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INTRODUCAO

I_I:fo Tiberg? sustenta que “o Direito
arftimo tende a ser uma drea para
especialistas, isolado do desenvolvimen-
to geral do sistema legal nacional”. Em
contraponto a essa tendéncia ao “isola-

mento”, constata-se uma outra tendéncia:
a que tém os especialistas de “importar”
decisbes estrangeiras e adotd-las em seus
paises. Essa atitude funciona como uma
“compensagiio” ao isolamento ¢ d4 ao Di-
reito Marftimo, em nossa opinifio, uma ca-
racteristica fmpar em alguns paises: dentro

10 autor fol comandante da Marinha Mercante, inspetor-geral da Frots Nacional de Petroleiros e juiz
suplente do Tribunal Marftimo. E advogado ¢ professor universitdrio em Flotiandpolis e cursa o
Programa de Mestrado em Ciéncia Juridica na Universidade do Vale do Itajai - Univali. Co-autor
{com Marce A, Collyer) do Diciondrio de Comércio Maritima, 34 ¢d, Rio de Juneiro: Record!

Lutécia, 2002, 290p.

2 TIBERG, Hugo, The law of demurrage. 2* ed. Londres: Stevens & Sons, 1971, p.l,
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SOBREESTADIA DE NAVIOS

de suas fronteiras aparece isolado, pouco
conhecido; fora, apresenta-se como um
Direito vigoroso e realmente internacional.

Essa afirmativa pode ser constatada quan-
do tratamos do instituto da sobreestadia (pa-
gamento pela utilizagdo ou retengiio do na-
vio ou contéiner por tempo além do estabe-
lecido para as operagdes de carga e/ou des-
carga). No Direito interno brasileiro é pouco
conhecido, apesar de estar previsto em nos-
so Codigo Comercial (arts, 567, 593,595...) e
constar de contratos que prevéem sua ocor-
réncia e seu conse-

Nesse sentido, é extremamente 1itil que
nossos operadores de comércio maritimo
conhegam a regra em profundidade, jd que
o incremento das trocas comerciais do Bra-
sil implica 0 aumento da demanda de trans-
porte, 0 que nos obriga a contratar navios®
para transportar essas mercadorias.

Os contratos de embarque, de transporte,
ou de afretamento utilizam formuldrios previ-
amente impressos, redigidos em inglés, que
estabelecem, na sua grande maioria, o foro
de Londres ou de Nova lorque para o caso

de disputa. Consideran-

qiiente pagamento. No

do que a sobreestadia

Direito inglés, contudo,
este instituto € vigaro-
so, apesar de nio cons-
tar de nenhum ato
normativo. A regra
“once on demurrage,
always on demurrage”

Nossa despesa anual com
fretes de navios passa dos
US$ 8 bilhdes, devido a
obtusa politica de preferir
afretar navios a construi-los @wayson demurrage”

€ um dos temas mais
contenciosos do trans-
porte maritimo, conhe-
cer as conseqiiéncias
da aplicagao da regra
“once on demurrage,

(“uma vez em

evita ao operador co-

sobreestadia, sempre

em sobreestadia™), que também ndo consta
de forma literal em nenhum contrato, € aceita
eaplicada internacionalmente. Nascida da ju-
risprudéneia’ inglesa, hoje é conhecida e
aplicada por todos os que lidam com trans-
porte maritimo, desde seus operadores até
drbitros e juizes que julgam conflitos daf ori-
ginados. Esta a razio de tratarmos do institu-
to da sobreestadia ¢, neste trabalho, nos re-
ferirmos a ela, sempre que necessério, em in-
glés, pois é o mesmo dirigido aos que militam
no coméreio maritimo imternacionzl.

mercial marftimo sur-
presas desagraddveis, que viio desde a ver-
gonha de demonstrar, em um meio de especi-
alistas, que ndo se a conhece, até a surpresa
de um prejuizo inesperado.

Nossa despesa anual com fretes de na-
vios passa dos US$ 8 bilhdes®, devido &
obtusa politica de preferir afretar navios a
construi-los. O dispéndio com sobreestadia
—cerca de US$ 1,5 bilhio por ano® ~ cresce
a taxas indomdveis em conseqiiéncia do
“gargalo™ dos nossos portos e j4 ameaca a
existéncia de nossas empresas’,

3 N.A: Lembremos que o vocfbulo inglés jurisprudénce tem, nos pafses anglo-saxfes, um significado
1o forle que poderiamos traduzi-lo por ciéncia do direito ou teoria do dirgita,
4 N.A Os navios sfio responsdvels pelo transporte de cérci de 97% dus mercadorias movimentadas no

comércio internacional,

5 Wilen Manteli, presidente du Associngio Brasileira de Termingis Portudrios, em declaragio a José
Rodrigues, no Valor Econdmico. 1 Caderno. 25/6/04. Disponfvel em: hitp://64,233.187.104/
search?q=cache;:hwgOuledHRAJ:www.clippingexpress.com,hr/
noticias_justica.php%3Fid%3D 16082+ %22Demurrage ®22&hl=pt-BR. Acesso em 16 jan 2006,

6 Confederngiio Nacional do Transporte. Acesso em 15 jan. 2006,

7 N.A: Se o frete ¢ considerado mercadoria invisivel, a sobreestadia pode ser chamada de mercadoria

supérflua.
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SOBREESTAIMA DE NAVIOS

Conceitos

Sobreestadia é palavra composta, forma-
da por aglutinagio (sobre + estadia). Para
conceitud-la, podemos partir de estadia:
periodo acordado entre as partes do con-
trato, em que o armador, ou operador do
navio, pde e mantém este 2 disposigio do
afretador (ou do consignatdrio da mercado-
ria) para as operagdes de carga e/ou descar-
ga ¢ durante 0 qual niio é devido qualquer
pagamento. Segundo esse enfoque tempo-
ral, sobreestadia é a utilizagio do navioalém
da estadia: é tempo utilizado a mais.

Esse conceito pode ser confirmado pela
simples observagiio das palavras usadas para
significar sobreestadia: dverliggetidser-
sdting ou dverliggedagspenge, nos pai-
ses escandinavos: overliggeld, na Holanda;
Uberliegegeld, na Alemanha®; surestaries,
na Franga e na Bélgica e até mesmo contro-
stallie, na Itdlia. Em todas elas esti evidente
o prefixo que significa além de, sobre acsta-
dia. Fécil concluir que o significado intrinse-
co da palavra traz consigo a nogdo de empo,
ou de excesso de tempo.

Porém, hi um outro aspecto na
conceituagiio da sobreestadia, certamente
oriundo da simplificagio da linguagem. Veja-
mos: sobreestadia é demora além da estadia
permitida e que, por ser demora, implica um
pagamento de indenizagfo, cuja taxa difria é
previamente acordada. Quando um navio ul-
trapassa a estadia, ou 0 tempo permitido, in-
corre em sobreestadia e passa a ser devedor
de uma indenizagiio. Ao pagar essa indeni-
zacdio nfio se diz que se estd pagando por ter

onavio incorrido em sobreestadia, nem que
se estd pagando a indenizagdo da
sobreestadia; diz-se, simplificadamente, que
se estd pagando a sobreestadia.
Certamente por isso passou a ser con-
ceifuada como a indenizagio, prevista no
contrato, paga ao armador, pelo afretador
(ou consignatdrio), em conseqiiéncia da
utilizagio de tempo além daquele fixado no
contrato (estadia) para as operagbes de
carga efou descarga. Esse conceito de in-
denizagdo & vdlido intemacionalmente es-
teja ou ndo a sobreestadia definida em lei.
A palavra inglesa demurrage nio traz
consigo a concepedo de além da estadia,
mas traz a de demora. Vejamos: demurrage
vem do verba inglés demur® (demarar, ofe-
recer objegoes), que, por sua vez, tem ori-
gem no latim demoror'® (de + mora; demo-
rar, retardar, reter). A palavra demurrage,
COmO as outras citadas, tem como corres-
pondente em portugués sobreestadia'',
Apesar da “forga™ do direito inglés, a ten-
déncia internacional tem sido a de se referir
sobreestadia comao indenizagdo, embora mui-
tas vezes, na comunicacio entre ingleses ou
entre estes e estrangeiros, também signifique
demora. 1550 $e deve, certamente, A expres-
sdo original inglesa on demurrage para indi-
car (ue 0 navio ulirapassou o tempo contrata-
do (estadia). No Brasil, utiliza-se a palavra
sobreestadia tanto para significar demora
quanto para se referir & indenizagio ou ao pa-
gamento'?, Neste artigo a palavra sobreestadia
terd, de acordo com o contexto, um ou outro
significado. Nio € o caso de detalharmos aqui,
mas nos Estados Unidos demurrage também

8 TIBERG, Hugo. The law of demurrage. 2* ed. Londres: Stevens & Soms, 1971, p.2.
9 __ . College standard dicrionary of the english language, London: Funk & Wagnalls Company.

1942, p.315.

10 TORRINHA, Francisco: Diciondrio latino portugués. 2* ed. Porugal: Porto. 1942, p.240.
11 N.A.: Portanta, se for usada em posso idioma, em detrimento de sobreestadia, deve vir precedida do

artigo feminino:a.

12 N.A.: Embora ji tenhamos visto na internet & afirmagio de que “o demurrage € o aluguel do
cantentor”, ¢oncluimos que estamos pagando tanta sobrecstadia de contentores que ji parece

normal.
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SOBREESTAIMA DE NAVIOS

pode significar variadas formas de demora,
como o lempo gasto em reparos apés
abalroamento, comonos informa Tiberg'*. Mas
aqui nfio serd considerado este significado.

Natureza juridica

Nio chegou a um consenso a doutrina
maritimista quanto 4 natureza juridica da
sobreestadia® — clausula penal, multa, su-
plemento do frete (ou frete suplementar), entre
outras, Contudo, a tendéncia majoritdria tem
sido no sentido de considerd-la indenizagao.

Hugo Simas" a considera “[...] remunera-
¢iio pela demora ocasionada pelo carregador,
e que se calcula sobre as despesas didrias™.

J. C. Sampaio de Lacerda'® entende que
sobreestadia é “uma pena, uma multa, ou sim-
plesmente um suplemento do frete (jurispru-
déncia francesa)”. Afirmaele, em seguida, que
Ripert considera “indenizaciio convencionada
pelas partes pelo atraso do afretador no cum-
primento de uma de suas obrigagoes™"’,

O espanhol Francisco Farina'® reforga
esse entendimento ao afirmar que “no fre-
te ou pre¢o do transporte, subentende-se
inclufdos os dias necessdrios para carga e
descarga: Ao ver-se impossibilitado de re-
alizar essas operagdes, no prazo prefixado,
e permanecendo ‘imobilizado” o navio, ocor-
re um prejuizo para o armador, que tem di-
reito @ indenizagiio, por parte dos

afretadores ou consignatirios, mediante o
recebimento de uma quantia fixada em fun-
¢io da tonelagem do navio, até o mesmo
terminar a carga e/ou descarga”,

Georges Ripert também diz que € discuti-
da a natureza juridica da sobreestadia, mas
afirma: “Quando se as considera uma inde-
nizagdo paga pelo afretador ao armador por
haver excedido o prazo previsto no contra-
to, cabe dizer-se que as sobreestadias re-
presentam danos e prejufzos™". Informa o
autor que a jurisprudéncia francesa, consi-
derando que o termo sobreestadia tanto
pode indicar tempo suplementar como in-
denizagiio, conclui que a sobreestadia é su-
plemento do frete. E explica que para a juris-
prudéncia francesa chegar a esta conclu-
s@io certamente partiu da definigfio de freta-
mento existente no artigo 286 do Cddigo de
Comércio francés, que afirma ser o freta-
menlo uma convengio ou contrato para o
aluguel de um navio. Assim, se a operagio
de carga e/ou descarga se prolonga por tem-
po além da estadia contratada, o aluguel se
prolonga. Ripert se rebela contra essa posi-
¢do. Afirma que “a andlise jurfdica é certa-
mente falsa™ e volta a expressar-se no sen-
tido de que sobreestadias sfio, juridicamen-
te, “danos e prejuizos fixados convencio-
nalmente entre as partes pelo retardo na exe-
cugdo das obrigagdes do afretador™,

13 TIBERG, Hugo. The faw of demurrage. 24 ed. Londres: Stevens & Sons. 1971, p.3.

14 N.A: Nosso Codigo Comercial se refere & mesma com o significado de demora so relacionar, no art,
567, o que deve conter a cartu-partida.

15 SIMAS, Hugo. Compéndio de direito maritimo brasiléiro. 880 Paulo: Saraiva. 1938, p-175.

16 LACERDA, J.C.Ssmpaio, Curso de direito privado da navegagde, Vol 1, 3% ed. Rio de Janeiro:
Biblioteca Juridien Freitas Bastos, p.191.

17 LACERDA, 1.C.Sumpaio. Curse de direito privade da navegagdo. Vol I, 3 ¢d. Rio de Janeire:
Biblioteca Juridica Freitas Bastos, p.193.

18 FARINA, Francisco. Dereche comercial maritime. Tomo II, Madri: Departamento Editoral del
Comisarindo Espaniol Marftimo. 1948, p.180.

19 RIPERT. Georges. Compendio de derecho maritime. Buenos Aires: Tipogrifica Editora Argentina.
1954, p.234.

20 RIPERT, Georges. Compendio de derecho maritimo, Buenos Aires: Tipogrifica Editora Argentina.
1954, p.234.

21 RIPERT, Georges. Compendio de derecho maritimo. Buenos Aires: Tipograficn Editora Argentina,
1954, p.235.
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Assim, sobreestadia tanto pode significar
o tempo utilizado além da estadia permitida,
quanto a soma que deve Ser paga em coin-
pensagdo pela utilizagio desse tempo. No pri-
meiro caso & tempo; no segundo, de acordo
com a doutrina dominante, é indenizagfio.

Finalidade

Apurada a existéncia de sobreestadia,
cabe ao afretador ou ao embarcador, ou a0
consignatdrio, efetuar o pagamento, inde-
nizar. Que finalidade tem essa indenizagio,
tanto do ponto de vista de guem paga quan-
to de quem recebe?

Para o armador, a indenizagfio & compen-
sagiio que recebe pela retengiio do navio,
por parte do afretador, além do tempo con-
tratado para a estadia, A indenizagdo, as-
sim, vem em seu beneficio e tem uma finali-
dade reparat6ria (que Tiberg chama de fun-
¢do reparativa)”. Este €, indubitavelmente,
o principal propésito da indenizagdo.

Do ponto de vista de quem paga, a inde-
nizagiio pode ser vista de maneira positiva
ou negativa. No seu aspecto positivo, ela
dd ao afretador (ou embarcador ou
consignatirio) o poder de reter o navio apos
0 esgotamento da estadia permitida. Em
outras palavras, se a sobreestadia nao fos-
se prevista no contrato, o armador poderia
sair com 0 navio tdo logo expirasse a esta-
dia contratada. E o que Tiberg chama de
fungio “retentiva™, Por outro lado, ainda
do ponto de vista de quem paga. a indeniza-
¢io tem um proposito que Ihe desfavorece:
0 pagamento tem cardter punitivo, por nio
ter realizado as operagbes de carga e des-
carga dentro do tempo contratado (estadia).
Af se vé a importéincia do conhecimento de
causa por parte dos negociadores que cele-

bram o contrato. O representante do
afretador deve cuidar para que o tempo con-
tratado seja suficiente para as operagoes de
carga efou descarga e para que a taxa de
sobreestadia ndo seja tdo alta que cubra
todos os custos do armador/transportador,
deixando-o na comoda ¢ lucrativa posigio
de preferir que seu navio continue parado.
Por sua vez, o representante do armador
deve atentar para que a estadia seja tdo cur-
ta que faga com que o afretador opere com
diligéncia e se sinta “ameagado” pela pos-
sibilidade de pagar indenizagdio em caso de
sobreestadia ¢ para que a taxa de
sobreestadia lhe traga remuneragio sufici-
ente para cobrir as perdas normais com a
demora, se esta vier a acontecer.

Acreditamos que a finalidade de se fixar
um periodo adequado para a estadia e, ao
mesmo tempo, uma taxa justa para a
sobreestadia € “encorajar’” ambas as partes
a agirem com diligéncia, de forma a que o
navionfo incorra em demora, Assim, 0 arma-
dor ou transportador terd o navio “de volta”
a0 término da estadia permitida, ¢ o afretador
ou consignatfirio ndo terd despesa extra.

0O que se observa é que, normalmente, a
taxa de sobreestadia estabelecida no con-
trato ndo cobre o prejuizo real do transpor-
tador, mas ainda assim funciona como ele-
mento incentivador para o afretador, pois
sobreestadia sempre & custo extra.

Com referéncia a demoras muito exten-
sas, como mencionado linhas acima, Hugo
Simas, em seu Compéndio™, regisira que
"¢ de costume conceder o fretador (ou ar-
mador, ou transportador)™ um novo prazo,
a que se chama contra-estadia. [...] € de
prego mais elevado que o das sobreestadias
€ costuma ser da metade do prazo destas™.
Embora este estudo niio se refira 4 praxe

22 TIBERG, Hugo. The law of demurrage. 2* ed. Londres: Stevens & Sons, 1971, pA0,

23 TIBERG, Hugo. 1dem, p.40.

24 SIMAS, Hugo. Compéndia de direito maritimo brasileiro, Sio Paulo: Saraiva. 1938, p.175.

25 N.A:: Parénteses NOssos,
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comercial brasileira, podemos afirmar que
este termo (contra-estadia) ndo é utilizado
na atualidade no Brasil, conquanto nada
impega seu uso (para designar o periodo
de tempo utilizado apés o vencimento da
sobreestadia).

J. C. Sampaio de Lacerda niio distingue
sobreestadia de contra-estadia, “expres-
soes que nido encontram distingdo alguma
nos textos legais™, O Cédigo Comercial
Brasileiro nfio se refere a contra-estadia.

Theophilo de Azeredo Santos entende
que sobreestadia, contra-estadia e
sobredemora sdo a mesma coisa®, E ndo
reconhece tempo adicional & sobreestadia,
Hugo Tiberg®, porém, registra a existéncia
desse periodo adicional, que na Franga é
denominado de contre-surestaries, sur-
surestaries ou contrestaries, e na [tilia de
controstallie straordinarie.

Podemos afirmar que os formulérios uti-
lizados no afretamento por viagem, redigi-
dos na lingua inglesa, nio trazem impressa
qualquer nomenclatura especial para esse
periodo adicional, e a contratagiio de um
periodo ap6s a sobreestadia depende uni-
camente da vontade das partes. Nao é raro,
contudo, acordar-se que, apés determina-
do tempo em sobreestadia, seja cobrada
uma taxa (geralmente maior); poderd tam-
bém ser fixada a duraciio desse tempo, que
terd ou nfio denominagio especifica.

Em caso de demora muito prolongada,
estando ou niio previsto ne contrato, con-
siderando que a sobreestadia pode se es-
tender até ser considerada insuportivel, o

capitiio, apds as providéncias legais de
praxe (comunicar com antecedéncia, emitir
carta-protesto, declarar a frustragio do
contrato ete.), poderd deixar o porto (para
iss50 terd que tomar certas providéncias) e
cobrar o que em inglés é chamado de
damages for detention®.

Deve-se registrar, contudo, que dificil-
mente os tribunais ingleses aceitam a re-
posi¢do, ou troca, da sobreestadia pela
damage. Diversas decisdes da Corte de
Apelagio™ t8m considerado que o valor
da sobreestadia ja cobre a indenizagio
(damage) a ser recuperada. Em resumo: o
armador s6 terd direito A indenizagfio adici-
onal se provar que suas perdas excedem o
valor da sobreestadia.

ORIGEM E EVOLUCAO DA
SOBREESTADIA

Cedo o armador perceben que deveria
limitar o tempo concedido ao afretador para
as operagOes de carga e/ou descarga, de
forma a ter seu navio “de volta" sem de-
mora. Informa-nos Tiberg* que o Cddigo
de Rodes (séculos VI e VIII) j4 permitia ao
afretador um periodo de graca de dez dias,
constante da carta-partida, contado a par-
tir do momento fixado para a partida do
navio. Os Julgamentos de Oléron (séculos
XI e XII) estabeleciam em cinco dias o pra-
zo de espera do navio, e a partir daf toda
demora deveria ser indenizada.

Com o incremento do comércio mariti-
mo, tornou-se comum a fixagiio desse tem-

26 LACERDA, J.C.Sampaio. Curso de direito privado da navegagdo. 34 ed. Rio de Janeiro: Bibliotecs

Juridica Freitas Bastos, Vol 1, p. 191,

27 SANTOS, Theophilo de A, Direite da navegagdo. Rio de Janeiro: Forense. 1964, p.19,

28 TIBERG, Hugo. The law of demurrage, 2* ed. Londres: Stevens & Sons, 1971, p.13,

29 “Danos arigingrios da detengiio da embarcagho. O transportador/armador tem direito & indenizagiio
do prejuizo ou lucrp cessante causado pelo afretador”, COLLYER, Marco A. e COLLYER, Wesley
Q. Diciondrio de coméroio maririmo. 3 ed. Rio de Janeiro: Record. 2002, p.81.

40 SCHOFIELD, John, Laytime and Demurrage. 4* ed. Londres: Lloyd's of London Press. 2000,

p323.

31 TIBERG, Hugo. The law of demirrage, 2* ed. Londres: Stevens & Sons. 1971, p.10.

14
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po. Nas Regras de Wisby® (fim do séeulo
X11), a demora permitida era de 15 dias ¢
estabelecia compensacio ao armador por
toda demora além disso™. Alids, o prazo de
15 dias era comum nos cédigos medievais.
Diversas normas dessa época traziam a
previsido de que, ndo tendo sido estipula-
do um tempo limite, o afretador tinha 15
dias além da data prevista para o término
do carregamento para “devolver” o navio
ao armador. A indenizagiio era previamen-
te acordada, caso contririo era estabelecida
por érbitros. Apds os 15 dias, o navio es-
tava livre para deixar o porto.

A Ordonnance de la Marine de Luis
XIV, em 1681, fazia referéncia ao costume
do porto, o que, de certa forma, também
limitava o tempo de sobreestadia. Isso se
repetiu no Cédigo Napolednico 1807, con-
siderado por muitos como o pai de todos
os codigos. E, mais modernamente, o C6-
digo de Navegagiio da Itdlia (1942) trouxe
virias disposi¢oes sobre sobreestadia.

Frise-se, contudo, que diversas legisla-
gbes silenciam sobre a sobreestadia™, den-
tre elas a americana e a inglesa. O que insti-
tui a sobreestadia nesses paises € a previ-
sdo contratual, que jd se manifesta nos di-
versos formuldrios colocados a disposigio

dos contratantes e que trazem impressa a
taxa didria e pro rata a ser paga em caso de
demora. Em nenhum desses formuldrios
consta a expressio “ence on demurrage,
always on demurrage”. Dai, como disse-
mos, 4 importincia de 0 operador comercial
maritimo conhecer seu significado.

No que se refere ao pagamento em
conseqiiéncia da sobreestadia, este & vis-
to, na atualidade, como indenizagio para
cobrir danos ocasionados por quebra de
contrato. Mas ndo foi sempre assim. Ali4s,
essa ¢ uma questdo muito interessante.
Enquanto a regra “once on demurrage,
always on demurrage” é aplicada pelo
menos desde 1900%, somente no final da
década de 70 a jurisprudéncia inglesa se
“pacificou” quanto ao entendimento de
que a ocorréncia da sobreestadia constitui
quebra de contrato. Em 1978, no famoso
caso Dias Compania Naviera AS v. Louis
Dreyfus Corporation, o lendério Lord
Justice Diplock, da House of Lords, assim
se manifestou: “Se a estadia termina antes
de o afretador completar a descarga, ele
quebra o contrato. A quebra é continua;
vai até que a descarga seja completada e 0
navio devolvido ao armador para usé-lo
em outras viagens™4, O caso conhecido

32 N.A: P. B, Boucher considera que as regras ou leis de Wisby representam um sup[cmgntg s
Julgamentos de Oléron, “corrigindo-as™. Citado por SANTOS, Theophilo de A. em seu Direito da
Navegagdo, Rio de Janeiro: Forense. 1964, p.19,

33 TIBERG, Hugo. The low of demurrage, p.11.

34 N.A.: Nilo € o caso de nossa legislagio. O Cédigo Comercial Brasileiro traz diversas disposigdes a
respeito de sobreestadia. Assim, nfio € correto afirmar que ndio hi atos legais sobre sobreestadin,
Alids, para o CADE/Ministério da Justica, sobreestadia “¢ o pagamento feito ao dono do navio pelo
operador portudrio pelo atraso no embarque da carga”. Disponivel em {(www.cade.goy,br/
jurisprudénciarudencia/arquivosPDF/Relatorio-AC-2000-08012-000640-CVRD Socoimex.pdfy
Acesso em 16 jan 2006. Para o Banco Central do Brasil, “trata-se de indénizaciio convencionada
pars o caso de atraso no cumprimento da obrigagio de carregar e descarrepar 48 mercadorias no
tempo pactuado” (Circolar 2.393 de 22/12/93).

35 N.A: A House of Lords, a muis alta instincia inglesa, julgando o' caso Saxon Ship Co Lud v. Union
Steamship Co' Ltd, decidiu que, tendo o navio incorrido em sobreestadia, a% ocorrénciay que eram
ex¢epeionadus (no gontrato), e que por isso nio contavam, deveriam contar como sobreestadia:
SCHOFIELD, John. Layrime and Demurrage. 4% ed. Londres: Lloyd's of London Press. 2000,
p.343,

36 SCHOFIELD, John. Laytime and Démurrage. 4% ed. Londres: Lloyd's of Londdn Press. 2000, p.318.
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como The Dias é emblemiltico, j4 que mu-
dou a concepgio de que a sobreestadia
era a soma paga em conseqiiéncia de o
afretador “deter” o navio no porto de car-
ga efou descarga além da estadia contrata-
da, e pacificou o entendimento de que a
ocorréncia da sobreestadia constitui gue-
bra de contrato.

Porém, essa consideragiio niio abre opor-
tunidade a que seja cobrada indenizagio
adicional por quebra de contrato (junto
com a sobreestadia), nem autoriza a “tro-
ca” da cobranga da sobreestadia pela in-
denizagdo por quebra (que poderia ser mais
vantajosa). Tem sido firme o posiciona-
mento das cortes inglesas nesse sentido.
Apesar de quebra de contrato, reiteradas
decistes nos permitem afirmar que, por
exemplo, no caso de “retengido” do navio
em um porto de carga e/ou descarga, a in-
denizaciio a que o armador tem direito é
somente a prevista no contrato para o ¢aso
de sobreestadia. Apenas excepcionalmen-
te, se o armador puder provar perdas adici-
onais, € que poderd reivindicar indeniza-

¢do adicional a sobreestadia, como foi dito
no fim do subtitulo anterior.

E a defini¢do de sobreestadia, hi con-
senso sobre ela em algum documento? Sim.
Ainda ndo totalmente, mas o consenso tem
sido buscado pelas entidades que atuam
nesse ramo de atividade,

Como se sabe, a dinimica do comércio
internacional € tio marcante que 90% dos
seus contratos prevéem a arbitragem para
solugiio dos conflitos. A Justica é muito
lenta para atender & dinfimica do comércio.
Essa mesma dinimica que criou os
Incoterms™ busca “padronizar’ o entendi-
mento dos diversos termos utilizados no
comércio marilimo internacional; dentre
esses, alguns iém merecido especial aten-
¢do. Em 1977, o Comité Maritimo Internaci-
onal™ reuniu-se no Rio de Janeiro e redigin
um esbogo de convengiio internacional em
que seriam definidos 24 termos. O docu-
mento ficou conhecido como Rio de Janei-
ro Charterparty Laytime Definitions, ou
RIC/PDY, Em 1980 nova tentativa foi feita,
dessa vez com a adesfio da Bimco,

37 International Commercial Terms — “O mesmo que Trade Terms, Publicagio da International Chamber
of Commerce, primeirs ediglio em 1936, que define o significado de alguns termos utilizadog no
coméreio internacional. Tem a finalidade de padronizar a interpretacio de determinadas expressies
e, consegilentemente, os direitos & obrigagfes gerndos pela sua utilizagBo. Os 13 termos trazidos
pela edigio de 2000 sio; Ex Works (EXW), Free Carrier (FCA), Carriage Paid To (CPT), Carriage
and Insurance Paid To (CIP), Delivered At Frontier (DAF), Delivered Duty Unpaid (DDU), Delivered
Duty Paid (DDPF), Free Alongside Ship (FAS), Free On Board (FOB), Cost und Freight (CFR), Cost,
Insurance and Freight (CIF), Delivered Ex Ship (DES) e Delivered Ex Quay (DEQ)." Diciondrio de
coméreio maritimo, COLLYER, Marco A. e COLLYER, Wesley O., 3% ed. Rio de Janeiro: Record,
2002, p.140.

38 CMI (Comité Maritime International) — “Organismo internacional de Direito Privado, criado em
Bruxelas em 6/6/1897. A partir daf, tem contribuido enormemente para a unificagio do Direito
Maritimo, elaborando projetos de convengbes ¢ regras, muitas das quais tornaram-se convengbes
internacionais. O CMI relne associngGes nacionais de direito maritimo, sendo o Brasil representado
pela ABDM (Associagio Brasileira de Direito Maritimo)”, [, p.65/66.

39 “Definighes ¢ significados dé 24 termos utilizados nas C/Ps de acordo com o entendimento dos
representantes do Comitd Marftimo Internacional, reunidos em conferéncia no Rio de Janeiro, em
setembro de 1977, Foi, provavelmente, o primeira tentativa levada a efeito pelo CMI na busca de
padronizagio do entendimento de alguns termos usados nas C/Ps e nos B/Ls, [..]" . COLLYER,
Marco A. ¢ COLLYER, Wesley O, 3* ed. Rio de Janeiro: Record. 2002, p.216.

40 BIMCO (The Baltic & International Maritime Council) = “Fundada em 1905 por armadores de
diversos paises interessados no transporte de carviio ¢ madeira, sob a denominagio de Baltic and Sea
Conference, A maior organizagiio de shipping do mundo. Congrega armadores, brokers, operadores
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Fonasba*' e Chamber of Shipping". Foram
definidos 31 termos, denominados
Charterparty Laytime Definitions 1980*.

Em 1993, as defini¢oes de 1980 foram
aperfeicoadas ¢ denominadas Voylayrules
1993*, Paralelamente a esta iniciativa, a
Baltic Exchange, a maior bolsa de
afretamento de navios do mundo, vem pu-
blicando suas defini¢des, sendo o tltimo
conjunto conhecido como Baltic Code
2000%. Niio h4 grandes diferengas na defi-
ni¢do dos termos comuns (Vovlavrules e
Baltic Code),

Em todas essas tentativas foi definido
o significado da palavra sobreestadia. Para
as Voylayrules 1993, é a “quantia paga a0
armador em conseqiiéncia da demora do
navio além da estadia e pela qual o arma-
dor niio € o responsdvel. A sobreestadia

nio estd sujeita as excegdes da estadia”.
Para o Baltic Code 2000, sobreestadia é a
“quantia paga ao armador em consegiién-
cia da demora do navio além da estadia ¢
pela qual o armador niio é o responsével.
A sobreestadia niio estd sujeita as exclu-
sbes aplicadas 2 estadia, a menos que seja
claramente especificado na carta-partida”,
Em ambas pode-se notar, nas entrelinhas,
na parte final da definigfo, a regra “once
on demurrage, always on demurrage”,
pois ambas afirmam que o perfodo em
sobreestadia niio estd sujeito s excegdes
da estadia. A regra nio aparece com todas
as letras, mas com toda a intengio. E de
forma muito mais clara do que nos formu-
lirios e contratos. Porém, nio sdo todos
0s contratos que fazem referéncia a essas
definigbes. Alids, a referéncia ainda € ex-

de navios, agentes, P&I, associagbes de defesa de frete e sobreestadia ¢ outras nssociagbes relativas
a shipping ¢ P&L Tem mais de 2.700 membros em 110 paises, totalizando cerca de 450 milhDes de
taneladas de porte bruto (tpb/dwt]. Ao longo dos anos, a organizagde tornou-se um porta-voz
reconhecido em discussdes de problemas maritimos internacionais com governos e outras autorida-
des marftimas. Sede em Copenhague”, Id, p.40.

41 N.A.: Fonasba - Federation of National Association of Shipbrokers and Agents (Ing.) http://
www.fonasba.com. fd., p.112.

42 “Associagiio de Armadores do Reino Unido. [...] E o érgfio representativo da indstria britinica de
shipping. Congrega mais de 120 membro$, que operam cerca de 700 navios, totalizando 17 milhes
de toneladss de porte bruto (tpb/dwt)". Id., p.60.

43 "Definighes e significados de 31 termos utilizados nas C/Ps de acordo com o entendimento do Comité
Marftimo Internacional, Bimeo, Fonasba e GCBS (atual Chamber of S]:L[pp"lg] S0 o resultado de
tmais uma tentativa, imiciada no Rio de Janeiro (veja RIC/PD), de se padronizar o entendimento de
alguns termos usados nas C/Ps e nos B/Ls", /d, p.61.

44 “Voylayrules 1993 (Voyage Charterparty Laytime Interpretation Rules 1993) — Em 1993, as
definigdes adotadas pelas Charterparty Laytime Definitions 1980 (ver) sofreram nova revisio pelo
CMI, Bimco, Fonasba, Chamber of Shipping e Intercargo. Foram deixados de fora os termos: Safe
Port, Safe Berth, Customary Despatch e As Fast as the Vessel Can Receiver/Deliver, que neste liveo
sio mantidos com 4 definigio de 1980, Algumas definigdes foram aglutinadas & quatro outras foram
acrescentadas, O resultado da revisio culminou com & apresentagio de 28 termos que constituem s
Voylayrules 1993, gue se aplicam a todas as formas de contrato de transporte maritimo, inclusive
aqueles evidenciados por B/L, desde que claramente disposto na C/P. Contudo, mesmo que assim niio
ocorra, podem ser utilizadas sempre que for necessiinio s saber o significado de determinado termo.
[ Id., p.268/269,

45 *Charterparty and Laytime Terminology and Abbreviations 2000 - Conjunto de 30 definiches
publicado pela Baltic Exchange [...] desde 1983, revisado em 1988, 1996 e 2000. As definighes silo
idénticas ds Voylayrules 1993 (ver) adotadas pelos autores neste livro, Hé pequenas diferencas
apenas em quatro delns, A Baltic Exchange recomenda seu uso por todos os brokers ¢ considera
quebra de contrato sua ndo-utilizagio, Por sua similitude com as Voylayrules e POT Serem a5 mesmas
pouco utilizadas entre nds, deixamos de publicd-las neste livro. Poderdo, contudo, ser solicitadas
atrayés da http:/fwww.balticexchange.co.uk/™. /d,, p.35.
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cegiio. Apenas a Baltic Exchange exige que
seus brokers™ fagam referéncias ao Baltic
Code, sob pena de quebra de contrato.

“Once on demurrage, always on
demurrage”

Para os “iniciados”, o significado das
entrelinhas dessas ou de outras definigdes
estd claro. Eles sabem, por exemplo, que se
uma entidade brasileira necessita transpor-
tar determinada carga para o Brasil (sufici-
ente para “lotar” o navio) terd que ir ao mer-
cado internacional e afretar um navio por
viagem isolada. Sabem que serd utilizado
um formuldrio de VCPY, escolhido pelo ar-
mador, no idioma inglés ¢, na maior parte
das vezes, com foro em Londres. E todos os
que atuam no transporte marftimo internaci-
onal sabem que, ocorrendo sobreestadia, 4
regra “once on demurrage, always on
demurrage” serfl aplicada, com todas as
suas conseqiiéncias.

Porém, a "clareza” das entrelinhas para
os “iniciados” pode nfio ser suficiente para
convencer um embarcador de carga brasi-
leira de soja (no caso de contrato de venda
dessa ou de outra mercadoria para o exteri-
or) de que, se o tempo permitido para o
carregamento transcorter (¢ o navio entrar
em sobreestadia, sem que tenha sido por
culpa do armador ou daquele por quem € 0
responsével), a indenizagio a ser paga ao

operador do navio incluird até mesmo os
periodos que niio contariam se aconteces-
sem duranie a estadia, como por exemplo
explosio, greve ou temporal. Com certeza
quererd ele saber “onde estd escrito isso”.
Como resposta ouvird que os contratos in-
ternacionais que prevéem o pagamenio de
sobreestadia (afretamento, compra e ven-
da, embarque) e cujo foro situa-se no Rei-
no Unido ou nos Estados Unidos estdo
submetidos & regra “once on demurrage,
always on demurrage”, nascida da juris-
prudéncia. Certamente ainda perguntard em
que parte do contrato isso estd escrito. Ao
ouvir que nio estd escrito de forma clara,
certamente nio se convencerd. Ainda as-
sim, terd que pagar sobreestadia, cujas ta-
xas, dependendo do porte do navio, che-
gam a US$ 50.000 por dia; e, dependendo
do tempo de espera, os valores podem che-
gara USS 1 milhdo!*,

“Once on demurrage, always on
demurrage” ou, em portugués, “uma vez
em sobreestadia, sempre em sobreestadia”
— jd dissemos que esta regra se impds pela
Jjurisprudéncia inglesa. Mas, em que base
de Direito se sustenta? Qual a razio de sua
existéncia? Qual o raciocfnio que lhe dd
forga? Afinal, estamos falando de um ins-
tituto que niio tem previsdo na lei (do foro)
€ de uma regra que niio estd escrita. Enten-
demos que ela se sustenta, ou tem sua ra-
zio de existir, no principio universal de que

46 “Broker — [..] 3.Intermedidrio nas operagbes de aftetamento, ou de engajamento de curgas, ou aquele
que, em nome do armador ou embarcador, negocih um contrato para transporte de ¢irga a um
determinado prego; também' aquele que intermedia a compra e venda de nayios, 4.Corretor de
Navios (veja Decretos n 5,595 de 6/12/28, 19.009 de 27/11/29, 54956 de 6/11/64 ¢ 59.832 de 21/
12/66). Também se utiliza o termo shipbroker”. COLLYER, Marco A. e COLLYER, Wesley 0., 3

ed. Rio de Juneiro: Record. 2002, p. 47,

47 Voyage Charter Party: “Afretamento por viagem isolada, Ao afretador compete pagar o frete e toxas
sobre & carga transportada. O armedor permangce responsdvel por todns a8 outras despesas, como
combustivel, nguada, lubrificantes. rncho, soldadas, sobressalentes, reparos, despesas portudiring,

ete”. Id., p.268.

48 N.A.: Segundo a empresa Binge, devido aos “gargalos portufirios™, o espern parn carregar a koja tem
gido, em média, de 22 dins. HIJJAR, Mana Fernanda, “Logfstica, Soja e Comércio Internncional”,
disponivel em hitp:/fwwwicel.coppead.ufry.br/fs-buscahtmMr-art_sojihtm Acesso em 16 jan. 2006,
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quem causa prejuizo a outrem deve reparar
o dano: embora diversos fatos ou ocorrén-
cias sejam excetuados pela cliusula de ex-
cecoes (general exceptions clause), por
exemplo greve no porto (impedindo que o
periodo de duragdo desse fato seja conta-
do como tempo de estadia), s¢ o navio in-
correr em sobreestadia (niio por culpa do
armador), o fato excepcionado (ou melhor,
o tempo de sua duragiio) deve contar na
apuragio do periodo de sobreestadia. Em
outras palavras, mesmo que o afretador
nio seja culpado direto pela ocorréncia,
ou sobre ela nido tenha poder, arcard com o
custo dela. Qual a raziio? Se o afretador, ou
embarcador, ou consignatdrio tivesse libe-
rado o navio antes de incorrer em
sobreestadia, a ocorréncia do fato se daria
depois de o navio ter sido liberado. De for-
ma mais simples: 0 navio jé teria ido embo-
ra e ndo teria “pego” a greve. Ora, se a
demora nio foi causada pelo armador, nio
pode este arcar com os prejufzos advindos
da greve que “pegou” o navio em opera-
¢l porque estava em sobreestadia. Tives-
se o afretador cumprido com sua parte (ope-
rar 0 navio dentro do tempo contratado), a
greve nio teria influéncia na contagem do
tempo. Assim, deve arcar com 0 dnus de
ter feito o navio incorrer em sobreestadia.

Provavelmente este raciocinio ndo se im-
pds com facilidade. Mas, pelo menos desde
1900, as cortes inglesas pacificaram o enten-
dimento da regra. Daf seguiram-se 0s “enun-
ciados”, que também nilo constam de qual-
quer formuldrio: “a cldusula de exceges ndo
se aplica 4 sobreestadia”, “a sobreestadia

corre de pleno direito e sem interrupgio, a
partir do vencimento da estadia”, ou, “na
sobreestadia, os dias sio ‘corridos’ (conta-
dos de forma direta) e nio contratuais (em
que as excegdes ndo contam)”, ou ainda,
“nos casos de estadia reversivel (reversible
laytime)®, se chegar em sobreestadia j4 ndo
tem direito nem a free time™,

N&o 56 a jurisprudéncia inglesa e a ame-
ricana sao pacificas nesse sentido, tamhém
nas arbitragens realizadas nesses paises nio
pairam didvidas sobre esse entendimento.
Alids, a vasta jurisprudéncia sobre o as-
sunto ndo ilustra adequadamente sua real
importéincia porque, na maioria dos casos,
as disputas em torno de sobreestadia sio
decididas por arbitramento.

Ainda assim, ¢ interessante trazermos
algumas decisdes que entendemos impor-
lantes para a fixagdo das idéias.

No julgamento conhecido como “The
Spalmatori’™, assim se manifestou Lord
Reid, repetindo palavras do Lord Justice
Scrutton: “Quando um navio incorre em
sobreestadia, nenhuma excegio (das cita-
das na cldusula de excegoes) serd aplicada
com o intuito de impedir que a sobreestadia
continie a ser paga, 4 menos que a clusu-
lade excegdes seja redigida de forma clara
para ter esse efeito”.

Mesmo nos casos em que determina-
das ocorréncias sdo excepcionadas pela
cliusula de excegbes, como greve, forga
maior, ou fatos além do controle dos
embarcadores ou consignatdrios, com o
lexto “sempre excetuado” (always
excepted), as cortes britinicas tém con-

49 Estadin reversivel — “Opglio dada ao afretador para juntir os tempos permitidos pars cargn e
descarga. Exercida a opgiin, o efeito é_n mesmo de um tempo total para ambas as operagbes
(Voylayrules 1993)". Diclondrio de comércio marftimo, COLLYER, Marco A, ¢ COLLYER, Wesley

0., 3 ed, Rio de Juneiro: Record, 2002, p.215.

50 Free time — *1.Perindo de tempo concedido pelo armador so afretador, apds a expedigio da NOR
{Notice of Readiness — notificagiio de pronto a operar) para que o navio seja afracado e inicie a
operagio. [...]". Diciendrio de comércio maritimo, Id., p.117.

51 Citado por SCHOFIELD, John Schofield. Laytime and Demurrage. 4* ed. Londres: Lloyd's of London

Press. 2000, p.343.

RMB4T/2006

149



SOBREESTADIA DE NAVIOS

clufdo que os termos citados ndo sio sufi-
cientemente claros para invocar a inten-
¢do de se excluir a contagem da
sobreestadia. Assim, as excegbes aplica-
das 4 carga e/ou descarga dentro da esta-
dia ndo se aplicam apés esta ter expirado
devido & “regra” “once on demurrage,
always on demurrage”, Para que se apli-
quem, essas excegdes devem ser redigidas
de forma muito clara. No caso Action AS v.
Britannic Shipping Corporation, e conhe-
cido como The Aegis Britannic™, o juiz
Staughton afirmou: “Isso s6 pode ser alte-
rado por palavras claras e ndo por pala-
vras que poderiam meramente ser sufici-
entes no uso ordindrio da lingua inglesa™.

O mesmo ocorre com a fumigagio da car-
ga*, que é sempre excetuada no contrato, e
o lempo gasto nela nfio conta como estadia,
Contudo, se ocorrer engquanto o navio esti-
ver em sobreestadia, contard. Decisdes de
cortes britinicas tém entendido que se a
intengdo fosse ndo contar a ocorréncia apos
expirada a estadia, deveria ter sido deixado
claro no contrato; isso porgue, sendo a
sobreestadia indenizagio (liquidated
damages) por quebra de contrato, qualquer
exceglio que possa ocorrer durante a mes-
ma, para nfio contar, tem que ser claramente
estabelecida, por ocorrer apés a quebra do
contrato. Tém entendido os juizes que quan-
do o contrato estabelece que o lempo gasto
em determinada operagdo nio deve contar,
refere-se & estadia e, expirada esta, a cldu-
sula perde seu efeito. Como sustentou Lord
Diplock no julgamento de Dias Compania
Naviera AS v. Louis Dreyfus Corporation
(The Dias), em 1978: “[...]. A previsdo
contratual de que ‘o tempo ndo deve con-

tar** ndo tem aplicagdo apds a estadia ter
expirado, Mas, mesmo que eu fosse persu-
adido que a cldusula era de certa forma am-
bigua, isto ndo seria o suficiente para livrar
os afretadores de sua responsabilidade de
pagar a sobreestadia durante o perfodo em
que foi feita a fumigagfo apés a estadia ter
expirado™¥.

No caso conhecido como The Forum
Craftsman®, a disputa também se deu a res-
peito da interpretagdo da cldusula de exce-
¢oes. Durante 2 operagio ocorreu demora,
em conseqgiiéneia de avaria na carga e, prin-
cipalmente, em virtude de atos do governo.
A cléusula estabelecia: “Greves ou aciden-
tes ou interrupgbes na ferrovia e/ou no ca-
nal e/ou no rio por gelo ou borrasca ou qual-
quer causa de forga maior, inclusive atos do
governo (que interfiram nas operagoes de
carga/descarga) que ocorram além do con-
trole dos embarcadores ou consignatdirios,
que possam impedir ou causar demora na
carga/descarga do navio, serio sempre
excepcionadas™ (o que significa que ndo
contariam como tempo utilizado, isto &, ndo
contariam conira o afretador ou embarcador
ou consignatdrio). A Conte de Apelagao in-
glesa entendeu que a cldusula nio estava
suficientemente clara para ser invocada a
intengdo de excluir a sobreestadia, e o
afretador teve que pagar sobreestadia so-
bre todo o tempo de demora.

Cabe aqui lembrar que, dependendo dos
portos de operagio do navio, contrata-se
que, na contagem da estadia, os domingos
e feriados sdo excetuados (ndo contam
como tempo utilizado); em outros portos,
as sextas-feiras também niio contam (por-
tos drabes, por ser para eles o dia santifi-

52 SCHOFIELD, John, Laytime and Demurrage. 4 ed. Londres: Lloyd's of London Press. 2000, p.344.

53 N.A.: Parn combute a insetos ou pragas,

54 N.A.: No caso, o tempo utilizado na fumigagio da carga.

55 SCHOFIELD, John, Laytime and Demurrage. 4 ed, Londres: Lloyd's of London Press. 2000, p.344.

56 Islamic Republic of Iran Shipping Lines v Ierax Shipping Co, citado por SCHOFIELD, John. Layiime
and Demurrage. 4* ed, Londres: Lloyd's of London Press. 2000, p.345.

RMB4T/2006



SORREESTAINA DE NAVIOS

cado); ainda em outros, dependendo da
carga e do sistema de manuseio, os dias de
chuva (que impegam o trabalho ou preju-
diquem a mercadoria) também ndo contam.
Em todos esses casos, porém, incorrendo
0 navio em sobreestadia, contardo. O raci-
ocinio é o mesmo: durante a estadia, nio
conta (estd isento no contrato); incorren-
do em sobreestadia, conta (tivesse saido
antes de esgotar a estadia, ndo estaria no
porto no feriado ou por ocasido da chuva).

Na atualidade a regra é aceita, como dito
acima, internacionalmente —mesmo que seu
texto ndo conste claramente do contrato e
mesmo que dele conste a cldusula de exce-
¢Oes; basta que esta ndo afirme peremptori-
amente que essas excegOes nio se aplicam
durante a sobreestadia. E nenhum armador
aceita que as exclusdes da estadia se apli-
quem & sobreestadia, pois estaria entregan-
do seu navio ao acaso ou i incompeténcia.
O mdximo que alguns formuldrios trazem € &
previsdo de que, se qualquer fato listado na
¢ldusula de excegbes ocorrer durante o pe-
riodo de sobreestadia, a taxa de
sobreestadia serd aplicada pela metade.

No Brasil, mesmo em contratos em que
nada ¢ dito sobre a regra em comento, como
€ o0 caso de fornecimento de derivados de
petréleo entre a Petrobras ¢ as companhi-
as distribuidoras de combustiveis, hd mui-
to tempo a mesma é aplicada. E a
“globalizagio” da regra desde a década de
70. E a prova de que a aplicagiio da mesma
€ defensdvel também no Brasil

CONCLUSOES

O Direito Maritimo tende a ser éirea para
especialistas, apesar de ter sob seu foco a
atividade responsdvel por 97% do trans-
porte de mercadorias movimentadas no
coméreio internacional. Contudo, apresen-
1a um instituto que, mesmo nao tendo pre-
vis&o na lei inglesa ou americana — nasceu
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dos contratos e se fortificou na jurispru-
déncia inglesa —, tornou-se reconhecido
por todos os operadores maritimos inter-
nacionais: a sobreestadia, que vem a ser
um dos temas mais contenciosos do trans-
porte maritimo,

Seus custos anuais, apenas para o Bra-
sil. jd quase alcangam 1.5 bilhiio de délares
em evasio de divisas. Muito desse valor é
proporcionado pela aplicagio de uma re-
gra ndo escrita, esta sim, conhecida ape-
nas por especialistas: “once on demurrage,
always on demurrage”.

Os contratos utilizados no transporte
maritimo internacional sdo redigidos em
inglés, tém como foro geralmente a cidade
de Londres e ndo trazem, como nenhuma
norma traz, a citada regra. Conhece-la e
conhecer as conseqiléncias de sua aplica-
¢a0 pode evitar a desagraddvel surpresa
de um prejuizo inesperado.

Apesar de diividas quanto 2 sua nature-
za juridica, a maioria da doutrina entende
que sobreestadia é a indenizagio paga pelo
afretador do navio, ou embarcador da car-
£a, a0 operador do navio em consegiiéncia
da utilizagio de tempo além daquele fixado
no contrato (estadia) para as operagbes de
carga e/ou descarga, Assim, embora seu
propdsito principal seja reparar o armador
ou operador do navio pelo prejuizo causa-
do pela retengio do mesmo, também é “en-
corajar” ambas as partes a agirem com dili-
géncia, de forma a que o navio nio incorra
em demord e, se esta vier a ocorrer, que can-
se o menor dispéndio ao afretador ou
embarcador ou consignatdrio. Porque, ocor-
rendo sobreestadia, a regra “uma vez em
sobreestadia, sempre em sobreestadia” seré
aplicada e a indenizagdo a ser paga ao ope-
rador do navio incluird até mesmo os perfo-
dos que ndo contariam se tivessem aconte-
cido durante a estadia, apesar de os mes-
mos serem, normalmente, excluidos pela cld-
ustla de excegBes.



SOBREESTADIA DE NAVIOS

Esta €, em s{ntese, a conseqiiéncia priti-
cada aplica¢do da regra, que tem por base o
raciocinio de que se o afretador ou
embarcador tivesse cumprido com sua par-
te e liberado o navio antes de incorrer em
sobreestadia, a ocorréncia do fato ndo al-
cangaria o navio no porto, Assim, niio deve
o armador ou operador do navio arcar com
0 prejuizo da demora que ndo causou. Este
¢ 0 posicionamento trangiiilo e pacifico dos
tribunais ingleses hd mais de um século e
das arbitragens realizadas nos Estados Uni-
dos e na Inglaterra. E, também, o procedi-

mento comum de todos os técnicos que efe-
tuam cdlculos de sobreestadia a partir de
contratos redigidos no idioma inglés e que
tém por foro Londres ou Nova lorque. A
forga dessa regra ¢ tamanha - porgue base-
ada no principio universal de que quem cau-
sa prejuizo & outrem deve reparar o dano —
que a mesma € internacionalmente aceita,
mesmo que niao conste do contrato, E, ain-
da que conste de forma genérica, ndo é con-
siderada contra o operador do navio. Como
disse um juiz inglés, isso 56 pode ser altera-
do por palavras muito claras.

£ CLASSIFICACAO PARA INDICE REMISSIVO:
<PODER MARITIMO>; Navio mercante; Direito Maritimo; Politica maritima;
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