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Breves Consideragoes sobre o Arresto de Navios Estrangeiros no Brasil

A dificuldade em se cobrar dividas de armadores ou afretadores de navios é um fato reconhecido internacionalmente desde os
primordios da navegacdo comercial. Em regra, os principais ativos de uma empresa de navegacado passiveis de apreensao
judicial para o pagamento de suas dividas sd3o os seus navios.

Como navios ndo costumam ficar parados, sempre foi muito facil para armadores ou afretadores se livrarem de suas dividas,
simplesmente partindo com seu navio do porto em que a divida foi contraida e levando-o para outros paises que nao teriam
jurisdicdo para cobra-la.

Apesar do desenvolvimento do comércio internacional durante o século XX ter ocasionado o surgimento de grandes
conglomerados de navegagdo com representacdo ao redor do mundo — contra os quais ndo ha grandes dificuldades em se
cobrar créditos — grande parte do comércio maritimo internacional ainda é levado a cabo por empresas menores e que ndo
possuem bens facilmente identificaveis, além de seus prdprios navios. Ainda hoje (ou talvez ainda mais hoje!) é comum a
criacao de pessoas juridicas distintas para serem proprietarias de cada navio, todas com sede em paraisos fiscais, em que os
socios de uma sociedade e seus dados bancarios sdo tratados com sigilo quase absoluto.

Ciente de tal situagdo, que poderia ameagar até mesmo o futuro do comércio internacional, a comunidade internacional tratou
de criar regras para facilitar a cobranca de dividas de armadores e afretadores. A figura do arresto de navios para garantia do
pagamento de dividas dos armadores e afretadores foi criada pelas nagdes maritimas em passado remoto, inclusive (e em
especial) para o caso em que a Justica do pais onde o navio se localiza no momento ndo teria, de outra forma, competéncia
para julgar uma acao para cobranca do crédito.

Em 1952, apos 20 anos de negociacdo, foi assinada em Bruxelas a Convencdo Internacional para a Unificagdo de Certas
Regras sobre o Arresto de Navios de Mar, criada sob os auspicios do Comité Maritime Internationaf com o objetivo de
uniformizar as regras dispares existentes entre as diversas nagdes maritimas do mundo. Referida Convencao prevé, em
resumo, a possibilidade de se arrestar um navio como garantia para pagamento de um crédito maritimo®, ainda que decorra

! Essa € a opinido de Tony Kegels, professor da Universidade de Antuérpia, /7 “Arrest of Ships — The End of Uniformity?”, p. 119, Antuérpia,
2000, disponivel em http://www.kegels-co.be/ (acessado em 28.09.2009).

2 Organizacdo ndo-governamental fundada em 1897, com sede na Bélgica. Maiores detalhes em www.comitemaritime.org.

3 S3o listados os seguintes créditos maritimos na Convencdo (traducdo para o portugués do Decreto n.0 41007/1957, de Portugal, que
internalizou a Convencdo naquele pais): (a) Danos cansados por um navio, quer por abalroacdo, quer por outro modo; (b) Perda de vidas
humanas ou danos corporais causados por um navio ou resultantes da sua exploragdo; (c) Assisténcia e salvacdo; (d) Contratos relativos a
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de fatos relacionados a outro navio do mesmo proprietario* e mesmo se a Justica perante a qual o arresto é requerido ndo
tiver competéncia para decidir sobre o crédito maritimo em si°>. O arresto sera levantado em caso de oferecimento de caucio
suficiente®.

Em 1999, quando a Convencio de 1952 contava com 72 Estados ratificantes’, foi adotada a Convengéo Internacional sobre
Arresto de Navios pela Organizacao Maritima Internacional, 6rgdo da Organizagdo das NacOes Unidas. Referida Convencao
entrard em vigor quando 10 paises a ratificarem, o que ainda ndo ocorreu®. No geral, mantém o mesmo espirito da
Convencdo de 1952 e das legislages nacionais, tendo sido criticada por alguns doutrinadores internacionais ao trazer poucas
inovagOes no que se refere a protecdo dos direitos dos credores de armadores e afretadores.

As convengdes sobre transporte internacional de mercadorias por via maritima de 1978 (Hamburg Rules®) e 2009 (Rotterdam
Rules'®) n3o tratam da questdo do arresto diretamente, mas ressalvam que suas disposicdes sobre competéncia em nada
limitam a possibilidade de arresto de navio previstas em outros diplomas ou na legislagdo nacional dos Estados contratantes.
Infelizmente, o Brasil ndo ratificou qualquer destas convengdes!!, de forma que ndo estio em vigor no pais.

De qualquer forma, o arresto de navio é possivel no pais, de acordo com as normas gerais sobre arresto previstas nos artigos
813 e seguintes do Codigo de Processo Civil. Em resumo, é necessario que o credor comprove o fumus boni iuris (no caso,
que possui crédito em face do armador) e o periculum in mora (que, sem a concessao do arresto, dificilmente conseguira
cobrar a divida). Podera o arresto ser levantado se o armador prestar caucdo, que devera garantir também honorarios de
advogado e custas (art. 829 do Cddigo de Processo Civil).

A controvérsia surge quando a cautelar de arresto contra armador estrangeiro ndo se enquadra nas hipdteses de competéncia
internacional da justica brasileira, previstas no art. 88 do Cédigo de Processo Civil*?, ou seja, (i) quando o armador estrangeiro
contra quem é requerida a medida n3o possui filial, sucursal ou agéncia no Brasil'?, (i) a obrigacdo ndo tiver que ser cumprida
no Brasil ou (iii) a acdo nao se originar de ato ocorrido ou de fato praticado no Brasil.

utilizacdo ou ao aluguer de um navio por carta-partida ou por outro meio; (e) Contratos relativos ao transporte de mercadorias por navio, em
virtude de carta-partida, conhecimento ou outro meio; (f) Perda ou danos de mercadorias e bagagens transportadas em navio; (g) Avaria
comum; (h) Empréstimo a risco; (i) Reboque; (j) Pilotagem; (k) Fornecimentos de produtos ou de material feitos a um navio para a sua
exploracdo ou conservacdo, e qualquer que seja o lugar onde esses fornecimentos se facam; (I) Construcdo, reparagoes, equipamento de um
navio ou despesas de estiva; (m) Soldadas do capitdo, oficiais ou tripulantes; (n) Desembolsos do capitdo e os efectuados pelos carregadores,
afretadores ou agentes por conta do navio ou do seu proprietario; (0) Propriedade contestada de um navio; (p) Compropriedade contestada
de um navio, ou sua posse, ou sua exploragdo, ou direito aos produtos da exploragdo de um navio em compropriedade; (q) Qualquer hipoteca
maritima e qualquer mortgage (obtido em http://bo.io.gov.mo/bo/i/57/11/decretolei41007.asp, acessado em 28.09.2009).

* Com excecdo das hipdteses listadas nos itens (o), (p) ou (q), constantes da nota de rodapé acima, em que se pode arrestar apenas o navio
ao qual o crédito se relaciona.

® Caso em que a acdo de cobranca terd que ser ajuizada perante outra Justica competente, mas o arresto subsistird para garantir o
julgamento da Corte estrangeira.

6 Com excegdo das hipdteses listadas nos itens (0) ou (p), constantes da nota de rodapé acima.

7 Apud KEGELS, Tony, “Arrest of Ships — The End of Uniformity?”, p. 125, Antuérpia, 2000, disponivel em http://www.kegels-co.be/ (acessado
em 28.09.2009).

8 Apud CHESHIRE, NORTH & FAWCETT, Private International Law, 14" edition, Oxford: Oxford University Press, 2008, p. 418. A mesma
informagdo pode ser obtida mo website do Comité Maritime International no Yearbook 2007/2008 (www.comitemaritime.org).

° United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea.

0 ynited Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea.

1O Brasil assinou as Hamburg Rules e a Convengdo Internacional sobre Arresto de Navios de 1999, mas nunca as ratificou. Apesar de ter
sido noticiado que o Brasil assinaria as Rotterdam Rules no dia de sua adogdo, 23.09.2009, as informagdes mais atuais que obtivemos, de
25.09.2009, sdo que 16 paises teriam assinado a convengdo em tal data, mas ndo o Brasil (entre outras fontes, veja
http://www.joc.com/node/413570).

12,0 art. 89 do Cddigo de Processo Civil também trata de duas hipdteses de competéncia, mas que ndo tém pertinéncia para este assunto.

13 H4 controvérsia se o art. 88, I, do Cédigo de Processo Civil, concederia competéncia a justica brasileira para julgar pessoas juridicas
estrangeiras que aqui tenham filial, sucursal ou agéncia por qualquer agdo ou somente quanto aquelas agGes referentes a obrigacGes
relacionadas a filial, sucursal ou agéncia brasileira. Nos filiamos a 22 corrente, seguindo a posicao de Celso Agricola Barbi (in Comentarios ao
(ddigo de Processo Civil, 102 edicdo, Forense, Rio de Janeiro, 1998, pp. 296/297).
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Apesar da controvérsia que ainda existe a respeito, entendemos que as hipoteses de competéncia internacional previstas no
Codigo de Processo Civil ndo sao taxativas, ou seja, comportam excegoes. Essa foi a posicdo adotada recentemente pela 32
Turma do Superior Tribunal de Justiga (uma das duas que julgam recursos referentes a direito privado, como disputas entre
particulares e armadores):

"A competéncia (jurisdicdo) internacional da autoridade brasileira ndo se esgota pela mera andlise dos arts. 88 € 89
do CPC, cujo rol ndo € exaustivo. Assim, podem haver processos que ndo se encontram na relacdo contida nessas
normas, e que, ndo obstante, sdo passiveis de julgamento no Brasil. Deve-se analisar a existéncia de interesse da
autoridade judicidria brasileira no julgamento da causa, na possibilidade de execucdo da respectiva sentenga
(principio da efetividade) e na concordancia, em algumas hipoteses, pelas partes envolvidas, em submeter o litigio a
Jurisdicdo nacional (principio da submisséo)”*.

Referido entendimento coaduna-se com o art. 5°, XXXV, da Constituicao Federal, que dispde que “a /ei ndo excluird da
apreciacdo do Poder Judicidrio lesdo ou ameaca a direitd’.

De fato, as normas do Cddigo de Processo Civil devem ser interpretadas em conformidade com a Constituicio Federal. E
possivel a lei (como fazem o art. 88 do Cddigo de Processo Civil e a lei de arbitragem, por exemplo) limitar o ambito de
atuacdo do Poder Judiciario brasileiro, mas somente quando tal limitacdo ndo afeta a garantia fundamental de acesso a
justica.

Ou seja, a limitacdo é possivel somente quando o acesso a justica pode ser obtido perante outro 6rgao jurisdicional (seja
Judiciario estrangeiro, seja tribunal arbitral, nacional ou estrangeiro). Do contrario, haveria denegacdo de justica, o que a
Constituicdo brasileira e os principios gerais de direito internacional ndo permitem.

No sentido de que a justica brasileira deve se entender por competente para julgar a agdo quando ndo existir outro perante o
qual o interessado “ possa pleitear a providéncia judicial de que necessitd’ é a licao de Barbosa Moreira, que afirma que a
“denegacéo de justica é intolerdvel & consciéncia juridica contempordned’ *>.

No caso de navio estrangeiro que se localiza momentaneamente no Brasil, pertencente a armador que nao possui outros bens
conhecidos, se pudesse ser entendido que o Brasil ndo teria competéncia para arresta-lo, o credor poderia ficar impossibilitado
de cobrar seu crédito. Como mencionado, é facil para o armador mal intencionado fugir dos paises onde se localizam os foros
digamos “naturais” '¢ para se cobrar o crédito: o foro em que o crédito surgiu (onde foi abastecido o navio, onde foram
embarcadas as mercadorias perdidas, onde abalroou outro navio...), o foro de sua sede (muitas vezes um paraiso fiscal onde
0 navio nunca atraca, pois tais os paraisos sao, em geral, insignificantes para o comércio internacional de mercadorias) ou o
foro de eleicdo do contrato.

Mesmo fugir dos paises que aderiram a Convencdo Internacional para a Unificagdo de Certas Regras sobre o Arresto de
Navios de Mar de 1952 ndo se apresenta dificil, na medida em que a maior parte dos paises do mundo ndo € parte, inclusive
alguns dos mais importantes para o comércio internacional, como Estados Unidos, China’, india, Japao, Argentina, México,
Cingapura, Chile, Coréia do Sul, Canada, Austrlia, Taiwan etc®,

Isso sem falar na grande dificuldade que o credor tem em descobrir qual o destino futuro do navio, o que também pesa em
favor de arresta-lo no porto em que for localizado, seja no Brasil ou em qualquer lugar do mundo.

No caso de obrigacOes contratuais em que haja clausula valida de eleicdo de foro estrangeiro ou arbitragem com sede no
exterior, a Justica brasileira, apesar de ter competéncia para conceder o arresto, em principio ndo teria competéncia para
analisar a acao de cobranca do crédito (salvo se, apds ajuizada, o réu ndo se opuser a tramitacdo da acao no Brasil no prazo
legal — principio da submissao). Em tal caso, a acdo de cobranca pode ser ajuizada normalmente no foro de eleigdo (ou o
procedimento arbitral iniciado) e o navio permanecera arrestado no Brasil e/ou a caugdo permanecera vigente, como garantia

4 RO 64/SP, julgado por unanimidade pela 32 Turma do STJ em 13.05.2008, sendo Relatora a Min. Nancy Andrighi. DJe de 23.06.2008.
15 jn“Problemas relativos a litigios internacionais”, Temas de Direito Processual, p. 144. Também publicado na Revisa de Processo n 65.
16 De acordo com as hipdteses de competéncia internacional mais aceitas pela comunidade internacional.

17 Somente Hong Kong e Macao sdo signatarios.

8 Apud Yearbook 2007/2008 do Comité Maritime International, disponivel em www.comitemaritime.org.
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da futura sentenca, até a solucdo final do litigio iniciado no exterior. Essa foi a solucao adotada, alids, nas convencgoes sobre
arresto de navios de 1952 e 1999.

De fato, as normas do Cddigo de Processo Civil mencionadas acima ndo limitam o Juiz nacional a conceder tutela de urgéncia
apenas para garantia de processo em tramite no Brasil ou em arbitragem aqui sediada. E se o fizessem, sua
constitucionalidade poderia ser questionada em face do art. 5°, XXXV, da Constituicdo Federal.

Outrossim, € irrelevante se o credor é brasileiro ou ndo, pois a garantia de acesso a justica, prevista no inciso XXXV do art. 5°
da Constituicdo Federal, se aplica tanto a nacionais quanto a estrangeiros.

Por sua vez, as regras especiais do Cddigo Comercial sobre arresto de navio por créditos privilegiados'®, para aqueles que
entendem que ndo foram revogadas pelo Codigo de Processo Civil de 1939 ou pelo Codigo de Processo Civil de 1973, em
nada mudam este raciocinio. Os arts. 480 e seguintes, que proibem o “embargo” para garantir divida ndo privilegiada ou
mesmo para garantir certas dividas privilegiadas contraidas no exterior, no que diz respeito a navios estrangeiros, claramente
ndo foram recepcionados pela Constituicdo Federal. E nitido que estdo em desacordo tanto com a garantia de acesso a
justica quanto ao principio da isonomia, este ultimo no que criam privilégio ao armador estrangeiro. Nesse sentido € a opinido
de José Saboia Viriato de Medeiros, em parecer publicado ainda sob a vigéncia da Constituicdo de 1937, que continha
principios semelhantes, nada obstante ter sido promulgada em periodo autoritario.

Ja o art. 479 do Cddigo Comercial, que dispde que “enquanto durar a responsabilidade da embarcacdo por obrigacoes
privilegiadas, pode esta ser embargada e detida, sendo detentor de crédito privilegiado”, é norma especial em relacdo aos
arts. 813 e seguintes do CPC. Em nada obsta o acesso a justica; muito pelo contrario, autoriza o credor que se encontra em
tal situagdo (detentor de crédito privilegiado em face de navio brasileiro ou, em caso de divida contraida no Brasil, também de
navio estrangeiro) a requerer o arresto ainda que ndo comprove o periculum in mora.

Como visto, o baixo indice de arrestos de navios estrangeiros no Brasil relaciona-se muito mais ao pouco conhecimento dos
aplicadores do Direito acerca do instituto do que a sempre alegada lacuna legislativa. E claro que a legislagdo brasileira,
obsoleta, ndo é a mais receptiva a esse tipo de medida — no exterior, as legislacoes locais ndo sé simplificaram seus
mecanismos como potencializaram seus efeitos?!, sendo tal procedimento rapido, barato e absolutamente rotineiro — mas
também ndo ha que ser proclamada como ineficaz.

O argumento comumente utilizado por aqueles que sdo contra o arresto de navios — ao nosso entender, simplério — é o de
que a medida pode causar prejuizos muito grandes a terceiros, o que nao justificaria a paralisacdo do navio do Porto. No
entanto, o que ndo tem sido sopesado € que, na maioria dos casos, o credor decide por arrestar um navio porque ja esgotou,
sem sucesso, todas as tentativas de receber seu crédito, estando em prejuizo ha muito tempo, funcionando o arresto como
perfeito e legitimo instrumento a propiciar, sendo o imediato pagamento, a apresentagdo de uma garantia pelo armador ou
afretador da embarcacdo para discussdo da divida em juizo.

Castro, Barros, Sobral, Gomes Advogados
olympio.carvalho@cbsg.com.br e flavia.melo@cbsg.com.br

19 previstos nos arts. 470, 471 e 474 do Cédigo Comercial e no Decreto 351/35, que internalizou a Convencéo Internacional para a Unificaco
de Certas Regras relativas aos Privilégios e Hijpotecas Maritimas, Bruxelas, 1926.

2 “Arresto de Navio Estrangeiro em Porto Brasileiro”, /7 Revista Forense, n 84, outubro de 1940, pp. 66/71.
2! Veja em http://www.shiparrested.com/wp-content/uploads/ship arrested web.pdf .
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