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RESUMO:

Este artigo busca analisar os contratos de afretamento, sua definig&o,
peculiaridades, modalidades e sua relagdo com a navegag¢ao de cabotagem no
Brasil. O presente trabalho aborda também sobre a prépria navegacao de
cabotagem, sua definicdo, funcionamento no Brasil e panorama atual com base
nos anuarios aquaviarios e estatisticas da Agéncia Nacional do Transporte
Aquaviario (ANTAQ).
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ABSTRACT:

This paper analyzes the charter contracts, its definition, peculiarities, modalities
and its relationship to coastal shipping in Brazil. The paper also discusses on
the very coastal shipping, its definition, operating in Brazil and current situation
based on the waterway yearbooks and statistics of the National Water
Transport Agency (ANTAQ).
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1. INTRODUCAO

A navegacao de cabotagem é definida no inciso IX do artigo 2° da Lei
n°® 9.432/1997 (BRASIL), como sendo aquela realizada ou entre portos ou entre
pontos do territério brasileiro, seja por vias maritimas, seja por vias navegaveis
interiores.

O presente estudo ndo pretende abordar a plenitude dos aspectos do
contrato de afretamento, tampouco da cabotagem, mas sim delimitar qual é a
relagdo entre a modalidade navegacéo e o referido negdcio juridico.

A importancia dessa investigacdo é notavel, haja vista a potencial
vocagao brasileira para a navegagdo de cabotagem, por meio de sua costa
navegavel de mais de 7.400 quildbmetros, além das hidrovias interiores (rios e
lagoas), e também o fato de 80% da populagéao brasileira habitar dentro dos
200 quildmetros da costa litoranea. A despeito da gigantesca capacidade para
o transporte de cargas pela cabotagem, o Brasil transportou aproximadamente
52% do total das cargas circuladas pelo modal rodoviario (por meio de carretas,
caminhdes, entre outros veiculos automotores) em 2012. Segundos dados da
Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario, cerca de 138,6 milhdes de
toneladas de mercadorias foram transportadas por meio da navegacédo de
cabotagem naquele mesmo ano. Embora isso possa parecer um grande
volume, na realidade esse numero representa cerca de 8% do total de
mercadorias movimentadas no Brasil. Para fins comparativos, o transporte
hidroviario, nos Estados Unidos da América, corresponde a cerca de 30% do
total da matriz de transportes do Estado norte-americano.

Por meio desses dados estatisticos, € visivel a necessidade da

expansdo da navegacdo de cabotagem na matriz brasileira de transportes.
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Essa propagacdo possui numerosas razdes: a cabotagem tem melhor custo-
beneficio, por meio de fretes mais acessiveis; a segurancga da carga € superior
a do transporte rodoviario, o que leva ao efeito da redugé&o do custo no seguro
de carga; as embarcagdes emitem uma quantidade inferior de gases poluentes,
em especial o gas carbdnico (CO2); o custo de criagdo e de manutengdo das
vias maritimas & praticamente nulo, visto que n&o é necessario utilizar insumos

materiais para a criagdo de hidrovias maritimas.

2. CONTRATO DE AFRETAMENTO
Centenas de milhdes de toneladas de mercadorias sdo movimentadas

por meio do modal maritimo todos os anos. Algumas cargas como, por
exemplo, oleo, grados, minério de ferro, carvao, agucar, madeira, ou seja,
matérias-primas, normalmente sdo enviadas em grande quantidade, de modo a
preencherem por completo um navio. Destaca-se que geralmente os navios
transportam apenas um tipo dessas commodities’ em cada expedigdo
maritima. De modo analogo, os veiculos, maquinas, produtos siderurgicos e
outros produtos ja preparados para o mercado de consumo, sdo enviados em
remessas suficientes para carregarem o navio. Os contratos que sustentam o
transporte desses produtos € formalizado no instrumento conhecido como
“‘Carta-Partida”, ou, em lingua anglo-saxénica, como Charter party. Este

instrumento € um contrato maritimo pelo qual o afretador consegue o uso do

! “Commodity ¢ um termo de lingua inglesa (plural commodities), que significa

mercadoria. E utilizado nas transagdes comerciais de produtos de origem priméria nas bolsas de
mercadorias. O termo ¢ usado como referéncia aos produtos de base em estado bruto (matérias-primas) ou
com pequeno grau de industrializa¢@o, de qualidade quase uniforme, produzidos em grandes quantidades
e por diferentes produtores. Estes produtos "in natura", cultivados ou de extracdo mineral, podem ser
estocados por determinado periodo sem perda significativa de qualidade. Possuem cotagdo e
negociabilidade globais, utilizando bolsas de mercadorias” (MINISTERIO DO DESENVOLVIMENTO,
INDUSTRIA E COMERCIO EXTERIOR, 2015).
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navio para ou por determinado numero de viagens ou por um determinado
periodo temporal (BUCKLEY, 2008, p. 59).

As embarcacgdes — sobretudo os navios — possuem diversas formas de
ser utilizadas. Geralmente, essas modalidades de utilizagdo sdo denominados
“Contratos de utilizagdao do navio” ou simplesmente “Contratos Maritimos”. O
negocio juridico instrumentalizado pela Carta-Partida € denominado “contrato
de afretamento” ou “contrato de fretamento?”.

Para haver um efetivo entendimento sobre essa modalidade contratual,
€ necessario contextualiza-lo no mercado de fretes maritimos. O referido
mercado diz respeito ao comércio maritimo e a exploragdo do navio na
movimentagdo de cargas. Este mercado é ramificado em duas vertentes:
navegacao liner e navegacao framp. O primeiro termo diz respeito a navegacéo
maritima regular, que nao € outra coisa sendo a utilizagdo de navios em rotas e
escalas pré-determinadas. Juridicamente, essa navegacao se opera por meio
do contrato de transporte maritimo de mercadorias, e o transportador obtém o
freight® como contraprestacdo. O negdcio juridico é instrumentalizado pelo
Conhecimento de Embarque ou Bill of Lading®.

Ja a navegacéo tramp se caracteriza pela ndo regularidade no que diz

respeito as rotas e escalas maritimas. Além disso, ao invés de incidir o freight,

2 “As expressoes afretamento e fretamento se diferenciam pela analise do didlogo e da

gramatica. Afretar um navio ou afretamento ¢ o ato de tomar para si o navio em contrato de fretamento
para usa-lo no transporte de carga propria ou de terceiros. Fretar ou fretamento significa o inverso do
afretamento, isto ¢, significa o ato de disponibilizar o navio a frete ao afretador que efetivamente usara o
navio. Ao contrario, o afretador ‘afreta’ o navio” (MARTINS, 2013, p. 61).

} “Instrumentos representativos do contrato de transporte maritimo de mercadorias se

referem a freight (FRT) ou ainda a freight line charges no sentido estrito da remuneragdo, do custo do
servigo de transporte de mercadorias por navios liners” (MARTINS, 2013 p. 59).

¢ “Trata-se de instrumento que prova a relacdo juridica contratual existente entre o

embarcador, o transportador maritimo (emitente) e o destinatario da carga, este Gltimo parte legitima da
relagdo juridica em razdo da ja comentada estipulagdo em favor de terceiro” (CREMONEZE, p. 39).
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incide o hire, expressao utilizada para “consignar o prego pela utilizagdo do
navio afretado [...]" (MARTINS, 2013 p. 59). Ao contrario da navegacéo liner, a
navegagcdo nao regular é operacionalizada por intermédio do contrato de
fretamento cuja instrumentalizag&o é o ja mencionado charter party.

Portanto, neste ponto, € indubitavel que a figura do contrato de
fretamento maritimo se insere nas navegagdes tramp®, sendo importante
salientar que a navegacdo em comento possui duas vertentes: afretamento nas
vendas maritimas e afretamento pelas empresas de navegacgédo. No primeiro
termo, como o proprio nome ja diz, ocorre quando o afretador, que sera ou o
exportador ou o importador, faz uso do transporte maritimo para comercializar
mercadorias. A Professora Eliane Martins (2013, p. 62) elenca uma série de
beneficios na utilizacdo dessa ramificacao:

I. as possiveis vantagens comparativas do preco do hire dos contratos de

fretamento dos navios tramp com relacao ao prego de frete devido em contratos

de transporte em navios liners;

II. atuagdo efetiva da empresa no comércio internacional e utilizagdo constante

do transporte maritimo ou por vias navegaveis;

II1. falta de navios /iners ou de espago para o transporte da carga;

IV. celeridade e flexibilidade;

V. peculiaridades das rotas e escalas e dos mercados;

VI. natureza da carga;

VII. especificidades ou exigéncias decorrentes das tratativas negociais e do
contrato.

Nota-se, portanto, que o uso do contrato de afretamento nas vendas
maritimas traz uma série de vantagens econémicas, operacionais e logisticas
para o afretador. Nesse mesmo viés de beneficios, a outra vertente diz respeito

as empresas de navegacgao. Estas fazem uso do fretamento de navios para

> “A tramp shipping industry consigna a vertente da maritime industry que inclui todas

as operagdes ¢ a infraestrutura envolvida na navegagdo livre e atende a demanda especifica dos
embarcadores no spot market” (MARTINS, 2013, p. 61).
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complementar sua frota ja existente, minimizar os riscos e os fluxos de capital e
também reduzir os custos (MARTINS, 2013 p. 62).

Dessa forma, compreendida sua aplicabilidade no mercado framp e
algumas nogdes preliminares relativas ao contrato de fretamento, sera feito um
aprofundamento dessa matéria nos tépicos a seguir. Destaca-se que ndo € o
fulcro do presente trabalho exaurir todo o conteudo relativo ao contrato em
comento, mas sim, trazer uma compreensao concreta sobre ele e seu uso na
navegacao de cabotagem.

2.1 CONCEITO

O contrato de afretamento maritimo — utilizado ha séculos no comércio
— ocorre quando o fretador concede ao afretador® o uso completo ou parcial de
seu navio, desde que o segundo Ihe pague um valor ajustado conhecido como
“frete” (VITRAL, 1977, p. 169).

Carla Gibertoni (2005, p. 174) fornece uma definicdo precisa a respeito
do referido contrato, dizendo que “[...]Jo fretamento é o contrato pelo qual o
fretador se obriga, em retribuicdo do frete contratado, a por a disposi¢cao do
afretador um navio em bom estado, durante a execugao do contrato”.

Assim, dito de modo simplificado, havendo um navio, quando este é
entregue por alguém a outrem, e o ultimo paga ao primeiro o denominado

“frete”, configura-se ent&o o contrato de afretamento maritimo.

2.2 CARACTERISTICAS
Antes de se passar a suas outras caracteristicas, € de salutar

importdncia que sejam definidas as partes integrantes do contrato de

6 “Fretador ¢ quem d4 o navio a frete; afretador, o que recebe mediante frete”

(LACERDA, 1984, p. 173).
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afretamento maritimo, visto que sua falta de compreensao poderia acarretar em
confusao dentro dessa espécie de contrato de utilizagdo do navio.

Se alguma pessoa fretou um navio, ou seja, o cedeu a outrem, entdo
ela se enquadra como “fretador”, também conhecido como owner ou disponent.
A pessoa que tomou o navio a frete, isto €, que o afretou, € denominada
“afretador”, figura conhecida na lingua inglesa como charterer (GIBERTONI,
2005, p. 175).

Compreendida essa distingdo, passa-se as demais caracteristicas do
contrato de afretamento.

Neri (2013) expde diversas caracteristicas do contrato de afretamento:

O contrato de afretamento maritimo ¢ um instrumento privado, particular e

bilateral. E um contrato de locagdo de navios por tempo ou viagem,

estabelecendo preco e condi¢des. E um contrato usado no mercado tramp

(termo usado para o comércio de afretamento de navios que estdo abertos a

demanda do mercado, sem rota fixa), no qual operam livremente, ndo dispondo

de linha regular, nem programacdo de escalas. Quando ¢ alugado, o seu

proprietario indica o local onde se encontra a embarcacao e solicita as cargas e

destinos que prefere. Os navios ou seus Armadores podem ser chamados neste

caso de Private Carriers, pois poderdo transportar para um ou mais

exportadores (Empresas, ndo o publico em geral), sob um Contrato de
Afretamento com o exportador/importador.

O Codigo Comercial Brasileiro (BRASIL, 1850), em seu artigo 566,
assevera que o contrato de fretamento pode ser total” ou parcial. O primeiro se
configura quando ocorre a lotagdo completa de um navio, ou seja, abrange o
navio como um todo, com excegao de trés compartimentos: camara do capitao;
agasalhos da equipagem e as acomodagdes fundamentais para o material da
embarcagdo. O segundo, por sua vez, ocorre quando o transportador é

contratado pelo carregador com o objetivo de que mercadoria seja embarcada

! “Forma muito usada outrora pelo reduzido nimero de tonelagem, ressurge atualmente

para o transporte de certas mercadorias que, por sua natureza, exigem navios especiais: carvao, petroleo,
madeiras” (LACERDA, 1984, p. 173).
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em determinado navio e seja entregue em designado porto ou terminal
portuario.

Em relagcdo ao fretamento total, € importante salientar a respeito da
possibilidade de o afretador conceder partes do navio a terceiros. Em outras
palavras, o afretador, visando obter lucros, pode subfretar o navio a terceiros
para que as mercadorias destes sejam transportadas. Essa circunstancia, salvo
previsdo contratual expressa em sentido contrario, € faculdade do afretador

(LACERDA, 1984, p. 173-174).

2.3 CARTA-PARTIDA
Conforme ja dito neste trabalho, o contrato de fretamento de

embarcagdes assume forma concreta por meio da Carta-Partida. Esse nome é
oriundo da forma como o contrato era elaborado antigamente: proveniente do
termo latino “charta partita”, o referido instrumento, apos ser escrito duas vezes
no mesmo papel, era rasgado em duas partes, de forma que um fragmento
ficava com o fretador e o outro, com o afretador. A fim de verificar a
autenticidade do documento, encaixava-se uma fracdo na outra. Caso
houvesse uma perfeita jungédo, a Carta-Partida era verdadeira; caso contrario,
ou era falsa, ou referia-se a outro contrato.

A Carta-Partida € negociada em um livre mercado, se sujeitando t&o
somente as leis da oferta e da demanda. A pratica comum, todavia, é que o
fretador e o afretador selecionem, inicialmente, um instrumento padronizado,
para, em seguida, adicionar suas clausulas conforme seus interesses. A titulo
de exemplo, pode-se citar os contratos redigidos pela “United Kingdom

Chamber of Shipping”, pela “the Baltic and International Maritime Conference” e
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pela “the Japonese Shipping Exchange”. Os referidos contratos
estandardizados® ora surgiram a partir de negdcios realizados reiteradas vezes
com as mesmas cargasg, ora foram elaborados por empresas que detém
monopdlio sobre alguma carga, como é o caso do transporte de 6leo™.
Registre-se que o artigo 466 do Cdédigo Comercial de 1850 (BRASIL)
assevera que a Carta-Partida € um dos documentos de bordo, de forma que
deve estar obrigatoriamente dentro das embarcag¢des brasileiras, quando elas

estdo em viagem.

2.4 MODALIDADES
O contrato de afretamento de embarcagdes possui trés modalidades

distintas: fretamento a casco nu; fretamento por tempo; fretamento por viagem.
O primeiro, conhecido em lingua anglo-saxénica por by demise ou demise
charter party, permite que o afretador avoque, para si, todo o controle
operacional do navio, de forma que este deve armar a embarcacdo. O
proprietario ou fretador, nessa modalidade, apenas se obriga a entregar o navio
em boas condigbes de navegabilidade e flutuabilidade. O afretador, por sua

vez, ira custear com as despesas de armacdo'’, equipagem', combustivel e

§ E importante salientar que os contratos padronizados costumam ser escolhidos

conforme a modalidade do fretamento: para os fretamentos a tempo, utiliza-se a Baltime ¢ Nype; para os
fretamentos a casco nu, usa-se a Barecon (BIMCO); para os fretamentos por viagem, utiliza-se ou a
Gencon ou a Intertamko (MARTINS, 2013, p. 64).

? Como exemplo, podem-se citar os graos, minérios de ferro e carvéo.

10 A propagagdo e a utilizacdo desses contratos padronizados vieram como uma vantagem

ao comércio exterior, visto que, ao serem adotados pelas partes negociantes, além de elas se concentrarem
nas matérias essenciais do contrato (como, por exemplo, o frete, demurrage e laytime), evitam a inclusio
de alguma clausula onerosa e inesperada na Carta-Partida. Além disso, o uso deles em sua forma original
leva a uniformidade na interpretagdo e na aplicacdo de normas juridicas pelas cortes e tribunais
(WILSON, 2004, p. 3-4).

H “Armacdo e propriedade sdo conceitos distintos. A propriedade (ship property) ¢ uma

nogdo exclusivamente juridica e um direito sobre o navio, a embarcag@o ou as plataformas maritimas, que
confere ao seu titular uma atividade estatica. A armacdo (ship owning), a contrario sensu, importa em
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demais gastos operacionais da embarcacao (GIBERTONI, 2005, p. 179). Dito
de outro modo, o afretador designara o comandante e a tripulagdo que
comporao a expedicdo maritima, assumindo, também, todas as
responsabilidades pela navegagdo e gerenciamento do navio. Ao final do
contrato de fretamento a casco nu, o navio devera ser restituido ao fretador no
mesmo estado em que o afretador o recebeu.

A segunda modalidade de fretamento € a “por tempo”, também
conhecida como time charter party. Nessa modalidade, diferentemente do
fretamento a casco nu, mantém o proprietario com a posse do navio, sendo
este o responsavel pela armacdo e equipagem da embarcagdo. De modo
simplificado, o afretador “aluga” o navio do fretador em boas condi¢cées de
navegabilidade e flutuabilidade durante certo lapso temporal e, enquanto o
fretador custeia a armagdo e a equipagem, o afretador é responsavel pelo
pagamento do combustivel, dos 6leos, da manutencéo e de todas as despesas
relacionadas a carga. Por essa razdo, o afretador deve se atentar, durante a
escolha da embarcacdo, para fatores que influenciam na eficiéncia do
transporte naval, dentre os quais cabe citar velocidade, consumo de
combustivel e deadweight (GIBERTONI, 2005, p. 180).

A Professora Carla Gibertoni (2005, p. 180) aborda a respeito do frete

no fretamento por tempo:

uma nog¢do dindmica do exercicio de atividade empresarial na Marinha Mercante” (MARTINS, 2013, p.
304).

12 “Chama-se equipagem o conjunto de pessoas empregadas permanentemente e

exclusivamente no servigo do navio. De comego, usava-se a expressdo equipagem para designar o
aparelhamento total da embarcacdo. Mais tarde, porém, o apetrechamento do navio passou a chamar-se
armamento, ficando o termo equipamento restrito ao pessoal de servigo nele embarcado.” (LACERDA,
1984, p. 95).
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Em geral, o frete ¢ pago por més, adiantado, sendo descontados os dias em que
0 navio permanecer inativo para obras, docagem ou outro motivo qualquer que
ndo seja responsabilidade do afretador; também sdo deduzidos os dias perdidos
em razdo de qualquer redug¢do de velocidade por defeito do navio, ou o

combustivel consumido em excesso, pelas mesmas razdes.

Pode-se concluir, portanto, que, a despeito de o frete ser pago
mensalmente, sua incidéncia normalmente é diaria, de modo que, conforme
explanado pela doutrinadora supramencionada, caso 0 navio apresente
defeitos que o impeca de ser utilizado na expedi¢gdao maritima, ndo pode haver
a cobrancga do frete pelo fretador.

A ultima modalidade é o fretamento por viagem, conhecido como
voyage charter, que pode se dar em uma unica viagem — single voyage — ou
por viagens consecutivas — consecutives voyages. Diferentemente do
fretamento por tempo, cujo foco se estabelece em torno do navio, a modalidade
em comento possui o foco no navio e na carga, visto que seu objetivo é realizar
o transporte de carga em uma ou mais viagens. Buckley (2008, p. 59) assim
define o fretamento por viagem:

O fretamento por viagem ¢ um contrato maritimo sob o qual o proprietario
concorda com o transporte em troca de uma taxa (tecnicamente conhecida
como frete) por tonelada de carga embarcada de uma quantidade especifica de
determinada mercadoria entre dois ou mais portos designados. O proprietario
possui responsabilidade total pela operagdo da embarcagdo. (tradugdo livre dos

autores')
Veja-se que, enquanto a incidéncia do frete no fretamento por tempo
incide por dia de utilizagdo do navio, no fretamento por viagem, o frete incide

por cada tonelada de mercadoria que € embarcada no veiculo flutuante. O

B Para conferir com o original, vide: “The voyage charter is a maritime contract under

which the shipowner agrees to transport, for an agreed fee (technically know as freight) per ton of cargo
loaded, a stipulated quantity of named cargo between two or more designated ports. The shipowner
retains ful responsibility for operation of the ship.”
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fretamento por viagem é utilizado geralmente nos transportes de cargas a
granel, o que inclui os produtos derivados de hidrocarbonetos.

No mencionado fretamento, o proprietario ou armador™® é o
responsavel pela armacgdo, equipagem, combustivel, alimentagcédo, taxas,
seguro naval, entre outras despesas. O fretador acaba assumindo também a
segurancga da carga e a operagao do navio (GIBERTONI, 2005, p. 181).

Relativamente as despesas relacionadas a carga, como a estiva,
manipulacdo, taxas portuarias, tributos, a responsabilidade para o seu custeio
vai ser de acordo com o que for convencionado entre as partes, de forma que
pode ser obrigacdo ou do afretador, ou do fretador.

Tanto em relagdo ao fretamento por tempo, quanto ao por viagem, o
ponto comum entre eles € que o armador ou proprietario possui o controle da
equipagem e da operagao e gerenciamento do navio, de forma que controla o
servigo de transporte. Enquanto no fretamento por viagem, o armador concorda
em transportar a mercadoria entre pontos especificos, no fretamento por
tempo, o armador se coloca a disposi¢cao do afretador para realizar o transporte
naval durante um especifico periodo de tempo (WILSON, 2004, p. 4).

Ja o fretamento a casco nu, diversamente das duas modalidades em

comento, possui como armador o proprio afretador, visto que este vai ter o

14 “Fazendo um breve relato dos principais personagens do Afretamento Maritimo: o

Armador significa uma pessoa, companhia ou corporagdo que poderd ou ndo ser proprietaria de um navio.
Como proprietario, no direito inglés, 'Registered Owner’ ou "Head owner’, ou como Armador disponente
(Disponent Owner), tecnicamente significando ter o controle temporario do emprego do navio, como por
exemplo, “Time-Chartered Ownership’, aquele que tem o trading da carga e quer operar o navio. Vale
ressaltar que no direito inglés ndo ha a figura do Armador, tal como a lei brasileira concebe. Observa-se
que podera o Armador aparelhar e tripular sua propria embarcagdo para explora-la comercialmente ou
receber a embarcagdo devidamente aparelhada e tripulada, pronta para explora-la comercialmente,
exercendo sobre a mesma, pleno controle da sua administragcdo” (NERI, 2013).
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controle operacional da embarcagao e ira também equipa-lo com tripulacéo
propria.

A Professora Eliane Octaviano (2013, p. 64) expde, em sua obra, duas
outras espécies de fretamento:

L. Contract of Affreightment (COA): usualmente cobre um volume acordado de
carga para ser transportado entre portos designados em um tempo determinado
por uma frota de navios sob o comando de um armador. Poderd ser para um
montante de um tipo de carga que o exportador pode prover.

1. Consecutive Voyage Charter (Consecs): contrato que visa a performance de
um especifico nimero de viagens em um navio, normalmente entre os mesmos
portos de carregamento e descarga. Isso deve assegurar constantes negocios
para um armador, e também um relativo suprimento constante de uma carga
para o afretador e seus recebedores.

Essas duas modalidades, embora tenham suas peculiaridades,
seguem a estrutura basica cuja similaridade se da em relagdo ao fretamento

por viagem (MARTINS, 2013, p. 64).

2.5 GESTAO NAUTICA E GESTAO COMERCIAL
Para um melhor entendimento a respeito das modalidades de

fretamento, € fundamental que se compreenda a distingdo entre gestdo nautica
e gestdo comercial, visto que esses dois elementos ficardo a cargo ou do
fretador ou do afretador, conforme as especificidades de cada tipo de
fretamento.

A Professora Carla Gibertoni (2005, p. 183) explana a respeito da
diferencga entre as duas gestdes:

[...]a gestdo ndutica diz respeito a navegagdo em geral, abrangendo a
manuten¢do, conservacao, aprovisionamento, administragdo do pessoal, etc. A
gestdo comercial engloba os assuntos respeitantes a carga e ao frete, como
angariar e fechar contratos, recebimento e entrega, conclusdo de contratos de

afretamento, relacionamento com corretores, etc.
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A gestao nautica diz respeito aos fatores operacionais e administrativos
durante a exploragdo econdmica do navio, enquanto a gestdo comercial refere-
se ao transporte de cargas, por meio da comercializagdo dos espagos fisicos
da embarcacdo. Resumidamente, na gestado nautica, o foco é a operagéo e a
armacdo da embarcagdo. Diversamente, a gestdo comercial envolve a
armacéao do navio e também a propria navegagao (MARTINS, 2013, p. 304).

A relagdo entre as duas espécies de gestdo e as modalidades de
fretamento consiste em que, conforme cada modalidade, as espécies estardo a
cargo ou do fretador ou do afretador. Marcelo Neri (2013) explana a respeito da
correlagao entre essas:

) Bareboat (Demise) Charter Party BCP: o navio ¢ armado e equipado pelo

afretador. A gestdo ndutica GN e a gestdo comercial GC sdo de

responsabilidade do afretador. O fretador assume somente as responsabilidades
decorrentes dos custos de capitais incidentes sobre o navio, ou seja, despesas
financeiras, impostos, juros e amortizagdes de empréstimos e custo de
oportunidade do montante investido no navio. Em afretamentos a casco nu, por

exemplo, muitas vezes o Armador (Fretador) ¢ o proprio banco que financiou a
construgdo do navio.

II) Time Charter Party TCP: a gestdo ¢ compartilhada. A GN fica com o
fretador (Armador) e a GC com a afretador.

III) Voyage Charter Party VCP: ambas as gestoes, GN e GC, sdo da
responsabilidade do fretador.

Em sintese, a unica modalidade na qual a gestdo € compartilhada entre
as partes contratantes é no fretamento por tempo, no qual a gestdo nautica
pertence ao fretador, enquanto a comercial pertence ao afretador. Nas duas
outras modalidades, as gestdes pertencerdo totalmente ao afretador —

fretamento a casco nu — ou ao fretador — no caso do fretamento por viagem.
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3. NAVEGAGAO DE CABOTAGEM
A navegacdo de cabotagem é prevista no ordenamento juridico

brasileiro na Lei n°® 9.432, de 08 de Janeiro de 1997 (BRASIL), que dispbe
sobre a ordenacdo no transporte aquaviario, definindo-a em seu inciso IX do
artigo 2°. Essa modalidade de navegagdo, segundo a Lei em comento, é
aquela realizada ou entre portos ou entre pontos do territorio brasileiro, seja por
vias maritimas, seja por vias navegaveis interiores.

Buckley (2008, p. 21) esclarece, sucintamente, sobre o conceito
tradicional da cabotagem no mundo:

A palavra “cabotagem” tem sua raiz no termo francés significando “navegar
cabotagem ou pela capa”, e se refere a todas as leis as quais determinam que as
mercadorias transportadas entre portos de um mesmo pais (comércio

doméstico) sejam deslocadas por navios de bandeira nacional.
(traduc3o livre dos autores ')
Martins (2013, p. 90) traz uma definicdo precisa a respeito da

cabotagem, distinguindo-a da navegac&o interior'®:
[...] navegacdo de cabotagem ¢ a navegacdo nacional que se efetua fora das

aguas interiores e entre portos ou pontos situados nas zonas maritimas nas
quais os paises exercem soberania, direitos soberanos ou jurisdicao.

A navegacdo de cabotagem apresenta uma série de beneficios, tanto
para o setor shipping, quanto para os usuarios e a sociedade como um todo.
Como exemplo dos beneficios, pode-se citar o menor valor de frete, a grande
quantidade de mercadorias transportadas (melhor custo-beneficio); maior

seguranga a carga, em virtude de a cabotagem apresentar uma menor

3 Para confiar credibilidade, segue o texto original: “The word cabotage comes from the

French root word meaning “to sail coastwise or by the cape”, and refers to all laws requiring that goods
carried between ports in the country (domestic trade) be carried on national-flag vessels.”

e “[...] A navegacdo interior ¢ sistematizada como a navegagdo que transcorre em

hidrovias interiores e pode ser realizada em hidrovias interiores, em percurso nacional ou internacional”
(MARTINS, 2013, p. 93).
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probabilidade de avarias; redug¢do dos congestionamentos nas estradas e
rodovias nacionais; e também a diminuigdo dos impactos ambientais do modal
rodoviario como a poluigdo aérea e sonora; expansao da eficiéncia energética
brasileira visto que a cabotagem consome um nivel inferior de combustivel, se
comparado com outros modais de transporte.

Nesse ponto, é inegavel que, se verificadas as supracitadas vantagens
da cabotagem, torna-se fundamental a sua utilizagdo em maior escala na
matriz brasileira de transportes, sobretudo porque o Brasil detém uma costa
navegavel gigantesca e privilegiada — mais de 7.400 quildbmetros — de facil

navegagao e acesso.

3.1 PANORAMA ATUAL NO BRASIL
De acordo com os dados estatisticos da ANTAQ (2015), existem, hoje,

no Brasil, 41 empresas de navegagcdo que operam com navegagado de
cabotagem. Tais pessoas juridicas possuem uma frota de 178 embarcagdes de
cabotagem de bandeira brasileira, cuja idade média esta no patamar de 13,7
anos e cuja tonelagem de porte bruto (TPB'), juntamente com a navegacéo de
longo curso, totaliza 3.242.519 milhdes, havendo um crescimento de 8,9% em
relacao a 2013.

A navegacéo de cabotagem no Brasil é um setor fasciculado no que se
refere a carga geral, de forma que utilizam diferentes tipos de navios, como

porta-contéineres, balsas, cargueiros, rebocadores, entre outros. Mais da

17 “Peso em toneladas que o navio pode transportar, incluidos carga, combustivel, aguada,

lubrificantes, viveres, sobressalentes, enfim, tudo que necessita para sua completa operagdo, incluindo
tripulacdo e seus pertences” (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2015).
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metade das empresas de navegacdo atuam nesse setor econdmico.
(AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES AQUAVIARIOS, 2013c).

Em 2014, foram transportadas 147.570.673 toneladas de cargas por
meio da cabotagem, o que corresponde a um crescimento de 4,25% em
relagdo ao ano anterior. Desse montante, 115.903.436 toneladas foram de
granéis liquido e gasoso — correspondendo, portanto, a 78,5% do total das
cargas transportadas. Em relacdo ao mesmo periodo de 2013 houve um
crescimento desse tipo de carga de 4,41%. As demais estatisticas em relagcéo

ao perfil de cargas transportadas se encontram na figura abaixo, senado veja-se:

GR14 - Perfil de Carga (2014)

Granel Sdlido 11,5% - A2 33%
Carga Conteinerizada 6,5% . A557%
Carga Geral 3,5% IA4.5?%

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (2015).

E importante destacar que a carga conteinerizada, ainda que
represente 6,5% do total de cargas transportadas em 2014 — 9.599.498
toneladas — teve o maior crescimento dentre os perfis de cargas — 5,57% — o
que pode representar uma tendéncia dos proprietarios desse tipo de carga em
optarem pela navegacdo de cabotagem como modal de transporte em
detrimento de outros modais.

E perceptivel também que, apesar do crescimento expressivo de todos
os perfis de carga, o transporte de granéis representa a maioria do total das
cargas transportadas, correspondendo a mais de 89,5% de todas elas. Infere-

se, portanto, que a preferéncia pelo uso da cabotagem ainda pertence aos
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usuarios interessados no transporte de graneis, sejam os liquidos, sejam os
gasosos, sejam os solidos.

A partir dos dados acima explicitados, vislumbra-se um forte potencial
de crescimento da navegacao de cabotagem no Brasil, em especial devido as
suas vantagens de baixo preco de frete e alta seguranga no transporte das
cargas, além do fato de os demais modais de transportes terem problemas
logisticos consideraveis, como a saturagcdo de veiculos — nos casos do modal
rodoviario — a inexisténcia de malha ferroviaria expressiva em territério nacional
e a idade avangada média dos veiculos transportadores em ambos os

modais™®.

4. CONTRATOS DE AFRETAMENTO NA NAVEGAGAO DE CABOTAGEM
NO BRASIL
Explicitados os contornos principais do contrato de fretamento e da

navegacao de cabotagem, cabe abordar a relagao existente entre elas. A Lei n°
9.432/1997 (BRASIL) dispde a respeito da possibilidade de utilizar o fretamento
de embarcacdes brasileiras e estrangeiras, dizendo, em seu artigo 8°, que “A
empresa brasileira de navegagdo podera afretar embarcacdes brasileiras e
estrangeiras por viagem, por tempo e a casco nu”. Dessa forma, verifica-se que
todas as modalidades de afretamento podem ser utilizadas no Brasil. Salienta-

se que, entretanto, o fretamento a casco nu de embarcagdes estrangeiras n&o

8 “A situagdo atual do transporte de cargas no Brasil mostra um retrato de um setor em

crise, como indicativo” das ameagas impostas pela falta de planejamento e controle do setor. O risco de se
ter um transporte incapaz de acompanhar o crescimento da demanda por qualidade, gera um possivel
colapso do sistema devido a alguns sintomas, como: frota rodoviaria com idade média de cerca de 18
anos ¢ locomotivas com idade média de 25 anos; estradas com condigdes péssimas, ruim ou deficientes
em 78% dos casos; baixa disponibilidade de infra-estrutura ferroviaria; baixissima disponibilidade de
terminais multimodais; hidrovias sendo ainda pouco utilizadas para o escoamento da safra agricola”
(VERA CRUZ, 2007, p. 15).
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é permitido na navegacao de cabotagem, como se pode depreender do artigo
9° do referido diploma legal:
Art. 9° O afretamento de embarcacdo estrangeira por viagem ou por tempo,
para operar na navegagdo interior de percurso nacional ou no transporte de
mercadorias na navegacao de cabotagem ou nas navegacdes de apoio portuario

e maritimo, bem como a casco nu na navegac¢ao de apoio portuario, depende de
autorizacdo do 6rgdo competente e s6 podera ocorrer nos seguintes casos:

[...]
(BRASIL, 1997)

Pela leitura do supracitado artigo, verifica-se que o fretamento de casco
nu de embarcagdes estrangeiras é restrito tdo somente a navegagao de apoio
portuario. Infere-se, portanto, que legalmente o fretamento de embarcagdes
estrangeiras na cabotagem devera ser feito ou por tempo, ou por viagem. Ja
em relagdo as embarcagdes brasileiras (“Art. 2°. Para os efeitos desta Lei, s&o
estabelecidas as seguintes definicbes: VI - embarcagéo brasileira: a que tem o
direito de arvorar a bandeira brasileira”), todas as modalidades de fretamento
sao permitidas.

Sobre o tema do registro e da nacionalidade das embarcacgdes, Eliane
Octaviano (MARTINS, 2013, p. 155) assim expde:

O registro da propriedade de embarcacdes e plataformas determina a
nacionalidade destas. As embarcac¢des adquirem a nacionalidade do Estado de
Registro (Flag State), que lhe outorga autorizagdo para ostentar sua bandeira.
Efetuado o registro, a embarcagdo estara habilitada a arvorar o pavilhdo/ a
bandeira (flag) do Estado de Registro.

Diante disso, verifica-se ser fundamental que um navio seja registrado
e que atenda determinados requisitos para poder arvorar a bandeira de um

determinado pais e, consequentemente, adquirir sua nacionalidade'®. No

1 Salienta-se também que existe o chamado Registro Especial Brasileiro — REB. Esse

mecanismo foi criado como uma forma de impulsionar, por meio de incentivos fiscais e administrativos, a
Marinha Mercante brasileira e também o setor de construg@o naval a ampliar sua competitividade frente a
armagdo estrangeira, representada pelos megatransportadores internacionais. O REB se encontra na Lei n.
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Brasil, para uma embarcagao adquirir a nacionalidade brasileira, € necessario
que ela seja inscrita no Registro de Propriedade Maritima®. Para isso, seu
proprietario deve ser ou uma pessoa fisica residente e domiciliada no Pais, ou
ser uma empresa brasileira®’. Além disso, para arvorar o pavilhdo brasileiro, o
comandante, o chefe de maquinas e dois tergos da tripulacdo,
necessariamente, deverao ser brasileiros®.

Portanto, caso uma embarcagao preencha os requisitos mencionados,
ela podera possuir a nacionalidade brasileira, de forma que podera ser afretada
nas trés modalidades. Ao revés, uma embarcacéo estrangeira, por forga legal
do artigo 9° da Lei n°® 9.432/1997 (BRASIL), podera ser afretada para a
navegacao de cabotagem, desde que seja realizada por empresa brasileira de
navegacao e desde que seja nas modalidades ou de fretamento por tempo, ou
de fretamento por viagem?*.

5. CONCLUSAO
O primeiro topico dissertou sobre os contratos de afretamento e trouxe

uma contextualizagdo sobre os contratos de afretamento, sua definicéo,

9.432/97, regulamentada pelo Decreto n. 2.256/97 (MARTINS, 2013, p. 174).

20 “Art. 3° Terdo o direito de arvorar a bandeira brasileira as embarcagdes: I - inscritas no

Registro de Propriedade Maritima, de propriedade de pessoa fisica residente e domiciliada no Pais ou de
empresa brasileira; 11 - sob contrato de afretamento a casco nu, por empresa brasileira de navegacdo,
condicionado a suspensdo provisoria de bandeira no pais de origem.” (BRASIL, 1997)

2 Segundo o artigo 2° da Lei n. 9.432 (BRASIL, 1997), empresa brasileira de navegacéo é

a “pessoa juridica constituida segundo as leis brasileiras, com sede no Pais, que tenha por objeto o
transporte aquaviario, autorizada a operar pelo 6rgdo competente.”

2 “Art. 4°. Nas embarca¢des de bandeira brasileira serdo necessariamente brasileiros o

comandante, o chefe de maquinas e dois terc¢os da tripulagdo” (BRASIL, 1997).

3 E importante salientar o artigo 10, inciso III da Lei n° 9.432/1997 (BRASIL) prevé uma

situacdo excepcional na qual é permitida o afretamento a casco nu de embarcacdes estrangeiras: “Art. 10.
Independe de autorizagdo o afretamento de embarcacdo: III - estrangeira a casco nu, com suspensdo de
bandeira, para a navegagdo de cabotagem, navegagdo interior de percurso nacional e navegagdo de apoio
maritimo, limitado ao dobro da tonelagem de porte bruto das embarcagdes, de tipo semelhante, por ela
encomendadas a estaleiro brasileiro instalado no Pais, com contrato de constru¢do em eficacia, adicionado
de metade da tonelagem de porte bruto das embarcagdes brasileiras de sua propriedade, ressalvado o
direito ao afretamento de pelo menos uma embarcagdo de porte equivalente.”
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caracteristicas e importancia no comércio de cargas pelo modal aquaviario.
Além disso, o capitulo em referéncia mostrou as modalidades de contrato de
fretamento, a distingdo entre gestdo nautica e gestdo comercial, além de
abordar sobre esses contratos na forma padronizada (contratos
estandartizados).

O segundo topico trabalhou com a cabotagem no Brasil, sua definigdo
legal e doutrinaria, e, no mesmo capitulo, verificou-se também os beneficios do
transporte aquaviario via navegagao de cabotagem, além de demonstrar um
panorama da referida modalidade de navegag¢ao, no qual percebeu-se uma
relativa expansdo no pais, ainda que insuficiente para atender a demanda.

O terceiro e derradeiro topico abordou o cerne do presente trabalho,
qual seja: a relagdo possivel entre contrato de afretamento e navegacéo de
cabotagem, que pode ocorrer tanto em relagdo as embarcagdes brasileiras,
quanto as estrangeiras.

Conclui-se que, sendo a navegacao de cabotagem um transporte com
excelente custo-beneficio, frete baixo em relagdo a outros modais de
transporte, menos poluente que o modal rodoviario, descongestionante do
modal rodoviario dentre outros beneficios, a modalidade deve,
indubitavelmente, ser ndo apenas incentivada, como seu uso também deve ser
concretamente propagado no Brasil. E uma das formas de viabilizar
juridicamente a referida navegag¢ao — como vem sendo feito atualmente — & por
meio dos contratos de fretamento, seja de embarcagdes brasileiras, seja de

estrangeiras.
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