o julgamento no estado.
Caréncia da acdo e ilegitimidade passiva. Inocorréncia. Ré que autorizou a exportadora a
contratar terceiros para realizar o transporte da carga e constou no Conhecimento Maritimo
como consignataria. Entrega de equipamento contratada para o porto de Santos, ndo havendo
previsdo contratual de entrega porta a porta. Responsabilidade da Ré pelo desembarago
aduaneiro e pagamento da demurrage. Abusividade dos valores da sobre-estadia ndo
verificada. Sentenga mantida. Recurso desprovido.

(...)

Sobre-estadia ou demurrage - Lapso prescricional para o exercicio da a¢do de cobranga, em
face da Lei 9.611, de 19 de fevereiro de 1998, que dispde sobre o Transporte Multimodal de
Cargas e da outras providéncias. Ndo ha transporte com utilizagdo de "container" que ndo seja
multimodal, prescrevendo a ac¢do de cobranga de sobre-estadia, consequentemente, em 01
(um) ano (art. 22). Exclusdo de contratos nestas condigdes. Exclusdo de contratos com prova
insatisfatoria dos termos finais previstos para a devolugdo dos cofres. Exclusdo de contratos
com auséencia de consentimento das partes em torno da multa pela devolugdo em atraso dos
cofres. Redugdo da multa contratual - Desproporcionalidade - Aplicacdo do art. 944, paragrafo
Unico do NCC. Apelagdo provida em parte.

(BRASIL. Tribunal de Justica de Sdo Paulo. Apelagdo 04676340220108260000. Desembargadora
Relatora Lidia Conceicdo. Julgado em 24.09.2014)

115. Nesse julgado, foi considerada a natureza juridica de cldusula penal a sobre-estadia,
afirmando que "a multa ndo pode ser superior ao valor da obrigacdo principal". Asseverou o julgado
gue caso o contéiner ndo fosse devolvido, a indenizagao ao transportador seria do valor comercial do
bem, logo, se mostrava desproporcional que o valor da sobre-estadia fosse superior ao proprio valor

da unidadel29L,

116. Admitem os autores41l que o transportador detém o legitimo direito de cobrar pela
sobre-estadia do contéiner que disponibilizou ao seu contratante, visto que, caso nenhum valor fosse
exigido, haveriam usuarios utilizando-se de contéineres como armazéns de suas cargas (ou outros
fins), ficando o transportador logisticamente desfalcado de contéineres para atender os proximos
contratantes. Todavia, o fato é que as decis®es justificam a inexisténcia de abusividade com motivos
indenizatdrios, embora nao se requisite prova do dano efetivo em uma a¢do de sobre-estadia.

117. Cremonezel42l aponta a subversao desse instituto com o passar do tempo, surgido
como algo positivo e até mesmo necessdrio, mas somado a todos os problemas paralelos que
o usuario enfrenta para conseguir devolver o contéiner em um tempo razoavel, acarreta em lucro
exacerbado do transportador:
Percebemos, com indisfarcada preocupacdo, que a natureza juridica da demurrage foi
subvertida ao longo dos anos, de tal forma que ela deixo de ser um mecanismo de legitima

protecdo do armador contra eventuais abusos dos usuarios dos seus contéineres para se
converter numa forma condenavel de opressdo e de enriquecimento indevido.

Ndo todos, mas muitos armadores lucram mais com as cobrangas de demurrage do que com os
fretes propriamente ditos, e a cobranca de demurrage nao se presta a tal fim, o lucro, mas
apenas a “punir” eventuais abusos dos consignatarios de cargas quanto ao uso dos
contéineres, mais tempo do que o devido e pactuado. (grifo nosso)

118. Ainda, citando Savio José Di Giorgi Ferreira de Souza, o mesmo autorjﬁ, descreve as
praticas desse mercado:
A verdade nua e crua é que os transportadores, unidos num bloco fechado, coeso, alheio a
competicdo que impulsiona mudangas diversas em setores da economia global, apresentam
contratos praticamente idénticos, todos com clausulas adesivas, no melhor estilo hardship,
sem possibilidade alguma de transac¢do para a parte contraria, impondo suas vontades em

face de situacdes faticas privilegiadas e das necessidades e caréncias do setor, cada vez mais
reclamando por demanda de transporte.

119. Catiani Rossil#4l destaca que os valores cobrados a titulo de sobre-estadia sao
reconhecidamente superiores aos prejuizos alegados pelo proprietdrio do contéiner, mas ndo
comprovados, acarretando aumento arbitrario de lucro do proprietdrio ou do agente intermediario.
Essa conduta tem gerado enriquecimento sem causa e a especulagao lucrativa em favor daqueles que



exploram os contéineres, impactando drasticamente os custos logisticos justamente pela falta de
parametros razoaveis para a cobranga da sobre-estadia, a fim de alcangar a modicidade no seu preco.

120. O mesmo autor ainda entende que, mesmo com a aplicacdo do regime juridico de
indenizacdo, é possivel coibir situacdes de cobranca abusivas, nas quais os valores cobrados
extrapolam comprovadamente a extens3do dos danos.

121. Isso porque, para que se configure o dever de indenizar, exige-se a presen¢a do
requisito de prova do dano patrimonial, ou seja, a existéncia de prejuizo efetivo. Ele, nas palavras
de Maria Helena DinizZ42l, "& um dos pressupostos da responsabilidade civil, contratual ou
extracontratual, visto que ndo podera haver acdo de indenizacdo sem a existéncia de um prejuizo". O
dano patrimonial abrange, nos termos do art. 402 do Cédigo Civil, ndo s6 o que efetivamente perdeu
(dano emergente), mas também o que razoavelmente deixou de lucrar (lucro cessante).

122. Assim, segundo Silvio de Salvo Venosajﬂ, “a materializacdo do dano ocorre com a
definicdo do efetivo prejuizo suportado pela vitima”. Portanto, para conceder indeniza¢gdo o magistrado
deveria considerar se, de fato, houve o dano. Em sede de responsabilidade contratual, somente nas
hipoteses em que a lei prevé a presuncdo de existéncia de dano, como no caso da clausula penal, o
lesado é liberado do Onus de provar sua existéncia.

123. Todavia, a maioria dos julgados brasileiros tende a ndo analisar a possivel abusividade
do montante pleiteado, que em muito ultrapassam o valor da obrigagdao principal, acarretando
em completa auséncia de modicidade nos valores de sobre-estadia. A jurisprudéncia da Inglaterra
aponta a necessidade de intervengao para se garantir valor justo de forma a fundamentar a sobre-
estadia, que é, sendo, compensagdo por eventuais perdas suportadas, mas ndo forma de lucro do

trans portadorjﬂl.

124, A visualizacdo da questdo sob a perspectiva da clausula penal, apesar do grande
potencial inibidor do enriquecimento sem causa, porque restringe a possibilidade de indenizacdo além
das perdas e danos (ou lucros cessantes) realmente sofridos pela parte prejudicada, na linha dos
artigos 402, 403 e 884 a 886, do Cddigo Civil de 2002, geraria ndo somente uma reviravolta do ponto
de vista técnico, teorico e jufidico, mas os transcenderia, atingindo dimensdes econdmicas, politicas

e, principalmente, culturais em torno da “ind(stria da sobre-estadia de cont&iner”148l.
5.6.3. Indenizagdo

125. A doutrina e jurisprudéncia consultada ndo nega que a sobre-estadia de contéiner tem a
finalidade de indenizar por meio da compensacdo daquele que disponibilizou a unidade de carga pela
utilizacdo dela além do tempo contratado para a estadia. Entretanto, diferem-se apenas no que diz
respeito a equiparacdo ao frete, aos critérios de quantificacdao do quanto devido e se dao primazia a

subjetivacdo da responsabilidade ou ndo. Em termos esquematicos, Marchiolil22l apresenta
interessante quadro comparativo:

Quadro 1. Correntes interpretativas da sobre-estadia de contéiner.

Correntes interpretativas
Adicional de | Clausula —
Indenizagdo
frete penal
Finalidade Indenizatdria | Indenizatéria | Indenizatéria
Equiparacdo a . o ~
quiparagao ao Sim Nao Nao
frete
Critério para Sim, per . .
. 'p o perdas Nao Nao
quantificagao de frete
Subjetivi . . o
) |V|d.a<.ie da Nao Sim Nao
responsabilidade
Direito de . o o
o Sim Nao Nao
retengdo

Fonte: MARCHIOLI, 2019, p.40.
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126. Isso posto, a distincgdo marcante entre a tese indenizatdria e as demais é que, devido a
ndo equiparacdio com o frete, ndo existiiam critérios delimitadores para a apuracdo da
responsabilidade contratual relacionado a demurrage.

127. O mesmo autor entende como correta a ndo equiparagdo ao frete, visto que geraria
indevidamente ao credor o direito de reter a mercadoria caso inexistisse o pagamento da sobre-
estadia, por analogia ao previsto no artigo 72, do Decreto-Lei n? 116, de 1967. Em que pese a funcdo
precipua da demurrage consista em induzir o devedor a cumprir sua obrigacdo, ndo pode ele ficar
privado da posse do bem que lhe pertence enquanto ndo satisfizer o débito de sobre-estadia,
independentemente se presente ou pretérito, isto €, de embarques anteriores, mesmo quando se
tratar de pessoa juridica estrangeira. Mesmo porque, segundo as praticas internacionais, a propria
clausula de retencdo (lien clause), quando existente, s6 tem sua aplicabilidade para o ndo pagamento
de frete.

128. Ademais, atribuir o mesmo status do frete, que corresponde a remuneragdo pelo servigo
prestado conforme previsto contrato principal (contrato de transporte — conhecimento de embarque),
com a sobre-estadia, que equivale a compensacao pelas perdas havidas pelo tempo em que o
afretador ficou sem a unidade de carga a sua disposi¢cdo, previsto, geralmente, num contrato
acessorio/secundario (termo de responsabilidade), ou baseado em normativas de ordem

consuetudinaria (usos e costumes) seria equivocada e desmedidal29l.

129. Por fim, e ndo menos importante, a mesma doutrina analisa dois outros pontos, a saber:
i) a inexisténcia de critérios para mensurac¢ao dos danos materiais, e ii) a prescindibilidade do aspecto
subjetivo para caracterizacao do dano.

5.6.3.1. Comprovacao de danos

130. A comegar pela inexisténcia de critérios balizadores para mensuragao dos danos
materiais, as reclamag¢des sobre o tema sdao uniformes sobre a permissividade jurisprudencial
daquele que disponibilizou o cofre de carga receber além daquilo que efetivamente suportou de
prejuizo (perdas de frete), mesmo quando a diaria for prefixada (demurrage), porque isso

representaria abuso de direito e locupletamento ilicito. Winter2ll cita apontamentos sobre
as frequentes distor¢des de conceitos juridicos, que dao origem a graves erros de interpretacdo e a
formacgao de decisdes equivocadas, advindas sobretudo da ndo diferenciagdo entre modalidades de
contrato de afretamento de navios e de contrato de transporte internacional maritimo de cargas:
“Outro motivo para a inseguranca juridica vista nos tribunais & a confusdo de diversos
conceitos. Esta confusdo & muitas vezes gerada por especialistas na advocacia maritima, com
o fim de proteger o interesse de seus clientes (geralmente armadores), que vém acarretando a
distorcdo de diversos conceitos e, principalmente, a formacdo de perigosos precedentes
judiciais que ndo coadunam com os principios gerais de direito privado, como a fungao social
do contrato, o equilibrio entre as partes, dentre outros.” (MOYSES FILHO, Marco AntOnio e
SILVA, Rend Margalho. In: MARTINS, Eliane M. Octaviano; OLIVEIRA, Paulo Henrique Reis de

(Orgs.). Direito maritimo, portuario e aduaneiro: temas contemporaneos. Belo Horizonte: Arraes
Editores, 2017. p. 371)

131. Ainda, Gabrielle Féesl22l citando doutrina de Budgen, aponta as criticas da cobrancga na
lei inglesa (case law). Muito embora considere uma indenizagdo pré-fixada nesse ordenamento
juridico, o é, na sua visdao, uma clausula penal (no conceito inglés), visto que "os valores de
demurrage de contéiner estabelecidas por varios conhecimentos de embarque, ao menos na primeira
vista, criam uma forte suspeita de que sdo intencionadamente operadas como, e de fato sdao, uma
penalidade" (tradugdo livre). A critica feita a sobre-estadia de contéiner ndao tange a sua natureza
juridica, mas sim aos moldes em que é cobrada atualmente, sem qualquer limitagao no seu valor, o
que a tornaria uma penalidade (no ordenamento inglés).

132. Mesmo que se tenha o entendimento hermenéutico alinhado com o regime juridico de
cldusula penal, é possivel aplicar o regime juridico de indenizacdo. Isso porque, comprovado que a
indenizacdo previamente fixada ou liquidada ultrapassa a extensao real do dano, conforme preceito
legal esculpido no art. 416 do Cédigo Civil:

Art. 416. Para exigir a pena convencional, ndo é necessario que o credor alegue prejuizo.
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Paragrafo Unico. Ainda que o prejuizo exceda ao previsto na clausula penal, ndo pode o credor
exigir indenizagdo suplementar se assim nao foi convencionado. Se o tiver sido, a pena vale
como minimo da indenizagdo, competindo ao credor provar o prejuizo excedente.

133. Frise-se que o artigo 416, paragrafo uUnico, do Cddigo Civil, esta relacionado ao principio
da reparagao integral, na qual Sanseverino afirma que "busca colocar o lesado, na medida do possivel,

em uma situacio equivalente 3 que se encontrava antes de ocorrer o fato danoso"[23l.

134. Nesse sentido, ndao pode o devedor eximir-se de cumprir a estipulacdo penal, sob o
argumento de ser excessiva, uma vez que, se a cldusula penal resultou de avenga prévia, deve-se
acredita-la justa, ja que decorreu da propria vontade das partes e foi fixada tendo como objetivo a

reparacdo do prejuizo eventualmente derivado do inadimplementow. Portanto, o valor da clausula
penal é considerado como o minimo de indeniza¢do, a ser suplementado conforme o prejuizo
excedente, sendo fruto da autonomia privada (principio pacta sunt servanda).

135. Relativamente a autonomia das partes, oportuno destacar acerca da compatibilizacao
entre o poder de autodeterminacdo das partes e a necessidade de se evitar o exercicio abusivo da
posicdo assumida pelo credor da obrigacdo assegurada pela cldusula penal. Referida andlise s6 é
possivel no momento em que a intervencdo (regulatéria, arbitral ou judicial) opera sobre o
caso concreto, em que se vislumbra se o objetivo visado entre as partes era o de infligir uma sancao
ou de reparar os danos.

136. Também, na possibilidade de perda de ganho provavel, na frustragcdo da expectativa de
lucro e na diminuicdo potencial do patrimonio do transportador, poderdo ser exigidos os lucros
cessantes decorrentes da paralisacdo da atividade de transporte, bem como da frustracdo daquilo que

era razoavelmente esperado acrescer ao seu patrimonio. Nas palavras de Pontes de Miranda22l:

Tem-se de considerar lucro cessante todo ganho ou lucro frustrado pela ocorréncia de fato
ilicito. Frustrado é o ganho ou lucro seria de esperar-se, tomando-se por base o curso normal
das coisas e as circunstancias especiais, determindveis, do caso concreto, inclusive a
organizagdo, as medidas e previsGes que se observavam. O ganho ou lucro ndo precisa ja
existir no momento da lesdo. Pode ser o que, nas circunstancias em que se achava o bem
ofendido, seria de prever-se. Se A, em abril, montou a fabrica para ser inaugurada em junho,
quando comegaria o seu lucro, na indenizagdo tem-se de computar esse lucro futuro, pois o
dano mediato ha de ser ressarcido pelo importe que se possa calcular, ainda que seja pelo
estudo do mercado e pela comparagao com outras empresas ou montagens semelhantes.

137. Nessa ldégica, sobre a comprovacao dos lucros cessantes, Martins Costal26l exemplifica:

(...) E necessario, tendo em conta as circunstancias concretas, os dados objetivos e elementos
racionalmente controlaveis do que normalmente aconteceria (id quod plerunque accidit) se a
vitima ndo tivesse sofrido a lesdo. Assim o caso de um concessiondrio de certa marca de
produtos agricolas que costuma vender, em média, "x" caixa de produto, mensalmente, mas
vem a sofrer com a conduta injustificavel da empresa concedente, que ora ndo entrega o
material, para entrega com atrasos, diminuindo os ganhos do distribuidor que ainda perde
parte da clientela j& formada. Nesse caso é possivel comprovar, razoavelmente, com base na
experiéncia pretérita, ndo apenas a existéncia de lucro cessante como a sua quantificagdo.

138. Verifica-se, portanto, que os lucros cessantes constituem na perda do ganho esperavel,

na frustracdo da expectativa de lucro e na diminuicdo potencial do patriménio do transportador,
conforme previsao legal do art. 402 do Cdédigo Civil:

Art. 402. Salvo as excegles expressamente previstas em lei, as perdas e danos devidas ao
credor abrangem, além do que ele efetivamente perdeu, o que razoavelmente deixou de lucrar.

139. Destacamos a ressalva de Sanseverino2Zl ao critica o tempo verbal pretérito
empregado "deixou de lucrar”, devendo haver a conceituagao de lucros cessantes no presente ou no
futuro, uma vez que abrangem toda a diminui¢gdo potencial do patriménio do lesado decorrente do
evento danoso.

140. Ainda, importante reflexdao se abstrai do principio da razoabilidade consagrado no art.
944 do do Cddigo Civil:

Art. 944. Aindeniza¢do mede-se pela extensdo do dano.

Paragrafo Unico. Se houver excessiva desproporgdo entre a gravidade da culpa e o dano,
podera o juiz reduzir, eqliitativamente, a indenizagao.
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141. A doutrina de Sérgio Cavalieril®8l destaca ser razoavel tudo aquilo que seja, ao mesmo
tempo, adequado, necessdario e proporcional, ou seja, aquilo que o bom-senso diz que o credor
lucraria, apurado tendo em vista um juizo de probabilidade, em conformidade com o normal desenrolar

dos fatos. No mesmo sentido, sobre a apuragdo de lucros cessantes, Jorge Cesal22 e Miragemlﬂl

lecionam:
(...) Neste, é razodvel o que é esperdvel, o que é presumivel, em razdo do andar normal dos
acontecimentos e das especiais medidas adotadas pelo lesado. Em outras palavras,
pressupondo-se que a economia permanega nessas mesmas condigdes, é de se cogitar que o
mesmo lucro experimentado antes do evento se reproduziria no futuro, se o evento dano ndo
tivesse ocorrido. No mesmo sentido, se a curva de ganhos era ascendente ou descendente. Na
hipdtese de ser atingido um negdcio recente, ou acidentado um jovem, é de se verificar o que
um outro negdcio semelhante ou outro jovem ganharia, posto nas mesmas condi¢bes. Se o
negocio foi objeto de investimentos, ou se a pessoa se qualificava para o mercado, é de se
preverem ganhos maiores do que os ordinarios. Pelas ideias de probabilidade e de
razoabilidade, ficam afastados, assim, os danos meramente hipotéticos, remotos, ou que, pelo
seu vulto, dependeriam de um conjunto relativamente extenso de circunstancias positivas.

FERREIRA DA SILVA, Jorge Cesa. Inadimplemento das Obrigagdes: comentdrios aos arts. 389 a
420 do Cédigo Civil. Sao Paulo: Revista dos Tribunais, 2007, p. 165.

(...) Aqui, sera exigido pela legislagdo que se trate de probabilidade razoavel e objetiva, o que
deve ser demonstrado e ndo meramente presumido. Ou seja, embora ndo haja certeza quanto a
sua existéncia, mas, sim, a expectativa de ganho futuro que vem a ser frustrado em razdo da
lesdo, esta deve ser calcada em elementos faticos que permitam concluir razoavelmente que a
vitima obteria a vantagem, ndo fosse a interferéncia do ofensor.

MIRAGEM, Bruno Nubens Barbosa. Direito Civil: Responsabilidade Civil. Sdo Paulo: Saraiva,
2015, pp. 372/373.

142. Conforme ja visto anteriormente, por ter como finalidade coagir o devedor a prestar a
obrigacdo, ao considerar-se a sobre-estadia de contéiner como a cldusula penal moratéria, ela aceita
cumulacdo com a indenizagdo por lucros cessantes, desde que convencionado entre as partes, nos
termos do art. 416, paragrafo Unico, do Cédigo Civil, sendo necessdrio comprovar a extensao do dano.

143. Dessa forma, caso ocorra o chamado '"custo de oportunidade"ﬁ, e uma vez
comprovado que a cldusula penal ndo é suficiente para suprir o prejuizo sofrido pelo transportador,
sera claramente possivel exigéncia de reparacdo civil de danos materiais.

144, Nesse sentido, Marchiolil2l aponta solucdo para a abusividade na cobranca de
demurrages. Para o autor, deve-se estipular, como regra, a compensacdo mediante devida
comprovacdo dos danos experimentados por aquele que disponibilizou o contéiner, a exemplo das
perdas de frete. Com essa medida, além de preservar a liberdade de contratagdo, e a autonomia da
vontade das partes, também auxiliaria na extincdo dos "nUmeros magicos", isto &, as virtualidades
criadas e impostas pelos transportadores maritimos, no que se refere ao valor da diaria da sobre-
estadia e ao tempo de franquia, cuja coercdo se materializa nos contratos de ades3o, mais conhecidos
como “termos de responsabilidade”, estabelecidos com os usuarios em praticamente todos os casos.

145. Defende o autor que essa pequena providéncia, extremamente simples do ponto de
vista regulatdrio, surtiria resultado mais desejavel que as atuais disposi¢cGes normativas da Agéncia
que regulamentam a matéria. Isso, tanto para equilibrar a relagdo entre os usuarios e aqueles que
disponibilizam a unidade de carga, quanto para evitar o enriquecimento sem causa, como ocorre hoje,
nas suas palavras, descaradamente, com o endosso, inclusive, do Poder Judiciario que desconhece a
dindmica do comércio exterior.

146. Para tanto, sugere-se a utilizacdo da arbitragem maritima como ferramenta
importantissima para o estabelecimento do devido equilibrio jufidico ao setor frente a falta de

familiaridade do Pode Judicidrio sobre o tema. Sobre a proposta, elenca as seguintes vantagens@:
a) quem decide o conflito & um especialista em sobre-estadia de contéiner, desde
qgue, evidentemente, respeitado o acordo de vontade entre as partes na eleicdo

desse arbitro, conferindo muito maior objetividade quando ele se depara com as
alegacOes, argumentos e provas trazidas aos autos pelas partes;

b) o devedor sofre menos com a demora do Poder Judiciario, que faz acumular um
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percentual gigantesco de juros de mora, assim como o credor tem condi¢cdes muito
maiores de ter o que lhe é de direito num prazo consideravelmente mais razoavel; e

¢) a depender do caso, e sempre desde que respeitado o convencionado entre as
partes, o arbitro pode decidir por equidade (Lei n2 9.307, de 23 de setembro de 1996,
artigo 29, caput), possibilidade que inexiste no Judiciario. Em outras palavras, o juiz
esta totalmente adstrito as fontes formais da lei para decidir (lei, jurisprudéncia,
doutrina, costumes), enquanto o arbitro pode lancar mao das maximas de
experiéncia e de todo o conhecimento adquirido no ambito da sua respectiva
especialidade, para equilibrar a relagdao econdmica e juridica em torno da cobranga
de sobre-estadia de contéiner.

147. De todo exposto, reputa-se como adequada a interpretacdo regulatéria e legal que,
mesmo aplicando o regime juridico de clausula penal, a prefixacao contratual de valores das diarias de
demurrage contidas no contrato de ades3do que extrapolem o valor da obrigacdo principal poderao ser
cumulados, desde que efetivamente comprovados, com a reparagao civil pelos lucros cessantes
advindos da sobre-estadia de contéiner.

5.6.3.2. Caracterizagao da responsabilidade civil

148. Acerca da necessidade de demonstracdo da culpa ou do dolo do tomador do
contéiner, o ordenamento legal vigente no Brasil, em especial o regime civil, & claro ao impor,
enquanto regime geral, a responsabilidade subjetiva do agente nas hipoteses indenizatorias, como se
nota com nitidez no artigo 186, e nos Capitulos | e Il, do Titulo IX — Da Responsabilidade Civil, todos do
Codigo Civil. Em suas palavras:

Os artigos 186 e 187, do Codigo Civil, estabelecem, de maneira genérica, a forma de
responsabilizagao civil vigente no direito brasileiro. Nessa ambito de generalidades, da leitura
desses dispositivos extrai-se a responsabilizagdo subjetiva do agente. Por isso, concluimos
que o sistema de responsabilidade civil dispde enquanto regra a responsabilidade subjetiva.
Isso se reforga da leitura do artigo 927, paragrafo Unico, também do Codigo Civil, quando
revela que a responsabilidade objetiva somente se dara nos casos “especificados em lei”.
Portanto, logo na interpretacdo imediata e literal da lei, percebe-se a intengdo do legislador
em preceituar que as hipoteses de responsabilidade objetiva fazem parte de sistemas
especificos, o que se confirma, de todo modo, quando se analisa o ordenamento juridico
sistematicamente, pois, verifica-se que a responsabilidade objetiva somente esta prevista ndo
de forma genérica, mas especificamente, em casos pontuais. No entanto, de fato & impertinente
diferenciar os sistemas de responsabilidade subjetiva e objetiva qualitativamente, ou em
ordem de preponderdncia, como se o primeiro fosse mais importante que o segundo. Contudo,
ndao podemos negar que o regime de responsabilidade subjetiva estd exposto no bojo das
generalidades do Coédigo Civil, enquanto a responsabilidade objetiva no ambito das
especificidades. Sobre a impertinencia em distingbes qualitativas entre os sistemas de
responsabilidade, ver NERY JUNIOR, Nelson; NERY, Rosa Maria de Andrade. Codigo civil
comentado. 2a edigdo em e-book. Sdo Paulo: Revista dos Tribunais, 2017, p. 182. RODRIGUES,
Silvio. Direito Civil —Responsabilidade civil. Volume 4. 19a edigdo. Sdo Paulo: Saraiva, 2002, p.
11. Sobre quem, entretanto, entende haver a distingdo qualitativa, ver VENOSA, Silvio de Salvo.
Direito Civil —Responsabilidade Civil. Volume 4. 12a edi¢do. Sdo Paulo: Atlas, 2012, p. 13/14.

149. A principio, e salvo as hipdteses especificamente previstas em lei em contrario, para
gue haja direito a indenizacdo, é preciso haver prova de que aquele contra quem se pretende a
remuneracdo, deu efetivamente causa ao atraso na devolucdo do contéiner. Se ndo houver essa prova,
nao se pode pretender receber pela sobre-estadia. A diferenca em comparacdo a clausula penal, é que
a culpa na indeniza¢do é fundamento, e na clausula penal é pressuposto. E por ser fundamento, na
corrente indenizatéria propriamente dita continua-se levando em conta o risco da atividade, enquanto
na tese da clausula penal exclui-se essa variavel.

7

150. Destaca-se, nesse passo, que essa € a teoria aplicada a respeito de nexo de
causalidade no Direito Brasileiro, conforme se observa pelo RE 130.734/PR, em que o Ministro Moreira
Alves afirma que:
Em nosso ordenamento juridico, como resulta do disposto no art. 1.060 do Cédigo Civil [art.
403 do CC de 2002], a teoria adotada quanto ao nexo de causalidade é a teoria do dano direto

e imediato, também denominada Teoria da Interrup¢do do nexo causa. Ndo obstante aquele
dispositivo diga respeito a impropriamente responsabilidade contratual, aplica-se ele também
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a responsabilidade extracontratual, inclusive a objetiva, até por ser aquela que, sem
quaisquer consideragdes de ordem subjetiva, afasta os inconvenientes das outras duas teorias
existentes: a da equivaléncia das condi¢des e da causalidade adequada.

RE 130.734/PR. Rel. Min. Moreira Alves. Brasilia, 07/08/1992. Disponivel

em: <http://redir.stf.jus.br/paginadorpub/paginador.isp?docTP=AC&docID=207632>. Acessado
em 4 dez. 2020.

151. Contudo, dadas as caracteristicas do comércio exterior, conforme apontado pelo mesmo
autor, a tendéncia foi caminharmos para a responsabilizacdo objetiva do tomador do contéiner na
modalidade pura. Por esse motivo, como solucdo para a distorcdo conceitual, propde que a
responsabilidade do tomador do contéiner seja enquadrada enquanto responsabilidade objetiva
impura, isto &, prescinde-se da demonstracdo da culpa do agente por parte daquele que disponibiliza a
unidade de carga, mas ndo se o exime da demonstracao do nexo causa, nem da ocorréncia do dano
(prova do atraso e dos prejuizos sofridos).

152. Nesse sentido, preservando-se a possibilidade de exclusao da responsabilidade a partir
da demonstracdo da culpa exclusiva de terceiro, ou de caso fortuito ou forca maior, e o direito de
regresso contra o efetivo causador, cujo critério indenizatorio é limitado pelas perdas de frete. Isso
se da mesmo nas obrigacdes cujas diarias estejam prefixadas (demurrage), a fim de se evitar a
antijuridicidade em permitir aquele que disponibiliza a unidade de carga cobrar e receber além do

prejuizo patrimonial efetivamente experimentadols—“.
5.6.4. Dever de mitigar o préprio prejuizo

153. Também conhecida como teoria do "duty to mitigate the loss", decorre do principio que
exige que cada parte, de uma relacdo juridica obrigacional, tanto nas relagdes contratuais quanto nas
relagdes extracontratuais, empreenda esfor¢os razodveis para minimizar perdas.

154. Essa teoria trouxe a tona uma discussdo acerca da responsabilidade do devedor de
arcar com os danos que o credor poderia ter evitado com esforgcos minimamente razodveis. Em outras
palavras, questiona-se se atenderia aos deveres anexos a boa-fé objetiva a conduta do credor de

manter-se inerte enquanto o inadimplemento do devedor se estende pelo tempoJG—Sl.

155. Sob a égide de liames brevemente distintos de Aguiar Junior, 168l importante julgado
decidiu pela aplicabilidade do duty to mitigate the loss:

“A consideragdo dos danos deve atender a alguns parametros. Entre eles, a doctrine of
mitigation recomenda que o lesado (credor, autor da agdo de resolugdo) deve comportar-se de
modo a mitigar os danos, mantendo-se nos limites imediatamente decorrentes da existéncia do
ato ilicito. O principio da boa-fé objetiva impGe ao lesado o dever de diligéncia para

circunscrever o prejuizo e impedir a sua eventual expansdo. Afirma enfaticamente Tunc: ‘A
vitima ndo pode assistir passiva ao desencadear das diversas conseqiiéncias da culpa, mas deve
reagir com todo o seu vigor contra suas conseqiiéncias na medida em que elas agravariam o
dano’. (...) Se a vitima concorrer para o aumento dos prejuizos, o que muitas vezes implica em
verdadeira concausa, respondera por seu ato. Ao lado do fundamento da boa-fé objetiva, um
dos requisitos da prépria responsabilidade civil, o nexo de causa e efeito, bastaria para
justificar a imputac¢do do agravamento a proépria vitima, ao menos nas relagdes de consumo: a

mesma razdo que preside a culpa concorrente ou exclusiva da vitima na definigdo do dever de
indenizar estd presente no agravamento do dano. Também aqui ha um dever de absten¢do ou
de agir, conforme o caso, para que os danos ndao desbordem de uma ordem natural atrelada a
respectiva causa originaria, imputdvel ao ofensor (...)".

(TJPR. Sexta Camara Civel do Tribunal de Justica Paranaense, 2004 apud COMINO, Tomas
Barros Martins. As desventuras do duty to mitigate the loss no brasil: nascimento (e morte) de
um brocardo. Sdo Paulo: Fundagdo Getulio Vargas, Escola de Direito de Sdo Paulo (Dissertagdo
de mestrado), 2015) (grifo nosso).

156. Importante enfatizar que o duty to mitigate é aplicado na maioria das vezes sobre a
conduta do credor, como nota-se por meio de um dos julgados do STJ que reflete a aplicacdo do
instituto:
Outrossim, vale trazer a baila o dever geral imposto aos credores, em virtude da aplicagdo
direta da boa-fé objetiva, de minorar as préprias perdas (duty to mitigate the loss). Assim, se

impoe ao credor o 6nus de adotar medidas menos prejudiciais a ambas as partes contratantes,
em obediéncia ao dever anexo de cooperagao e lealdade. Nessa ordem de ideias, antes que se
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proceda a efetiva contrata¢cdo de advogado para a cobranga de débitos inadimplidos entre
partes contratantes, é de se exigir a demonstragdo de tentativas de solugdo amigavel
frustradas. Do contrdrio, se a partir da mora o credor ja contrata advogado, impingindo ao
devedor um acréscimo consideravel, muitas vezes, bastante superior aos encargos de mora, a
contratacdo sera desproporcional, portanto, abusiva e ndo sujeita ao ressarcimento.

(STJ) — Resp n2 1.274.629 — AP 2011/0204599-4, Rel. Min. Nancy Andrighi, Terceira Turma do
Superior Tribunal de Justi¢a, julgado em 16/05/13, DJe: 20/06/2013). (STJ, 2013, on-line) (grifo
Nnosso).

157. Pelo exposto, o duty to mitigate tem sido amplamente aplicado a situacdes nas quais o
exercicio do direito pelo credor poderia ter evitado ou reduzido os prejuizos de que pretende ser
indenizado, situacdes em que o credor demora em exigir o cumprimento do devedor, ou ainda nos
casos em que o credor poderia ter informado ao devedor e solicitado providéncias.

158. Esta obrigacdo se traduz, segundo a doutrina consultadal®Zl seja por uma obrigacdo de
agir ou de se abster. Em todo caso, quando o devedor emprega recursos proprios com o objetivo de
diminuir seu prejuizo, ela tem o direito de recuperar as despesas efetuadas, mesmo que a medida
empregada ndo tenha permitido diminuicdo efetiva do dano, desde que, razoavelmente, fosse apta
para tanto.

159. Diante disso, em decorréncia da boa-fé objetiva, o dever de mitigar a perda implica que,
sempre que possivel, o credor devera depreender esforcos razodveis de maneira a evitar desperdicio
de recursos econémicos pela sua inércia.

160. Nesse sentido, Gabriela Féesjﬁ, chamando atencdo acerca da discrepancia entre
quanto se paga por didria de leasing de contéiner e quanto se cobra pela diaria do mesmo contéiner a
titulo de sobre-estadia, descreve possibilidade na pratica maritima onde se poderia mitigar os prejuizo
do transportador frente a devolugao do cofre fora do prazo especificado:
A navegagdo de linha, como é o caso dos navios porta-contéineres, ndo necessita que os
exatos contéineres que estavam a bordo de determinado navio retornem a este mesmo navio.

Isso afetaria drasticamente a logistica do transporte, porquanto que o navio teria que
aguardar o retorno ao porto de todos os contéineres para seguir viagem.

Ha outros contéineres que estdao a disposicdo do transportador no porto, e isso ja esta
engajado na logistica do transportador, sendo certo que,se ha perdas pela devolugio a
destempo da unidade de carga, esta perda é (geralmente) inferior ao valor cobrado pela sobre-
estadia. Ademais, nem todos os contéineres pertencem aos transportadores, sendo comum a
utilizagdo de contratos de leasing de contéineres.

Ndo se afirma aqui que o transportador ndo sofre perdas com a retengdo das unidades pelos
usuarios. O que e afirmado & que os valores das sobre-estadias que sdo atualmente cobrados
sdo superiores as possiveis perdas sofridas pelo transportador.

Sobre os contéineres objeto leasing, a critica a esta questdo subsiste porque, enquanto é pago
em um contrato de leasing uma média de USS$ 3,00 (trés dolares) por dia, o transportador cobra
do usuario do contéiner um valor até 50 vezes maior que esse, acarretando em um lucro
exacerbado, o que viola a modicidade. Tal circunstancia, alem deir de encontro dos principios
contratuais brasileiros, fere a origem da sobre-estadia de contéiner, que seria pura e
simplesmente compensar o transportador por possiveis danos causados devido a retengdo da
unidade de carga, compelindo o usuario a devolve-lo no prazo.

161. Assim, pode-se concluir que ndo age de boa-fé quem, podendo substituir os contéineres
para nao atrasar ou impedir o inicio da viagem ou a realizacdo de novos fretes, deixa de fazé-lo e
perde a oportunidade de reduzir a extensao de seus danos.

5.7. Conclusdes preliminares

162. Dentre os varios problemas que prejudicam os usuarios, o presente estudo técnico-
juridico investiga as alegag¢bGes de cobrangca de valor abusivo de sobre-estadia por parte dos
armadores ou agentes intermediarios de transporte maritimo.

163. Como se sabe, parte do problema identificado decorre da falta de consenso quanto a
natureza juridica do instituto. Dai porque foi dedicada a presente andlise, apontando os diferentes
posicionamentos na doutrina acerca da natureza juridica da sobre-estadia (demurrage), interpretado a
luz do direito e da realidade atual, ultrapassando os conceitos e bases faticas do século XIX, sob risco



de ratificar injusticas nas relagGes comerciais e no tratamento isonémico entre as partes.

164. Na auséncia de legislacdo especifica sobre o tema, e diante da necessidade de reparar
eventuais prejuizos pela ndo devolucdo do contéiner, o Poder Judiciario e boa parte da doutrina,
baseado no Decreto-Lei n2 4.657, de 1942 (conhecido como Lei de Introdugdo as Normas do Direito
Brasileiro) equipararam a demurrage de contéineres as regras do Codigo Comercial (Lei n? 556, de
1850) aplicadas a demurrage de navios. Contudo, a parte ndao revogada do Codigo Comercial foi
elaborada em 1850, data em que nem sequer existia o uso de contéineres no transporte maritimo
mundial (o uso de tais unidades de carga s6 comegou efetivamente no Brasil apos 1980). Isso
evidencia o risco da aplicac¢do irrestrita do uso e costumes para a sobre-estadia de contéiner.

165. Ademais, a jurisprudéncia sobre o tema nao teve o cuidado de diferenciar a aplica¢do
do instituto da demurrage, ora aplicada a contrato de afretamento de navio, originada do contrato de
afretamento, ora aplicada a demurrage de contéineres, fundamentada no Conhecimento de Embarque
ou Bill of Lading (BL), ou ainda no Termo de Compromisso de Devolu¢do de Contéiner.

166. Com isso, ao generalizar o entendimento sobre a demurrage, nascem consequéncias
juridicas e econdmicas indesejaveis para o mercado regulado, pois se ndo houver esclarecimento
sobre os limites aos exageros nas cobrancas, o custo financeiro do transporte nacional acarretaria
grande perda de produtividade e de investimentos nos mais diversos setores da economia nacional.

167. Diante da realidade de mercado, em detrimento do posicionamento jurisprudencial
majoritadrio, entende-se como oportuno o posicionamento hermenéutico desta Agéncia Reguladora
quanto ao regime juridico da sobre-estadia de contéiner, em especial para pautar o inicio das
discussOes técnicas e juridicas sobre a correta aplicagdo desse instituto.

168. Primeiramente, ndo se deve confundir demurrage de navio com a demurrage de
contéineres. O contrato de afretamento envolve a devolugdo da embarcagcdo (navio) fora
do laytime ou layday, e o contrato de transporte trata da devolugdo do contéiner fora do prazo (free
time), com base no BL ou Conhecimento de Transporte ou no Termo de Compromisso de Devolu¢do de
Contéiner. Trata-se de fatos diferentes, originados de tipos de contrato e objetos diferentes, com
consequéncias praticas juridicas diferentes, tendo de comum apenas o “atraso” ou “demora” na
devolucdo do bem.

169. Além disso, o instituto da indenizacdo pré-fixada &€ matéria presente nos paises
da common law, berco moderno do instituto demurrage, que inadequadamente passou a ser aplicada
pela jurisprudéncia nacional. Porém, sob a ética do sistema civil law, do qual o Brasil se filia, a
natureza da demurrage, caso se queira dar o efeito pré-fixado de ressarcimento e penalidade,
deveria possuir outro carater, que é a da clausula penal moratéria.

170. Portanto, no caso de descumprimento contratual decorrente da nao devolugao de carga
dentro da livre estadia (free time), serd devido o valor fixo preestabelecido pela sobre-estadia
de contéiner. Ainda que dispensada a efetiva comprovacao ou liquidagao do dano.

171. Todavia, a legislacdo patria, visando coibir o abuso de direito e o enriquecimento sem
causa, estabelece limites para a fixacdo da indenizacdo pré-fixada. Nos termos do art. 412 do Cddigo
Civil, o seu valor ndo podera exceder ao da obrigacao principal.

172. Isso ndo significa que o transportador ndo detenha o legitimo direito de cobrar pela
sobre-estadia do contéiner que disponibilizou ao seu contratante, visto que, caso nenhum valor fosse
exigido, haveriam usuarios utilizando-se de contéineres como armazéns de suas cargas (ou outros
fins), ficando o transportador logisticamente desfalcado de contéineres para atender os proximos
contratantes.

173. Considerando a utilizagdo de leasing de contéineres por significativa parte dos
armadores no transporte maritimo internacional faculta-lhes plenas condigdes de, a qualquer tempo,
substituir as caixas para nao atrasar ou impedir o inicio da viagem, verifica-se situagdes nas quais o
exercicio de um direito pelo credor poderia ter evitado ou reduzido os prejuizos de que pretende ser
indenizado. Assim pode-se concluir pela auséncia de boa-fé objetiva quem, podendo substituir os
contéineres para ndo atrasar ou impedir o inicio da viagem ou a realiza¢ao de novos fretes, deixa de
fazé-lo e perde a oportunidade de reduzir a extensdo de seus danos.

174. Logo, a problematica identificada ndo se refere a aplicacdo do regime juridico (se
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clausula penal, se indenizagdo), ou aos valores cobrados a titulo de ressarcimento ou penalidade
sobre a sobre-estadia de contéiner, mas nas situacdes de cobranca abusivas nas quais os valores
cobrados extrapolam comprovadamente a extensiao dos danos.

175. A partir da vasta doutrina analisada, e ainda considerando as diversas contribui¢des na
Tomada de Subsidios, pode-se observar que o instituto da sobre-estadia de contéiner, com o passar do
tempo, foi subvertido a natureza juridica "sui generis", aproveitando-se de todas as vantagens de cada
regime civilista sem, contudo, se limitar aos seus 6nus. Tém-se com a pratica atual a pré-liquidacdo
de danos da clausula penal sem os limites da obrigacdo principal. Ainda, a possibilidade de
ressarcimento integral dos prejuizos da inadimpléncia, todavia, sem o encargo de comprova-los.

176. De todo o exposto, preliminarmente conclui-se que:

| - Sob a 6tica do sistema civil law, caso se queira dar o efeito pré-fixado de
ressarcimento e penalidade, a sobre-estadia de contéiner possuird natureza juridica
de clausula penal moratoria;

Il - O Cddigo Civil, visando coibir o abuso de direito e o enriquecimento sem
causa, estabelece limites para a fixacdo da indenizacdo pré-fixada, ndo podendo ser
superior ao valor da obrigacao principal (arts. 412 e 413);

I - Caso a clausula penal ndo seja suficiente para suprir o prejuizo sofrido pelo
transportador, é licita cumulagdo com a indenizagao por lucros cessantes, desde que
convencionado entre as partes, nos termos do art. 416, paragrafo unico, do Cddigo
Civil, sendo necessdrio comprovar a extensao do dano. Portanto, o valor da cldusula
penal é considerado como o minimo de indenizagao, a ser suplementado conforme o
prejuizo excedente, a ser comprovado;

IV - Em atencdo a autodeterminacdo das partes e a necessidade de se evitar o
abuso do poder regulatdrio, a andlise de abusividade de valores das diarias
de demurrage so6 é possivel no momento em que a intervengdo (regulatdria, arbitral
ou judicial) opera sobre o caso concreto, em que se vislumbra se a conduta
contratual tem gerado enriquecimento sem causa e a especulacdo lucrativa;

5. DOS OBIJETIVOS QUE SE PRETENDE ALCANCAR

177. Apods discutir e propor a definicdo da natureza juridica da sobre-estadia, tem-se que o
principal objetivo deste trabalho é apreciar por meio de andlise custo-benefico-risco as possiveis
metodologias a serem adotadas pela Agéncia de modo a averiguar a existéncia ou ndo de abusividade
na cobranca da demurrage.

178. Conforme citado na terceira sec¢do, restringe-se a analise a relagdo comercial existente
entre o transportador maritimo efetivo e o usuario conforme definido na RN 18. Possiveis
interveniéncias que afetam ou originem a sobre-estadia decorrentes das ac¢bes de agentes
intermediarios ou transitarios ndo sdo apreciadas neste trabalho.

179. Assim, em decorréncia do objetivo principal espera-se que ao propor metodologia a
Agéncia, a acao desta atue no sentido de mitigar a ocorréncia de possiveis abusividades. Deste modo,
os objetivos complementares deste trabalho consistem em fazer com que a sobre-estadia cumpra o
seu devido papel que é reparar o dano incorrido pelo transportador e estimular a eficiéncia logistica
do transporte aquaviario.

180. Importante reprisar como afirmado na quarta se¢do que nao se pretende adotar nenhum
"tabelamento de precos", a ANTAQ reconhece que o preco é livre e determinado na livre negociacao
entre os participes do mercado.

6. BENCHMARK INTERNACIONAL

181. Esta secdo do presente relatdrio foi realizada pela Geréncia de Desenvolvimento e
Estudos (GDE) que acatou solicitamente o convite da GRM para auxilid-la no apreciacdo do tema
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sobre-estadia, em particular a experiéncia internacional.

182. O estudo da GDE foi desenvolvido no processo SEI n 50300.018188/2020-98, iniciando-

se por meio do Termo de abertura de Projeto de E&P (SEI 1180937) no qual se apresenta o objetivo:
Subsidiar a equipe técnica do tema 2.2 da Agenda Regulatéria Biénio 2020/2021 -
Desenvolvimento de metodologia para determinar abusividade na cobranga de sobre-estadia
de contéineres. Nesse sentido, o presente projeto discorrerd sobre a natureza juridica da
cobranga de sobre-estadia, identificard as causas operacionais que resultam na sua
cobranga, analisara o processo de judicializagdo no Brasil e, ainda, estudara como outros
paises tratam a questdo, inclusive com comparacao de valores praticados.

183. Este termo apds aperfeicoamentos tornou-se o Projeto de Execucdo de Estudos e
Pesquisa SEI 1187829, no qual se especifica os objetivos gerais, especificos, metodologia, estrutura
do projeto etc.

184. O relatério final intitulado "Experiencia Internacional na Regulagdao da Sobre-Estadia"
(SEl 1215349) compde-se de cinco capitulos:
1 - NATUREZA JURIDICA DA SOBRE-ESTADIA”, aborda a origem do instituto, diferenciando a
sobre-estadia de contéineres da de navios. Na sequéncia sdo apresentadas as divergéncias

doutrindrias acerca da natureza juridica da demurrage e a jurisprudéncia dominante. O
capitulo discorre sobre os efeitos praticos de cada possivel enquadramento.

2 — EXPERIENCIA INTERNACIONAL”, analisa as solugdes apontadas por alguns paises, trazendo
outras perspectivas para a questdo, sendo especialmente analisadas as sugestfes da
International Federation of Freight Forwarders Associations - FIATA e a proposta regulatéria da
Federal Maritime Commission - FMC.

3 — CARACTERISTICAS DA COBRANGA DA SOBRE-ESTADIA NO BRASIL” tem o foco nos problemas
regulatdrios especificos brasileiros e faz uma andlise estatistica sobre os posicionamentos
dos contribuintes na Tomada de Subsidios.

4 — COMPARACAO DE VALORES” traz a comparac¢io dos valores de demurrage de contéineres e
dias de livre estadia cobrados internacionalmente pelos principais armadores que operam no
Brasil, em comparagdo com os valores cobrados em territério nacional.

5 — CONCLUSOES” apresenta os principais apontamentos dos capitulos anteriores, fazendo um
resumo critico sobre o que foi apresentado.

185. Assim como discutido anteriormente, o estudo da GDE destaca que a sobre-estadia
possui primordialmente dois papeis que consistem em: 1) estimular a devolucdo do contéiner de modo
a evitar gargalos logisticos; 2) ressarcir perdas e danos ao transportador. Além disso, afirma ser
importante definir a natureza juridica da demurrage, pois isso tem consequéncias na regulacdo do
tema.
Assim, um dos poucos consensos existentes na andlise da questdo é a dupla finalidade da
sobre-estadia de contéineres: (i) ressarcimento das perdas e danos do transportador maritimo

(frete que deixou de obter e prejuizos logisticos com reposicionamento de contéineres, por
exemplo); e (ii) compelir a devolugdo do contéiner.

Essas funcionalidades inerentes e indissociaveis sdao responsaveis por entendimentos
conflitantes quanto a natureza juridica da sobre-estadia de contéineres. O ressarcimento das
perdas e danos é a finalidade do instituto da indenizagdao e compelir a devolugao do contéiner
éa finalidade do instituto da cldusula penal. Adiscussdo é relevante porque sua definigdo traz
significativas consequéncias na necessidade de comprovag¢do de dolo, na limitagdo de
valores, no prazo de prescrigao, nos efeitos tributdrios, entre outras.

186. A seguir apresentam-se de modo ndo extensivo os principais achados da GDE.

6.1 Natureza juridica da sobre-estadia

187. O estudo realiza comparacdo do direito internacional ao discutir as diversas
conceituacdes juridicas da sobre-estadia. Em particular, detalha a origem do termo e o seu
enquadramento no direito francés e inglés, destacando a necessidade de diferenciar a demurrage
proveniente dos contratos de afretamento e dos contratos de transporte.

188. Ao discutir o debate nacional, frisa que hd enorme confusdo sobre o tema a qual é
permeada de interesses diametralmente opostos:

O exame da matéria é um desafio tanto na andlise fatica, pois sua presenga nas relagdes de
transporte maritimo é inevitdvel em razdo dos problemas logisticos e administrativos nos



portos brasileiros, quanto na analise juridica, pela enorme confusdo em relagdo a conceitos
doutrinarios e pelos interesses diametralmente opostos envolvidos.

189. Assim como na quarta sec¢do, por tratar-se de tema relacionado a contrato de
transporte, a GDE destaca que o deslinde a respeito da definicdo da natureza juridica ocorre no bojo
do Cddigo Civil brasileiro:
(...), a sobre-estadia de contéineres origina-se no contrato de transporte e ndo no contrato de
afretamento.

Diante da inaplicabilidade do Cédigo Comercial, é no bojo do Cédigo Civil, Lei n° 10.406, de 10
de janeiro de 2002 (CC), que se vislumbra o deslinde da questdo.

190. O texto discorre sobre as diversas conceituac¢des juridicas nacionais (cldusula penal,
indeniza¢do), assim como sobre a jurisprudéncia em vigor. Ao fim conclui que hd necessidade de
apreciacao profunda do tema, pois verifica-se que apesar de haver jurisprudéncia dominante, ha
gueixas de que o fungdo contratual da sobre-estadia foi desvirtuada.
Percebemos, com indisfarcada preocupacgdo, que a natureza juridica da demurrage foi
subvertida ao longo dos anos, de tal forma que ela deixou de ser um mecanismo de legitima
protecdo do armador contra eventuais abusos dos usudrios dos seus contéineres para se
converter numa forma condendvel de opressdo e de enriquecimento indevido. Nao todos, mas
muitos armadores lucram mais com as cobrangas dedemurrage do que com os fretes
propriamente ditos, e a cobranga de demurrage ndo se presta a tal fim, o lucro, mas apenas a
“punir” eventuais abusos dos consignatarios de cargas quanto ao uso dos contéineres, mais
tempo do que o devido e pactuado. (CREMONEZE, 2012, apud ROSSI e CASTRO JUNIOR, 2018
p.32).

6.2 Experiéncia Internacional

191. Neste capitulo o estudo da GDE evidencia que os problemas regulatérias decorrentes da
sobre-estadia ndo consistem em exclusividade nacional. Em particular, aborda-se como o tema foi
apreciado e regulamentado pelo FMC e FIATA. Recentemente, o FMC publicou nova regra
interpretativa sobre demurrage cujo objetivo é:
(...) @ FMC pode avaliar até que ponto a taxa e a politica de sobre-estadia de contéineres
cumpre o objetivo de incentivar a circulagdo de carga e promover a fluidez do transporte. A

regra também fornece orientagdes sobre como a Comissdo pode aplicar este principio no
contexto da disponibilidade de carga (e deinformagdo) e devolugdo de contéineres vazios.

192. Essa nova regra teve como origem estudo do FMC demandado pelos agentes de
mercado americanos que solicitaram:

(...) uma regra interpretativa que esclarecesse o que seriam “regras e praticas justas e
razodveis”.

193. Em linhas gerais, assim como no debate nacional, o FMC observou que a sobre-estadia
nao estava servindo ao seu propdsito original, dentre os seus principais achados encontram-se:
a sobre-estadia e detengdo sdo cobrangas valiosas quando aplicadas para incentivar a pronta
movimentagdo de carga de portos e terminais maritimos;

toda a cadeia logistica maritima internacional pode se beneficiar de praticas transparentes,
consistentes e razoaveis de sobre-estadia;

o desempenho da cadeia logistica internacional pode ser melhorado com a disponibilizagdo
de informagdo sobre a situacdo da carga;

linguagem padronizada e transparente de sobre-estadia também melhoraria o sistema
internacional de frete;

pratica de cobranga e processo de resolugdo de disputa devem ser claros, simplificados e
acessiveis;

deve haver diretrizes explicitas quanto aos tipos de evidéncias que sdo relevantes para
resolver disputas

194. Assim, a regra interpretativa proposta pelo FMC pretende auxiliar os agentes de
mercado para que se evitem conflitos , e caso ocorram sejam resolvidos em bases comerciais. De
modo tal, que a sobre-estadia atenda a sua fun¢do que é dar mais agilidade ao transporte. Nas
proximas secBes deste trabalho poderd ser observado que dentre as opg¢les regulatdrias a serem
propostas a apreciagao da Diretoria Colegiada, uma delas se aproxima da pratica realizada pelo FMC:



A regra interpretativa final (FMC, 2020) parte do entendimento de que as cobrangas de sobre-
estadia servem para dar agilidade a movimentagdao de cargas nos terminais, pois sdo um
incentivo para que os varios agentes atuantes na cadeia logistica busquem mover-se com
agilidade a fim de dar fluidez ao transporte. Nesta dire¢do, a regra interpretativa da FMC tem
como premissa que quanto mais as praticas de sobre-estadia estiverem alinhadas com a
busca de agilidade e fluidez do transporte, menos devem ser consideradas ndo-razodveis.

As diretrizes adotadas pela FMC na regra interpretativa final visam auxiliar os armadores e
MTOs a evitar penalidades previstas na Lei de Transporte Maritimo ( Shipping Act), bem como a
aumentar a consciéncia dos embarcadores, intermedidrios e caminhoneiros sobre suas
obrigacgdes.
195. Assim como o FMC, a FIATA reconhece a importancia da sobre-estadia como regra
contratual de incentivo a agilidade no transporte. No entanto, enfatiza que estndo nao pode ser injusta
ou abusiva:
O Guia de Melhores Praticas divulgado pela FIATA (FIATA, 2018) reconhece que as taxas de
sobre-estadia e detengcdo sdo importantes e instrumentos validos para os armadores
assegurarem o retorno de seus equipamentos o mais rapido possivel e os usudrios que
excederem a duragdo contratual devem ser cobrados de acordo. Contudo, a FIATA ndo acredita

que os embarcadores devem estar sujeitos a injustas ou ndo razoaveis cobrangas desta
natureza, especialmente quando o atraso ocorre por falta do armador

6.3 A cobranca da sobre-estadia no Brasil

196. Este capitulo aborda temas que fogem ao escopo do presente trabalho (vide secdo 2).
Conforme afirmado, o escopo deste relatério se ateve a auséncia de metodologia para apuracdo de
possiveis abusividades no preco da sobre-estadia, isto é, ndo foi objeto da presente AIR as possiveis
outras causas que tém como consequéncia a existéncia e possivel abusividade da sobre-estadia.

197. O corte proposto na segunda secdo, por sua vez, ndo implica na irrelevancia da analise
proposta pela GDE. Pelo contrario, este capitulo do estudo da GDE demonstra que o tema deve ser
aprofundado e que somente a definicdo de metodologia para apuracdo da abusividade pode ndo ser
suficiente para esgotar os problemas regulatérios que permeiam a sobre-estadia.

198. Em resumo, o capitulo em discussdao aborda os seguintes temas:

¢ ilegalidade da cobranga do Termo de Responsabilidade por Devolugao do
Contéiner;

e 0 papel do despachante aduaneiro e como este tem sido indevidamente
responsabilizado no que se refere a sobre-estadia;

e existéncia de spread na sobre-estadia proveniente de atos dos agentes
intermediarios;

e existéncia da demurrage em decorréncia de problemas logisticos no pais;

199. Ao fim do capitulo, realiza-se importante avaliacdo das contribuicbes presentes
na tomada de subsidios n2 03/2020/SRG — ANTAQ, cuja quantidade e perfil dos contribuintes constam

no grafico abaixo:
m Advogado
m Intermediario

Term. Portuario
m Transportador

m Usuario



200. Dentre as contribui¢des, verificou-se de acordo com os perfis, quantos se manifestaram
em prol da definicdo da demurrage como clausula penal ou indenizacdo e quantos consideram o TCDC
como contrato de adesdo. No que se refere a necessidade de regulacdo, obteve-se que:

(...) Todos os usudrios foram a favor de algum tipo de regulagdo, sendo que 80% deseja uma
limitagdo no valor da sobre-estadia e os outros 20% entende que basta uma melhoria na
transparéncia. Ja no grupo dos transportadores, a maioria (77,8%) é contra qualquer forma de

regulacgdo. (...).
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6.4 Comparagao dos valores
201. Nas palavras os autores do estudo da GDE, este capitulo teve como objetivo:

O presente capitulo refere-se a realizagdo de uma pesquisa quantitativa de valores de sobre-
estadia de contéiner e prazos de livre estadia de contéiner no Brasil e em outros paises do mundo,
utilizando-se, como dados de pesquisa, fontes primdrias, isto é aquelas obtidas, via busca
individualizada, nos websites dos transportadores maritimos, na forma de pregos de sobre-estadia
e prazos de free time, ambos tabelados/pregos balcdo, por tipo de contéiner, por porto, nos
sentidos importagdo e exportagdo

202. Como usual em pesquisas de sondagens de precos, diversas ponderacdes estdo

presentes:

Quanto a aplicabilidade de valores tabelados/balcdo cabe esclarecer que, nos casos de
usuarios com volumes consideraveis de carga, pode ocorrer a negociagdo entre
embarcador/consignatario e transportador maritimo, por meio de contratos de servigo (service
contracts), que conferem condicdes especiais. Além disso, ha casos em que NVOCC e agentes de
carga aplicam valores de sobre-estadia efree time diferentes dos pregos e prazos
tabelados/balcdo. Por fim, ha circunstiancias excepcionais em que valores de sobre-estadia
ndo sdo cobrados, sdo reembolsados ou ainda tem outra forma de mitigagdo.

203. Para a realizagdo do estudo a amostra consistiu em 6 portos (Santos, Buenos Aires,
Antuérpia, Roterdd, Cingapura e Xangai), 4 transportadores maritimos (Maersk, MSC, CMA CGM e
Hapag-Lloyd) e 4 tipos de contéineres (20 pés seco, 40 pés seco, 40 pés high cube e 20 pés

refrigerado).

204. Detalhes metodoldgicos sdao descritos pormenorizadamente no capitulo, de todo o modo
compete destacar que trata-se de pesquisa exploratéria:

Tipicamente, a pesquisa exploratdria se vale de uma pequena amostragem, a qual permite
escolher técnicas adequadas de coleta e tratamento dos dados e verificar potenciais



dificuldades. Assim, este tipo de pesquisa é uma sondagem que permite proporcionar uma
visdo aproximada de determinado fato, de modo que pesquisa futura possa ser concebida
para uma maior compreensdo, entendimento e precisdo.

205. Diante das limitacdes de informag¢Ges, em grande parte resultantes da pequena

amostra, a GDE conclui que os resultados obtidos sao:

insuficientes para concluir a respeito da abusividade ou ndo dos pregcos de sobre-estadia no
Brasil comparado aos demais portos do mundo;

insuficientes para explicitar eventuais distor¢Ges quantitativas de precos e prazos em relagdo

aos demais portos estrangeiros.

206. Como exemplo das tabelas apresentadas tem-se:

Maersk - Preco da Sobre-estadia média na importacao em USD (142 dia)

Pais Porto 20'DC 40' DC 40' HC 20" Reefer
Brasil Santos $26 $49 $49 $62
ATEETLTA J Buenos Aires 520 $40 S40 S64
Bélgica Antuérpia 547 $62 562 $93
Paises Baixos Roterd S51 S67 567 $102
Cingapura Cingapura 523 $37 S37 S41

China Xangai S7 514 S16 $30

Preco da sobre-estadia media na importacido Maersk comparativo entre porto nacional e estrangeiros.
Disponivel em: https://www.maersk.com/local-information/. Acesso em: dezembro de 2020

Maersk - Preco da Sobre-estadia media na exportacdo em USD (142 dia)

Pais Porto 20'DC 40' DC 40' HC 20' Reefer
Brasil Santos S0 S0 S0 $29
Argentina Buenos Aires S0 - - S30

| O | Antuérpia 544 557 557 585
PAiSes Balxos Roterdd 544 S57 557 585
Cingapura Cingapura 517 $30 530 S67
China Xangai 58 $13 515 $15

Preco da sobre-estadia media na exportagdo Maersk comparativo entre porto nacional e estrangeiros.
Disponivel em: https://www.maersk.com/local-information/. Acesso em: dezembro de 2020

207. Apesar das limitacdes metodoldgicas apresentadas, a comparacdo dos valores
exemplificadas nas tabelas acima, permitiram a GDE afirmar que:

(...) a comparagdo de valores de balcdo médios de sobre-estadia apds o 142 dia de desembarque,
pesquisados nos portos de Santos, Buenos Aires, Antuérpia, Roterda, Cingapura e Xangai,
apontam, de forma geral, para valores brasileiros em linha com os valores dos demais portos

estrangeiros (com exce¢do a Xangai, este nitidamente inferior).

6.5 Conclusoes

208. Ao resumir os principais achados do estudo, no que diz respeito a natureza juridica, a

GDE afirma que:

Diante dos argumentos trazidos a baila, verificou-se que, no ordenamento juridico patrio, o
instituto da indenizagdo obrigatoriamente se restringe aos prejuizos efetivos e os lucros
cessantes decorrentes da agdo ou ina¢do do devedor, ou seja, é inafastavel a obrigagdo do
credor comprovar os prejuizos, nao podendo a cobranga ir além do que efetivamente perdeu ou

do que razoavelmente deixou de lucrar.

209. Observa-se que esta conclusdo vai ao encontra da natureza juridica proposta na se¢do 5
deste relatdrio de AIR, em que se propdem definir a natureza juridica sobre-estadia como cldusula
penal moratdria. Isso também é verificado ao analisar a abordagem americana sobre o tema:

Nesse contexto, ressalta-se que a FMC reconhece que a sobre-estadia tem elementos penais



que foram estabelecidos para encorajar a pronta movimenta¢do da carga para fora do pier,
mas também inclui um elemento compensatorio.

(...) as regras deixam claro que cabe a Comissdo analisar a razoabilidade da cobranga nos
casos de discordancias.

210. Como sera discutido nas proximas secoes, as opg¢Oes regulatdrias a serem propostas
neste relatéria se adequam as praticas do FMC.

211. Por fim, a partir da pesquisa exploratéria, verificou-se que os dados obtidos sao
insuficientes para tecer afirmagdes taxativas a respeita da abusividade ou nao dos pregos da sobre-
estadia no Brasil em comparac¢do a outros paises, assim como qualquer distor¢dao no que se refere aos
prazos de free-time. Entende-se ser necessario pesquisa futura para maior compreensao e precisdo no
que se refere a valores. No entanto, frente ao obtido, e com as devidas ressalvas metodoldgicas, vé-se
gue os precos de sobre-estadia pesquisados nos portos de Santos, Buenos Aires, Antuérpia, Roterd3,
Cingapura e Xangai, apontam, de forma geral, para valores brasileiros em linha com os valores
estrangeiros.

7. OPCOES REGULATORIAS

212. Uma vez definido o conceito de natureza juridica a ser sugerido para aprecia¢do da
Diretoria Colegiada e apresentada as praticas juridicas e regulatdrias internacionais, passa-se a
discutir as opgdes regulatdérias a disposicao da Agéncia. Dentre as op¢des aventadas pela drea
técnica, seguindo o manual de AIR da Casa Civil, a primeira op¢ao é manter o status quo. Esta e as
demais opg¢les (ampliagdo da transparéncia, preco de referéncia, mediacdo entre os privados) sdo
discutidas nas subsec¢des seguintes.

7.1. Manter o status quo

213. No caso em tela, a manutencdo do status quo significa reafirmar a regulagdo
estabelecida pela RN 18, em particular os artigos que se referem a necessidade de transparéncia nas
relagBes comerciais entre transportadores e usuarios. Nesse interim, podem-se citar os seguintes
artigos:

Art. 4 Os transportadores maritimos e os agentes intermedidrios devem prestar informacgdes
corretas, claras, precisas e ostensivas, em especial dar conhecimento prévio de todos os
servigos, operacdes ou disponibilidade a serem contratados pelos usuarios, incluindo a
especificagdo dos valores aplicaveis de pregos, fretes, taxas e sobretaxas.

Paragrafo Unico. As informagdes indicadas no caput deverdo ser acessiveis de maneira clara e
precisa, até a contratacdo, ao embarcador, consignatdrio, endossatdrio ou portador do
conhecimento de carga — BL, independentemente de ser contratante ou ndo.

Art. 82 S3o direitos basicos do usudrio, sem prejuizo de outros estabelecidos em legislacdo
especifica e no contrato:

()

Il - dispor de informagdo transparente, correta e precisa por meio de canais de comunica¢do
acessiveis, com conhecimento prévio de todos os servigos, operagdes ou disponibilidade a
serem contratados e dos riscos envolvidos, incluindo a especificagdo dos valores dos pregos,
fretes, taxas e sobretaxas, vedada a publicidade enganosa;

Art. 19. As regras e os valores de sobre-estadia, bem como o nimero de dias de livre estadia do
contéiner deverdo ser disponibilizados até a confirmagdo da reserva de praga ao embarcador,
ao consignatario, ao endossatario e ao portador do conhecimento de carga —BL.

Art. 20. O prazo de livre estadia do contéiner serd contado:

| - no embarque, a partir da data de retirada do(s) contéiner(es) vazio(s) pelo embarcador no
local acordado; e

Il - no desembarque do(s) contéiner(es) cheio(s), a partir do dia seguinte apds a entrega da
carga no local acordado.

Art. 21. A responsabilidade do usudrio, embarcador ou consignatario pela sobre-estadia
termina no momento da devida entrada do contéiner cheio na instalagdo portuaria de
embarque, ou com a devolugdo do contéiner vazio no local acordado, no estado em que o



recebeu, salvo deterioragdes naturais pelo uso regular.

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

§ 22 Acontagem 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 depdsito de contéineres (depot); ou

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

§ 32 A contagem da sobre-estadia que ja tiver sido iniciada ndo se suspende na intercorréncia
de caso fortuito ou forga maior.

§ 42 O transportador maritimo ou o proprietario do contéiner devera manter disponivel ao
embarcador, ao consignatario, ao endossatdrio e ao portador do conhecimento de carga — BL,
a partir do primeiro dia de contagem da sobre-estadia, enquanto esta durar, a identificagdo do
contéiner e o valor didrio de sobre-estadia a ser cobrado.
214. Em resumo, os art. 42 e 82 citados concedem aos usudrios o direito de terem
informacdes claras a respeito dos precos, formas de cobranca, metodologia da cobranca etc da sobre-
estadia. A partir das respostas apresentadas na tomada de subsidios, verificou-se que em linhas
gerais a maior parte dos transportadores divulga antecipadamente os pregos a serem cobrados caso
0s contéineres entrem em demurrage.
215. No entanto, para os usudrios ndo é plenamente entendivel a que se refere a
precificacdo da demurrage, isto é, quais os itens que compdem o preco final cobrado pelos
transportadores na rubrica sobre-estadia.

216. Por sua vez, os arts. 19 a 21, mostram que a RN 18 exigiu transparéncia por parte dos
armadores e seus representantes no que se refere aos prazos de free time e valores de sobre-estadia,
determinou como se deve realizar a contagem do prazo e em quais situagdes os prazos podem ser
SUSPENsos.

217. Reafirmar a RN 18 seria, por exemplo, ampliar a fiscalizacdo para verificar se o mercado
estd respeitando o regulamento. Dado que o conteldo da RN 18 foi internalizado pelo mercado,
pressupde-se que esta opc¢do regulatodria agradaria aos transportadores.

218. Por outro lado, esta op¢do ndo agradaria aos usudrios, pois estes exigem ndo somente
maior transparéncia e informagdo como afirmam que os precos cobrados sdo exorbitantes em casos
concretos. A titulo de exemplificacdo apresenta-se abaixo tabela contendo a lista de processos
apreciados pela ANTAQ decorrentes de denuncias referentes a possivel abusividade na cobranga de
demurrage. Aqueles descritos como subsidios a PFANTAQ, consistem em casos judicializados, nos
quais a Agéncia foi instada a se manifestar, novamente, via de regra, consistem em ag¢des dos
usudrios questionando os valores cobrados por sobre-estadia.



Processo n2 SEI Descricdo

50300.008297/2020-05 Dentncia/reclamac&o de usuario

50300.003861/2020-95 Medida Cautelar — demurrage de

contéineress

50300.013648/2019-58

Demurrage x abusividade x RN 18

00408.027480/2019-91

Demurrage — Food Trade

00424.022742/2020-67

Subsidios 8 PFANTACQ, — cobranca de

demurrage

00408.001069,/2019-96

Subsidios & PFANTAQ

00408.091860,/2018-07

Subsidios & PFANTAQ

00408.088612/2018-17

Subsidios 8 PFANTAQ

00424.146944/2018-89

Subsidios & PFANTAQ

00410.052937/2018-76

Subsidios & PFANTAQ

00410.051825/2018-06

Subsidios a PFANTAQ

00410.051587/2018-21

Subsidios & PFANTAQ

00424.122992/2018-81

Subsidios 4 PFANTAQ

00424.100763/2018-14

Subsidios & PFANTAQ

00424.121352/2017-73

Subsidios & PFANTAQ

00424.043204,/2018-91

Subsidios & PFANTAQ

00424.040422/2018-74

Subsidios & PFANTAQ

00424.014826,/2018-11

Subsidios & PFANTAQ

219. A Diretoria Colegiada da Agéncia ao aprovar o tema 2.2 da Agenda Regulatéria
externalizou que a RN 18 necessita ser aprimorada no que diz respeito a compreensdo da Agéncia
sobre a demurrage. Isso nao significa que necessariamente novo ato normativo devera ser editado,
mas demandou-se a area técnica que estudasse metodologias para auxiliar a apreciagdao da Agéncia
nos casos concretos.

220. Manter o status quo significa ndo apresentar metodologias que auxiliem a tomada de
decisdo da Diretoria Colegiada. Diante das demais opcdes a serem discutidas, entende-se que manter
o status quo nao se configura a melhor opcao regulatéria. Pois manter o modus operandi da Agéncia
significa que os questionamentos dos usudrios frente aos (ndo) procedimentos da ANTAQ quanto a
possivel existéncia de abusividade continuaram presentes e ndo serdao sanados.

7.2 Ampliagao da transparéncia

221. Os artigos 4 e 8 da RN 18 concedem aos usuarios o direito de terem informagdes
transparentes quanto a sobre-estadia e estabelece o dever aos transportadores de fornecé-las. No
entanto, a RN ndo especifica como isso deve ser realizado, exemplo, qual a temporalidade necessaria
para a divulgacdo de novos precos, qual a unidade monetdria a ser utilizada, como se di o
escalonamento da cobranga de sobre-estadia etc.

222. A respeito desta questdo, a Cecafé apresentou diversas sugestdes de acdes na sua
contribuicdo na tomada de subsidios:
Dessa forma, é imprescindivel que a ANTAQ regule adequadamente o tema (...), impondo
critérios eficazes sobre o perfil das empresas que operam nesse mercado, com a exigéncia de:

| - cadastro do armador estrangeiro, ainda que esse opere sem outorga de autorizagdo, por
escolha equivocada da ANTAQ.

Il - cadastro de todos os agentes intermedidrios que cobram demurrage, nos termos do art. 18
da RN 18/2017, da ANTAQ.

(...)

IV - discussdao de um modelo de termo de responsabilidade padronizado, registrado na ANTAQ,
ressaltando-se que o Bill of Ladingno modelo chinés deve ser registrado (doc. 01),10 mediante
o qual, o usudrio terd garantia para evitar abusos nas clausulas, em controle ex ante, e ndo ex



post, pois esse tem sido imprestavel;

V - registro do valor da didria de sobre-estadia pelo armador e pelo agente, para que ndo haja
sobrepreco pelo agente, via criagdo de um Sistema de Acompanhamento de Pregos no
Transporte Maritimo (Mddulo APTM), tal como ja existe com o Mddulo APP, disponivel no site
da ANTAQ.

(...)

IX - a fim de proporcionar dados e estatisticas para que a ANTAQ possa conhecer o mercado e
implementar as suas opg0es regulatérias com base em evidéncias do que ocorre no mercado,
exigir a elaboragdo de um registro, com apresentacdo de um relatério anual, de carater
obrigatdrio a ser entregue para a ANTAQ, até o dia 31.01 do ano seguinte, pelo transportador e
o agente intermedidrio, com a discriminagdo das cobrangas efetuadas nas esferas
extrajudicial e judicial, com os seguintes itens, dentre outros: a) nome do usuario; b) valor da
cobrancga; c) periodo de livre-estadia; d) copia do conhecimento de embarque; d) valor da
didria da sobre-estadia; e) tipo do contéiner; f) metodologia do calculo da cobranga; g) se
houve acordo extrajudicial ou cobranga judicial.

223. A partir das contribuicdes da Cecafé, vé-se que ampliacdo da transparéncia pode ser
realizada de duas formas: 1) a ANTAQ determinando como deve ser a divulgacdo das informacgdes; 2)
a ANTAQ coletando informac¢ées do mercado e divulgando por iniciativa prépria.

224, Avalia-se que a ANTAQ determinar a forma de divulgacdo pode infringir a lei de
liberdade econdmica e a Lei n2 10.233 que estabelece a liberdade de precos. Pode-se entender que a
ANTAQ estaria limitando a liberdade de atuacdo das empresas.

225. Alternativamente, seria pertinente a ANTAQ discutir ou especificar o contetdo do que
deve ser divulgado e ndo como a informagdo deve ser divulgada. No entanto, nesta hipdtese
compreende-se que para melhor acompanhar o mercado e para atuar com fonte de informagdo
primdria para estudos e demais avaliagdes, a segunda hipdtese é mais adequada.

226. No entanto, é importante destacar que esta op¢do apresenta custo regulatdrio,
principalmente no que diz respeito aos custos administrativos que a Agéncia terd para estabelecer a
metodologia de sondagem, processamento e divulgacao da informacao.

227. Quanto ao posicionamento dos agentes econdmicos interessados, entende-se que seja
do interesse de todos a ampliacdo da transparéncia. No entanto, para alguns usuarios apesar de
importante, este tipo de ac¢do regulatéria ndo resolve o problema da possivel abusividade. Vide
manifesto do Sindicato das Empresas de Comércio Exterior do Estado de Santa Catarina (Sinditrade):

Com todo o respeito, as metodologias apresentadas sdao absolutamente inadequadas.

Primeiro que os valores, aplicados pelos armadores, sdo abusivos, publica-los ou ndo seria
admitir um faz de conta!

(...)

Ademais, a pretensdo do item | ja restou implementada pela Resolugdo n? 18 desta Agéncia
Regulatdria, mas ndo impediu as fornecedoras de servigo da pratica de abusividade!

(...)

Logo, frisa-se que de nada adianta a implementagdo da proposta descrita no item I, o
problema ndo estd exclusivamente na publicidade, mas sim no préprio valor cobrado, que é
abusivo.

228. A que pese a possivel assertividade das palavras do Sinditrade, caso se pretenda
resolver o problema regulatorio por etapas, sem duvida a primeira etapa sera ampliar a transparéncia
das informagGes relacionadas a demurrage. Assim, sugere-se que periodicamente (por exemplo,
em ciclo quadrienal) a Agéncia realize pesquisa a respeito dos pregos tabelados de sobre-estadia.
Nesse sentido, pode-se no momento de elaboragdo e proposi¢ao da pesquisa aventar a possibilidade
de consultar ndo somente os transportadores, mas também os agentes intermediarios e transitarios.
Além disso, abre-se também a oportunidade de ampliar o escopo de analise do tema, ndo se limitando
somente a relagao transportador e usudrio, o que possibilita estudar as demais causas que geram ou
afetam o preg¢o cobrado de sobre-estadia.

229. Tratando-se dos transportadores, a priori seria de se esperar resisténcia na ampliacao
da transparéncia, em particular na hipétese da obrigacdao de enviar dados a ANTAQ. No entanto, isso
ndo se verifica ao visualizar o manifesto da Maersk:

A primeira opgdo regulatéria apresentada pela Agéncia, qual seja, a politica de ampliagdo da
transparéncia, denota ser plausivel e vidvel, haja vista que os valores de tabela de demurrage e



detention ja sdo divulgados atualmente, pelos transportadores maritimos, por meio de seus
sitios eletrénicos. Ademais, os transportadores maritimos atualmente respeitam os principios
da publicidade, legalidade e transparéncia ao registrar a referida tabela de valores em
Cartério de Registro de Titulos e Documentos. O que se propde, com essa nova politica, seria a
concentracdo de todos os valores tabelares de sobre-estadia de contéineres, bem como os
prazos de franquia de livre utilizacdo, e disponibilizagdo no sitio eletronico da prépria
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios.
230. Isto é, a Maersk ndo somente coaduna com a proposta, como considera ser vidvel a

implementacdo.

231. Logo, ao se comparar esta opgdo regulatéria frente a anterior (manter o status quo),
conclui-se que apesar dos custos regulatérios administrativos, os beneficios o superam. Assim, trata-
se de op¢ao regulatdria superior.

7.3. Prego de referéncia

232. Conforme citado, verificou-se nas respostas da tomada de subsidios que esta opg¢do
regulatdria foi incompreendida, pois os leitores entenderam que a ANTAQ deseja determinar como o
preco deveria ser cobrado. PressupGe-se aqui que a secao 4 esclareceu o desentendido.

233. No entanto, cabe discutir certos aspectos. Ao se demandar a drea técnica que estude
metodologias para apreciagao da abusividade, o método tradicional para verificar se qualquer prego é
excessivo ou nao é comparando o prego real a algum preco de referéncia.

234, Exemplo, suponha que um individuo deseje verificar se o preco de venda 1 kg de café
tipo X pela fazenda Y é excessivo ou ndo. Neste caso, o individuo procurard preco de referéncia para
comparar com o preco real divulgado pela fazenda Y. Em geral, o individuo recorrerd ao preco
comercializado na bolsa de valores para o kg do café tipo X e se estiver disponivel podera visualizar a
série histdrica desse preco.

235. Ou seja, de posse do preco de referéncia, o individuo podera comparar o preco real ao
preco de referéncia, e a partir de critérios objetivos afirmar se o prego do kg do café tipo X é abusivo
ou ndo.

236. No caso da sobre-estadia, de forma objetiva poder-se-ia seguir a légica acima exposta,
mas é importante observar que ha diferengas fundamentais. No exemplo apresentado, discute-se a
comparagao de pregos de produto homogéneo, que é o café tipo X. Tratando-se da sobre-estadia, vé-
se que nao é um produto e que os fatores que compde a formagao do preco podem variar de
transportador para transportador, assim como pode variar de acordo com o porto ou pais onde ocorre.

237. Ciente desta ponderacBes/limitacbes a serem consideradas, a opg¢do regulatdria de
criacdo de preco de referéncia para a demurrage deve ser apreciada e inicialmente verificaram-se
duas possibilidades: frete gerado e consulta a preco de referéncia.

7.3.1. Frete gerado

238. A constituicao deste preco de referéncia parte do pressuposto de que a sobre-estadia
possui carater indenizatorio (na se¢do 5 sugere-se que a sobre-estadia consiste em clausula penal
moratdria). Exemplo, o importador excedeu o prazo de free time para devolver o contéiner ao
transportado. Nos dias em que ficou de posse do contéiner, o transportador em tese deixou de utilizar
o contéiner para desenvolver a sua atividade, logo deve ser ressarcido (indenizado) por esses danos.

239. Além de carater indenizatdrio, esta forma de constituicdio do preco de referéncia
pressupde que a variavel a ser considerada é o frete, por ser a mercadoria produzida pelo transporte
aquaviario. Exemplo, suponha que o atraso na devolucdo foi de 10 dias, nesse periodo quanto o
transportador poderia obter de receita com frete? A resposta a essa pergunta constituiria o preco de
referéncia para a demurrage.

240. Adotar o frete como principal varidvel proxy para a constituicdo do preco de referéncia
gerou criticas na tomada de subsidios. Principalmente, afirmou-se que a sobre-estadia ndo se referia



somente a perda com frete, mas também a diversos outros custos logisticos. Além disso, a medida
qgue o contéiner entra em sobre-estadia reduz-se consideravelmente a eficiéncia geral do transporte
aquaviario.

241. As citacGes abaixo exemplificam as criticas apresentadas:

Centronave — Kincaid

(...) € importante entender que quando o equipamento ndo é devolvido e a carga ndo flui
livremente, hd custos reais envolvidos, como custos diretos dos equipamentos e custos de
oportunidade perdidos associados a contéineres que ndo sdo devolvidos no prazo.

Reis Braun Regueira Advogados

(...) o valor da diaria de demurrage é fixado considerando, de modo global — de forma ndo
especifica para um determinado transporte — os custos de oportunidade decorrentes da ndao
realizagdo de fretes maritimos e os custos logisticos envolvidos nessa situagdao, aqui
entendidos como aqueles incorridos pelo armador para garantir a constante oferta de
equipamentos a seus clientes em determinada localidade.

Maersk

Exemplificam-se alguns fatores levados em consideragao quando da composicdo das taxas de
sobre-estadia de contéiner (demurrage e detention) por parte dos transportadores maritimos:
(i) valores de frete que deixaram de ser recebidos em decorréncia da reten¢do indevida das
unidades apds o fim do periodo de livre utilizagdo; (ii) custos de leasing ou depreciagdo se a
unidade for alugada ou propriedade do Armador; (iii) custos adicionais de logistica e frete
visando deslocar unidades de outras localidades, para novos embarques; (iv) custos
administrativos de acompanhamento visando localizar as unidades e pressionar a devolugdo
pelos importadores.

242, Ao se propor adotar o frete como principal variavel de referéncia para o valor da sobre-
estadia, ndo se fez por desconhecer os demais custos logisticos presentes no preco real, mas sim por
gue o frete é reconhecido como importante componente e também para facilitar a compreensao do
preco de referéncia.

243. Isto é, se adicionalmente ao frete fosse considerado os itens (ii), (iii) e (iv) citados pela
Maersk, seriam necessdarios encontrar varidveis proxy para cada um desses itens, e a formula de
constituicdo do preco de referéncia tornar-se-ia complexa. Consequentemente, dada a maior
complexidade, maior o grau de erro do prego de referéncia.

244, De certa forma, a justificativa apresentada nesta Nota para utilizar somente o valor do
frete vai ao encontro das contribuicbes que almejaram apresentar exemplos de calculos para
constituicao do preco de referéncia.

Logistica Brasil

O ponto de partida para se calcular o valor da sobre-estadia em base justas é o frete maritimo,
tendo como referéncia o tempo que o contéiner serd colocado para o transporte que se destina,
por exemplo: se o frete foi US$ 2.000,00, considerando free time na origem de 5 dias, um transit
time de 35 dias, e 10 dias de free time no destino, teremos 50 dias de ciclo inserido do valor do
frete, isso considerando os custos operacionais do transporte, que o transportador ndo tera
com o contéiner em sobre-estadia. Pegando o valor do frete, decidindo pelo nimero de dias por
ele coberto (USS$ 2.000,00/50 dias = USS 40.00 por dia. Isso independe do tipo de equipamento,
porque sempre estara inserido no preco do frete que o transportador pratica.

O valor diadrio da sobre-estadia, deve ser no maximo, a receita de frete no transporte dividido
pelo nimero de dias do ciclo de atividade econémica do transporte maritimo.

Rodrigo Marchioli

Se, por exemplo, o contéiner ficou fora da disposi¢do do transportador por 70 dias em razdo
do atraso na devolugdo, deve-se questionar: quantos fretes o transportador deixou de fechar
nesse periodo? Em 70 dias ele poderia ter fechado no maximo 2 fretes, considerando um transit
time médio de 30-40 dias. Logo, perdeu, algo em torno de USD 4k, se considerarmos numa
média bastante generosa que o frete custa USD 2k. Portanto, USD 4k seria uma indenizagdo
justa pelos 70 dias que ficou sem o contéiner. Simples assim.

(...), para se verificar se a cobranga é extravagante ou inescrupulosa, basta se comparar o
valor cobrado com as possiveis perdas de frete da Apelante.

245, Logo, vé-se que apesar de incompleto, o frete a priori constitui a varidvel proxy com



melhor acessibilidade. Nesse sentido, no ambito da ANTAQ recorreu-se ao auxilio da Geréncia de
Estatistica e Avaliacdo de Desempenho (GEA) para “elaborac¢do estruturada de informacdes de fretes
gerados por determinada unidade de carga (contéiner), observando-se varidveis, tais como periodo,
porto/terminal ou rota, transportador, tipo de contéiner e tipo de navegacdo”, conforme estabelecido
na Ordem de Servico n? 90/2020/GEA/SDS (SEI 1158010).

246. A andlise técnica da GEA foi apresentada no Relatério Técnico n? 22/2020/GEA/SDS (SEI
1172998), neste, apds acessar os dados disponiveis no Mercante, procurou-se verificar se seria vidvel
calcular o frete gerado em termos didrios e assim utilizd-lo como prego de referéncia. Para isso,
buscou-se aferir ndo somente o tempo de transito do contéiner, mas também o tempo em terra dos
mesmos:

(...) @ cobranga por sobre-estadia de contéineres associa-se intrinsicamente a permanéncia
das embalagens de carga em terra. Por isso, o levantamento a partir do Mercante de
informacgGes para apoiar estudos sobre esse tema tem de ser feito indiretamente. Ou seja, uma
vez que o sistema ndo contempla dados de retirada e entrega de contéineres, informagdes
relacionadas ao tempo de permanéncia desses em terra s podem ser estimadas a partir da
construgdo de relacionamentos entre diferentes registros de operagdes de transporte.

247. O exercicio estatistico proposto a GEA teve sucesso no que diz respeito aos dados da
cabotagem, mas ndo para o longo curso, pois as datas de embarque ou desembarque dos contéineres
nos portos estrangeiros ndo podem ser obtidas do Mercante.

Aponta-se que ndo foi possivel estimar os tempos de viagem aquavidria em transportes
internacionais. Isso, pois as datas de embarque ou desembarque dos contéineres nos portos
estrangeiros de origem ou destino ndo puderam ser obtidas do sistema Mercante. (...) De toda
forma, para a navegacgdo de longo curso, foram obtidos os fretes e os tempos de permanéncia
dos contéineres sem operagdo de transporte. Por outro lado, os dados de tempos sem
transporte, tempos de viagem e fretes basicos puderam ser levantados para as navegagOes de
cabotagem e em vias interiores a parfir da base do Mercante. As medidas de tempo foram
tomadas entre as datas de efetiva atracacdo das escalas mapeadas.

248. Frente a cabotagem, a estimativa de frete gerada seria realizada conforme resumido e
exemplificado na planilha abaixo:

A B c D E F G
1] |
2 |Ano de Desembarque 2020 ¥ Necessano
3 |Porto de Embarque Santos - (BRSSZ) |.T/Necessano
4 |Porto de Desembarque Manaus - (BRMAO) .T|Necessaro
5
T Mediana de Mediana de e
Tempo de T - Frete/Tempo
} ) ) Permanéncia 1€MPO de Tempo Tot.al Mgdlana de Frete Total de
Tipo de Trafego Tipo de Contéiner e Permanéncia de Operagao - Basico 2
até : : - Operagao
em Viagem - Terra e Agua (R$/Unidade) H
Embarque - Agua (dias) (dias) (R$/Unidade/
6 il v Terra (dias) Dia)
7 | =Cabotagem 20-CONVENCIONAL 41 15 56 2.90€,63 51,90
8 | Cabotagem 20-OUTROS 21 15 37 2.671.43 41,90
9 Cabotagem 40-CONVENCIONAL 22 15 37 2.634,99 71,22
10| Cabotagem 40-OUTROS 63 15 81 4.969,65 63,71
11| Cabotagem 40-REFRIGERADO 45 15 60 5.470,75 99.47
12
Figura 1. Recorte da planilha " CAB.-Int. - Frete Didrio" (doc. 1172996) com medidas resumo das operagdes de
transporte de contéineres.
249, A justificativa para utilizacdo da mediana como resumo das varidveis quantitativas é

apresentado pela GEA:

A escolha pela mediana para a representacdao dos dados quantitativos, como os tempos de
permanéncia, decorreu da assimetria e da presenca de valores discrepantes notadas no
conjunto de dados original. Isso, pois os tempos de permanéncia tem um limite inferior, mas
ndao um superior, e alguns contéineres permaneceram sem as respectivas utilizagGes para
transporte por periodos relativamente longos.

250. Assim, diante de caso concreto, como a Diretoria Colegiada da ANTAQ poderia utilizar
esta opcao regulatdria? A resposta merece a utilizacdo de exemplo. Suponha que o contéiner saiu
carregado de Rio Grande com destino a Santos, cidade em que se encontra o consignatario. Este ao
receber o contéiner demora para devolver a unidade de carga mais dias do que o prazo de free time.
Isto é, o contéiner entra em sobre-estadia, e suponha que esse atraso levou 20 dias.



251. O transportador do referido contéiner seguiria rota de cabotagem escalando os portos
do Rio, Salvador, Suape e Manaus. Deste modo, sabendo que o atraso foi de 20 dias e sabendo que
para escalar esses portos levasse em torno de X dias, a ANTAQ poderia estimar o quanto de frete
seria gerado no periodo em questdo da demurrage.

252. A priori, esta metodologia seria acatada pelos usuarios, mas ndo o seria pelos
transportadores, pois como destacado em sua maioria estes criticam a utilizacdo do frete como
varidvel de referéncia para quantificagdo da sobre-estadia.

253. De toda forma, avalia-se que esta ndo consiste em opg¢do regulatéria factivel de
implementagdo, pois o calculo exposto é aplicdvel somente para a navegagdo de cabotagem. Como
discutido, o possivel problema de sobreprego ocorre com frequéncia nos contéineres provenientes do
longo curso. Logo, conclui-se que metodologias incompletas ndao devem ser adotadas pela Agéncia.

254, Além disso, seria necessario testar a efetividade desta opcao regulatodria. Isto é, dever-
se-ia selecionar amostra de casos concretos de cobranca de sobre-estadia proveniente de contéineres
da cabotagem e verificar o preco real cobrado pelos transportadores. Assim, ao mensurar o preco de
referéncia para cada um desses casos concretos poder-se-ia verificar em que situa¢des os precos
reais se aproximam dos precos de referéncia, qual a porcentagem dos que ficam acima ou abaixo. Ou
seja, o teste serviria para verificar a consisténcia da metodologia de obtenc¢do do preco de referéncia.

255. No processo de elaboracdo desta Nota, para a execu¢do do referido teste seria
necessario aprofundamento e obtengdo de informagdes indisponiveis diante da base de dados
acessada pela Agéncia. Mesmo que se envidasse os esfor¢os necessarios para a realizagao do teste,
estes seriam questionados pelos transportadores, como destacado, os ultimos afirmam que o preco da
sobre-estadia ndo é composto somente pelo frete e no caso concreto possuem alta volatilidade.

7.3.2. Consulta a preco de referéncia

256. No inicio desta se¢do mostrou-se que em geral os agentes econémicos recorrem a
grandes centros comercializadores para obtengdo dos precos de referéncia, exemplo, a bolsa de
valores.

257. Outra importante fonte de informagdo sdao as empresas que criam precos de referéncia,
como a bloomberg e platts. Tais empresas fornecem o preco de referéncia para diversas commodities,
exemplo, minério de ferro, cobre, petréleo tipo X etc. Em geral, elas possuem nimero significativo de
comercializadores que lhes enviam informag¢des dos precos de fechamento de contratos de compra e
venda, exemplo, até a hora X do dia todos os comercializadores de petréleo do tipo X enviam para a
bloomberg o preco de fechamento dos contratos.

258. De posse dessa informacdo, a bloomberg a partir de metodologia prépria constitui o
preco de referéncia do petréleo do tipo X.

259. Caso semelhante, aplica-se ao frete maritimo, empresas como a Clarksons Research
(servico recentemente adquirido pela ANTAQ) divulgam informagdes dos fretes em diversas
temporalidades (semanal, mensal, anual) para diversas rotas. Assim, o preco de referéncia da
demurrage poderia ser constituido a partir dessas informagdes. Vide exemplo de grafico fornecido
pela Clarksons referente aoindice do frete entre Shangai e Santos em US/TEU:
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260. Conforme contribuicdo de Rodrigo Marchioli e da Logistica Brasil anteriormente citadas,
vé-se que o preco de referéncia por eles adotado consiste no frete real pago pelos usuarios no
transporte do contéiner que entrou em sobre-estadia.

261. Utilizar o preco do frete real tem a vantagem de ser acessivel, mas ndo consiste em si
na representacdo do custo de oportunidade para o transportador, isso é melhor representado na
metodologia da subsecdo 7.3.1.

262. Porém, processo semelhante ao proposto na subsec¢do 7.3.1 pode ser apresentada nesta
subsecdo. Retomando o exemplo citado da cabotagem, a partir dos fretes reais obtidos na Clarkson
das viagens entre Santos, Rio, Salvador etc, poder-se-ia utilizar média ponderada e apresentar o prego
de referéncia para a sobre-estadia proveniente do frete apresentado pela empresa fornecedora da
informacao.

263. Diferentemente do opgdo regulatdria 7.3.1 que ndo se aplica ao longo curso, a presente
opgao aplica-se, mas sujeita a erros, pois pressupde-se que as escalas das empresas que atuam na
cabotagem variam menos do que o das empresas que atuam no longo curso.

264. De modo similar a opgdo 7.3.1, a presente op¢cdo poderia agradar aos usuarios, mas nao
satisfaria os transportadores, pois limita o valor de referéncia a varidvel frete.

265. De toda forma, independentemente da viabilidade, assim como a subsecdo anterior, é
necessario testar a opgcao regulatdria a partir de casos concretos. Novamente, as informacdes
necessarias e o tempo habil ndo foram obtidos. Logo, entende-se que ndo é pertinente implementar
esta opcdo regulatoria.

7.4. Procedimento para andlise da situa¢do concreta

266. Nas contribuicdes a tomada de subsidios diversos agentes mencionaram que a melhor
politica regulatéria seria ndo propor metodologia de cobranca. Conforme discutido anteriormente,
provavelmente esta manifestacdo foi fruto da incompreensao a respeito das propostas metodoldgicas
explanadas na se¢do 7.3.2.

267. Como visto, a ANTAQ nao pretende determinar qual deve ser a férmula de precificacdo
da sobre-estadia, mas sim ter para si, nos casos concretos, formula pré-definida para apuragdo do
preco de referéncia.

268. De toda forma, o estabelecimento de pre¢o de referéncia é uma das metodologias
disponiveis, nesta se¢dao discute-se outra opgao regulatéria que é a da adog¢dao de procedimentos



metodoldgicos para se apreciar o possivel sobrepreco da demurrage caso a caso, em particular, os
casos de litigio.

269. A MSC cita a politica apresentada pela Federacdo Internacional de Associa¢des de
Transitarios (FIATA):

Apds 2 (dois) anos de estudos (...) foram estipulados padrdes de interpretacdo que devem ser
utilizados com pardametros de validade e alcance das cldusulas indenizatérias de sobre-
estadia de contéineres. Aregra interpretativa pretende refletir trés principios gerais:

e Os importadores, exportadores, intermedidrios e caminhoneiros nao devem ser penalizados
por praticas de demurrage e detention quando as circunstancias forem tais que eles ndo
possam retirar ou devolver os contéineres de terminais maritimos porque, nessas
circunstancias, as taxas ndo podem cumprir sua fungdo de incentivo;

* Os importadores devem ser notificados quando sua carga estiver totalmente disponivel para
recuperacgao; e

¢ As politicas de demurrage e detention devem ser acessiveis, claras e, na medida do possivel,
usar terminologia consistente.

270. Ou seja, a FIATA estabeleceu como proposta regulatéria a adogdo de principios gerais,
os quais devem ser adotados caso a caso. Sendo que na maior parte dos casos, o proprio mercado
resolveria as controvérsias em bases comerciais.

271. A adocdo de principios gerais é interessante, mas para apreciacdo de casos especificos
por parte da Diretoria Colegiada da Agéncia é necessario que esta possua bases concretas para prover
seu parecer. Nesse sentido, os participes da controvérsia (possivel abusividade) devem comprovar o
dano sofrido. O manifesto da OAB-Santos remete ao tema:
(...), os valores fixados no respectivo Termo de Responsabilidade de Devolugdo de Contéiner
ndo demonstram efetivamente se o prejuizo sofrido equivale ao cobrado em caso de sobre-

estadia do contéiner, o que é vital se conceituamos demurrage como indenizagdo, a
demonstra¢do do dano para a sua retribuigdo.

272. A contribuicdo do Sinditrade, do Diogo Farias e do Marchioli vao ao encontro dessa
interpretacao, isto é, cabe aos participes a comprovagao dos custos gerados em decorréncia da sobre-
estadia:

Sinditrade

A melhor metodologia é uma andlise do efetivo custo gerado por cada unidade de carga,
acrescido de um montante a titulo de lucros cessantes, que equitativamente puna a devolugdo
extemporanea que atrapalha a fruigdo do transporte maritimo, mas ndo gere enriquecimento
ilicito aos Armadores.

Diogo Farias

(...) caberia aos transportadores apresentarem seus custos didrios efetivos com os
contéineres, para entdo ter-se uma base do prejuizo diario de uma unidade de carga, de seus
varios modelos, e assim poder mensurar o que seria um reembolso equitativo.

Urge destacar que tanto a indenizacdo quanto a clausula penal visam reembolso e
compensagdo de prejuizos e ndo o enriquecimento indevido que ocorre atualmente.

Rodrigo Marchioli

O que pode ser feito para combater a sanha na cobranga de demurrages astronGmicas é
estipular, como regra, a compensagdao mediante devida comprovagdo dos danos
experimentados por aquele que disponibilizou o contéiner, a exemplo das perdas de fretes (...).

273. A presente opcdo regulatéria seria solicitar aos participantes da “disputa” (em
particular os transportadores), a respeito da possivel abusividade, a comprovacdo de que o valor
cobrado de sobre-estadia de fato corresponde ao dano gerado.

274, No entanto, nos casos concretos a justificativas poderiam ser formuladas a partir de

diversos argumentos, o que poderia gerar incerteza frente ao mercado regulado. Isto é, quais os
parametros principais que a Agéncia utilizaria para apreciar as justificativas apresentadas?

275. A pergunta é respondida pelas varidveis que compde o frete conforme apresentado por
diversos armadores e relatado anteriormente. A seguir reprisa-se isso a partir da contribuicdo da
Kincaid:

Exemplificam-se, abaixo, alguns fatores levados em consideragdao quando da composigao das



taxas de sobre-estadia por parte dos transportadores maritimos:

Valores de frete que deixaram de ser recebidos em decorréncia da retengdo indevida das
unidades apds o fim do periodo de livre estadia;

Custos de leasing ou depreciagdo se a unidade for alugada ou propriedade do armador;

Custos adicionais de logistica e frete visando deslocar unidades de outras localidades, para
novos embarques;

Custos administrativos de acompanhamento visando localizar as unidades e pressionar a
devolugdo pelos importadores;

276. Em resumo, esta opcao regulatdria destaca que as possiveis abusividades na cobranga
de sobre-estadia serdo apreciadas caso a caso na Agéncia. De tal forma, que os participes, em
particular os transportadores deverdo apresentar a unidade de fiscalizacdo a justificativa para a
cobranca do montante X.

277. A justificativa deve conter entre outros fatores explanagdes sobre: valores de frete;
custos de leasing; custos de logistica e custos administrativos.

278. De posse dessas informacGes, a Agéncia pode solicitar aos contestantes (usuarios)
explanagOes sobre os mesmos itens e outros argumentos que acharem pertinentes. Assim, a partir das
informacdes coletadas e demais informacbes internas a Agéncia, a fiscalizacdo expde o seu parecer
diante do caso em particular.

279. O intuito desta opg¢ao regulatdria ndo é propor ao mercado que a Antaq ird determinar
se a cobranca é abusiva ou ndo. Conceituando a sobre-estadia como clausula penal moratdria, o
referido parecer da Agéncia inicialmente ira verificar se o caso concreto em analise esta respeitando o
valor da obrigac¢do principal.

280. Enquadrado o caso particular no Cédigo Civil, em seguida a Antaq ird apreciar a partir
de informac¢des fornecidas pelos participes se ha dano, qual a extensdo deste e se essa possivel
indenizac¢do foi convencionada entre as partes.

281. O objetivo é intervir o minimo possivel e auxiliar os litigantes a obterem acordo em
bases comerciais. A presente proposta permite que as discussdes e avaliacdes sobre a existéncia ou
nao de abusividade se deem a partir de variaveis pré-definidas.

282. Isso faz com que a presente opcdo tenha o conddo de agradar tanto aos usuarios
guanto aos transportadores. Os primeiros pelo fato de que os transportadores terdo de justificar
objetivamente os danos sofridos em virtude da sobre-estadia em caso especifico. Os segundos, pois
terdo todas as variaveis que compde a sobre-estadia apreciadas pela Agéncia, e ndo somente o frete
conforme metodologia proposta em 7.3.

283. Esta opgdo possui custo regulatdrio para a Agéncia, pois a fiscalizagao tera no caso
concreto de avaliar varidveis hoje nao apreciadas. No entanto, entende-se que esses custos devem
decrescer ao longo do tempo por meio do processo de learning by doing. Logo, pressupde-se que o
aprendizado institucional ao ser refletido nas decisdes da Diretoria Colegiada poderd influenciar
também o comportamento dos players do mercado, almejando-se assim reduzir o litigio referente a
sobre-estadia.

8. OPCAO REGULATORIA (AVALIACAO CUSTO-BENEFICIO-RISCOS)

284, Ante o exposto na sec¢do 5, referente a natureza juridica da sobre-estadia, sugere-se
que esta seja observada sob a ética do Cdédigo Civil sendo conceituada como cldusula penal moratoria.

285. Quanto a opg¢do metodolégica foram apreciadas cinco opgdes: 1) nada fazer (manter o
status quo); 2) adotar acdes de ampliagdo da transparéncia; 3) adotar preco de referéncia por meio do
frete gerado; 4) adotar preco de referéncia por meio de consulta a valores reais de frete; 5) adotar
procedimentos metodoldgicos internos para averiguacao da possivel abusividade. A discussao sobre
essas opcOes é ampliada a seguir sob a dtica da andlise custo-beneficio e da analise de riscos.

8.1 - analise custo-beneficio

286. A opcao de nada fazer apesar de possuir o beneficio da auséncia de custo



administrativo para o ente publico, assim como para o mercado, apresenta elevado custo ao ndo
fornecer meios para a Agéncia atuar nos casos concretos. Conforme apresentado, recorrentemente a
ANTAQ é instada a se manifestar a respeito de possiveis cobrancas abusivas de sobre-estadia e
inexiste procedimentos internos que substanciem as manifestaces da Agéncia. Entende-se que a
inatividade da ANTAQ frente ao tema em discussdo ndao consiste na melhor opg¢do regulatéria para se
contrapor a causa em questdo: inexisténcia de procedimentos metodolégicos para analise de
situacOes de possiveis abusividades na cobranca de sobre-estadia.

287. Tratando-se de a¢les de ampliagcdo da transparéncia, vé-se que estas agradam aos
usuarios e sao indiferentes para os armadores, os quais em sua maioria divulgam os valores tabelados
de sobre-estadia. O que se discute é o método de execuc¢do dessa op¢dao. Como visto, caso a Agéncia
determine o modo de divulga¢do, poderia estar infringido a liberdade de agao dos agentes
econdmicos. Logo, a melhor alternativa é a coleta de informagdes, assim a discussao passa para o
método de processamento, sistematizacao e divulgacdo da informacao.

288. Uma alternativa seria fazer isso por meio de sistema eletrénico. No entanto, entende-se
gue os custos administrativos de instrumentalizacdo dessa atividade sdo elevados, pois seria
necessario definir o formato, a periodicidade, definir infracdes pela ndo apresentac¢do das informacdes
etc. Assim, dado que o mercado reconhece a importancia de ampliacdo da transparéncia, a alternativa
sugerida é realizar a cada quatro anos, pesquisa de precos da sobre-estadia a nivel nacional,
aproveitando, se possivel, a oportunidade para adentrar em causas da demurrage ndo apreciadas
neste trabalho.

289. As opcoes de adotacdo de preco de referéncia seja por meio do frete gerado quanto por
meio de valores reais de frete consistem em interessantes métodos regulatdrios, pois permitem a
quantificacdo precisa do valor de referéncia da demurrage. No entanto, possuem severas limitagGes,
uma vez que o frete ndo consiste na Unica variavel que compde o preco da sobre-estadia.

290. Além disso, como discutido na se¢ao anterior, ambas as op¢des se mostraram invidveis.
No caso do frete gerado, viu-se que nao se aplica no longo curso e para ambos ndo foi possivel no
decorrer deste trabalho testar se o preco de referéncia se aproxima do preco real cobrado de sobre-
estadia em casos concretos. Em resumo, ndo é vidvel tecnicamente adotar estas opgdes regulatdrias.

291. Por fim, discutiu-se a adocdo de procedimentos para andlise da situacdo concreta, isto
é, sistematizar os atos administrativos para que a Agéncia, em particular a Diretoria Colegiada, possa
se manifestar a respeito da abusividade dos precos de sobre-estadia em casos de litigio.

292. A revisdo dos atos de fiscalizacdo ou de outros setores internos da ANTAQ apresentam
custos administrativos, pois resultardo em novas acbes de supervisdo a serem apreendidas pela
Agéncia. Por outro lado, as vantagens desta opcdo regulatéria sdo extensas:

a) respeita as diretrizes legais de liberdade de pregos;
b) ndo consiste na imposicdo de preco-teto ou qualquer outra forma de tabelamento;
c) amplia a robustez das manifesta¢Ges técnicas da Agéncia;

d) ndo exige monitoramento constante da Agéncia, os dados serdo analisados ex-
post;
e) vai ao encontro das praticas internacionais de apreciacdo da sobre-estadia.
293. Logo, entende-se que as vantagens dessa opgdo regulatdria superam os custos, pois
forneceram ao mercado o método procedimental que a Agéncia adotara para apreciar os casos

concretos, evitando a descricionariedade e concedendo robustez técnica as manifestacdes da
Diretoria Colegiada a respeito de possiveis abusividades na cobranca de demurrage.

8.2 - andlise de risco

294, Nesta subsecdo classifica-se o risco como sendo a possibilidade de insucesso na
resolucdao do problema regulatdrio apreciado no trabalho. Assim, ao citar alto risco, refere-se a alta
probabilidade de ndo resolugdo do problema regulatério em discussao.

295. Tratando-se da op¢do de nada realizar, de pronto tem-se que esta possui alto risco, uma



vés que manter o status quo significa ndo conceder a Diretoria Colegiada instrumentos para apreciar
as possiveis abusividades. De modo semelhante, pode-se afirmar que as duas opcdes de elaboracdo
de preco de referéncia também possuem alto risco, pois além da inviabilidade técnica, a robustez
destas op¢des nao foi testada na pratica dos casos concretos.

296. Quanto a proposta de realizacdo de pesquisa de mercado periddica, entende-se que
esta possui risco médio, pois ela ndo atua diretamente na apreciacdo das possiveis abusividades, mas
sim consiste em informagdo complementar. A divulgacdo da pesquisa e a sua possivel ampliacdo de
escopo auxiliaram a Agéncia na melhor compreensido do tema e forneceram aos agentes do mercado
informagGes que de outro modo seriam custosas de serem obtidas, mas no caso concreto de litigio
atuam apenas como informagdes coadjuvantes.

297. Diante do exposto, por atuar diretamente no problema em discussdo, a opg¢ao
metodoldgica que consiste no procedimento para andlise dos casos concretos é a que possui 0 menor
risco regulatdrio.

298. O quadro abaixo resume a andlise desenvolvida nesta se¢do a partir da classificacdo
aprioristica de baixo, médio ou alto:

Nada fazer Frete Frete de Transparéncia Novos
gerado referéncia procedimentos
Custo baixo alto alto medio medio
Beneficio baixo medio medio alto alto
299. Deste modo, devido aos altos beneficios e baixo/médio risco sugere-se implementar as

acOes de ampliacdo da transparéncia e os novos procedimentos no modo apresentado na préxima
segdo.

9. ESTRATEGIA DE IMPLEMENTAGAO, MONITORAMENTO E FISCALIZACAO

300. Dada a importancia e complexidade do tema, sugere-se que para implementacdo das
opcOes regulatérias sugeridas a Antag poderda editar Resolugdes. Tais atos normativos fardo
referéncia a RN 18, pois se entende que estas resolugdes tem o intuito de aperfeicoar o contetido da
referida resolu¢do normativa.

301. As duas resolucbes propostas sdo:

| - A primeira terd como objetivo apresentar a sociedade e ao mercado a
natureza juridica da sobre-estadia acatada e aprovada pela Diretoria Colegiada da
Antag. Nesse processo seria exposta também a motivacdo e a justificativa técnico-
juridica para a adocdo desse conceito.

- A segunda terd como objetivo registrar em instrumento regulatdrio que a
ANTAQ apds aprovacdo da Diretoria Colegiada passard a adotar novos
procedimentos técnicos/administrativos para apreciar os casos concretos de
possiveis abusividades na cobranca da demurrage.

302. Importante destacar que na segunda Resolu¢do proposta ndo se vislumbra a
necessidade de constar nesse instrumento normativo os procedimentos a serem adotados pelas areas
competentes da Agéncia no processo de instru¢cdo e apreciagdo de casos concretos nos quais ha
guestionamento a respeito da abusividade da sobre-estadia. Isto é, ndo entende como prudente
estabelecer em Resolu¢do como a Fiscalizagdo deve proceder, quais informacdes podem ser
solicitadas dos litigantes, quais os prazos para envio destas, quais informac¢des suplementares podem
ser solicitadas e o modo pelo qual a Diretoria Colegiada ird se manifestar, os prazos para recursos etc.
Tais informacdes poderao constar em guia ou instrugdo normativa.

303. Avalia-se que ao realizar as andlises dos casos concretos, a Agéncia continuamente
ampliard o conhecimento institucional deste problema regulatério em processo de learning by doing.
Deste modo, convém periodicamente atualizar os procedimentos, de tal forma que alterar guias ou
instrucdo normativa sdo atos menos custos administrativamente do que alterar Resolugdes.



304. Em relacdo a proposta de pesquisa periddica (ciclo de quatro anos) sobre os precos da
sobre-estadia e suas possiveis causas, entende-se ndo ser necessario a publicacdo de ato
administrativo. As competéncias institucionais em vigor permitem a ado¢do dessa acao.

305. De modo conjunto, tem-se que a implementacdo das propostas sugeridas neste
trabalho a priori ndo implicam contratagdo de servigos terceirizados nem a aquisicdo de novos
equipamentos. O que se realizard sera a adaptacao dos setor de fiscalizagdao aos novos procedimentos
internos de monitoramento e aprecia¢gdo dos casos concretos. Tais procedimentos como afirmado
serao discutidos e detalhados no referido guia ou instrugao normativa.

10. ENCAMINHAMENTOS

306. Sugere-se que o presente relatério seja encaminhado para apreciacdo da Diretoria
Colegiada da Agéncia. Em adendo, sugere-se a manutencdo das etapas previstas no Plano de Trabalho
GRM SEI 1079630, em particular a realizacdo de audiéncia publica do Relatério de AIR preliminar.

11. CONCLUSAO
307. Diante do exposto, conclui-se que:

a) o problema regulatdrio analisado restringe-se a cobranca de demurrage efetuada
pelo transportador perante o consignatario;

b) os atores investigados neste trabalho, no que diz respeito a suas acbes e
interesses sdo o0s transportadores maritimos efetivos e os usudrios conforme
definido na RN 18;

c) a Lei de criagdo da ANTAQ traz os elementos necessarios para fundamentar a
realizacdao do presente estudo e ndo ha o intuito de desrespeitar o art. 43 da Lei n2?
10.233/2011 e a recente lei de liberdade econémica n? 13.874/2019;

d) tratando-se da natureza juridica da demurrage, entende-se que esta se adere ao
Cddigo Civil e consiste em clausula penal moratoria;

e) é licita cumulacdo da demurrage com a indeniza¢do por lucros cessantes, desde
gue convencionado entre as partes, nos termos do art. 416, paragrafo unico,
do Cddigo Civil, sendo necessario comprovar a extensdo do dano;

f) A experiéncia internacional mostra que: 1) a interpretagdo juridica da sobre-
estadia como clausula penal moratéria é factivel, 2) as propostas regulatérias
sugeridas a Diretoria Colegiada por meio deste relatério de AIR se adequam as
praticas do FMC ; 3) a pesquisa exploratéria de precos ndo permite afirma
taxativamente se os preg¢os de sobre-estadia cobrados nos portos brasileiros sdao
abusivos ou ndao, mas, diante das ressalvas metodolégicas, vé-se que os pregos de
sobre-estadia pesquisados nos portos de Santos, Buenos Aires, Antuérpia, Roterd3,
Cingapura e Xangai, apontam, de forma geral, para valores brasileiros em linha com
os valores estrangeiros;

g) apds andlise de custo-beneficio-risco, sugere-se que a Antaq adote as seguintes
acles: 1) definicdo da natureza juridica; 2) pesquisa periddica sobre aos valores
cobrados como sobre-estadia; 3) procedimento para analise dos casos concretos.

h) em termos de instrumentos regulatdrios, sugere-se a edicdo de duas Resolucgdes:
1) define a natureza juridica da sobre-estadia; 2) certifica que novos procedimentos
internos serdao adotados na apreciacao dos casos concretos.
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