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O transporte multimodal de cargas no Brasil segue a Convencdo de Genebra de
1980 que o define como o transporte de mercadorias por pelo menos dois modos de
transporte diferentes, com base no contrato de transporte multimodal de cargas entre um
local em que a carga € recebida pelo operador de transporte multimodal, até o local de
entrega da carga. O Brasil possui legislacdo de criacdo e aplicacdo do transporte
multimodal de cargas, porém existe uma série de entraves legais e regulatérios que
dificultam a sua aplicabilidade. Nesse contexto, esta dissertagdo apresenta uma revisao
bibliogréafica internacional assim como uma pesquisa regulatoria do atual estado da arte
no Brasil que afeta a emissdao do Conehcimento de Transporte Multimodal de Cargas
(CTMC). Por meio deste estudo, é possivel identificar, analisar e propor possiveis
solugdes aos entraves que dificultam a emissdo do CTMC. Ao final, apresentaram-se o
desenvolvimento de um modelo de documento eletrénico de transporte multimodal
adequado a realidade regulatéria brasileira assim como a sua aplica¢do para 0s agentes

de carga aérea.
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Multimodal transport in Brazil follows the United Nations Convention on
International Multimodal Transport of Goods that defines the carriage of goods by at
least two different modes of transport on the basis of a multimodal transport contract
from a place at which the goods are taken in charge by the multimodal transport
operator to a place designated for delivery. Brazil has legislation for the creation and
application of multimodal transport of goods, but there are a number of legal and
regulatory barriers that hinder their applicability. In this context, this paper presents an
international literature review as well as a regulatory search in Brazil that affect the
issuance of a multimodal transport document. Through this study, it is possible to
identify, analyze and propose possible solutions to the barriers that hinder the issuance
of the multimodal transport document. At the end, this paper presents the development
of a model of electronic multimodal transport document suited to Brazilian regulatory

reality as well as its application to air cargo agents.
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1. INTRODUCAO

O Brasil possui legislacdo que dispbe sobre o transporte multimodal de cargas,
porém entraves legais e regulatorios impedem a sua aplicabilidade. Esta dissertacdo
propde a elaboracdo de uma pesquisa regulatoria do atual estado da arte no Brasil assim
como uma revisdo bibliogréafica internacional que trata da emissdo do Conhecimento de
Transporte Multimodal de Cargas (CTMC).

Por meio desse trabalho, é possivel analisar a realidade brasileira possibilitando
que entraves legais e regulatorios sejam apontados e discutidos tendo como objetivo a
apresentacdo de possiveis solucdes aplicaveis ao atual sistema brasileiro para a emissédo
do CTMC domestico.

1.1. Justificativa do trabalho

O servico de transporte representa um dos mais importantes setores da economia
mundial, pois é a ligacdo entre a producdo e o consumo (ENABLE, 2010). No entanto,
ainda segundo ENABLE (2010), a identificacdo da demanda de transportes e a
definicdo do melhor modo para o transporte de determinado produto ndo é uma tarefa
trivial, pois envolve a analise de variaveis como o tipo de produto, a técnica para o
transporte, o custo etc.

A sociedade, por sua vez, almeja obter um melhor servico de transporte de
carga, que atenda as suas necessidades logisticas, ndo se importando com as
combinagOes dos modos de transporte que serdo utilizadas para movimentar os produtos
nas cadeias de suprimentos ou nos canais de producao-distribuicao (REIS et al., 2007).

A evolucgdo da atividade de transporte caracterizada pelo uso de mais de um
modo de transporte pode ser dividida em trés fases (NAZARIO, 2000). A primeira fase
pode ser compreendida por um transporte combinado, ou seja, que utiliza mais de um
modo com baixa eficiéncia.

ALADI (2008) define que o transporte combinado envolve o transporte de um
veiculo, ou equipamento de um veiculo, de um modo de transporte, para outro veiculo
de outro modo de transporte. E o caso do transporte Roll On-Roll Off, no qual o
caminhdo é dirigido para dentro e para fora da embarcacdo; do semirreboque sobre

vagdo; do caminhdo sobre vagao etc.



Na segunda fase, observa-se que, inicialmente, o termo intermodalidade é
tratado basicamente do ponto de vista operacional, simplesmente como uma juncdo de
diferentes modos de transporte. Esse conceito foi apresentado durante a década de 80
(NAZARIO, 2000).

ALADI (2008) considera que o transporte intermodal € a movimentacdo da
carga por dois ou mais modos de transporte. No transporte intermodal, propriamente
dito, consideram-se varios contratos de transporte independentes, realizados entre o
dono da carga diretamente com os diversos transportadores que atuam nos diferentes
modos. Caso a carga sofra algum dano, se perca ou haja demora na entrega, cada
transportador se responsabiliza somente pelo trecho contratado com base nas normas
que regem o respectivo modo de transporte.

Ainda segundo NAZARIO (2000), em 1993, na European Conference of
Ministers of Transport, o conceito de intermodalidade foi definido como “0 movimento
de bens em uma Unica unidade de carregamento, que recorrem a sucessivos modos de
transporte sem manuseio dos bens na mudanga de um modo para outro”.

A terceira fase representa o transporte multimodal, que incluiu a emissao de um
unico documento para o transporte sobre a responsabilidade Gnica de uma pessoa fisica
ou juridica. O Convénio Internacional das Nac¢Ges Unidas para o Transporte Multimodal
de Cargas (ONU, 1980), também conhecido como Convencdo de Genebra de 1980,
definiu transporte multimodal para o contexto internacional. Segundo ONU (1980), o
transporte multimodal internacional significa o transporte de mercadorias por pelo
menos dois modos de transporte diferentes, com base no contrato de transporte
multimodal de cargas entre um local em um pais onde a carga é recebida pelo operador
de transporte multimodal de cargas, até o local de entrega da carga, situado em outro
pais.

Para USDOT (1995), a terceira fase representa o “transporte realizado por mais
de um modo, caracterizando um servico porta-a-porta com uma série de operacOes de
transbordo realizadas de forma eficiente e com a responsabilidade de um Unico
prestador de servigos por meio de documento Unico. Para o transporte intermodal que
utiliza contéiner, a carga permanece no mesmo contéiner por toda a viagem”.

A partir da experiéncia internacional e com a necessidade de otimizar a
distribuicdo da producdo em todo o territorio, o Brasil percebeu, na implantacdo da
operacdo de transporte multimodal de cargas, uma alternativa para atender as
necessidades do mercado (ANTT, 2011).



O conceito utilizado no Brasil, baseado na Convencéo de Genebra de 1980 sobre
Transporte Multimodal de Cargas, positivado pela Lei n°® 9.611, de 19 de fevereiro de
1998, indica que transporte multimodal de carga é “aquele que, regido por um Unico
contrato, utiliza duas ou mais modalidades de transporte, desde a origem até o destino, e
¢ executado sob a responsabilidade Unica de um Operador de Transporte Multimodal —
OTM. O transporte multimodal de cargas compreende, além do transporte em si, 0s
servigos de coleta, unitizacdo, desunitizacdo, movimentacdo, armazenagem e entrega de
carga ao destinatario, bem como a realizagdo dos servicos correlatos que forem
contratados entre a origem e o destino, inclusive os de consolidacdo e desconsolidacdo
documental de cargas.”

Além da referida lei, o transporte multimodal de cargas no Brasil é
regulamentado pelos Decretos n® 3.411 de 2000 e 5.276 de 2004, bem como pela
Resolucdo ANTT — Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — n® 794 de 2004 e pelo
Ajuste SINIEF — Sistema Nacional Integrado de Informagdes Econdmico-Fiscais — n°
06, de 10 de outubro de 2003.

Ocorre que, apesar de positivado no direito patrio, 0 OTM enfrenta dificuldades
para a internalizacdo e efetivacdo do transporte multimodal de cargas, pois a Lei n°
9.611 de 1998 ndo conseguiu se adequar as normas nacionais e as internacionais
vigentes (ANTT, 2011).

ENABLE (2010) comenta que a Lei n® 9.611 de 1998 nédo foi implementada no
Brasil e que apesar de existirem centenas de OTM registrados no pais, apenas dois deles
realizam o transporte multimodal com a emissao de apenas um unico contrato.

Segundo ANTT (2011), existem grupos, em nivel nacional e internacional, que
se organizam e desenvolvem estudos que objetivam diagnosticar os principais
impedimentos do transporte multimodal bem como definir estratégias que incentivam a
sua aplicabilidade.

Pode-se afirmar, segundo ENABLE (2010), que, baseado em aspectos
operacionais, ha um longo caminho a ser executado para a implementacdo eficiente do
transporte multimodal de cargas. ENABLE (2010) afirma ainda que no Brasil,
operacdes consideradas como multimodal sdo de fato operacGes intermodais.

ANTT (2011), por sua vez, diagnostica uma selecéo de barreiras que impedem a
atuacdo da operacéo de transporte multimodal de cargas no cenario brasileiro.

Com base no exporto acima, justifica-se o tema pesquisado nesta dissertacao
tendo em vista a necessidade de diagnosticar as barreiras que dificultam a emissdo do
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CTMC no Brasil em conformidade com a regulamentagéo internacional. Tendo como
objetivo especifico o desenvolvimento de um modelo de CTMC aplicavel a realidade

regulatoria brasileira.
1.2. Objeto de estudo

O estudo proposto nesta dissertacdo tem como objeto o transporte multimodal de

cargas no Brasil, criado pela Lei n° 9.611, de 19 de fevereiro de 1998.
1.3. Objetivo do estudo

O objetivo desse estudo € identificar os entraves legais e regulatorios na emissao
do CTMC, propondo possiveis solugdes, assim como desenvolver um modelo de
documento adequado a realidade regulatoria brasileira.

1.4. Metodologia da pesquisa cientifica

Utilizou-se pesquisa exploratéria na forma de revisdo bibliografica e

documental. Os resultados obtidos foram relacionados e analisados de forma critica.
1.5. Estrutura da dissertacao

Para atingir o objetivo do estudo proposto, considerou-se necessario 0
desenvolvimento do trabalho com a seguinte estrutura:

No presente Capitulo, apresenta-se a introducdo do assunto em questdo, sendo
esse seguido da justificativa do trabalho, do objeto de estudo, dos objetivos, da
metodologia e da estrutura da dissertacao.

No Capitulo 2, realizou-se uma revisdo bibliografica e documental sobre os
conceitos que abrangem o tema; um historico da necessidade de criacdo do transporte
multimodal internacional de cargas e a sua aplicacdo em uma selecéo de paises e blocos
econdmicos. Esse Capitulo serviu como base tedrica a ser seguida na aplicacdo do
transporte multimodal de cargas na realidade regulatoria brasileira.

No Capitulo 3, fez-se uma revisdo bibliografica e documental sobre o transporte
multimodal de cargas no Brasil, incluindo as legislacbes e as regulamentacGes que

dispdem sobre o tema. Esse Capitulo teve como objetivo o subsidio para o



desenvolvimento do restante da dissertacdo, visto que foram determinadas questdes
legais e regulamentares que evidenciaram entraves para a emissao do CTMC no pais.

No Capitulo 4, analisou-se de forma critica o resultado da revisdo bibliografica
brasileira. O objetivo desse Capitulo foi o levantamento e a analise dos entraves que
dificultam a emissdo do CTMC no Brasil.

No Capitulo 5, elencaram-se um conjunto de sugestdes para a elaboracdo e
emisséo de um modelo eletronico de CTMC de forma eficaz de acordo com a realidade
regulatéria nacional.

O Capitulo 6 apresenta as conclusdes e sugestbes sobre o trabalho, indicando

que os objetivos foram atingidos e apresentando as limitagdes encontradas.



2. A EVOLUCAO DO TRANSPORTE MULTIMODAL DE CARGAS NO
CENARIO INTERNACIONAL

O objetivo deste Capitulo é apresentar o0 embasamento tedrico e evolutivo sobre
0 transporte multimodal de cargas no mundo. A pesquisa bibliografica foi a
metodologia adotada que se baseou em pesquisas feitas em publicacdes nacionais e
internacionais.

Inicialmente, conceituaram-se as defini¢ces de transporte de carga por mais de
um modo de transporte e em seguida realizou-se um histérico internacional do
transporte multimodal de cargas, onde foram destacadas as diversas tentativas de se
estabelecer um acordo internacional que regesse o0 assunto em questdo. A partir desse
levantamento histérico, foi possivel determinar o conceito de transporte multimodal de
cargas além de ressaltar o interesse das organizagfes internacionais na harmonizacao
dos conflitos que impedem o desenvolvimento de um padrdo internacionalmente aceito
e valido para o transporte multimodal da carga. Com base nesse interesse em comum,
alguns paises e blocos econémicos desenvolveram suas préprias regulamentaces,

conforme disposto neste Capitulo.
2.1. Conceito de transporte multimodal de cargas

A movimentacao da carga que utiliza mais de um modo de transporte pode gerar
diferentes conceitos baseados, principalmente, em suas caracteristicas operacionais ou
relacionados as responsabilidades contratuais das partes envolvidas.

Dessa forma, este topico pontua trés definicGes de transporte de carga por mais
de um modo com o objetivo de esclarecer seus conceitos e evitar divergéncias, séo elas:
o0 transporte combinado, o transporte intermodal e o transporte multimodal.

O transporte combinado é apresentado por NAZARIO (2000) de uma forma
mais abrangente e exclusivamente operacional, que seria o transporte que realiza a
interligacdo entre os diferentes modos com uma baixa eficiéncia.

ALADI (2008) especifica que o transporte combinado envolve o transporte de
um veiculo, ou equipamento de um veiculo, de um modo de transporte, para outro
veiculo de outro modo de transporte. E o caso do transporte Roll On-Roll Off, no qual o
caminh&o é dirigido para dentro e para fora da embarcacdo; do semirreboque sobre

vagdo; do caminhdo sobre vagao etc.



Nota-se, portanto, que o transporte combinado ocorre de forma pouco eficiente
tendo em vista a operacionalidade.

O transporte intermodal é tratado por NAZARIO (2000) do ponto de vista
operacional como uma juncdo de diferentes modos de transporte.

ALADI (2008) explicita que no conceito de transporte intermodal, além da
questdo operacional, onde a movimentagdo da carga ocorre por dois ou mais modos de
transporte, existe a limitacdo da responsabilidade de cada transportador.

No transporte intermodal, segundo ALADI (2008), consideram-se varios
contratos de transporte independentes, realizados entre o dono da carga diretamente com
os diversos transportadores que atuam nos diferentes modos. Caso a carga sofra algum
dano, se perca ou haja demora na entrega, cada transportador se responsabiliza somente
pelo trecho contratado com base nas normas que regem o respectivo modo de
transporte.

Segundo NAZARIO (2000), em 1993, na European Conference of Ministers of
Transport, o conceito de intermodalidade foi definido como “o movimento de bens em
uma Unica unidade de carregamento, que recorrem a sucessivos modos de transporte
sem manuseio dos bens na mudanca de um modo para outro”.

Podem-se considerar os contéineres, os paletes, o0s estrados ou qualquer outra
forma de unitizar a carga como uma unidade de carregamento.

Infere-se, portanto, que a intermodalidade estd relacionada a operacdo do
transporte de carga e se configura na eficiéncia da transferéncia entre os modos de
transporte, visto que ndo h& contato com a carga em si, pois a carga se encontra
unitizada.

O transporte multimodal internacional foi definido na Convencédo de Genebra de
1980 (ONU, 1980) como o transporte de carga por pelo menos dois modos de transporte
diferentes, utilizando o contrato de transporte multimodal, de um local em um pais onde
a carga e colocada sob a responsabilidade do operador de transporte multimodal até um
local em outro pais designado para a entrega da carga.

ONU (1980) ainda deixa explicito que operacdes de coleta e de entrega da carga
por meio de transporte que utiliza um contrato de transporte especifico de um Gnico
modo ndo pode ser considerado como transporte multimodal internacional.

A definicdo de transporte multimodal, portanto, ndo esta limitada a operacéo de

transporte por mais de um modo, como ocorre no combinado e no intermodal. O



transporte multimodal de cargas inclui a responsabilidade de um Unico agente por todo

0 percurso e a realizagdo de um Unico contrato de transporte da origem até o destino.
2.2. Historico internacional do transporte multimodal de cargas

O transporte por mais de um modo é uma necessidade para a movimentacdo da
carga. Para se realizar o transporte maritimo, a carga hormalmente € entregue no porto
por caminhdo ou trem. Para que ocorra 0 transporte aéreo, antes de chegar ao
aerddromo, a carga € coletada na origem utilizando o transporte rodoviério. Operacéao
similar ocorre com o transporte ferroviario, que necessita principalmente de caminhdes
para receber as mercadorias nos terminais ferroviarios assim como para distribui-las aos
seus destinos finais. Por esse motivo, pode-se afirmar que, por questdes operacionais, 0s
transportes aquaviario, aéreo e ferroviario tendem a depender da intermodalidade.

Segundo ALADI (2008), existe uma relagdo intima entre a questdo operacional e
a contratual de um transporte que utiliza dois ou mais modos. Por esse motivo, houve o
desenvolvimento em ambito internacional de contratos de transporte especificos que
abrangessem mais de um modo.

Ainda segundo ALADI (2008) esse desenvolvimento comegou na década de 60,
com foco no modo maritimo, dando origem aos primeiros documentos de transporte
combinado e de transporte intermodal. Foi, entretanto, a partir da Convencdo de
Genebra de 1980, que se comecou a utilizar o termo transporte multimodal.

Na formacao desses novos tipos de contratos de transporte, dois entes privados
se destacaram no processo: 0 armador e 0 agente de carga.

O armador é o transportador maritimo propriamente dito, ou seja, aquele que
opera o navio e realiza contrato com os expedidores da carga. Os expedidores podem
ser os donos da carga ou um intermediario, conhecido como agente de carga.

FIATA (2004) considera o agente de carga como o prestador de servigos de
qualquer natureza relacionados com o transporte (por um ou mais modo), a
consolidagdo, o armazenamento, 0 manuseio, a embalagem ou a distribuicdo dos
produtos, bem como 0s servigos acessorios e de consultoria em relacdo ao mesmo,
incluindo as questdes aduaneiras e fiscais, a declaracdo das mercadorias para fins
oficiais, a aquisicdo de seguro das mercadorias e de recolha ou aquisi¢cdo de pagamento
ou documentos relativos as mercadorias. Os servicos de um agente de carga incluem

também servicos de logistica com informacdes modernas e tecnologias da informacéo



em conexdo com o0 transporte, manuseio ou armazenagem de mercadorias, e de uma
maneira geral, a gestéo da cadeia de suprimento. Essas acGes podem ser adaptadas para
atender a uma aplicacéo flexivel dos servigos prestados.

Até a segunda metade dos anos sessenta, os armadores ofereciam somente
servigos a bordo do navio, ou seja, de um porto a outro porto. A restricdo no servico
prestado se justificava tendo em vista o receio de operarem no transporte terrestre além
do fato de os seguros contratados para o transporte maritimo ndo cobrirem 0s riscos nas
operacdes terrestres (ALADI, 2008). Por sua vez, os agentes de carga somente atuavam
como intermediarios entre o transportador e o dono da carga, oferecendo a esse ultimo,
0s servicos de sua competéncia.

Ainda na década de sessenta, o desenvolvimento de novas técnicas de transporte,
como a utilizacdo do transporte por contéineres e outras formas de unitizacdo da carga,
gerou uma significativa necessidade de modificacdo das tradicionais regras comerciais e
operacionais do transporte (UNCTAD, 2001).

Segundo ANTT (2011), a grande vantagem do contéiner é que ele pode
transportar uma vasta gama de carga, sendo possivel padronizd-la de forma
dimensional, viabilizando inumeros desenvolvimentos tecnoldgicos, logisticos,
organizacionais e empresariais. A padronizacdo do acondicionamento da carga torna
possivel o desenvolvimento de equipamentos especificos para realizar o transbordo da
carga de forma eficiente.

A carga em um contéiner poderia ser transportada por diferentes modos, como
embarcacdes, vagdes de trens, veiculos rodoviarios ou aeronaves, da origem até o
destino final sem que houvesse necessidade de abertura do contéiner para acomodagéo
ou verificacdo do contetdo quando transferidos de um modo de transporte para outro.

Reforga-se, portanto, segundo ALADI (2008), que antes da utilizacdo em grande
escala de contéineres, a visdo juridica entendia que existia apenas 0 transporte
unimodal, onde cada modo de transporte emitia seu proprio documento de transporte ao
expedidor, seja ele o dono da carga ou 0 agente de carga. Em caso de danos na carga, a
responsabilidade cairia diretamente ao transportador, que respondia segundo as
condicBes de cada contrato individual, aplicando convénios, leis e regulamentos
correspondentes ao modo de transporte em questao.

Com o inicio do uso em grande escala de contéineres, os armadores e 0s agentes
de carga comecaram a prestar novos servicos, dando lugar a novos contratos porta-a-

porta. Uma selecéo de armadores oferecia 0s servicos de transporte terrestre por meio de
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subcontratagdo ou prestavam diretamente o transporte por caminhdes, por trens e
realizavam a armazenagem. Outros armadores, entretanto, compravam ou abriam
empresas logisticas. Por sua vez, o agente de carga comegou a operar COmMO
transportador, oferecendo também o transporte maritimo, subcontratando 0s servicos
dos armadores (ALADI, 2008).

Segundo ALADI (2008), ndo havia regras claras e cada um dos entes privados
emitia seu proprio modelo de contrato, o que causou muita confusdo, sobretudo com
relacdo as responsabilidades do transportador, tendo em vista que as regras que regem
cada modo de transporte sdo diferentes. Além disso, o disposto para o transporte
terrestre e para os terminais de transferéncia variam em cada pais ou bloco econdémico,
tornando complicado avaliar os riscos para contratagdo de seguro. Por esse motivo, essa
situacdo se configurou como um entrave para os transportadores que aceitavam a
responsabilidade do transporte entre a origem e o destino.

Propuseram, portanto, duas posic¢des distintas no que diz respeito a limitagdo de
responsabilidade do transportador, vigente até o dia de hoje: uma a favor da limitacédo e
outra contra. Os transportadores, os agentes de carga, os donos da carga e as
seguradoras impulsionaram acGes em organizac6es internacionais para buscar condictes
igualitarias a todos, impondo um requisito minimo legal. Segundo ALADI (2008), as
principais instituicdes acionadas foram: Instituto Internacional para a Unificagdo do
Direito Privado — UNIDROIT; Comissdo das Nacdes Unidas para o Direito Comercial
Internacional — UNCITRAL; Conferéncia das Nacbes Unidas para Comércio e
Desenvolvimento — UNCTAD; Cémara de Comeércio Internacional — CCI; Comité
Maritimo Internacional — CMI; Conselho Maritimo Internacional Béltico — BIMCO -
que relne os principais armadores; Federacdo Internacional das Associacdes dos
Agentes de Carga — FIATA, e advogados dos armadores e das seguradoras.

Em 1975, a CCI publicou e implementou as Regras para Documentos de
Transporte Combinado, as quais ndo sao de aplicacdo obrigatoria, pois se limitam a um
acordo entre as partes dentro do principio da liberdade contratual. Ressalta-se que as
clausulas desses documentos que se opusessem a lei ou algum convénio internacional
aplicaveis deveriam ser consideradas nulas (ALADI, 2008).

Segundo UNCTAD (2001), as regras aplicadas pela CCI foram desenvolvidas
como uma forma de evitar a grande quantidade de documentos emitidos para as

operacdes de transporte combinado.
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Com base nessas regras, BIMCO desenvolveu um modelo de conhecimento de
transporte para seus associados conhecido como BIMCO Combidoc. Os armadores, por
sua vez, agregaram a esse modelo bésico suas condicGes particulares, denominado por
uns como Conhecimento de Transporte Combinado e por outros como Conhecimento de
Transporte Intermodal. Por sua vez, a FIATA desenvolveu seu proprio modelo,
chamado de Conhecimento de Transporte da FIATA (FIATA through bill of lading),
mais conhecido como through-B/L — (ALADI, 2008).

O uso dessas diversas terminologias confundia os entes privados. A CCl e o
BIMCO decidiram utilizar a terminologia de transporte combinado, que naquele
momento era mais difundido na Europa do que transporte intermodal. Por outro lado, a
FIATA manteve o termo through-B/L, que os armadores utilizavam ha algum tempo
para indicar um tipo de movimento que envolvia apenas o transbordo entre navios, que
é diferente do transporte intermodal (ALADI, 2008).

Com base nas Regras para Documentos de Transporte Combinado, o
transportador contratado poderia aceitar a responsabilidade em algumas clausulas
estipuladas em contrato e atuar como agente de carga em outras. Se houvesse danos em
trechos onde o transportador contratado atuava como agente de carga, o dono da carga
deveria acionar o armador diretamente, ou seja, quem efetivamente fez o transporte,
ficando impedido de acionar o agente de carga. Entretanto, o poder judiciario,
principalmente de alguns paises em desenvolvimento, ndo aceita que uma empresa, que
emite um conhecimento de transporte, seja agente de carga somente em algumas
clausulas. O entendimento desses paises é que o agente de carga seria o responsavel por
todo o processo. Ja os paises industrializados, geralmente, aceitavam as regras presentes
no contrato entre as partes, levando-se em consideracdo a liberdade contratual (ALADI,
2008).

Considerou-se insatisfatoria essa situacdo, por esse motivo iniciaram-se
trabalhos para elaborar um convénio internacional Gnico sobre o transporte multimodal
de cargas, com carater obrigatério que abrangesse todos os paises, facilitando as
transacOes desde a origem até o destino entre os donos da carga, 0s agentes de carga e
os transportadores. Esse convénio deveria contemplar dois aspectos: a integracao fisica
dos modos de transporte — intermodalidade — e a integracdo dos aspectos contratuais e
documentais, ou seja, um unico contrato de transporte, um unico responsavel pela carga
e um unico documento, somente assim seria considerado um transporte multimodal de
cargas (ALADI, 2008).
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Entre 1972 e 1980, realizaram-se reuniées em Genebra, 0 que comprovou que 0
objetivo desejado ndo era facil de ser alcancado, tendo em vista 0s diversos interesses
opostos. A principal discussdo foi relacionada ao atendimento ou ndo das regras
vigentes dos convénios de cada modo de transporte, ou seja, como seria 0 modelo
basico para 0 novo convénio (ALADI, 2008).

Segundo ALADI (2008), a maioria dos paises em desenvolvimento e 0s paises
escandinavos propuseram um projeto com sistema uniforme, ou seja, um novo convénio
com regras totalmente novas sobre a responsabilidade do transportador, com limitacédo
uniforme para todos os modos e sobre todos os trechos. Essas regras nao ficariam
restritas ao disposto nos convénios internacionais existentes, que normalmente sdo
aplicaveis a somente um modo de transporte.

Ainda segundo ALADI (2008), por razdes praticas, 0s paises que possuem
fronteiras com o mar propuseram o sistema de redes, quer dizer: se for possivel detectar
onde e em que modo de transporte ocorreu 0 dano, se aplicariam as regras do convénio
ou qualquer lei existente do modo de transporte especifico que o originou. O novo
convénio deveria estabelecer somente novas normas para casos de danos
indeterminados. Essa Ultima posicéo, por sua vez, foi rejeitada pela maioria dos paises.

Segundo ANTT (2011), o transporte multimodal foi definido oficialmente pelo
Convénio Internacional das Nagbes Unidas para o Transporte Multimodal de Cargas,
conhecido também como Convencdo de Genebra de 1980, sob os auspicios da
Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU), com a participacdo direta da UNCTAD,
constituindo-se, dessa forma, no primeiro conjunto de normas legais de cobertura
internacional que regulamenta o transporte multimodal.

A Convencdo de Genebra de 1980 introduziu o sistema de responsabilidade
Unica por todo o percurso da mercadoria, ou seja, da origem ao destino, incluindo todas
as movimentacOes. Publicou quatro definicdes importantes: transporte multimodal
internacional; Operador de Transporte Multimodal (OTM); contrato de transporte
multimodal; e conhecimento de transporte multimodal.

O transporte multimodal internacional, segundo ONU (1980), significa o
transporte de mercadorias por pelo menos dois modos de transporte diferentes com base
no contrato de transporte multimodal de cargas entre um local em um pais, onde a carga
é recebida pelo operador de transporte multimodal de cargas, até o local de entrega da

carga, situado em outro pais. A definicdo ainda afirma que as operacdes de coleta e
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entrega de mercadorias transportadas com base em um contrato de transporte de um
modo especifico, ou seja, unimodal, ndo devem ser consideradas transporte multimodal.

A definicdo de OTM, segundo ONU (1980), ¢ a pessoa fisica ou juridica que, em
nome proprio ou por meio de outra pessoa atuando em seu nome, realiza o contrato de
transporte multimodal e que age como principal — ndo como um agente de carga, como
um representante do expedidor, ou de qualquer um dos transportadores envolvidos nas
operacdes do transporte multimodal — e que assume responsabilidade Unica por toda a
vigéncia do contrato.

Ainda segundo ONU (1980), o contrato de transporte multimodal € definido
como o contrato em que o OTM se compromete a realizar por meios préprios, ou
contratando terceiros, o transporte multimodal internacional.

Ja o documento de transporte multimodal é definido por ONU (1980) como o
documento que evidencia o contrato de transporte multimodal e o recebimento da carga
pelo OTM, o qual assume a responsabilidade pela entrega da carga de acordo com 0s
termos do contrato.

A Convencao de Genebra de 1980 além de definir os termos acima, determina
regras aplicaveis a cada um deles, além de dispor sobre: as responsabilidades do OTM;
as responsabilidades do expedidor da carga; as acdes relacionadas a possiveis
reclamacdes vinculadas a danos, perda ou atraso na entrega da carga; as disposicoes
suplementares; as questdes aduaneiras e as clausulas finais.

Segundo ANTT (2011), a Convencdo de Genebra de 1980 estabeleceu critérios
semelhantes aos do Convénio das Na¢des Unidas sobre o Transporte Maritimo de
Mercadorias de 1978, conhecido como as regras de Hamburgo, especificamente com
relacdo as responsabilidades do transportador maritimo. Em funcdo disso, nao foi bem
aceita, portanto, até a data de publicacdo desta dissertacdo, ndo foi ratificada pelo
nimero minimo de paises para permitir sua entrada em vigor.

Somente em 1991, a UNCTAD reconheceu que a Convencdo de Genebra de
1980 possuia lacunas que impediam a sua aplicacdo internacional. Portanto iniciaram
novas discussdoes com a CCl e, em junho do mesmo ano, as duas organizacOes
apresentaram juntas as novas regras, conhecidas como as Regras da UNCTAD/CCI para
Documentos de Transporte Multimodal de Cargas, baseadas no sistema de redes, onde o
OTM aceita a responsabilidade desde a origem até o destino final. Essas regras entraram
em vigor a partir de primeiro de janeiro de 1992 e, como nas outras regras, ndo seriam

de aplicacéo obrigatoria, pois ficariam limitadas ao acordo entre as partes considerando
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o principio da liberdade contratual. Com o inicio da utilizacdo dessas regras para o
transporte multimodal de cargas, as anteriores, relacionadas ao transporte combinado,
foram extintas pela CCI (ALADI, 2008).

Com base nas regras publicadas em UNCTAD/CCI (1991), BIMCO e FIATA
elaboraram, cada um, um conhecimento basico para o transporte multimodal para seus
associados.

Em 1996, a falta de sucesso das tentativas anteriores levou a UNCITRAL a
reconhecer que as leis nacionais e as convencfes internacionais existentes deixaram
significativas lacunas e que essas se constituem em um obstaculo a livre circulacdo de
bens além de aumentar o custo das transa¢des. Assim, em resposta a tal reconhecimento
por parte da UNCITRAL, em 1998 o CMI comecou a trabalhar em uma proposta de
solucdo para o problema do transporte multimodal internacional (FRADERA e
LHEMEN, 2003).

Em 2001, o documento intitulado Implementation of Multimodal Transport
Rules (UNCTAD, 2001), disp0s sobre a possibilidade de prover regras uniformes em
areas atualmente ndo cobertas por um regime internacional; o estabelecimento de um
novo regime de responsabilidade do transportador; a cobertura na totalidade dos trechos
do transporte e a cobertura ndo apenas dos contratos evidenciados por documentos
tradicionais, mas também aqueles celebrados eletronicamente.

Em 2002, surgiram novas tentativas para chegar a um convénio internacional
obrigatério por meio dos trabalhos do CMI, da UNCITRAL e da UNCTAD. Esse
projeto é essencialmente maritimo, mas inclui trechos terrestres com a idéia de permitir
0 transporte porta-a-porta. Possui um carater muito complexo, copiando regras
anteriores e inovando em outras, entretanto ndo se chegou a consenso para se prosseguir
(ALADI, 2008).

Segundo ANTT (2011), apesar de todo o esforco da ONU, por meio da
UNCTAD e da UNCITRAL e das diversas organizacgdes internacionais representativas,
verifica-se ainda a inexisténcia de uma convengéo internacional vigente sobre transporte
multimodal. Por esse motivo, alguns paises e grupos de paises (blocos econémicos) tém

elaborado suas proprias legislacGes.
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2.3. O transporte multimodal de cargas em blocos econémicos

Neste tdpico serd apresentada uma visdo geral dos acordos relacionados ao
transporte multimodal de cargas realizados por uma selecdo de blocos econémicos.

A maioria dos pactos e/ou acordos tem como um de seus objetivos o livre
mercado entre 0s paises membros, permitindo assim, facilitar a movimentacdo de
pessoas e mercadorias de um pais a outro. No entanto, para viabilizar essa mobilidade e
acessibilidade, é necessario um adequado e robusto sistema de transporte regional,
nacional e internacional. Para isso, é necessaria a harmonizacdo de normas técnicas
entre 0s paises vizinhos, levando em conta as ponderacGes de cada um deles para
priorizar e coordenar seus planos e programas de transporte, no qual o transporte
multimodal desempenha um papel importante (ANTT, 2011).

Especialmente para o transporte multimodal de cargas, a falta da existéncia de
uma regulamentacdo internacional padronizada e aplicavel tornou necessario que o
assunto fosse regulado por blocos econémicos, ou mesmo pelos proprios paises
individualmente, com o intuito de harmonizar as normas e torna-las viaveis.

Apesar de representar um avanco na aplicabilidade do transporte multimodal de
cargas e de reafirmar a necessidade de um modelo aceito internacionalmente, UNCTAD
(2001) se preocupa com a proliferagdo individual e, possivelmente, com divergéncias
legais nos modelos adotados pelos blocos econémicos. A preocupacéo se justifica tendo
em vista que se poderd aumentar a confusdo e as incertezas que atualmente ja existem
no modelo legal do transporte multimodal de cargas.

No final desse topico, encontra-se a Tabela 2.1 representando um quadro
comparativo entre 0s acordos sobre o transporte multimodal de cargas nos blocos

econdmicos.
2.3.1. Comunidade Andina

A Comunidade Andina adotou a normatizacdo referente ao transporte
multimodal de cargas pela Decisdo n° 331, pela Decisdo n° 393 que modificou
substancialmente alguns aspectos da Decisdo n° 331 e pela Resolugdo n° 425 do Acordo
de Cartagena. Essas normas criam as condicdes juridicas adequadas para fomentar e
estimular as ofertas e prestagdo dos servigos de transporte multimodal e aprovam o

regulamento para o registro dos operadores de transporte multimodal (ALADI, 2008).
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Os estados membros da Comunidade Andina, cujas leis e regulamentos se
aplicam sdo: Bolivia, Colémbia, Equador e Peru.

Vale ressaltar que, segundo ANTT (2011), as decisGes aprovadas pela Comissdo
da Comunidade Andina sd0 normas supranacionais ou comunitarias, além de serem
normas secundarias ou derivadas por oposi¢cdo as normas priméarias ou constitutivas.
Elas possuem o carater de reunir efeitos juridicos de aplicabilidade direta — nao
necessitam passar pelo processo de internalizacdo pelos paises membros — e de
aplicabilidade imediata, pois entram em vigor no dia seguinte ao de sua publicagdo no
Diario Oficial da Comunidade Andina, prevalecendo sobre as normas nacionais, tal
como estabelece o Tratado de Criacdo do Tribunal de Justica da Comunidade Andina.
Em outras palavras, o regime sobre transporte multimodal governa nos paises membros,
0s quais estdo obrigados a cumprir com o estipulado no ordenamento supranacional da
Comunidade Andina.

Para aplicar as normas do transporte multimodal, ALADI (2008) diz que houve
necessidade de atualizar a norma vinculada sobre o transito aduaneiro internacional,
facilitando assim a livre circulagdo das mercadorias na Comunidade Andina. Teve-se 0
objetivo de suprimir progressivamente 0s obstaculos ao intercdmbio comercial,
adotando-se procedimentos aduaneiros que agilizassem o0 comércio entre 0s paises
membros e com terceiros, incluindo o uso de documentos de transito aduaneiro
internacional que facilitam o transporte multimodal, assim como sistemas de
intercdmbio de informacGes e estabelecimento de controles posteriores.

Tendo em vista a tendéncia crescente do intercdmbio interno e a necessidade de
ter servicos que movimente as mercadorias de uma forma efetiva, os paises da
Comunidade Andina e, em especial, as autoridades do setor deram énfase no trabalho de
atualizacdo do marco normativo que regula os distintos modos de transportes, com o

objetivo de que os transportadores e 0s usuarios disponham de normas adequadas.
2.3.2. Mercosul

No Mercado Comum do Sul (Mercosul), o principal documento em vigor é o
Acordo de Ouro Preto de 1994, ou Acordo de Alcance Parcial para a Facilitagdo do
Transporte Multimodal de Mercadorias entre Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai,
celebrado entre esses paises em 30 de dezembro de 1994. Esse acordo também é
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conhecido como Acordo de Transporte Multimodal Internacional — Mercosul. O
contetdo do Acordo em questdo é muito similar ao da Convencéo de Genebra de 1980.

Para que os acordos firmados no Mercosul entrem em vigor, os paises membros*
devem internaliza-los em conformidade com as legisla¢cdes nacionais. CHAMI (2005)
manifesta que apesar da aprovagdo do Acordo de Ouro Preto de 1994 e sua posterior
ratificacdo por decreto por parte de alguns estados membros, nem o Tratado de
Assuncdo, nem os protocolos adicionais ditados no ambito do Mercosul outorgaram aos
6rgdos do Mercosul a faculdade de ditar normas de carater geral. Ou seja, para que as
normas de carater geral tenham vigéncia necessita-se a incorporagdo expressa a
legislacdo positiva do pais.

Em relacdo aos regulamentos e regras que regem o transporte no ambito do
Mercosul, ANTT (2011) afirma que as tentativas de facilitacdo dos transportes
restringem-se a alguns aspectos burocraticos relativos a controles de fronteira,
permanecendo assim em pleno efeito uma ampla gama de restricGes ao transporte de
mercadorias, tais como reservas de mercado e diferencas de regulamentos técnicos, que
oneram 0s custos logisticos para o comércio.

Em adi¢cdo ao Acordo de Ouro Preto de 1994, o Mercosul publicou a Resolugéo
n° 62, de 1997, sobre as condicdes gerais de seguro de responsabilidade do operador de

transporte multimodal de cargas no ambito do Mercosul, relacionado aos danos a carga.
2.3.3. ALADI

A Associacdo Latino-Americana de Integracdo (ALADI) instituiu o transporte
multimodal de cargas na Ill Reunido Ordinédria da Conferéncia de Ministros de
Transportes, Comunicacdes e Obras Publicas de América do Sul em 1996. Conhecido
como Acordo sobre Transporte Multimodal Internacional, a ALADI seguiu a
Convencéo de Genebra de 1980 e as regras da UNCTAD/CCI.

! No ordenamento juridico brasileiro, segundo a Constituicdo Federal, a Presidéncia da
Republica tem competéncia para celebrar os tratados internacionais e 0 Congresso Federal de aprova-los
por meio de decreto legislativo. Ap6s aprovado, o tratado retorna ao Poder Executivo para ser ratificado e

publicado por meio de decreto.
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Para que o acordo entre em vigéncia, requerem-se pelo menos seis ratificaces
que devem seguir o disposto na legislacdo interna de cada pais, o que ainda ndo ocorreu
até a data de publicagdo desta dissertagdo (ANTT, 2011).

Assim como ocorre com o Mercosul, os acordos firmados na ALADI devem ser
recepcionados pelo direito patrio de cada pais para entrarem em vigor.

A ALADI é o maior grupo latino-americano, composta por treze paises
membros: Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colémbia, Cuba, Equador, México,

Panama4, Paraguai, Peru, Uruguai e Venezuela.
2.3.4. ASEAN

O transporte multimodal de cargas na Associacdo das Nacgdes do Sudeste
Asiatico (ASEAN) foi instituido por meio do acordo chamado 2005 ASEAN Framework
Agreement on Multimodal Transport, (ASEAN, 2005), assinado no XI encontro dos
ministros dos transportes dos paises membros no dia 17 de novembro de 2005.

Tomou como base a Convencdo de Genebra de 1980 e as regras da
UNCTADI/CCI para o desenvolvimento do acordo que rege os paises membros.

A ASEAN possui dez paises membros: Tailandia, Filipinas, Malésia, Singapura,
Indonésia, Brunei, Vietnd, Mianmar, Laos e Camboja.

ASEAN (2005) prevé que cada membro da ASEAN necessita consultar as
autoridades competentes dos paises membros sobre suas leis e procedimentos
respectivos de arbitragem, dando atencdo especial as ratificacbes em convencdes

internacionais.
2.3.5. Unido Européia

A Unido Européia (UE) ndo possui um regulamento especifico do transporte
multimodal de cargas aplicavel aos paises membros, possui apenas resolucdes que
incentivam o transporte intermodal — que eles chamam erroneamente de transporte
combinado — com foco na infraestrutura das redes viarias e dos terminais de integracédo
entre modos — denominados por eles de corredores multimodais.

De uma forma geral, o transporte na UE esta documentado no Livro Branco de
2001, que ja sofreu algumas revisoes, a ultima em 2011. Os Livros Brancos publicados
pela UE sdo documentos que contém propostas de acdo comunitaria em assuntos

especificos, como é o caso do transporte. Quando o Conselho da UE dispensa
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acolhimento favoravel a um Livro Branco, esse pode dar origem a um programa de agédo
da UE.

COM (2011) cita a multimodalidade diversas vezes, mas sempre com o foco na
infraestrutura, ou seja, em desacordo com a definicdo adotada pela Convencdo de
Genebra de 1980. O documento comenta sobre responsabilidade intermodal, que ndo é a
responsabilidade Unica do OTM.

COM (2011), entretanto, utiliza o termo adequado de transporte multimodal
quando trata do transporte de passageiros, ressaltando que had necessidade de definir
medidas direcionadas a ampliacdo da integracdo dos modos de transporte de
passageiros, tendo em vista a possibilidade de deslocamentos multimodais porta-a-porta
sem descontinuidades. Cita também como objetivo completar o quadro legislativo dos
direitos dos passageiros com medidas que cubram os que efetuem deslocamentos
multimodais com bilhetes de transporte integrados objeto de contrato de venda Unico,
bem como no caso de insolvéncia do operador de transporte.

A UE possui regulamentos que tratam de tarifagdo das empresas de transporte
pelo uso da infraestrutura e pelo impacto ambiental e sonoro que determinados modos
de transporte poderdo ocasionar. Segundo COM (2011), a UE determinou os principios
de tarifacdo do uso das infraestruturas e a estrutura das taxas, compreendendo uma
metodologia comum da tarifagdo dos custos internos e externos com vista a criar uma
concorréncia equitativa entre os modos. Ou seja, a tarifacdo na UE é utilizada também
como forma de incentivo.

No setor dos transportes rodoviarios, as taxas sao moduladas em funcdo dos
desempenhos ambientais dos veiculos (emissbes de gases e de ruido), do tipo de
infraestrutura utilizada (autoestradas, estradas nacionais e urbanas), da distancia
percorrida, do peso e do grau de congestionamento. No setor ferroviario, as taxas sdo
moduladas de acordo com a escassez das capacidades de infraestrutura e com os danos
ambientais. Ja no setor maritimo, as medidas propostas sdo associadas a seguranca
maritima (COM, 2011).

2.3.6. NAFTA

O Tratado Norte-Americano de Livre Comércio (NAFTA) ndo possui disposi¢do
referente ao transporte multimodal de cargas entre os trés paises membros: México,

Canada e Estados Unidos da América.
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O NAFTA tem como objetivo, relacionado ao transporte, harmonizar as politicas
e os procedimentos logisticos a fim de eliminar barreiras nas fronteiras entre os paises
membros. Segundo HORN e NEMOTO (2005), as crescentes oportunidades de
comércio e investimento tiveram impactos significativos sobre o transporte nas
fronteiras e levantou desafios especificamente para operacGes intermodais.

A filosofia basica do NAFTA com relacdo ao transporte intermodal é ser
regulado pela industria e pelo mercado. O governo atua como um organizador e
catalisador, ou seja, ha poucas intervencbes do setor publico e poucas iniciativas
governamentais (HORN e NEMOTO, 2005).
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Aplicacio

Documentac¢ao

Periodo de
responsabilidade

Comunidade Andina

Decisdo n° 331 de 1993, modificada
pela Decisao n° 393 de 1996:
Transporte Multimodal Internacional.
Aplicavel a todos os contratos de
transporte multimodal internacional
desde que o local onde a carga ¢
coletada ou entregue pelo OTM,
conforme disposto no contrato de
transporte multimodal, seja um pais
membro.
Inclui também provisGes para a
regulamentacdo dos OTM, estejam
eles operando entre os paises
membros ou com origem ou destino
em um deles.

Inclui  disposigoes  relativas  a
emissdo, contetido e valor probatdrio
dos documentos de transporte
multimodal negociaveis e ndo-
negociaveis. Disposi¢oes em matéria
de contetdo com base na Convengao
de Genebra de 1980 e disposi¢des em
matéria de valor probatorio com base
nas regras da UNCTAD/CCI.

A responsabilidade do OTM cobre
todo o periodo a partir do momento
que ele toma as mercadorias sob sua
responsabilidade até o momento em
que realiza sua entrega.

Mercosul
Acordo de Ouro Preto de 1994.

Aplicével a contratos de transporte
multimodal de cargas onde o local
em que a carga foi coletada ou
entregue pelo OTM seja um pais
membro.

As provisdes do Acordo somente
serdo aplicaveis se houver uma
referencia explicita do Acordo no
contrato.

Pelo disposto, entende-se que
somente OTM registrados podem
atuar com base nesse Acordo.

Contém  disposicdes sobre a
emissdo de um documento de
transporte multimodal negociavel
ou ndo-negociavel, a pedido do
expedidor e sobre a inclusdo das
reservas justificadas pelo OTM,
mas nenhuma disposi¢do sobre os
efeitos probatorios de informag@o
no documento.

O OTM ¢ responsavel pela perda ou
dano de mercadorias a partir do
momento que ele toma as
mercadorias sob sua
responsabilidade at¢ o momento da
sua entrega.

ALADI
Acordo sobre transporte
multimodal internacional de 1996.

Aplicavel a  contratos  de
transporte multimodal
internacional sempre que o local
em que a carga for coletada ou
entregue pelo OTM, de acordo
com o contrato de transporte
multimodal de cargas, for
localizado em um pais signatario.

As provisdes sao feitas em
relacgio a emissdo de um
documento de transporte
multimodal negociavel ou nao-
negociavel, a  critério do
expedidor, as reservas, bem como
os efeitos probatorios de tais
documentos.

O OTM ¢ responsavel pela perda
ou dano de mercadorias a partir
do momento que ele toma as
mercadorias sob sua
responsabilidade até o momento
da sua entrega.

Tabela 2.1: Quadro comparativo dos acordos relacionados ao transporte multimodal de cargas nos blocos econémicos

ASEAN
ASEAN Framework Agreement on
Multimodal Transport de 2005.

Aplicéavel a: (a) todos os OTM registrados
no 6rgdo nacional competente; (b) todos
os contratos de transporte multimodal, se
o local de coleta ou de entrega dos bens
pelo OTM, conforme previsto no contrato
de transporte multimodal, esta localizo da
em um pais membro.

Mesmas disposi¢des da Convengdo de
Genebra de 1980 sobre a forma de
emissdo e contetdo dos documentos
negociaveis e ndo-negociaveis, a critério
do expedidor. Mesmas disposigdes das
Regras da UNCTAD/CCI sobre os efeitos
probatorios de  informagdes em
documentos de transporte.

O OTM ¢ responsavel pela perda ou dano
de mercadorias a partir do momento que
ele toma as mercadorias sob sua
responsabilidade at¢é o momento da sua
entrega.
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Fundamento da
responsabilidade

Comunidade Andina
Decisdo n° 331 de 1993, modificada
pela Decisao n° 393 de 1996:
Transporte Multimodal Internacional.
O OTM ¢ responsavel pela perda ou
dano dos bens, assim como por atraso
na entrega, salvo se provar que ele,
seus  empregados, agentes ou
subcontratados tomaram todas as
medidas que poderiam razoavelmente
ser exigidas para evitar a ocorréncia e
suas consequéncias.

O OTM ndo ¢ responsavel, no
entanto, se ele provar que a perda,
avaria ou atraso foi causado por: (1)
acdo ou negligéncia do expedidor,

destinatario ou dos seus
representantes ou  agentes; (2)
insuficiéncia ou defeito de

embalagem das mercadorias, suas
marcas ou numeros; (3) manuseio,
carga, descarga ou arrumacgdo dos
bens efetuados pelo expedidor,
destinatario ou seus agentes; (4) vicio
inerente ou defeito dos produtos, ou
(5) greve, paralisacao ou retencdo de
trabalho fora do controle do OTM.

Mercosul
Acordo de Ouro Preto de 1994.

O OTM ¢ responsavel pelo dano,
perda ou atraso na entrega das
mercadorias, se o fato que causou a
perda, avaria ou atraso ocorreu
enquanto os bens estavam sob sua
responsabilidade. O OTM ¢ isento
de responsabilidade, no entanto, se
ele provar que a perda, avaria ou
atraso foi causado por uma ou mais
das seguintes circunstancias: (1) ato
ou omissdo do expedidor ou do
destinatario ou de seus agentes ou
representantes; (2) vicio inerente ou
defeito latente das mercadorias; (3)
forca maior ou caso fortuito; (4)
motim, greve ¢ paralisagoes; (5)
qualquer outra causa além do
controle do OTM que impede o
cumprimento do contrato de
transporte.

ALADI
Acordo sobre transporte
multimodal internacional de 1996.

O OTM ¢ responsavel pela perda
ou dano dos bens, assim como por
atraso na entrega, salvo se provar
que ele, seus empregados, agentes
ou subcontratados tomaram todas
as medidas que poderiam
razoavelmente ser exigidas para
evitar a ocorréncia e suas
consequéncias ¢ que ndo houve
culpa ou comportamento
imprudente que contribuiram para
a perda, avaria ou atraso.

O OTM ndo ¢ responsavel, no
entanto, se ele provar que a perda,
avaria ou atraso foi causado por:
(1) ato ou negligéncia do
expedidor, destinatario ou dos
seus representantes ou agentes;
(2) insuficiéncia ou defeito de
embalagem das mercadorias, suas
marcas ou  numeros; 3)
manuseio, carga, descarga ou
arrumagdo dos bens efetuados
pelo expedidor, destinatario ou
seus agentes; (4) vicio inerente ou
defeito dos produtos, ou (5)
greve, paralisacdo ou retengdo de
trabalho fora do controle do
OTM.

ASEAN
ASEAN Framework Agreement on
Multimodal Transport de 2005.

O OTM ¢ responsavel pela perda ou dano
dos bens, assim como por atraso na
entrega, salvo se provar que ele, seus
empregados, agentes ou subcontratados
tomaram todas as medidas que poderiam
razoavelmente ser exigidas para evitar a
ocorréncia e suas consequéncias e que nao
houve culpa ou  comportamento
imprudente que contribuiram para a
perda, avaria ou atraso. O OTM ndo ¢
responsavel, no entanto, se ele provar que
a perda, avaria ou atraso foi causado por:
(a) forca maior; (b) ato ou negligéncia do
expedidor, do destinatdrio ou do seu
representante ou agente; (c) insuficiéncia
ou defeito de embalagem das
mercadorias, suas marcas ou numeros; (d)
manuseio, carga, descarga ou arrumagio
dos bens efetuados pelo expedidor,
destinatario ou seus agentes; (e) vicio
proprio ou latente nas mercadorias; (f)
greve, paralisacdo ou restricdo do
trabalho, seja parcial ou geral; ou (g)
sobre perda, avaria ou atraso causado
durante o transporte maritimo ou em
aguas interiores navegaveis causadas por:
(i) ato, negligéncia ou erro do
comandante, de marinheiro, de piloto ou
empregado do transportador durante a
navegacao ou de gestdo de navio; ou (ii)
fogo a menos que causado por falha dos
funciondrios da transportadora.
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Atraso na entrega

Responsabilidade
dos funcionarios e
agentes

Limitacao de
responsabilidade

Comunidade Andina
Decisdo n° 331 de 1993, modificada
pela Decisao n° 393 de 1996:
Transporte Multimodal Internacional.
Disposigoes semelhantes as regras da
UNCTAD / CCL

Disposigoes semelhantes a
Convencao de 1980 e das regras da
UNCTAD/CCI.

Disposigoes semelhantes as regras da
UNCTAD/CCI.

Disposi¢oes relativas a perda do
direito de limitar a responsabilidade
baseiam-se em  disposi¢des da
Conveng¢do de Genebra de 1980 e das
regras da UNCTAD/CCI.

Mercosul
Acordo de Ouro Preto de 1994.

Disposigdes semelhantes as regras
da UNCTAD / CCL

Disposigoes semelhantes a
Convencdo de 1980 e das regras da
UNCTAD/CCI.

A menos que seja declarado e
inserido no  documento de
transporte multimodal um valor
maior, a responsabilidade por
perdas ou danos ¢é limitada ao maior
valor de: 1) Argentina: 400 pesos
argentinos de ouro por embalagem
ou 10 gp. por kg; 2) Brasil,
Paraguai e Uruguai: 666,67 DES
por volume ou 2 DES por kg.
Responsabilidade por atraso
limitado a quantidade de carga sob
0 contrato de transporte
multimodal. Disposi¢des relativas a
perda do direito de limitar a
responsabilidade sdo os mesmos os
mesmos da Convengdo de Genebra
de 1980 e das regras da
UNCTAD/CCL.

ALADI
Acordo sobre transporte
multimodal internacional de 1996.

Disposigoes semelhantes as regras
da UNCTAD / CCIL

Disposigoes semelhantes a
Convencao de 1980 e das regras
da UNCTAD/CCIL.

Disposigoes semelhantes as regras
da UNCTAD/CCIL.

Disposicoes relativas a perda do
direito de limitar a
responsabilidade baseiam-se em
disposices da Convengdo de
Genebra de 1980 e das regras da
UNCTAD/CCI.

ASEAN
ASEAN Framework Agreement on
Multimodal Transport de 2005.

Disposi¢des semelhantes as regras da
UNCTAD / CCL

Disposigdes semelhantes a Convencao de
1980 e das regras da UNCTAD/CCI.

Disposigoes semelhantes as regras da
UNCTAD/CCI.

Disposigoes relativas a perda do direito de
limitar a responsabilidade baseiam-se em
disposi¢des da Convengdo de Genebra de
1980 e das regras da UNCTAD/CCI.
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Danos localizados

Avalizacao de
compensacio

Comunidade Andina
Decisdo n° 331 de 1993, modificada
pela Decisao n° 393 de 1996:
Transporte Multimodal Internacional.
Em caso de danos localizados, os
limites de responsabilidade do OTM
sdo determinados por referéncia as
disposigdes da convengao
internacional aplicavel que
proporcionam um maior limite de
responsabilidade. Mesmas
disposi¢oes do Art. 19 da Convengéo
de Genebra de 1980.

Mesmas provisdes das regras da
UNCTAD/CCI.

Mercosul
Acordo de Ouro Preto de 1994.

Em caso de danos localizados,
apenas 0s limites de
responsabilidade do OTM serdo
determinados em conformidade
com as disposi¢des da convengao
internacional aplicavel ou de
legislagdo nacional obrigatoria.

Mesmas provisdes das regras da
UNCTAD/CCI.

ALADI
Acordo sobre transporte
multimodal internacional de 1996.

Em caso de danos localizados,
apenas 0s limites de
responsabilidade do OTM sdo
determinados por referéncia as
disposigdes da convengao
internacional aplicavel ou de
legislag@o nacional obrigatoria.

Mesmas provisdes das regras da
UNCTAD/CCI.

Fonte: COMUNIDADE ANDINA (1993), BRASIL (1995), ALADI (1996), UNTAD (2001), ASEAN (2005) e ALADI (2008)

ASEAN
ASEAN Framework Agreement on
Multimodal Transport de 2005.

Em caso de danos localizados, apenas os
limites de responsabilidade do OTM sao
determinados por referéncia as
disposi¢cdes da convengdo internacional

aplicavel ou da lei imperativa que
fornecem outro limite de
responsabilidade.

Mesmas provisdes das regras da
UNCTAD/CCI.
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2.3.7. Comparacéo entre os acordos celebrados

A Tabela 2.1 apresenta uma comparacdo entre os acordos sobre o transporte
multimodal de cargas celebrados pelos blocos econdmicos conforme o assunto
abordado. Dividiram-se o0s assuntos em: aplicacdo; documentacdo; periodo de
responsabilidade; fundamento da responsabilidade; atraso na entrega; responsabilidade
dos funcionarios e agentes; limitagdo de responsabilidade; danos localizados; e
avalizagdo de compensagdo. A elaboracdo da referida tabela relaciona ainda esses
acordos com a Convencdo de Genebra de 1980 e com as regras da UNCTAD/CCI,
levando-se em consideracéo as referéncias COMUNIDADE ANDINA (1993), BRASIL
(1995), ALADI (1996), UNTAD (2001), ASEAN (2005) e ALADI (2008).

Verifica-se na Tabela 2.1 que ha semelhancas e diferencas entre os acordos
celebrados, que serdo comentados a seguir.

Nota-se que cada bloco econdmico possui acordo especifico sobre o tema e
determina que a aplicabilidade do transporte multimodal de cargas esta vinculada a cada
acordo quando o transporte tiver origem ou destino no pais. A aplicabilidade esta
compativel com o disposto na Convencdo de Genebra de 1980, que também
desconsidera o percurso do transporte em um terceiro pais. Pelo disposto nos acordos e
na propria convencdo, havendo um transporte multimodal originado em um pais com
destino a outro, mas que em seu trajeto entre em territorio de um terceiro pais, ndo ha
disposicao que considere o transporte nesse terceiro como transporte multimodal.

Acredita-se que essa possivel auséncia ndo foi considerada porque o transporte
internacional ocorre principalmente por modo maritimo ou aéreo, portanto a
aplicabilidade se adéqua a essa realidade, visto que a carga desembarca, na maioria dos
casos, somente no pais de destino.

Ressalta-se, entretanto, que o transporte multimodal internacional por via
terrestre pode ficar prejudicado quando houver um pais no decorrer do trajeto entre a
origem e o destino. Seja pelo modo rodoviario ou pelo ferroviario, o pais onde ocorre
somente o trajeto, mesmo que seja signatario do acordo do bloco econémico ou da
Convencdo de Genebra de 1980, ndo é obrigado a considerar o transporte como
multimodal. Consequentemente, ndo reconhece o contrato de transporte multimodal

nem o OTM como responsavel unico.

25



Verifica-se também que os regulamentos de cada bloco econémico determinam
que o transporte multimodal de cargas deva ser regido por esse determinado acordo
quando o transporte iniciar ou terminar em um dos paises signatarios. Dessa forma, cada
acordo possibilita que um pais que ndo seja membro de um bloco econémico possa
fazer parte do transporte multimodal. Ou seja, a origem do transporte em um pais
pertencente a um bloco econdmico e o destino em um pais em outro bloco econdémico
com acordo diferente ao do primeiro. Nota-se, portanto, a importancia da
compatibilidade entre todos os acordos, evitando assim que um pais participante de um
bloco econémico inicie o transporte multimodal obedecendo ao disposto em um acordo
com destino a outro pais cujas regras e responsabilidades sdo conflitantes as do
primeiro.

Nota-se ainda que um pais pode ser signatario de mais de um acordo, visto sua
participagdo em mais de um bloco econdémico, agravando o problema de
incompatibilidade entre os acordos.

Ainda se tratando de aplicabilidade, nota-se que apenas ALADI ndo dispde
sobre o registro ou a regulamentacdo dos OTM. Esse registro ou controle é respeitado
pela Convencgédo de Genebra de 1980, onde o0 OTM deve cumprir a legislacdo de cada
pais que ele opera, além do disposto na propria convencao.

Dessa forma, o Mercosul, a Comunidade Andina e a ASEAN desenvolveram
requisitos para registrar os OTM. Nesse caso, para que ocorra o transporte multimodal
em um dos paises membros, 0 OTM deve possuir registro nele, tanto na origem como
no destino.

O Mercosul, por sua vez, foi o Gnico bloco econébmico a determinar que para
usufruir das provisdes do Acordo de Ouro Preto de 1994, deveria haver uma referencia
explicita do acordo no contrato de transporte multimodal.

Ao tratar da documentacgédo, os acordos seguiram o disposto na Convencdo de
Genebra de 1980 e nas regras UNCTAD/CCI, exceto o Mercosul que n&o incluiu
qualquer provisdo sobre os efeitos probatorios de informacdo do documento que
evidencia o contrato de transporte multimodal.

Com relacdo ao periodo de responsabilidade, os acordos sdo compativeis e
seguem o disposto na Convencdo de Genebra de 1980, que se inicia a partir do
momento que o OTM toma as mercadorias sob sua responsabilidade até 0 momento da

sua entrega no destino.
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O fundamento das responsabilidades, entretanto, se diverge quando se trata da
ASEAN e do Mercosul. Segundo ASEAN (2005), o OTM nao é responsavel se ele
provar que a perda, a avaria ou 0 atraso ocorreu durante o transporte maritimo ou em
aguas interiores navegaveis causados por fatores de responsabilidade da transportadora
aquaviaria ou de seus funcionérios e contratados ou em caso de fogo.

O Acordo de Ouro Preto de 1994 e ASEAN (2005) isentam o OTM de suas
responsabilidades sobre danos, atrasos ou perdas quando ocorrer greve ou paralisacao
de uma forma geral. Infere-se, portanto, que mesmo que ocorra greve ou paralisacao por
funcionarios do OTM ou da empresa subcontratada por ele, 0 OTM nao é responsavel.
Diferentemente da Comunidade Andina e da ALADI, que limitaram a isencdo de
responsabilidade apenas quando a greve for fora do controle do OTM.

Os blocos econémicos assemelham-se ao eximir a responsabilidade do OTM
quando o dano, a avaria ou 0 atraso ocorreu por negligéncia ou qualquer ato danoso
realizado pelo expedidor, pelo destinatario ou por seus respectivos contratados ou
quando ocorrer defeito no produto, na embalagem, na marcagdo ou na etiquetagem.

O atraso na entrega e a responsabilidade dos funcionarios e agentes sao
semelhantes entres os acordos e seguem a regulamentacao internacional.

Ao se tratar da limitacdo de responsabilidade, o Mercosul é o Gnico bloco que se
diferenciou da Convencéo de 1980, respeitando as legislacdes vigentes de cada pais. A
menos que seja declarado e inserido no documento de transporte multimodal um valor
maior, a responsabilidade por perdas ou danos é limitada ao maior valor de 400 pesos
argentinos de ouro por embalagem ou 10 pesos argentinos de ouro por quilo para a
Argentina. Para o Brasil, o Paraguai e o Uruguai, a responsabilidade limita-se a 666,67
DES (Direitos Especiais de Saque)? por volume ou 2 DES por quilo.

Na ocorréncia de dano localizado, isso €, quando for possivel a determinacéo do
local que ocorreu o dano, a Comunidade Andina seguiu o disposto na Convencdo de
Genebra de 1980, onde os limites de responsabilidade do OTM sé&o determinados por
referéncia as disposi¢Oes da convencdo internacional aplicavel que proporcionam um

maior limite de responsabilidade.

2 DES equivalente a R$ 2,9919, consultado em 22 de fevereiro de 2013, no site do Banco Central do
Brasil, http://www.bcb.gov.br/
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Os demais blocos econdmicos determinaram que em caso de danos localizados,
apenas os limites de responsabilidade do OTM serdo determinados em conformidade
com as disposicdes da convencdo internacional aplicavel ou com a legislacdo nacional
obrigatdria.

Nota-se, portanto, que existem variacbes no texto de cada acordo que ndo
seguem o disposto na Convencdo de Genebra de 1980.

2.4. O transporte multimodal de cargas em uma selecéo de paises

Neste topico sera apresentada uma visao geral dos regulamentos vigentes sobre o
transporte multimodal de cargas realizados em uma selecéo de paises. Em alguns deles,
o tema sera aprofundado com o objetivo de verificar a sua atual aplicabilidade e
possiveis entraves.

Ressalta-se que o levantamento dos regulamentos existentes e apresentados neste
topico ndo é exaustivo. Deu-se prioridade para paises da América Latina, paises que
possuiam alguma similaridade com o Brasil — como tamanho continental ou burocracia
documental — e outros, considerados como referéncia na atividade de transporte.

Com o intuito de harmonizar e tornar as normas viaveis na implementacdo do
transporte multimodal de cargas, a maioria da regulamentacdo dos paises foram
baseadas nos acordos celebrados pelos blocos econémicos.

Assim como ocorre com os blocos econdmicos, a disseminacgdo individual de
regulamentos sobre o transporte multimodal de cargas, por parte dos paises, pode gerar

divergéncias legais nos modelos adotados.
2.4.1. Alemanha

Em 1° de julho de 1998, entrou em vigor a lei alemé& que rege todo o sistema de
transporte, incluindo todos os modos, conhecida como Transport Law Reform Act 1998
(UNCTAD, 2001). Essa lei substituiu todas as antigas leis que regiam os diversos
modos, 0 armazenamento e o funcionamento dos entes intermediarios ao transporte, que
foi baseada na Convencdo Relativa ao Contrato de Transporte Internacional de
Mercadorias por Estrada de 1956 — CMR.

A lei inclui a atuacdo dos agentes de carga, operadores de terminal de carga,
empresas de transporte de todos os modos. Ela rege sem levar em consideragéo se o tipo

de contrato € unimodal ou multimodal. Por se aplicar a todos os setores que em
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conjunto formam o sistema multimodal ela é considerada como a lei alema de transporte
multimodal.

Essa lei ndo foi criada especificamente para o transporte multimodal, visto que
em nenhum momento cita tal nomenclatura. Ressalta-se, entretanto, que ela dispde
sobre o transporte utilizando diversos modos, apresentando regras gerais de contrato de
transporte, o que também pode ser considerado para o transporte multimodal da mesma
forma que para os outros modos, exceto para danos localizados e para provisdes em que
convencoes internacionais o regem (UNCTAD, 2001).

Em outras palavras, a Alemanha ndo desenvolveu nada especifico para o
transporte multimodal, apenas adaptou todas as regras de todo o sistema em uma so lei,
0 que a tornou aplicavel ao transporte multimodal doméstico e internacional. Segundo
ALADI (2008), dessa forma se evitou a confusdo gerada em alguns paises onde a lei de
transporte multimodal contradiz a de algum modo especifico, criando diferentes regras
para a mesma ac¢dao. Como exemplo, pode-se considerar que se o contrato de transporte €
multimodal, podera gerar dupla cobranca dos subcontratados para recuperar 0s danos

causados: uma pelo OTM e outra pelo dono da carga.
2.4.2. Argentina

A Argentina aprovou em 09 de dezembro de 1997 a Lei n° 24.921 que dispbe
sobre o transporte multimodal de cargas.

ALADI (2008), por sua vez, afirma que houve problemas na sua implementacéo,
que foi criticada desde o momento de sua regulamentacdo, em 1998, o que gerou
inimeras iniciativas de atualizacbes para corrigir suas deficiéncias, mas que nao
geraram resultado. Ressalta-se ainda que, segundo ALADI (2008), as leis de transporte
e de comércio da Argentina estdo totalmente superadas além de apresentarem
contradi¢cdes com outras leis do pais.

Na Argentina h4 uma baixa participacdo do transporte intermodal e multimodal.
Existe pouca utilizacdo de contéineres nos modos ferroviarios e aquaviarios interior. A
utilizacdo de documentos de transporte intermodal e multimodal esté restrita a poucos
armadores e agentes de carga, basicamente para exportagdes. Nos poucos casos de
importacOes, a maioria esta restrita a algumas empresas que se encontram préximas ao
porto de Buenos Aires (ALADI, 2008).
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Por sua vez, as medidas tomadas pelos regimes aduaneiros e pela administracao
de fronteira atrapalham o desenvolvimento do transporte multimodal internacional,

como € o caso da arrecadacao de impostos para a exportacdo (ALADI, 2008).
2.4.3. Bolivia

A Bolivia adotou a regulamentacdo da Comunidade Andina.

O transporte de carga na Bolivia tem suas proprias peculiaridades devido a sua
condicdo de pais mediterraneo. Possui trés principais portos de exportacdo ao Oceano
Pacifico e uma hidrovia ao Oceano Atlantico.

Com relacdo ao transporte da Bolivia até o Oceano Pacifico, segundo ALADI
(2008), a modalidade mais comum é a contratacdo de transporte intermodal. Nesse caso
h& contratacdo independente de cada modo de transporte e cada transportador é
responsavel pelo trecho de acordo com as normas que regem o contrato de transporte
daquele modo. Essa modalidade vem trazendo sérios inconvenientes aos exportadores,
tendo em vista que em certos periodos do ano as empresas transportadoras se movem de
acordo com a sazonalidade da carga.

Como exemplo, a colheita da soja e sua exportacdo demandam quase 80% do
transporte internacional de carga. Essa situacdo afeta outros setores como o de produtos
manufaturados e de madeiras, pois ficam longos periodos sem disponibilidade de
espaco para o transporte internacional de carga (ALADI, 2008).

Vale ressaltar que o setor de transporte na Bolivia esta organizado em sua grande
maioria por meio de cooperativas, onde cada s6cio possui entre um e trés caminhdes.
Por esse motivo é dificil realizar contratos de longo prazo. Alguns armadores, portanto,
abriram empresas de transporte terrestres que ofereciam e cobravam por esse servigo
sempre que a carga fosse transportada, no trecho aquaviario, por eles. Nesse caso, 0
armador estd agindo como um agente de carga, que subcontrata a sua propria empresa
para completar o trajeto, emitindo um Gnico conhecimento de transporte pelo qual se
obriga o transporte da origem ao destino. Entretanto ndo ha explica¢do ao dono da carga
sobre as responsabilidades regidas nos trechos praticados (ALADI, 2008).

ALADI (2008) ainda ressalta a auséncia de conhecimento por parte dos

transportadores e dos usuarios sobre a aplicagdo dos acordos de transporte multimodal.
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2.4.4. Chile

As normas que dispdem sobre o transporte multimodal de cargas encontram-se
no Codigo de Comércio do Chile, especificamente nos Art. 1041 a 1043 do Livro 1l De
la Navegacion y EI Comercio Maritimos. Vale lembrar que o Chile foi um dos paises
signatarios do Convénio de Genebra de 1980.

Para ser um OTM no Chile, € necessario ser pessoa fisica ou juridica chilena,
dessa forma ALADI (2008) afirma que as empresas estrangeiras de transporte
multimodal internacional sdo obrigadas a contratar os servicos de movimentacdo de
contéineres das empresas chilenas dentro do territorio nacional.

Apesar da especificidade apresentada, o transporte multimodal de cargas
funciona no Chile e documentos utilizados obedecem as regaras da UNCTAD/CCI
(ALADI, 2008).

2.4.5. China

O governo chinés elaborou durante a década de 90 trés documentos com o
intuito de regulamentar o transporte multimodal em seu pais (UNCTAD, 2001):

e The Maritime Code, 1993, Chapter IV, Section 8: Special Provisions
Regarding Multimodal Transport Contract;

e Regulations Governing International Multimodal Transport of Goods by
Containers, 1997;

e The Contract Law, 1999, Chapter 17, Section 4: Contracts for
Multimodal Transportation.

Segundo UNCTAD (2001) o Maritime Code 1993 define o contrato de
transporte multimodal como aquele onde o OTM se responsabiliza pelo transporte por
todo o percurso utilizando dois ou mais modos de transporte, desde que um deles seja o
transporte maritimo. A responsabilidade do OTM é por todo o trajeto da carga, mesmo
gue tenham ocorrido varios contratos unimodais de transporte (ao invés de apenas um
contrato). O transportador € responsavel pelo atraso na entrega da carga, além de arcar
com o prejuizo do atraso da mesma.

O Regulations of Containers 1997 é aplicado obrigatoriamente no transporte
multimodal internacional por contéineres (UNCTAD, 2001). A responsabilidade pela
perda ou dano sera regida pelas regras do modo de transporte em que 0 evento ocorreu,
caso este modo seja determinado. Caso nao se saiba em que modo ocorreu a perda ou
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dano, a responsabilidade do OTM sera regida pelo Codigo Maritimo da China (se tiver
transporte maritimo). O OTM pode entrar em acordo com o0 contratante sobre
responsabilidades especificas, direitos e obrigacdes entre eles, porém em nenhum
momento isso podera afetar a responsabilidade do OTM, a ndo ser que esteja estipulado
em lei. Qualquer procedimento contra 0 OTM terd um prazo de um ano para ser
entregue, prorrogado por dois anos, caso ndo haja transporte maritimo.

O Contract Law 1999 rege o contrato de transporte multimodal. As defini¢des
adotadas sdo similares aos da Convencéo de Genebra de 1980, entretanto no que trata de
responsabilidade, ndo seguiu a mesma, nem as regras da UNCTAD/CCI (UNCTAD,
2001).

2.4.6. Colombia

A Coldmbia adotou a regulamentacdo da Comunidade Andina, de acordo com o
Decreto n° 149 de 1999. Desenvolveu ainda outras normatizacfes internas com o
objetivo de operacionalizar o transporte multimodal de cargas em seu territorio.

No caso colombiano, ALADI (2008) afirma que varias empresas de transporte
rodoviario se registraram como OTM. Algumas delas, entretanto, tiveram dificuldades
em estabelecer sua rede de agentes a nivel internacional.

Constatou-se também que algumas dessas empresas ndo realizam o transporte
internacional, mas emitem o conhecimento de transporte multimodal apenas para ter
acesso aos beneficios aduaneiros, alem de utiliza-lo para o transporte unimodal nacional
(ALADI, 2008). Nota-se que essa situacdo apresentada nao esta correta, ja que nao se
trata de uma operacdo de transporte multimodal de cargas conforme definido pela
Convencdo de Genebra de 1980.

A normativa colombiana permite que qualquer pessoa juridica possa se registrar
como OTM. As empresas vinculadas ao transporte e a0 comércio exterior sdo as mais
interessadas nesse registro, entretanto, na pratica, possuem dificuldades para fazé-lo por
limitacOes empresariais. Dentre elas, vale destacar o agente de carga e o transportador.

Os agentes de carga atuam como agentes e ndo como principal. Possuem funcdes
aduaneiras bem especificas, mas ndo sdo transportadores. Os agentes de carga
conhecem o mercado internacional, trabalham em redes com agentes de carga de outros
paises e reinem as melhores condicOes para se registrarem como OTM. Os agentes de

carga, por sua vez, ndo assumem responsabilidade direta sobre a carga por ndo serem
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transportadores, por isso ndo contam com apdlices de seguro que cubram os danos a
carga desde a origem até o destino. Segundo ALADI (2008), em nenhuma norma de
transporte aparece 0 agente de carga como um ente no transporte da mercadoria,
aparecem, entretanto, em todas as normas aduaneiras como um ator na tramitacdo de
documentos da carga. A correta definicdo permite ver claramente quem tem
determinados direitos, responsabilidades e acesso aos beneficios vinculados ao
transporte multimodal de cargas.

Os transportadores sdo normalmente unimodais. Levando-se em consideracédo
que os OTM também podem ser transportadores em um ou mais trechos entre a origem
e o destino, ALADI (2008) considera que os transportadores sdo candidatos possiveis
para o transporte multimodal na Coldmbia, principalmente os armadores que ja operam
com o transporte combinado.

Para que o interessado se registre como OTM na Coldémbia, entre outros
requisitos, necessita-se que demonstre a capacidade de assumir a responsabilidade pela
perda ou dano na carga mediante a contratacdo prévia de uma apdlice de seguro de
cobrimento internacional ou outro mecanismo. A obtencdo de uma apolice de seguro,
segundo ALADI (2008) pode representar uma das maiores dificuldades para o registro
de OTM na Colémbia.

Na experiéncia colombiana, nos primeiros anos de implementacdo do transporte
multimodal de cargas ndo havia seguradora no pais que aceitasse cobrir a
responsabilidade dessa modalidade, sendo, segundo ALADI (2008), necessario recorrer
a Clubes de Protecédo e Indenizagdo contemplados na Decisdo n° 331, sobre transporte
multimodal de cargas da Comunidade Andina. As seguradoras estavam temerosas em
oferecer um cobrimento requerido pelo OTM. Somente em 2006 uma seguradora
colombiana passou a oferecer sua apdlice. Ressalta-se, portanto, que 0s primeiros OTM
registrados estavam cobertos com um Clube de Protecdo com apdlices estrangeiras.

O transporte multimodal de cargas na Coldmbia requer uma mudanca cultural e
um compromisso politico. A mudanca cultural pode ser considerada mais dificil de ser
alcancada e complicada de assumir, mas a isso se soma a falta de informacgédo e
compromisso politico dos governantes e seus dirigentes responsaveis pelo transporte,
pois se considera dificil pensar na possibilidade de modificar os esquemas tradicionais.
A falta desses elementos é o fator mais importante que dificulta o desenvolvimento do

transporte multimodal de cargas no pais (ALADI, 2008).
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2.4.7. Cuba

O Art. 63 do Decreto n° 87 de 1981 “Reglamento de las Condiciones Generales
del Contrato de Transporte de Carga”, referencia o contrato de transporte multimodal,

entretanto ndo o regula expressamente nem define a figura do OTM.
2.4.8. Estados Unidos

Os Estados Unidos ndo possuem uma lei que rege o transporte multimodal de
cargas, entretanto, ALADI (2008) afirma que é nesse pais onde os transportes
multimodal e intermodal funcionam da melhor forma. A justificativa para essa
afirmativa é baseada em trés razdes: a aplicacdo de boas leis de transporte unimodal;
infraestrutura adequada para o transporte e para o0s terminais de transbordo, diminuindo
o tempo de transporte e eliminando danos a carga e a alta seguranca nacional, que
minimiza os casos de furto e de roubo das cargas durante o transporte.

Para ANTT (2011), nos Estados Unidos as opgOes de transporte intermodal
encontram-se desenvolvidas. 1sso se deve ao ambiente pro ativo das entidades publicas
e privadas em prol de uma integracdo eficiente das modalidades de transporte.

A lei que rege o transporte intermodal de cargas nos EUA ¢é de 1991, intitulada
Intermodal Surface Transportation Efficiency Act. A referida lei teve como objetivo o
desenvolvimento do transporte intermodal e combinado, elaborando estudos sobre o
assunto. Ja em 1998, aprovou-se a lei Transportation Equity Act, que enfatiza as

conexdes intermodais fomentando a infraestrutura do transporte intermodal.
2.4.9. Equador

O Equador internalizou a regulamentagcéo da Comunidade Andina, mas segundo
ALADI (2008) néo a aplica, pois o foco € no transporte intermodal combinado desde
1974.

2.4.10. Holanda

A Holanda ndo adotou uma lei especifica para o transporte multimodal, nem
seguiu as convencdes sobre o tema. O transporte por mais de um modo é baseado nas

regras do transporte combinado. Ressalta-se, entretanto, que o termo transporte
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combinado e transporte multimodal, segundo BEELEN (1998), séo considerados como
sindbnimos na Holanda, apesar do segundo termo expressar melhor o seu sentido.

O transporte combinado é regido pelo Cédigo Civil Holandés, especificamente
nos seus artigos 40 a 43. O transporte é regulado pelas leis e regras de cada modo, assim
como a responsabilidade. Logo, a responsabilidade do operador do transporte é regida
pelo modo onde ocorreu a perda, 0 dano ou o atraso.

A emissdo do documento de transporte combinado ndo € pré-requisito para a
aplicabilidade da regulamentacdo do acordo sobre transporte multimodal, porém pode-
se utilizar esse documento.

Segundo BEELEN (1998), na Holanda, o transporte multimodal é uma pratica
comum, ndo apenas nos destinos internacionais, mas também para 0 transporte

doméstico (especialmente por via rodoviaria e fluvial).
2.4.11. India

Em 1993, foi criado o The Multimodal Transportation of Goods Act, com o
intuito de regular o transporte multimodal internacional da india. Baseado
primeiramente na United Nations Conference on Trade and Development, suas regras
foram complementadas no ano de 2000, por meio de uma emenda a lei, com as regras
da Convencao de Genebra de 1980.

Segundo as regras estabelecidas na india, o contrato multimodal é utilizado por
um OTM para realizar o transporte de cargas internacionais, mais especificamente a
exportacdo. O conhecimento de transporte multimodal veio substituir o conhecimento
de transporte combinado, utilizado para o transporte interno.

Segundo KUMAR (1998), 0 modelo indiano possui alguns entraves do ponto de
vista regulatorio, operacional, institucional e de infraestrutura, que dificultam ou mesmo
impossibilitam o transporte multimodal de cargas no pais.

O conhecimento de transporte multimodal tem seu uso limitado. Os operadores
preferem utilizar os recibos de ferrovias, de rodovias ou o conhecimento de transporte
combinado, mesmo que pagando mais sobre eles, pois afirmam que o conhecimento de
transporte multimodal ndo tem eficiéncia (KUMAR, 1998).

Devido & extensdo territorial da India, para ocorrer uma operagdo multimodal,
KUMAR (1998) afirma que deveria haver maior quantidade de terminais de transbordo.

O transporte rodoviario € necessario para a ligacdo final da ferrovia ao porto, mas é
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melhor utilizar apenas o transporte rodoviario, pois essa distancia (trem-porto) é muito
longa. Isso se agrava pelo fato de haver longos periodos de espera nos portos por
limitacdo da infraestrutura.

No trecho rodoviario também existem entraves, que ndo se limitam ao transporte
multimodal. N&o existe uma estrutura de imposto centralizado e as barreiras fiscais na
rodovia impedem a fluéncia da carga, aumentando o custo do transporte (KUMAR,
1998).

2.4.12. México

Esta vigente o Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional do
México de 1989. Nele sdo estabelecidos os requisitos para registro do OTM e a
responsabilidade a que esta obrigado.

Segundo ALADI (2008), ao se desenvolver o regulamento de transporte
multimodal, ndo se previram os impactos da integracdo dos modos de transporte, pois
ocorrem erros conceituais do ponto de vista juridico. No México existe uma
regulamentacdo normativa para cada modo de transporte, o que impede sua correlagdo e
integracao, além de outras disposicOes especificas que influem a operacéo de cada modo
de transporte.

Os representantes do setor de transporte assinalam que na lei de cada modo
existem preceitos que condicionam a competéncia do tipo de transporte e nao dispdem
sobre a possibilidade de integragcdo. De acordo com cada lei ou regulamento, se exige a
emissdo de conhecimentos de transporte como caracteristicas de cumprimento
obrigatério por cada modo, além de segmentarem ou proibirem a participacdo de
transportadores distintos aos regulados por elas. Isso significa que no México, 0
transporte multimodal de cargas encontra um entrave muito grande no marco juridico

que regula as atividades de transporte (ALADI, 2008).
2.4.13. Paraguai

O Paraguai internalizou o Acordo de Alcance Parcial para a Facilitagdo do
Transporte Multimodal de Mercadorias do Mercosul por meio do Decreto n° 16.927 de
1997.

Apesar de estar localizado em uma zona estratégica de comunicacdo entre 0s

Oceanos Atlantico e Pacifico, na parte central e sul da América do Sul e ter vigente um
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regulamento sobre o transporte multimodal, o Paraguai ndo utiliza a multimodalidade
devido as deficiéncias de infraestrutura de transporte, de comunicacdo e de
movimentacao da carga (ALADI, 2008).

2.4.14. Peru

O Peru adotou a regulamentacdo da Comunidade Andina.

No Peru existe desconhecimento por parte dos usuérios quanto a possibilidade
de utilizacéo de servico de transporte multimodal. Pelo lado da oferta de servi¢o, muitos
operadores reconhecem problemas aduaneiros e de transito terrestre quando cruzam
territorios estrangeiros. Por esse motivo preferem que outro operador assuma a gestdo e
a responsabilidade pelo porte da carga (ALADI, 2008).

Existem cargas para as quais, durante o percurso, se utiliza mais de um modo de
transporte, entretanto 0s usuarios ndo se interessam se existe um anico responsavel ou
um Unico documento de transporte. Interessa apenas que a carga chegue no tempo
contratado, ndo visualizando ou prevenindo a existéncia de algum risco durante o
transporte. Além disso, ALADI (2008) afirma que ocorre uma competi¢do acirrada no
transporte terrestre, o que dificulta encontrar empresas de médio porte financeiramente
saudaveis. Essa situacdo gera instabilidade no mercado além tornar impossivel contratar

um servico confiavel de transporte multimodal.
2.4.15. Tailandia

Na Tailandia, The Multimodal Transport Act, B.E.2548 de 2005 € a lei que rege
0 assunto, que foi desenvolvida com base no acordo da ASEAN sobre transporte
multimodal de cargas. Ressalta-se que sua aplicabilidade é para transporte doméstico e
internacional.

Segundo SINGSUWAN (2011), a lei consiste, principalmente, de disposi¢des
relacionadas aos aspectos do direito civil, entretanto possui aspectos de direito
administrativo e criminal quando trata da regulacdo e controle dos OTM. Antes da
vigéncia da lei, o transporte multimodal ndo era regulado, mas poderia ocorrer
livremente, sem a necessidade de registro do OTM.

Em contrapartida, SINGSUWAN (2011) afirma que ndo ha leis ou regulamentos
que incidam sobre o controle do operador de transporte multimodal. Portanto, desde que

a lei passou a vigorar, criou-se uma questdo polémica sobre o assunto: se ela cria
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responsabilidades para o0 OTM de forma excessiva e indevida a ponto de afetar a
operacéo do transporte multimodal de cargas na Tailandia.

Além das questdes de registro, a lei dispde sobre puni¢cdes por meio de multa
caso haja violacdo das provisdes da mesma, dando poder de policia administrativo para
os devidos orgaos oficiais agirem em nome do Departamento de Marinha da Tailandia.

SINGSUWAN (2011) conclui que pode parecer que a lei tailandesa cria
encargos para 0 OTM, mas isso ndo afeta na pratica a operagdo multimodal ao se
comparar com os regulamentos de outros paises. Conclui ainda que esse registro possa
conter algumas desvantagens, tais como requisitos de documentacdo e disposi¢des
complexas e impraticaveis, no entanto possui vantagens como a protecdo dos
consumidores ao se manter os registros oficiais e o controle do comportamento dos

OTM, principalmente quando operam fora do pais.

2.4.16. Uruguai

N&o ha uma lei no Uruguai e nenhuma convencao sobre o transporte multimodal
de cargas. O transporte € regido pelas normas do Tratado de Direito Comercial Terrestre
Internacional, de 1940, e as regras de direito internacional privado quando relacionado a
matéria de jurisdicdo competente.

O Decreto Ministerial n° 99, de 8 agosto de 1995, pbés em vigéncia o Acordo de
Alcance Parcial para a Facilitacdo do Transporte Multimodal de Mercadorias do
Mercosul. Esse por sua vez foi anulado pelo Tribunal Contencioso Administrativo do
Uruguai, que sentenciou, por suas caracteristicas, que o instrumento juridico deveria ser
ratificado pelo Poder Legislativo (ALADI, 2008).

2.4.17.Venezuela

A Venezuela adotou a regulamentacdo da Comunidade Andina.
Ressalta-se, entretanto, que segundo ALADI (2008), o transporte multimodal de
cargas nao se desenvolveu na Venezuela, pois 0 modo de transporte utilizado no pais é

basicamente o rodoviario.

2.5. Consideragdes finais

Este Capitulo foi iniciado com a conceituacdo dos termos relacionados ao

transporte de carga por mais de um modo de transporte, evidenciando que o transporte
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multimodal de cargas introduziu a responsabilidade unica do OTM por meio de um
contrato Unico. Posteriormente, apresentou-se o histérico sobre o estabelecimento do
conceito e da pratica do transporte multimodal de cargas no mundo, onde foram
destacadas as tentativas de se estabelecer um acordo internacional que regesse o assunto
em questdo. Em seguida apresentou-se uma selecdo de acordos realizados por blocos
econdmicos que tiveram o intuito de normatizar e viabilizar o transporte multimodal
internacional de cargas entre seus paises membros. Por fim, apresentou-se uma Vvisao

geral dos regulamentos vigentes em uma selecéo de paises.

Dando continuidade ao trabalho, sera feita uma revisdo bibliografica do
transporte multimodal de cargas no Brasil. Essa pesquisa é descrita no Capitulo 3 desta

dissertacéo.
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3. O TRANSPORTE MULTIMODAL DE CARGAS NO BRASIL

O objetivo deste Capitulo é apresentar uma revisao bibliografica e documental
sobre o transporte multimodal de cargas no Brasil, incluindo legislacbes e

regulamentacgdes que dispdem sobre o tema.

Inicialmente, apresentou-se a legislacdo brasileira que rege o transporte
multimodal de cargas, relacionando-a com legislacbes e regulamentos que a
operacionalizaram. Em seguida, abordaram-se trés finalidades dos conhecimentos de
transporte: o carater contratual, o carater operacional e o carater fiscal. Para finalizar,
fez-se uma abordagem do Direito Tributario e sua influéncia no setor de transporte,

principalmente ao que se refere ao transporte multimodal de cargas.
3.1. Marco regulatdrio vigente do transporte multimodal de cargas no Brasil

Neste tépico do trabalho, busca-se descrever as legislacdes e os regulamentos

nacionais que regem o transporte multimodal de cargas no Brasil.

O Brasil, por ser membro do Mercosul, internalizou o Acordo de Ouro Preto de
1994 por meio do Decreto n° 1.563 de 1995. Esse, por sua vez, ratifica que o acordo
sera executado e cumprido tdo inteiramente como nele se contém, inclusive quanto a
vigéncia.

Em 19 de fevereiro de 1998, a Lei n® 9.611, que dispbe sobre o transporte
multimodal de cargas — também conhecida como lei do OTM —, foi aprovada. Somente
dois anos depois, ela foi regulamentada pelo Decreto n° 3.411, precisamente no dia 12
de abril de 2000. Esse decreto determinava a competéncia para a habilitacdo prévia e o
registro do OTM para o Ministério dos Transportes, além de definir os requisitos

minimos para essa habilitagdo junto ao 6rgao.

Em 10 de outubro de 2003, o modelo do Conhecimento de Transporte
Multimodal de Cargas — CTMC — definido para o caso brasileiro foi instituido pelo
Conselho Nacional de Politica Fazendaria — CONFAZ —, no Ajuste SINIEF n° 06/03.

O Decreto n° 3.411 de 2000, por sua vez, foi alterado pelo Decreto n° 5.276, em
19 de novembro de 2004, e a competéncia para a habilitagdo e o registro foram
transferidos para a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT. Dentre as

alteracbes destaca-se também a retirada da exigéncia de apolice de seguro de
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responsabilidade civil em relacdo as mercadorias que estariam sob a custédia do OTM
no momento de solicitacdo da habilitacdo. Ressalta-se que, segundo ANTT (2012), com
a retirada dessa exigéncia, 0s requisitos para habilitacdo foram simplificados ao maximo

possivel, respeitando os acordos internacionais.

Cumprindo sua competéncia legal, a ANTT publicou a Resolucdo n°® 794, de 22
de novembro de 2004, regulamentando os procedimentos para concessao da habilitagéo
do OTM.

A Lei n®9.611 de 1998 se divide em sete capitulos, 0s quais serdo apresentados
a sequir: do transporte multimodal de cargas; do operador de transporte multimodal; do
contrato de transporte; da responsabilidade; da unidade de carga; do controle aduaneiro

e da responsabilidade tributéria e as disposi¢oes gerais e transitorias.
3.1.1. Do transporte multimodal de cargas

O direito patrio adotou a definicdo de transporte multimodal de cargas como
aquele que, regido por um uUnico contrato, utiliza duas ou mais modalidades de
transporte, desde a origem até o destino, e é executado sob a responsabilidade Unica de
um OTM.

Ainda segundo a lei, o transporte multimodal de cargas compreende, além do
transporte em si, 0s servicos de coleta, unitizacdo desunitizacdo, movimentacao,
armazenagem e entrega de carga ao destinatario, bem como a realizacdo dos servicos
correlatos que forem contratados entre a origem e o destino, inclusive os de

consolidacéo e desconsolidacdo documental de cargas.

Considera-se o transporte multimodal de cargas nacional quando os pontos de
embarque e de destino estiverem situados no territdrio brasileiro. Consequentemente, o
internacional é quando o ponto de embarque ou de destino estiver situado fora dos

limites territoriais nacionais.
3.1.2. Do operador de transporte multimodal

O OTM ¢é a pessoa juridica contratada como principal para a realizagdo do
transporte multimodal de cargas da origem até o destino, por meios proprios ou por
intermédio de terceiros. Vale ressaltar que, segundo a lei, 0 OTM pode ser transportador

ou n&o transportador.
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Para que uma pessoa juridica possa exercer as atividades de OTM, deve-se
cumprir a Resolugdo ANTT n° 794 de 2004 que determina a prévia habilitacdo na
prépria agéncia reguladora. Essa, por sua vez, mantém um sistema unico de registro
para 0s OTM, incluindo as disposi¢des legais nacionais e as internacionais estabelecidas
nos acordos dos quais o Brasil € signatario. A habilitacdo é precedida de consulta as
demais agéncias reguladoras do setor de transportes para que se manifestem sobre

eventual impedimento. Os pré-requisitos necessarios para a habilitacdo na ANTT séo:

e requerimento para habilitagédo do OTM,;

e inscricdo no Cadastro Nacional da Pessoa Juridica — CNPJ;

e para sociedade comercial: ato constitutivo ou contrato social,

e para sociedade por acdes: estatuto social, documento de elei¢do e termo
de posse dos administradores;

e para firma individual: registro comercial.

O OTM poderd ser pessoa juridica estrangeira desde que mantenha como
representante legal pessoa juridica domiciliada no pais e que observe as disposicdes da
legislacdo nacional e de quaisquer tratados internacionais porventura assinados pelo

Brasil, referentes ao transporte de carga em territério nacional.

No caso de habilitacdo para operacbes no Mercosul, é necessario também
comprovar patriménio minimo em bens ou equipamentos equivalente a 80.000 DES,

aval bancario ou seguro de caucdo equivalente, nos termos do Decreto n° 1.563 de 1995.

Realizados os procedimentos pela ANTT, a habilitacdo € concedida mediante
Resolucédo da Diretoria, devidamente publicada no Diério Oficial da Unido. Emite-se o
Certificado de Operador de Transporte Multimodal, com validade de dez anos, sendo
obrigatdrio o recadastramento do OTM no quinto ano apds a sua emissdo. Cancela-se a
habilitacdo havendo quaisquer alteragcbes que prejudiquem os requisitos legalmente
exigidos para o exercicio da atividade de OTM, assim como nos casos em que ele a

estiver usando para a consecucédo de qualquer atividade ilicita.

Vale destacar que a Lei n® 9.611 de 1998 deixa explicito que a emissdo do
CTMC ¢ de competéncia do OTM.
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Existem 519° OTM habilitados no Brasil, sendo que apenas trés sdo empresas
estrangeiras. Apesar desse numero, ANTT (2012) afirma que ha indicios de que poucos
OTM realizam a operacgao conforme a legislacdo, emitindo o CTMC, que caracteriza a

operagdo como multimodal.

ENABLE (2010), por sua vez, afirma que apenas dois OTM realizam o
transporte multimodal de cargas emitindo o CTMC. Esses dois OTM sdo empresas

transportadoras que possuem operacdo em mais de um modo de transporte.
3.1.3. Do contrato de transporte

O contrato de transporte multimodal é celebrado entre o expedidor da carga e o
OTM. Segundo a Lei n® 9.611 de 1998, a emissdo do CTMC e o recebimento da carga

pelo OTM dao eficacia ao contrato de transporte multimodal.

O CTMC evidencia o contrato de transporte multimodal e rege toda a operacao
de transporte desde o recebimento da carga até a sua entrega no destino, podendo ser

negociavel ou ndo-negociavel, a critério do expedidor.

Um contrato de transporte multimodal ndo-negociavel é aquele em que o CTMC
¢ considerado apenas um contrato para transporte e ndo representa o valor da
mercadoria mencionada. Em contrapartida, se for considerado negociavel, significa que
0 CTMC pode representar o valor dos bens, portanto pode ser negociavel por meio de
endosso em conformidade com a Lei n°® 10.406, de 10 de janeiro de 2002, que institui o
Cadigo Civil.

Ainda segundo a Lei n°® 9.611 de 1998, o OTM, no ato do recebimento da carga,
devera lancar ressalvas no CTMC se considerar que o expedidor realizou uma falsa
declaragdo de contetdo ou se a carga ou a embalagem ndo estiverem em perfeitas
condices fisicas. Igualmente, qualquer subcontratado, também no ato do recebimento
da carga do OTM ou de outro subcontratado dele, devera lancar ressalva no CTMC, se

verificada alguma irregularidade, mesmo que respaldada por outro documento.

Qualquer documento emitido pelos subcontratados do OTM devera ser sempre

em favor do OTM, ou seja, nunca em favor do expedidor da carga. Essa determinacéo é

® Consultado em 09 de marco de 2013, no site da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres,
http://www.antt.gov.br/
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compativel com a definicdo de transporte multimodal, além de operacionalizar o
processo, pois 0 OTM € o Unico responsavel, perante o expedidor, pelo transporte da
origem ao destino, incluindo qualquer servico correlato contratado para a realizacdo do

transporte como um todo.

Conforme mencionado anteriormente, 0 modelo do CTMC foi instituido pelo
Ajuste SINIEF n° 06/03, que sera aprofundado no Capitulo 4 desta dissertacao.

3.1.4. Da responsabilidade

Com a emissdo do CTMC, o OTM assume, perante 0 contratante, a
responsabilidade pela execucdo dos servigcos de transporte multimodal de cargas, por
conta propria ou de terceiros, desde o local em que recebeu a carga até a sua entrega no
destino. Responsabiliza-se também por quaisquer prejuizos decorrentes de perda, de
danos ou de avarias a carga sob sua custddia, além dos prejuizos resultantes de atraso na
entrega, quando houver prazo acordado. A responsabilidade do OTM cessa quando do

recebimento da carga pelo destinatario, sem protestos ou ressalvas.

O OTM ¢é ainda responsavel pelas acBes ou omissGes de seus empregados,
agentes, prepostos ou terceiros contratados ou subcontratados para a execucdo do

servico de transporte multimodal como se essas a¢fes ou omissdes fossem suas.

A Lei n°® 9.611 de 1998 garante, entretanto, que o OTM tem direito a acédo
regressiva contra os terceiros contratados ou subcontratados, para se ressarcir do valor
da indenizacdo que houver pago ao contratante. O direito de regresso ndo se limita aos
transportadores, pois a lei deixa claro que os operadores de terminais, armazéns e
quaisquer outros que realizem operacdes de transbordo também séo responsaveis pela
perda e pelos danos provocados as mercadorias quando da realizacdo das referidas

operacdes, inclusive de depdsito.

O OTM e seus subcontratados somente serdo isentos de suas responsabilidades

quando:

houver ato ou fato imputavel ao expedidor ou ao destinatério da carga;

e existir inadequacdo da embalagem por responsabilidade do expedidor da
carga;

e houver vicio préoprio ou oculto da carga;

e houver manuseio, embarque, estiva ou descarga executados diretamente

44



pelo expedidor, destinatario ou consignatario da carga ou pelos seus
agentes ou prepostos;

e ocorrer forgca maior ou caso fortuito.

Em caso de perdas ou danos na carga, 0 OTM é responsavel até o limite do valor
da carga declarado pelo expedidor e consignado no CTMC acrescido dos valores do
frete e do seguro correspondentes. Caso o expedidor ndo tenha declarado qualquer
valor, nos termos do que dispGe o Decreto n° 3.411 de 2000, a responsabilidade do
OTM ficard limitada até o valor de 666,67 DES por volume ou unidade de carga ou dois
DES por quilograma de peso bruto das mercadorias danificadas ou avariadas,

prevalecendo o que for maior.

Quando a perda ou o dano a carga for produzido em fase determinada do
transporte multimodal que exista lei imperativa ou convencdo internacional aplicavel
que fixe limite de responsabilidade especifico, a responsabilidade do OTM por perdas

ou danos sera determinada de acordo com o que dispuser a referida lei ou convencéo.

A responsabilidade por prejuizos resultantes de atraso na entrega ou de qualquer
perda ou dano indireto, distinto da perda ou dano da carga, é limitada a um valor que

ndo excedera o equivalente ao frete pago pelo transporte multimodal.

No entanto, apesar de a Lei n° 9.611 de 1998 estabelecer tais limites de
responsabilidade, havendo acdo ou omissdo do OTM, seja dolosa ou culposa, que
decorra a perda, 0 dano ou 0 atraso na entrega da carga, ele ndo podera se valer dessas

limitacdes.

Em contrapartida, o expedidor devera indenizar o OTM pelas perdas, pelos
danos ou pelas avarias resultantes de inveracidade na declaracdo da carga ou de
inadequacdo dos elementos que Ihe compete fornecer para a emissdo do CTMC, sem
que tal dever de indenizar exclua ou atenue a responsabilidade do OTM nos termos

anteriormente expostos.
3.1.5. Da unidade de carga

Para os efeitos da Lei n° 9.611 de 1998, considera-se unidade de carga qualquer
equipamento adequado a unitizacdo de cargas a serem transportadas, sujeitas a
movimentacdo de forma indivisivel em todas as modalidades de transporte utilizadas no

percurso. A unidade de carga, seus acessOrios e equipamentos ndo constituem
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embalagem e sdo partes integrantes do todo.

Dessa forma, conclui-se que o contéiner e o palete se enquadram como unidade

de carga.

E livre a entrada e saida, no pais, de unidade de carga e seus acessorios e
equipamentos, de qualquer nacionalidade, bem como a sua utilizagdo no transporte

doméstico.

Ressalta-se, entretanto, que a Lei n° 9.611 de 1998 ndo exige que o transporte
multimodal seja realizado somente por meio de unidades de carga. Essa auséncia de
restricdo vai ao encontro da realidade brasileira que é a de suprimento de insumos de
producgéo, visto que a maior parte do transporte ocorre por meio de caminh&o trator e
semi-reboque e navios com pordes — petroleiros e graneleiros —, para o transporte de

petrdleo, de seus derivados e de produtos a granel — graos e minérios.
3.1.6. Do controle aduaneiro e da responsabilidade tributaria

Segundo ANTT (2011), a Lei n°® 9.611 de 1998 e o Decreto n° 3.411 de 2000
trazem uma série de peculiaridades com relacdo ao regime tributario e ao controle
aduaneiro a ser observado no transporte multimodal de cargas. Inicialmente, no caso de
transporte multimodal internacional, quando o desembaraco aduaneiro nao for realizado
nos pontos de saida ou entrada no pais, a concessao do regime especial de transito
aduaneiro, tera como beneficiario o OTM e sera considerada valida para todos os

percursos no territdrio nacional, independentemente de novas concessdes.

ANTT (2011) menciona que o regime especial de transito aduaneiro é aquele
que permite o transporte da carga, sob controle aduaneiro, de um ponto a outro do
territorio brasileiro, com suspensdo do pagamento de tributos. Dessa forma, as
operacgdes de desunitizacdo, de armazenagem, de consolidagéo e de desconsolidacdo de
cargas na importacédo, de conclusdo da operacgéo de transporte e de transbordo de cargas,
nos casos em que houver manipulagéo da mercadoria ou rompimento de dispositivo de

seguranca fiscal, deverdo ser feitos em recinto alfandegado.

Na importacdo, ndo tendo sido realizado o desembarago aduaneiro no ponto de
entrada no pais, ao OTM ainda é facultada a descarga direta da mercadoria importada,
desde que ela permaneca em recinto alfandegado aguardando o despacho aduaneiro
(ANTT, 2012).
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Em razdo de expressa disposicao da Lei n° 9.611 de 1998, o expedidor, 0 OTM e
qualquer subcontratado para a realizacdo do transporte multimodal sdo responsaveis
solidarios, perante a Fazenda Nacional, pelo crédito tributario exigivel. Ressalta-se,
entretanto que o OTM sera responsavel solidario preferencial, cabendo-lhe direito de

regresso.

Para efeitos fiscais, € nula a inclusdo no CTMC de clausula excedente ou

restritiva de responsabilidade tributaria.
3.1.7. Disposicdes gerais e transitdrias

A documentacdo fiscal e os procedimentos exigidos dos transportadores
deveriam se adequar ao CTMC. Para isso, a Unido, os Estados e o Distrito Federal
deveriam celebrar um convénio no prazo de cento e oitenta dias da data de publicagéo
da Lei n® 9.611 de 1998.

Ressalta-se, entretanto, que esse convénio foi realizado pelo CONFAZ apenas
em 2003, com a publicacdo do Ajuste SINIEF n° 06/03. Vale destacar também, que,
segundo ANTT (2012), poucos OTM emitem de fato o CTMC de acordo com a
legislacéo.

A Lei n° 9.611 de 1998 determinou ao Poder Executivo a regulamentacdo da
cobertura securitaria do transporte multimodal e a expedi¢do dos atos necessarios a

execucdo da lei no prazo de cento e oitenta dias, contados da data de sua publicacéo.

A Superintendéncia de Seguros Privados (SUSEP), com base nas suas
atribuicdes legais, aprovou em 29 de maio de 1998, a Circular SUSEP n° 40, que dispde
sobre 0 Seguro Obrigatorio de Responsabilidade Civil do OTM no ambito do Mercosul.
Entretanto, somente no dia 13 de dezembro de 2002 foi aprovada a Circular SUSEP n°
216, que dispunha sobre o Seguro de Responsabilidade Civil do Operador de Transporte
Multimodal Cargas, de que trata a Lei n° 9.611 de 1998. Essa circular foi
posteriormente revogada pela Circular SUSEP n° 421, de 1° de abril de 2011.

3.2. As finalidades do conhecimento de transporte

Diferentes esferas da administracdo publica possuem interfaces ligadas ao
transporte de carga e, consequentemente, ao transporte multimodal de cargas. Dessa

forma, o conhecimento de transporte possui finalidades de carater contratual,
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operacional e de recolhimento de tributos, denominada fiscal. Neste topico, portanto,
sera apresentada uma visdo geral dessas finalidades, comparando, quando possivel, com

o transporte multimodal de cargas.
3.2.1. Do carater contratual

O conhecimento de transporte é o documento que evidencia o contrato de
transporte. O Codigo Civil dispde sobre o transporte de carga no Capitulo XIV, Sec¢des |
e lll.

O contrato de transporte, segundo o Cédigo Civil, obriga alguém a transportar a
carga de um lugar para outro mediante retribuicdo. O transporte propriamente dito,
portanto, pode ser considerado como a principal responsabilidade do contrato de
transporte de carga. Dessa forma, o carater contratual do transporte de carga esta

diretamente relacionado as responsabilidades aplicadas as partes desse transporte.

O Caodigo Civil dispbe sobre o contrato de transporte de carga e as
responsabilidades a que se encontram as partes, garantindo a aplicacdo do disposto nas
legislacBes especiais, nos tratados e nas convengdes internacionais que o Brasil é

signatario, desde que ndo o contrarie.

Infere-se, portanto, que o Codigo Civil é a lei que rege, baseado em disposicdes
gerais, o transporte de cargas de todos os modos e que ele sobrepbe qualquer outra

disposi¢do nacional ou internacional em territério brasileiro.

Cada modo de transporte, incluindo o transporte multimodal de cargas, segue
regras internacionais, legislacdo e normatizacdo nacionais. Cada um possui disposices
inerentes as suas peculiaridades, identificando a carga, o servigo a ser prestado, 0s
agentes envolvidos no processo, suas respectivas responsabilidades, suas limitagdes de

responsabilidades etc.

Ressalta-se, ainda, que o Cddigo Civil cita o transporte regido por um contrato
com mais de um transportador, denominado de contrato de transporte cumulativo. Nesse
caso, quando houver mais de um transportador, cada um deles se obriga a cumprir 0
contrato relativamente ao respectivo percurso, respondendo pelos danos nele causados a
carga. Especifica que o dano relacionado ao atraso ou a interrupgdo da viagem sera
determinado em razdo da totalidade do percurso. Informa ainda que se houver

substituicdo de algum dos transportadores no decorrer do percurso, a responsabilidade
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solidaria se estende ao substituto.

Dispbe ainda que, no caso de transporte cumulativo, todos os transportadores
respondem solidariamente pelo dano causado perante o expedidor, ressalvada a
apuracdo final da responsabilidade entre eles, de modo que o ressarcimento recaia, por
inteiro, ou proporcionalmente, naquele ou naqueles em cujo percurso houver ocorrido o

dano.

Em uma leitura preliminar do disposto nos paragrafos acima, questiona-se a

validade da Lei n®9.611 de 1998, pois se acredita que ela contradiz o Codigo Civil.

Essa possivel contradicdo ocorre devido ao fato do OTM ser o responsavel Unico
por todo o transporte da carga, da origem ao destino, ou seja, independentemente de
onde ocorreu o dano, perante o expedidor, o responsavel sera sempre o OTM. Ja o
Cadigo Civil deixa claro que cada transportador se responsabiliza pelo respectivo trecho

contratado, respondendo ao expedidor pelos danos causados a carga.

Ressalta-se que a Lei n® 9.611 de 1998 n&o exime o transportador de um trecho
de suas responsabilidades. Pelo contrério, a lei deixa claro que o OTM tem direito a
acao regressiva contra os terceiros contratados ou subcontratados, para se ressarcir do
valor da indenizagdo que houver pago ao dono da carga. Além do mais, a Lei n® 9.611
de 1998 determina que quaisquer documentos emitidos pelos contratados ou
subcontratados do OTM deverdo ser sempre em favor do OTM, ou seja, nunca em favor

do expedidor da carga.

Dessa forma, o0 OTM é o agente que presta, por meios proprios, ou contrata o
servigo de transporte. Nesses casos, pode-se considerar que ele atua como o expedidor,
pois todos os documentos dos servicos contratados ou subcontratados o evidenciam
como o responsavel pela expedigdo da carga, mesmo ndo sendo ele efetivamente o dono
da carga. Consequentemente, para o transporte multimodal de cargas, o transportador
subcontratado se responsabilizara perante 0 OTM e ndo diretamente para o dono da
carga. Esclarece-se, portanto, a auséncia de contradi¢do, nesse assunto, entre o Cadigo
Civil e a Lei n®9.611 de 1998.

Outro ponto que pode ser considerado divergente é que, segundo o Cédigo Civil,
o0 transportador devera emitir o conhecimento de transporte ao receber a carga. A Lei n°
9.611 de 1998, por sua vez, coloca 0 OTM como o emissor do CTMC e esse nem

sempre € um transportador.
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Nota-se, entretanto, que o Cddigo Civil ndo restringe a emissdo do conhecimento
de transporte apenas pelo transportador. Ele deixa claro que o transportador deve emitir
0 conhecimento quando recebe a carga, mas se exime de proibir que outros agentes
atuantes no sistema de transporte também possam emitir 0 documento que evidencia o

contrato de transporte.

Considera-se, portanto, que o0 OTM, mesmo quando néo for transportador, néo

contradiz o disposto no Cédigo Civil ao emitir o CTMC.

Ressalta-se, entretanto, que, de acordo com o disposto no Codigo Civil, o
transportador deve emitir o conhecimento de transporte do trecho contratado quando
receber a carga do OTM, mesmo que esse apresente 0 CTMC como documento que

evidencia o contrato Unico entre o expedidor e 0 OTM.

Dessa forma, para se obedecer o disposto no Codigo Civil e na Lei n® 9.611 de
1998, 0 OTM deve emitir o CTMC para evidenciar o contrato de transporte multimodal
de cargas entre ele e 0 expedidor da carga. Cada transportador contratado pelo OTM,
por sua vez, deve emitir o conhecimento de transporte especifico do trecho contratado

em nome do OTM e sem nenhuma referencia ao dono da carga.

O Coadigo Civil ainda dispde de outras responsabilidades contratuais
relacionadas ao transportador e ao expedidor da carga. Destaca-se a responsabilidade do
expedidor pela correta declaracdo do conteldo da carga e de suas informacdes
correlatas, sendo que a inexatiddao das mesmas pode gerar indenizacdo ao transportador
pelo prejuizo que vier a sofrer. J& o transportador, pode recusar a carga em situagdes em
que ela possa por em risco a saude das pessoas ou danificar o veiculo e outros bens.
Deve, entretanto, obrigatoriamente recusa-la quando o transporte ou a comercializacdo
ndo sejam permitidos ou quando vier desacompanhada dos documentos exigidos por lei

ou regulamento.

A responsabilidade do transportador estd limitada ao valor declarado no
conhecimento de transporte e durante o periodo em que ele, ou seu preposto, recebe a
carga para transporte até a sua entrega ao destinatario. Existem situa¢fes em que o valor
da carga ndo é declarado, nesse caso, cada lei especifica determina o limite de

responsabilidade para danos e perdas.

Verifica-se, portanto, que o conhecimento de transporte evidencia o contrato de

transporte, atribuindo as partes seus direitos e deveres contratuais, que devem estar de
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acordo com o Codigo Civil, com as leis especificas de cada modo de transporte e com

0s tratados e os acordos internacionais.

3.2.2. Do carater operacional

Informacdes necessarias para viabilizar a operacdo do transporte estdo contidas
no conhecimento de transporte. Essas, por sua vez, sdo determinadas principalmente
pelas legislacbes e regulamentagdes especificas de cada modo de transporte, que séo,

normalmente, baseadas em tratados e convengdes internacionais.

Além dos oOrgdos da administracdo publica diretamente relacionados ao
transporte, tanto da administracdo direta como da indireta, outros 6rgdos utilizam o
conhecimento de transporte para atuar em suas atribuicbes legais, podendo elaborar
normatizagdes para operacionalizar e controlar o transporte. Como exemplo, pode-se
citar a Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA) quando fiscalizam e
regulam o transporte de medicamentos, de materiais bioldgicos, de alimentos, restos
mortais; o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis
(IBAMA) quando ocorre o transporte de animais silvestres; o Banco Central do Brasil e
a Policia Federal, quando ocorre transporte de valores; a Receita Federal do Brasil
qguando ocorre a importacdo ou a exportacdo de carga, 0 Comando do Exército, quando

ocorre o transporte de materiais bélicos e restritos.

Com relacdo a natureza da mercadoria, pode-se afirmar que a identificacdo do
contetdo da carga determina as especificidades que ela possui e, consequentemente, 0s
procedimentos que o transportador devera adotar. Uma mercadoria perecivel, por
exemplo, depende de agilidade no transporte e muitas vezes de local refrigerado durante
todo o percurso. Com relacdo a uma embalagem contendo material radioativo para
quimioterapia, o qual é classificado como artigo perigoso, necessita de agilidade na
entrega devido a curta meia vida do produto além de um cuidado especial na
armazenagem e no transporte para evitar qualquer tipo de avaria, visto que uma
contaminacdo com esse tipo de carga pode ser fatal. Alguns tipos de carga necessitam,
por determinacdo de regulamento ou por decisdo operacional da empresa, ter um
telefone para contato em caso de emergéncia durante o transporte, sendo necessaria a

correta identificagdo do produto a ser transportado.

N&o apenas o tipo da mercadoria é importante para a operacdo do transporte,
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mas também suas dimensdes, peso, volume, pois sdo varidveis que o transportador
considera, normalmente, para calcular o valor do frete, além de determinar em qual tipo

de veiculo melhor se adaptara.

Ao se utilizar o modo aéreo, por exemplo, o peso afeta também no
balanceamento da aeronave, que € calculado antes da decolagem, assim como a
determinacdo do pordo em que a carga sera carregada. Nesse caso, devem-se levar em
consideracdo as dimensdes da carga, ndo apenas para acomodar corretamente a carga

dentro do porao, mas para saber se ela entra na abertura de acesso desse compartimento.

Informacdes relacionadas as partes atuantes no processo, por sua vez, Sdo
necessarias para saber onde ocorrera o inicio e término do transporte e,
consequentemente, o trajeto, que também pode ser considerado no calculo do valor do

frete e para determinar quem é o responsavel pelo pagamento desse frete.

O valor da mercadoria afeta a operagdo do transporte, tendo em vista o valor do
seguro ou a responsabilidade que a transportadora estara assumindo. Cargas de elevado
valor, por exemplo, necessitam de escolta para garantir a seguranca delas e dos

funcionarios que a acompanham.

Com base nos exemplos acima, nota-se que as informacfes contidas no

conhecimento de transporte possuem também um carater operacional.
3.2.3. Do carater fiscal

A Lei n° 5.172, de 25 de outubro de 1966, conhecida como Codigo Tributério
Nacional, dispde sobre o Sistema Tributario Nacional e institui normas gerais de direito

tributario aplicaveis a Unido, aos Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios.

O Cddigo Tributario Nacional determina que as Fazendas Publicas da Unido,
dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios devem prestar assisténcia entre si
para a fiscalizagdo dos tributos e para a permuta de informagdes, na forma estabelecida

em carater geral ou especifico, por meio de lei ou convénio.

Com base nessa determinacdo, 0 CONFAZ publicou o Convénio SINIEF n° 06,
de 21 de fevereiro de 1989, que institui os documentos fiscais, dentre os quais se

encontram os conhecimentos de transporte de cada modo, incluindo o CTMC.

Os documentos fiscais sdo utilizados pelos contribuintes do Imposto Sobre
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OperacBes Relativas a Circulacdo de Mercadorias e sobre Prestacdo de Servicos de
Transporte Interestadual e Intermunicipal e de Comunica¢do (ICMS) conforme as

operacdes ou prestacdes que realizam.

O Convénio SINIEF n° 06/89 determina o modelo de cada conhecimento de
transporte, as informacdes de preenchimento obrigatdrio, incluindo a aliquota de ICMS
aplicavel, a base de célculo e o valor do imposto cobrado pelo servigo de transporte.

As Secretarias da Fazenda de cada Unidade da Federagdo fiscaliza a tributagéo
incidente na prestacdo do servico de transporte, utilizando os conhecimentos de

transporte como documento fiscal.

A Receita Federal do Brasil, por sua vez, utiliza os conhecimentos de transporte
para verificar e fiscalizar a mercadoria transportada para a exporta¢do ou da importacéo.
A mercadoria internacional é passivel de tributacdo, porém ndo serd abordada por

extrapolar o objeto deste estudo.

Esta dissertacdo possui a seguir um topico especifico que apresenta a influéncia

do sistema tributario brasileiro no CTMC.

3.3. O sistema tributario brasileiro e a sua influéncia no conhecimento de

transporte multimodal de cargas

O direito tributario nacional é regido pela Constituicdo Federal (Titulo VI — Da
Tributacdo e do Orgamento) e por uma selecdo de Leis, Decretos, Resolugdes do
Senado, Convénios Interestaduais, Tratados e Convengdes Internacionais. O presente
estudo, entretanto, ndo tem como objetivo o aprofundamento no direito tributario, mas
sim a sua influéncia no setor de transporte, principalmente ao que se refere ao transporte
multimodal de cargas. Tendo em vista essa afirmagdo, o contetdo encontrado neste
topico ndo é exaustivo, servindo de base apenas para o entendimento do sistema
tributério nacional na prestacdo do servigco de transporte e nas atribuicdes que o OTM

possui por lei.
3.3.1. O direito tributario aplicado ao transporte

Segundo SABBAG (2010), o direito tributario brasileiro € uma disciplina
componente do direito pablico, de natureza obrigacional, pois se refere a relagdo de

crédito e débito que nasce entre 0s sujeitos da rela¢do. Essa, por sua vez, é considerada
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polarizada, onde o polo ativo é conhecido como Fisco, representados pela Unido, pelos
Estados, pelos Municipios e pelo Distrito Federal. J& o p6lo passivo encontra-se na

figura do contribuinte, representado pelas pessoas fisicas ou juridicas.

A Constituicdo Federal imp&e limites ao poder de tributar, ou seja, limites ao
poder que o Fisco tem de invadir o patrimdnio do contribuinte. Essas limitagcbes sdo
baseadas em principios que se encontram nos artigos 150 a 152.

Para o estudo do transporte multimodal de cargas, convém explicar o Principio
da Ndo-Cumulatividade, que determina a incidéncia do imposto apenas sobre o valor
agregado ou acrescido em cada operagdo, e ndo sobre o valor total, proibindo-se a
tributacdo em cascata (SABBAG, 2010). Ressalta-se tal principio tendo em vista que ele

determina a incidéncia do ICMS que sera explicado adiante.

Para exemplificar o Principio da N&o-Cumulatividade, considere a seguinte
ocorréncia, com base na Figura 3.1. Considere que B compra de A um produto por R$
1.000,00. Nesse caso, A devera pagar R$ 120,00 de ICMS, se a aliquota do imposto for
de 12%. Nesse passo, se C compra de B o mesmo produto, porém vendido a R$
1.500,00, devera B pagar 12% do valor acrescido — R$ 500,00 —, ou seja, R$ 60,00 de
ICMS.

* R$ 1.000,00 RS 1.500,00

‘ ¢ Aliquota de - ¢ Aliquota de
YA 12% ,\J, 12%

7\ * R$120,00 de * R$ 60,00 de
ICMS ICMS

Fonte: Elaboracdo propria.

Figura 3.1: Aplicacdo do ICMS em uma situacdo ficticia.

Outro termo relevante para o entendimento do transporte multimodal de cargas é
0 conceito de acdo que SABBAG (2010) define como a possibilidade de mais de um
ente tributante cobrar um ou mais tributos sobre o0 mesmo fato gerador. Segundo MAIA
(2007), salvo em hipoteses admitidas pela propria constituicdo, a bitributacdo é
proibida, ndo havendo espaco no sistema tributario nacional em funcéo, principalmente,

de que a competéncia relativa aos impostos é distribuida de forma privativa a cada
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poder tributante, ou seja, para o Fisco dos Estados, da Unido, dos Municipios ou do

Distrito Federal.

Conforme exposto anteriormente, o direito tributario é regido por um vasto

arcabouco regulatorio. Cabe ressaltar, entretanto, que existem restricdes formais para

legislar o assunto. SABBAG (2010) informa que a expressao “fonte do direito” retrata o

ponto originario de onde provém a norma juridica, ou seja, € o lugar onde nasce uma

regra juridica ainda ndo existente. Explica também que as fontes formais do direito

tributario correspondem ao conjunto das normas no direito tributario.

O Cadigo Tributario Nacional, por sua vez, elenca as fontes formais do direito

tributario, sdo elas:

Leis em sentido amplo: Constituicdo Federal, Emendas, Leis Ordinérias,
Leis Complementares, Leis Delegadas, Decretos Legislativos,
Resolucdes do Senado e Convénios Interestaduais do ICMS;

Tratados e Convencdes Internacionais;

Decretos;

Normas complementares.

O Cadigo Tributario Nacional regula também a estrita legalidade, evidenciando

que ha regramento imposto a tipologia tributaria, ou seja, elenca assuntos que somente a

lei pode estabelecer:

a instituicdo de tributos, ou sua extingao;

a majoracao de tributos, ou sua reducao;

a definicdo do fato gerador da obrigacdo tributaria principal e do
contribuinte;

a fixacdo da aliquota do tributo e de sua base de calculo;

a comunicacdo de penalidades para as acOes ou omissdes contrarias a
seus dispositivos ou para outras infragdes nela definidas;

as hipoteses de excluséo, suspenséo e extingdo de creditos tributarios, ou

de dispensa de reducéo da penalidade.

A Constituicdo Federal, por sua vez, prevé, em matéria tributaria relevante ao

presente estudo, a expedicdo de resolucdo do Senado Federal nos seguintes casos:

para estabelecer aliquotas do ICMS aplicéveis as operagdes de circulacdo
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de mercadorias e prestacOes de servicos interestaduais e de exportagéo;

e Para estabelecer aliquotas minimas do ICMS nas operagdes internas;

e Para estabelecer aliquotas maximas do ICMS nas operac6es referidas no
item anterior, visando resolver conflito especifico que envolva interesse
de Estados.

Com base nisso, aprovou-se a Resolucdo n°® 95 do Senado Federal, de 13 de
dezembro de 1996, que estabelece aliquota de ICMS de 4% para a prestacdo de
transporte aéreo interestadual de passageiro, carga e mala postal. Assim como a
Resolucdo n° 22 do Senado Federal®, de 22 de maio de 1989, que estabeleceu aliquotas
do ICMS nas operagdes e prestacdes interestaduais para 0s demais modos de transporte,
sendo de 7% nas operacOes e prestacOes realizadas nas Regides Sul e Sudeste,
destinadas as Regifdes Norte, Nordeste e Centro Oeste e ao estado do Espirito Santo.

Nos demais casos, de 12%, conforme Tabela 3.1 abaixo.

Tabela 3.1: Tabela de aliquotas de ICMS de operacOes interestaduais para 0s
modos de transporte, exceto 0 aéreo.

DESTINO

el
o]
N
N
=
N
=
N
=
N
=
N
=
N
=
)
=
N
=
N
=
N
=
)
=
N
=
)
=
N
=
N
=
N
=
N
=
N
=
N
=
N
=
N
=
N
=
N
=
N
=
N
=
N

SE |12 |12 (12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 12
TO |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12 |12

Fonte: Resolucdo n°® 22 do Senado Federal, de 22 de maio de 1989.

* Esta em discussdo na Comissdo de Assuntos Econdémicos do Senado Federal uma proposta de
diminuigdo gradativa da aliquota do ICMS para 4% e, consequentemente, de equiparacdo entre 0s
Estados. Ressalta-se, entretanto, que até a data de publicacdo desta dissertacdo, os debates ndo se
encerraram € a Resolucdo n” 22 do Senado Federal, de 22 de maio de 1989, permanece vigente.
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As aliquotas intermunicipais sdo determinadas pelo préprio Estado, sendo que
alguns isentam o contribuinte do pagamento desse tributo determinando aliquota zero

para a prestacdo de servico de transporte intermunicipal.

Os Estados e o Distrito Federal podem firmar convénios entre si, 0os chamados
Convénios Interestaduais do ICMS, celebrados pelo CONFAZ, 6rgdo composto por
representantes de cada Estado e do Distrito Federal, indicados pelo respectivo
governador, assim como representante do governo federal. Os Convénios Interestaduais
do ICMS podem conceder e revogar assuntos relacionados a isengfes, incentivos e
beneficios em matéria de ICMS.

Ressalta-se que 0s decretos e 0s convénios interestaduais do ICMS, embora
sejam fontes formais, ndo podem instituir ou majorar tributos, definir a hipotese de
incidéncia da obrigacdo tributaria principal, estipular o contribuinte, fixar aliquotas do
tributo e sua base de célculo, cominar penalidades, estabelecer as hipdteses de excluséo
e extingdo de crédito tributario e, por fim, enumerar as circunstancias da suspensao da

sua exigibilidade. Tal mister compete a lei, em carater exclusivo (SABBAG, 2010).

3.3.2. Imposto sobre Servicos de Qualquer Natureza — ISS

A Constituicdo Federal dispde sobre o Imposto sobre Servicos de Qualquer
Natureza — ISS — no inciso Il do Art. 156, sendo um imposto de competéncia dos

Municipios e de carater predominantemente fiscal.

O fato gerador do ISS ¢é a prestacdo de servico, seja por empresa ou profissional
autbnomo, desde que esteja elencado na Lei Complementar n° 116, de 31 de julho de
2003. SABBAG (2010) afirma que essa lei, em vez de dar uma defini¢do tedrica de
servigos, optou por elaborar uma lista exaustiva enumerando aproximadamente 230

servicos tributaveis pelo ISS.
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Nesse contexto, vale ressaltar o disposto na Lei n° 9.611, especialmente no Art.
3°.

“Art. 3° O Transporte Multimodal de Cargas compreende, além do transporte em si, 0s
servicos de coleta, unitizacdo desunitizagio, movimentagdo, armazenagem e entrega de
carga ao destinatario, bem como a realizagdo dos servigos correlatos que forem
contratados entre a origem e o destino, inclusive os de consolidacdo e desconsolidacdo
documental de cargas.” (Lei n° 9.611, de 1998)”

Nota-se que o transporte multimodal de cargas abrange mais do que apenas o
transporte da mercadoria, por isso, elenca-se abaixo 0s servigos enumerados na Lei
Complementar n° 116 que podem se aplicar as funcGes exercidas pelo OTM e que sdo

passiveis de tributacdo do ISS.

e Locacdo, sublocacdo, arrendamento, direito de passagem ou permissao
de uso, compartilhado ou ndo, de ferrovia, rodovia, postes, cabos, dutos e
condutos de qualquer natureza;

e Agenciamento, corretagem ou intermediacdo de bens mdveis ou imoveis,
ndo abrangidos em outros itens ou subitem, inclusive aqueles realizados
no ambito de Bolsas de Mercadorias de Futuros, por quaisquer meios;

e Agenciamento maritimo;

e Distribuicdo de bens de terceiros;

e Armazenamento, depdsito, carga, descarga, arrumacdo e guarda de bens
de qualquer espécie;

e Servicos de transporte de natureza municipal;

e Servigos portuarios, ferroportuérios, utilizacdo de porto, movimentacao
de passageiros, rebogque de embarcagdes, rebocador escoteiro, atracacéo,
desatracacdo, servicos de praticagem, capatazia, armazenagem de
qualquer natureza, servigos acessorios, movimentacdo de mercadorias,
servicos de apoio maritimo, de movimentacdo ao largo, servicos de
armadores, estiva, conferéncia, logistica e congéneres;

e Servigos aeroportuarios, utilizacdo de aeroporto, movimentacdo de
passageiros, armazenagem de qualquer natureza, capatazia,
movimentacdo de aeronaves, servicos de apoio aeroportuarios, servicos

acessorios, movimentacdo de mercadorias, logistica e congéneres;
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e Servicos de terminais rodoviarios, ferrovidrios, metroviarios,
movimentacdo de mercadorias, inclusive suas operagdes, logistica e
congéneres;

e Transporte do corpo cadavérico;

e Servigos de coleta, remessa ou entrega de correspondéncias, documentos,
objetos, bens ou valores, inclusive pelos correios e suas agéncias
franqueadas; courrier e congéneres;

e Servicos de desembaraco aduaneiro, comissarios, despachantes e

congéneres.

Ressalta-se ainda que ndo compreende, como fato gerador do ISS, a prestacéo de
servicos para si proprio, a prestacdo de servico de transporte interestadual e

intermunicipal e de comunicacdo (ICMS) e a prestacdo de servigos para o exterior.

A Lei Complementar n°® 116 determinou a aliquota méxima do ISS — 5% —
enguanto a Constitui¢do da Republica determinou a aliquota minima — 2% —, cuja base
de célculo é o valor do servico prestado. Os Municipios, por sua vez, possuem
autonomia para fixar os valores das aliquotas, por meio de suas leis ordinarias

municipais, respeitando os limites acima descritos.

3.3.3. Imposto Sobre Operac¢des Relativas a Circulacdo de Mercadorias e
sobre Prestacao de Servicos de Transporte Interestadual e Intermunicipal
e de Comunicagdo — ICMS

Segundo a Constituicdo Federal, o ICMS compete aos Estados e ao Distrito

Federal tendo predominantemente um carater fiscal.

O ICMS, como explicado anteriormente, é um tributo ndo-cumulativo, sendo
que o valor pago ndo podera gerar o efeito cascata, devendo a incidéncia de o imposto
ocorrer apenas sobre o valor agregado ou acrescido em cada operagédo, e ndo no valor

total.

Esse tributo atende ainda ao principio da seletividade, pois o0 6nus do imposto é
diferente em razdo da essencialidade do produto. Por esse motivo as aliquotas podem

ser variaveis, representando valores de zero, para os produtos essenciais, a 25%.

O Brasil € uma Replblica Federativa e, em razdo de ndo haver uma

regulamentacdo Unica para esse imposto, cada um dos 26 Estados e o Distrito Federal
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tém sua propria legislacdo, o que da origem a 27 regulamentacGes sobre o ICMS, com
diversas aliquotas e tratamentos tributarios diferenciados.

Assim, o ICMS se apresenta como um imposto extremamente complexo, objeto
de discuss@es, principalmente no que tange a sua consecucao legislativa, de prerrogativa
dos Estados, de onde surge um emaranhado de leis, regulamentos, decretos, portarias,
resolucdes. Tal arcabouco legislativo e regulador transformam o ICMS em um imposto

de dificil entendimento, onde assimilar suas regras € um desafio (RIBEIRO, 2005).

Conforme a Constituicdo Federal, o ICMS tem como sujeito passivo 0s

seguintes contribuintes:

e pessoas que praticam operac@es relativas a circulacdo de mercadorias;
e importadores de bens de qualquer natureza;
e prestadores de servicos de transporte interestadual e intermunicipal;

e prestadores de servicos de comunicagéo.

Ressalta-se que o0 presente estudo se limita ao terceiro item, ou seja, aos
prestadores de servicos de transporte interestadual e intermunicipal. S8o esses as
empresas transportadoras e os transportadores autonomos dos diferentes modos de
transporte.

A prestacdo de servico de transporte entre Municipios da mesma unidade
federada — intermunicipal — ou entre Estados diferentes — interestadual — representa fato
gerador do ICMS. Portanto, por exclusdo, os servigos de transporte dentro do territorio
do Municipio — intramunicipal — estdo fora do campo de incidéncia do ICMS. S&o alvo,

sim, de incidéncia do ISS, conforme mencionado anteriormente.

O ICMS é um langamento por homologagdo ou auto langamento. Aquele em que
0 contribuinte auxilia ostensivamente a Fazenda Publica na atividade do langcamento,
cabendo ao Fisco, no entanto, realiza-lo de modo privativo, homologando-o, isto &,
conferindo sua exatiddo. No langamento por homologagdo, ha uma antecipagdo de
pagamento, permitindo-se ao Fisco homologa-lo em um prazo decadencial de cinco

anos, contados a partir do fato gerador.

Esse valor arrecadado sofre a chamada reparticdo tributaria do ICMS, ou seja, a
transferéncia desse valor pelos Estados para os Municipios de forma direta e representa

25% do montante. Sendo que, no minimo ¥ desse valor destina-se a0 Municipio na
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propor¢do do valor adicionado nas operagOes realizadas em seus territorios e até ¥4 de
acordo com a lei estadual. Ou seja, 0 Municipio que produz — inicia o servigo de

transporte — recebe maior parcela dessa reparticao.

Ressalta-se que a prestacdo do servico de transporte deve ser onerosa, pois as
prestacBes gratuitas ndo podem gerar incidéncia. E o que se percebe no transporte de
carga propria — material da empresa que ela mesma transporta de uma base operacional

a outra.

Outrossim, é importante enaltecer que, quando ocorre o transporte da mercadoria
em parcelas, considera-se ocorrido o inicio do transporte na data em que se efetivar a

saida do primeiro componente, peca ou parte.

Por fim, a regra geral prevalecente na determinacao do local da prestacao, para o
qual deve haver o recolhimento do tributo, em relacdo ao servi¢co de transporte, é
simples segundo SABBAG (2010): “vale o local onde tenha inicio a prestagdo do

transporte”.

3.3.4. Informagdo nos documentos fiscais dos valores aproximados da

totalidade dos tributos

A Lei n° 12.741, de 8 de dezembro de 2012, determina que a informacdo do
valor aproximado correspondente a totalidade dos tributos federais, estaduais e
municipais, cuja incidéncia influi na formagdo dos precos das mercadorias ou dos

servigos, deve constar nos documentos fiscais ou equivalentes.
A lei elenca os tributos que deverdo ser computados:

e |CMS;

e |[SS;

e Imposto sobre Produtos Industrializados (IP1);

¢ Imposto sobre Operagdes de Crédito, Cambio e Seguro, ou Relativas a
Titulos ou Valores Mobiliarios (IOF);

e Contribuicdo Social para o Programa de Integracéo Social (PIS) e para o
Programa de Formacdo do Patriménio do Servidor Publico (Pasep) -
(P1S/Pasep);

e Contribuicdo para o Financiamento da Seguridade Social (Cofins);

e Contribuicdo de Intervencdo no Dominio Econémico, incidente sobre a
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importacdo e a comercializacdo de petroleo e seus derivados, gas natural
e seus derivados, e alcool etilico combustivel (Cide).

Nota-se que tributos citados na referida lei, principalmente o ISS e o ICMS,
aplicam-se ao transporte multimodal de carga e, consequentemente, devem ter a
totalidade dos seus valores aproximados citados no documento fiscal, ou seja, no
CTMC.

3.4. Consideracoes finais

Iniciou-se este Capitulo com a apresentacéo da Lei n° 9.611 de 1998, que dispde
sobre o transporte multimodal de cargas, relacionando-a com legislacdes e regulamentos
que a operacionalizaram. Em seguida, comentaram-se sobre os carateres contratual,
operacional e fiscal dos conhecimentos de transporte. O carater contratual esta
relacionado as responsabilidades envolvidas, sendo a principal a de realizar o proprio
transporte. O carater operacional esta relacionado as informacgdes necessarias para a
operacdo do transporte. O carater fiscal relaciona-se aos tributos devidos na prestacdo
do servico de transporte. Para finalizar, fez-se uma abordagem do Direito Tributario e
sua influéncia no setor de transporte, principalmente ao que se refere ao transporte

multimodal de cargas.

Dando continuidade ao trabalho, sera feita o levantamento de possiveis entraves
relacionados a emissdo do CTMC de acordo com a revisao bibliogréfica do transporte
multimodal de cargas no Brasil, realizando uma anélise critica com o objetivo de
apontar possiveis solucbes. Essa analise critica € descrita no Capitulo 4 desta

dissertacdo.
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4. ANALISE CRITICA DOS ENTRAVES QUE DIFICULTAM A EMISSAO DO
CTMC

As disposi¢des gerais e transitorias da Lei n° 9.611 de 1998 determinavam, entre
outros, que a Unido, os Estados e o Distrito Federal celebrassem convénio para que a
documentacao fiscal e os procedimentos exigidos dos transportadores se adequassem ao
CTMC instituido por ela. Com o objetivo de atender a essa disposi¢cdo, 0 CONFAZ
publicou o Ajuste SINIEF n° 06/03 instituindo o CTMC como documento fiscal e o
incluiu no Convénio SINIEF n° 06/89.

ANTT (2011), por sua vez, realizou um diagndéstico das barreiras que impedem a
atuacdo da operacdo do transporte multimodal de cargas no territério brasileiro.
Verificou-se que grande parte dessas barreiras esta relacionada ao Ajuste SINIEF n°
06/03.

O presente Capitulo, portanto, tem o objetivo de fazer um levantamento e uma
analise de forma critica dos entraves que dificultam a emissdo do CTMC no Brasil,

levando-se em consideragéo, principalmente, o disposto no Ajuste SINIEF n° 06/03.
4.1. Imposto aplicavel ao transporte multimodal de cargas

Conforme apresentado no Capitulo 3, o transporte multimodal de cargas esta
relacionado a uma série de atividades que incidem diferentes tributos, especialmente o
ICMS e o ISS. Dessa forma, surge uma série de interpretacdes de como o transporte

multimodal de cargas deve ser tributado.

ANTT (2011) afirma que o transporte multimodal de cargas deveria possuir uma
aliquota unica de ICMS que cobrisse todo servigo prestado. A aliquota seria aplicada no
valor total do frete cobrado pelo OTM. Ressalta-se, entretanto, que o valor do frete
cobrado pelo OTM inclui também a prestacdo de servicos que ndo sdo passiveis de
cobranca de ICMS e sim de ISS, além do lucro em si.

Dessa forma, existem trés interpretacdes principais sobre o imposto aplicavel ao
transporte multimodal de cargas no Brasil. A Tabela 4.1 representa a variacgao tributaria
relacionada a cada uma dessas trés interpretacbes com base no exemplo apresentado

abaixo. Essa tabela sera explicada no decorrer deste tdpico.
Considerando um exemplo hipotético em que um expedidor contrate 0 servi¢o
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de um OTM por R$ 1.000,00 da origem até um destino no interior do pais, de acordo

com a Lei n° 9.611 de 1998. Nesse valor cobrado, esta incluido o custo que 0 OTM tem

para contratar ou operacionalizar os transportes pelos diferentes modos, 0s servi¢os

correlatos, além do lucro. Leve-se em conta que o custo do servico de transporte de

todos os trechos somados representa R$ 550,00; todos os servigos correlatos juntos

somam R$ 150,00; consequentemente, o lucro bruto é de R$ 300,00. Para facilitar o

entendimento desse exemplo, imagina-se que todos os transportes e todos 0s servicos

correlatos foram prestados diretamente pelo OTM, portanto ele é o responsavel pelo

pagamento de toda a carga tributaria.

Tabela 4.1: Exemplo hipotético da variagdo tributaria do transporte multimodal.

Valor cobrado pelo OTM*

Custo dos transportes

Custo dos

correlatos
Lucro bruto

ICMS (12%)**

ISS (5%)***

Total de impostos

Lucro liquido do OTM

servigos

Incidéncia de ICMS em

todo o servigo prestado

pelo OTM
RS 1.000,00
RS 550,00

RS 150,00

RS 300,00

RS 1.000,00 x 12% =
RS 120,00

RS 150,00 x 5% =

RS 7,50

RS 127,50

RS 172,50

Nao incidéncia de

ICMS nos servigos

correlatos
RS 1.000,00
RS 550,00

RS 150,00

RS 300,00
R$850,00 x 12% =
RS 102,00
RS 150,00 x 5% =

RS 7,50

RS 109,50

RS 190,50

Incidéncia de ISS em

todo o servigo prestado

pelo OTM
RS 1.000,00
RS 550,00

RS 150,00

R$ 300,00
R$550,00 x 12% =
RS 66,00

RS$ 150,00 x 5% +
R$ 1.000,00 x 5% =
R$ 57,50

RS 123,50

RS 176,50

* Todos os transportes e os servicos correlatos foram executados pelo préprioc OTM.
** Considerou-se o valor do ICMS de 12%.
***Considerou-se 0 valor maximo (5%) de ISS para todos os servigos correlatos.

Fonte: Elaboracdo propria.
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A primeira interpretacdo apresentada na Tabela 4.1 é a aplicagdo da aliquota de
ICMS no valor total do frete cobrado pelo OTM. Essa, por sua vez, tem como

pressuposto a interpretacdo baseada no Art. 3° da Lei n° 9.611 de 1998.

O artigo em questdo explicita que o transporte multimodal de cargas inclui, além
do transporte em si, uma série de prestacGes de servigos correlatos. Associando essa
afirmativa ao fato de que o ICMS ¢ aplicavel ao servigo de transporte, entendeu-se que
o valor total do frete cobrado pelo OTM para a prestacdo do servigo de transporte
multimodal de cargas é passivel de cobranca de ICMS, mesmo que estejam incluidos

valores passiveis de ISS.

Ou seja, considerando que o transporte multimodal de cargas compreende o
transporte em si e 0s servigos correlatos, considerando ainda que o ICMS é aplicavel ao
servico de transporte, concluiu-se que toda a prestacdo de servico de transporte
multimodal de cargas realizada pelo OTM, cujo valor esta explicitado no CTMC, é
passivel de cobranca de ICMS de acordo com a Tabela 3.1.

Vale lembrar que esse entendimento ndo pode ser considerado como
bitributacdo, visto que, de acordo com SABBAG (2010), a bitributacdo é definida como
a possibilidade de mais de um ente tributante cobrar um ou mais tributos sobre 0 mesmo
fato gerador. No caso apresentado, o fato gerador é diferente: na cobranca do ICMS
pelos Estados € a prestacdo do servico de transporte multimodal de cargas, enquanto no
ISS cobrado pelos Municipios é a prestacdo de cada servigo correlato. Portanto,
segundo SABBAG (2010), o simples fato de o valor de um determinado imposto
integrar a base de calculo de outro ndo enseja a bitributacéo.

Portanto, como apresentado na Tabela 4.1, a cobranca do ICMS sobre o valor
total da prestacéo de servigco do OTM (R$ 1.000,00), considerando a aliquota de 12%, o

valor do imposto arrecadado pelos Estados seria de R$ 120,00.

Nos servicos correlatos, por sua vez, sdo passiveis de ISS. Esse imposto é devido
independentemente de ocorrer a cobranga do ICMS sobre todo o servico do OTM tendo
em vista o disposto na Lei Complementar n° 116 de 2003 e o apresentado no Capitulo 3

desta dissertagé&o.

A cobranga do ISS incidird no custo dos servicos correlatos (R$ 150,00)

representando 5% desse valor, ou seja, R$ 7,50 arrecadado pelo Municipio.
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Dessa forma, o total de tributos pago pelo OTM é de R$ 127,50 e o lucro liquido
é de R$ 172,50.

A segunda interpretacdo representada na Tabela 4.1 consiste na isencdo da
cobranca do ICMS dos servicos correlatos. Nesse caso, necessitaria de uma descrigédo
detalhada da composicdo do frete cobrado pelo OTM no momento da contratacdo para
justificar o que seria passivel de ISS. Esse valor, por sua vez, seria isento de ICMS.

Entretanto, justificar os servigos passiveis de ISS e que ndo seriam cobrados
ICMS gera um procedimento arduo de se operacionalizar. Deve-se levar em
consideracdo que nem sempre o OTM sabe todos os trajetos que serdo utilizados no
momento da contratacdo do servi¢co multimodal, nem os servigos correlatos necessarios,
como, por exemplo, 0 armazenamento da carga. Ha4 uma selecdo de variadveis que afeta a
operacdo do transporte, entre elas a alteracdo de um trecho do percurso por questdes de
infraestrutura (vias interditadas, manutencdo de veiculos etc), mudanca de modo de
transporte, espaco disponivel nas transportadoras subcontratadas para a movimentacao
da carga, alteracdo contratual com as empresas etc. O OTM inclui o custo dessas
varidveis no valor cobrado ao cliente, portanto, pode-se considerar que a logistica sera
determinada posteriormente e ndo no ato do contrato, que é feito baseado em

estimativas.

Considerando essa segunda interpretacdo, a Tabela 4.1 remete ao pagamento de
ICMS apenas sobre os valores relacionados ao transporte (R$ 550,00) e o lucro bruto
(R$ 300,00). Dessa forma, o valor do imposto arrecadado pelos Estados representa R$
102,00.

Assim como ocorre na primeira interpretacdo, o ISS é devido pelos servigos

correlatos, representando o pagamento de R$ 7,50 ao Municipio.

Portanto, o pagamento total de impostos é de R$ 109,50 e o lucro liquido do
OTM é de R$ 190,50.

A terceira interpretacdo que consta na Tabela 4.1 é a mais radical. Consiste na
incidéncia apenas de ISS no valor da prestagdo de servigo do transporte multimodal.
N&o haveria a cobranga de ICMS no CTMC. A justificativa para essa interpretagdo é
que o servico prestado pelo OTM néo é de transporte, e sim de agenciamento da carga,

visto que 0 OTM pode subcontratar todo o transporte, além dos servicos correlatos.

Essa interpretacéo baseia-se na Lei Complementar n° 116 de 2003, que elenca o
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agenciamento ou intermediacdo de bens moveis ou imoveis, ou ainda, 0s servigos de
coleta, remessa ou entrega de objetos, bens ou valores como prestagéo de incidéncia de
ISS.

Nessa linha de pensamento, conforme apresentado anteriormente, o

agenciamento de carga é passivel de ISS e ndo de ICMS.

Dessa forma, a incidéncia de ICMS ocorreria apenas no valor destinado ao
transporte (R$ 550,00) representando arrecadacao para os Estados de R$ 66,00.

O ISS (5%) incidiria no valor total cobrado pelo OTM (R$ 1.000,00) e no custo
dos servigos correlatos (R$ 150,00). A cobranca do ISS ocorre nessas duas situacdes,
visto que séo servigos diferentes e estdo especificadas na Lei Complementar n° 116 de

2003, onde um € o agenciamento e 0S outros sdo 0s servigos correlatos.

Dessa forma o Municipio arrecadaria R$ 57,50. Valor muito superior comparado

com as outras interpretagoes.

O valor total de impostos representa R$ 123,50 e o lucro liquido do OTM R$
176,50.

Nota-se que os valores apresentados nesse exemplo sdo ficticios e variam para
cada operacdo. Portanto ndo € correto afirmar que o pagamento de ICMS sobre todo o
valor cobrado pelo OTM sera sempre superior caso fosse cobrado o ISS.

Pode-se afirmar, entretanto, que a cobranca de uma aliquota de ICMS no valor
total do frete cobrado pelo OTM aumenta a carga tributaria brasileira ao se comparar
com a isencdo de cobranca de ICMS perante 0s servigos correlatos, além do fato de os
Estados estarem cobrando imposto sobre uma operacgdo cuja atribuicdo, em principio, é

somente dos Municipios.
4.1.1. Posicionamento do Fisco

O CONFAZ publicou o Ajuste SINIEF n°® 06/03 onde ha campos especificos
para identificacdo da aliquota de ICMS, sua base de célculo e o valor total do imposto
cobrado. Dessa forma, entendeu-se que a terceira interpretacdo apresentada na Tabela
4.1 ndo é viavel, ou seja, ha cobranga de ICMS no transporte multimodal de cargas.

Esse posicionamento do CONFAZ é esperado, pois a carga tributéria relacionada
ao ISS ndo cabe aos Estados, que perderiam receita caso a terceira interpretagcdo fosse
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aplicada. Ressalta-se que os Municipios ndo participam do CONFAZ.

Entretanto, ndo ha um consenso se ha cobranca de ICMS no valor total cobrado
pelo OTM ou se ha isencdo na parte que cabe aos Municipios. Isso pode ser verificado
no proprio Ajuste SINIEF n°® 06/03, que possui campos para incluir a composicdo do
frete de modo que permita a sua perfeita identificacdo, o valor total da prestagédo do
servico e o valor ndo tributado. Entretanto, ndo ha disposi¢do alguma sobre os servigos
correlatos, apenas um campo na composicdo do frete em que é descrito o termo

“outros”.

Ressalta-se que os decretos e 0s convénios interestaduais do ICMS, embora
sejam fontes formais, ndo podem instituir ou majorar tributos, definir a hipétese de
incidéncia da obrigacdo tributaria principal, estipular o contribuinte, fixar aliquotas do
tributo e sua base de calculo, cominar penalidades, estabelecer as hipoteses de exclusdo
e extincdo de crédito tributario e, por fim, enumerar as circunstancias da suspensao da

sua exigibilidade. Tal mister compete a lei, em carater exclusivo (SABBAG, 2010).

Portanto, ndo cabe ao Ajuste SINIEF n° 06/03 dispor sobre a isen¢do ou ndo do

ICMS em parte do valor do frete cobrado pelo OTM.
4.1.2. Posicionamento sugerido

Considerando o exposto neste tdpico, entende-se que a primeira interpretacéo
deve ser adotada para o transporte multimodal de cargas. O ICMS, portanto, deve
incidir no valor total cobrado pelo OTM.

Justifica-se esse posicionamento tendo em vista que o OTM é contratado pelo
expedidor como responsavel Unico por todo o transporte, da origem ao destino,
inclusive pela prestacdo dos servigos correlatos. Dessa forma, o valor pago pelo
expedidor ao OTM inclui todo o servigo até o destino, independentemente da logistica

adotada por ele.

Ressalta-se que, segundo REIS et al. (2007), a sociedade deseja obter um melhor
servico de transporte de carga, que atenda as suas necessidades logisticas, ndo se
importando com as combinacOes dos modos de transporte que serdo utilizadas para
movimentar os produtos nas cadeias de suprimentos ou nos canais de produgéo-

distribuicdo. Acrescenta-se a esse posicionamento, que o expedidor ndo se importa
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também com os servicos correlatos que serdo executados durante o percurso, apenas que
a mercadoria chegue em prefeito estado no destino final e no prazo acordado.

Dessa forma, entende-se que o transporte multimodal de cargas inclui o
transporte em cada modo e todos 0s servicos correlatos, de acordo com o Art. 3° da Lei
n° 9.611 de 1998. Nesse caso, o0 custo de todo o processo faz parte do transporte
multimodal e deve ser tributado com base no ICMS, de atribui¢do dos Estados.

Cada servico correlato, portanto, sera contratado ou realizado diretamente pelo

OTM e incidira o ISS devido ao Municipio.

Com o objetivo de cumprir com o disposto na Lei n° 12.741 de 2012, o valor
aproximado da totalidade de impostos cobrados pelo OTM deve constar no CTMC.
Dessa forma, deve-se apresentar o valor do ICMS cobrado do valor total da prestacdo
do servico de transporte multimodal somado ao valor total do ISS dos servicos
correlatos. A forma sugerida de apresentar tais informacgdes encontra-se no Capitulo 5
desta dissertagéo.

4.2. Excluséo do transporte intramunicipal

Segundo o Ajuste SINIEF n° 06/03, o CTMC deve ser utilizado pelo OTM que
executar servico de transporte intermunicipal, interestadual e internacional de cargas,
em veiculo préprio, afretado ou por intermédio de terceiros sob sua responsabilidade,

utilizando duas ou mais modalidades de transporte, desde a origem até o destino.

Verifica-se que essa defini¢do é baseada na Lei n° 9.611 de 1998, entretanto ndo
contempla o servigo de transporte intramunicipal, ou seja, aquele que ocorreu com

origem e destino no mesmo Municipio.

Concorda-se que dificilmente ocorrerd um transporte multimodal de cargas
completo dentro de um Unico Municipio, mas rotineiramente, um dos modos de
transporte existird com origem ou destino em um terminal de transbordo dentro da

mesma cidade.

Pode-se ter como exemplo o transporte rodoviario de uma industria localizada
em uma metrépole até o aeroporto que fica localizado na mesma cidade. Segundo o
Ajuste SINIEF n° 06/03, ele ndo pode ser considerado como um trecho do transporte
multimodal de cargas, pois o ajuste se limita a no minimo que o transporte ocorra entre

Municipios.
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Nota-se ainda, que a Lei n° 9.611 de 1998 n&o incluiu nas disposi¢des gerais e
transitorias a participacdo dos Municipios no convénio que teve como resultado o
Ajuste SINIEF n° 06/03. Sabe-se ainda que, conforme mencionado anteriormente, o
transporte intramunicipal € passivel de ISS e ndo de ICMS, além do mais, ndo é
atribuicdo legal do CONFAZ regular a forma de recolhimento de tributos dos
Municipios.

Em contrapartida, a mesma lei que excluiu os Municipios determina que a coleta
da carga faca parte do transporte multimodal de cargas. Em uma visdo puramente
operacional, a coleta pode ser considerada como um dos modos de transporte
determinado pela Lei n° 9.611 de 1998. Tome-se por exemplo, uma empresa
transportadora rodoviaria transporta os produtos de uma fazenda em um Municipio até o
terminal ferrovidrio nesse mesmo Municipio. Nesse caso, ocorreu 0 transporte
rodoviario e iniciou-se o ferroviario. Ou seja, se o transporte contratado foi o
multimodal desde a fazenda, em uma visdo operacional, ja se evidenciou a troca de

modo de transporte.

Entretanto, a coleta e a entrega da carga, segundo o Art. 3° da Lei n° 9.611 de
1998, é um dos servigos prestados pelo OTM, mas ndo é considerado como o transporte
em si. Dessa forma, infere-se que esses servigcos, mesmo que operacionalmente possa
utilizar um modo de transporte diferente, ndo se configura como mais um modo de

transporte.

Diferentemente da coleta na origem ou da entrega no destino, o transporte por
um modo pode ocorrer com origem e destino em um mesmo Municipio. Verifica-se, por
exemplo, que uma carga desembarcou em um aeroporto situado em um Municipio e tem
como destino um porto nesse mesmo Municipio. Para que ocorra a integracdo entre o
aeroporto e o0 porto, necessita-se a contratacdo de um transporte rodoviario
intramunicipal. Esse por sua vez, evidencia a mudanca de modo de transporte aereo para
o rodoviario e se enquadra na definicdo de transporte multimodal de cargas segundo a
Lei n°9.611 de 1998.

Na visdo fiscal, esse transporte ndo pode ser considerado como multimodal,
visto que o trecho rodoviario intramunicipal ndo é acobertado pelo CTMC, segundo o
Ajuste SINIEF n° 06/03. O transporte, por sua vez, devera trocar de modo de transporte

apo6s o trecho rodoviéario e somente assim se enquadrard na definicdo de transporte
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multimodal de cargas.

Ressalta-se, entretanto, que a Lei n° 9.611 de 1998 dispde de dois tipos de
transporte multimodal, o nacional e o internacional. Sendo que o nacional ocorre
quando os pontos de origem e de destino se encontram no territorio brasileiro e o

internacional quando a origem ou o destino ¢ fora do Brasil.

Independentemente dos trechos serem de competéncia dos Municipios ou dos
Estados, a situacdo apresentada acima se enquadra como transporte multimodal nacional

de cargas conforme a Lei n° 9.611 de 1998.
4.3. Determinagdo de um modelo de CTMC para o transporte internacional

O Ajuste SINIEF n° 06/03 excluiu o transporte intramunicipal do CTMC, em
contrapartida, incluiu o0 modelo do CTMC como documento fiscal para o transporte

internacional.

Cabe ressaltar, conforme apresentado no Capitulo 2 desta dissertacdo, que
existem Orgaos internacionais que possuem o0 objetivo de implementar o transporte
multimodal internacional de cargas, inclusive desenvolvendo modelo de documento de

transporte multimodal aceito pelos paises envolvidos no comércio internacional.

O CONFAZ, por sua vez, estipulou o padrdo que deve ser adotado para o
transporte multimodal, seja com origem ou destino no Brasil, sendo essa medida

questionavel.

O primeiro questionamento refere-se a competéncia legal do CONFAZ regular o
transporte que ocorra fora do territorio nacional. O transporte internacional obedece as
regras dos acordos, dos tratados e das convencgdes que o Brasil é signatario e ndo cabe a

um oOrgédo de competéncia tributaria nacional atuar nesse quesito.

Ao se determinar que o transporte internacional deva obedecer ao modelo do
CTMC, o CONFAZ gerou incompatibilidade do modelo adotado no Brasil e o utilizado
internacionalmente. Esse modelo vai de encontro ao desenvolvido para o transporte
multimodal internacional de cargas, acarretando divergéncias nacionais e internacionais,

conforme abordado no Capitulo 2 desta dissertacéo.

Ressalta-se que o modelo adotado no Brasil foi elaborado seguindo a realidade

regulatdria brasileira, 0 que ndo é necessariamente seguida em outros paises. Pode-se ter
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como exemplo que o modelo de CTMC brasileiro inclui campos especificos para
cobranca de ICMS. Nota-se ainda que o modelo esteja em portugués, entretanto as

informacdes dos transportes internacionais encontram-se, preferencialmente, em inglés.

O segundo questionamento esta relacionado a isencdo tributaria. Ao se aceitar o
modelo de CTMC instituido pelo Ajuste SINIEF n° 06/03 para o transporte
internacional, deu-se abertura para que todo o transporte multimodal de cargas com
destino a exportacdo se enquadre como isento de ICMS, visto que esse imposto €
restrito aos prestadores de servico intermunicipal e interestadual. ANTT (2011) afirma
que uma das caracteristicas do ICMS é a ndo incidéncia sobre opera¢des que destinem
mercadorias para 0 exterior e sobre servi¢os prestados a destinatarios no exterior. Ou
seja, 0 OTM que realiza um transporte multimodal de cargas para fora do Brasil, podera

se enquadrar como isento de tributacdo de ICMS.

N&o ha, entretanto, um entendimento claro se os transportes realizados em
trechos entre a origem e o destino, acobertados pelo CTMC, também estardo isentos de
tributacdo. Por exemplo, um OTM ¢é contratado para realizar o transporte multimodal de
cargas para o exterior. Segundo apresentado acima, o servico nao € passivel de cobranca
de ICMS. Por sua vez, 0 OTM contratar4 um transportador rodoviario para realizar um
trecho e um ferroviario para transportar até o porto. Ndo ha uma determinacao explicita
se esses trechos do transporte, que ocorrem em territorio nacional, estdo isentos do

imposto.

Outro exemplo mais critico ocorre quando o0 mesmo OTM contrata apenas o
transporte rodoviario no territorio nacional e entrega a carga diretamente no porto para
exportacdo. Esse transporte, se for acobertado pelo CTMC, sera considerado transporte
multimodal internacional, mas todo o trecho nacional foi realizado por um Unico modo

de transporte.

Nesse ultimo exemplo, se o trecho rodoviario for isento de ICMS, gerard uma
grande demanda de transporte multimodal de cargas no Brasil, visto que a maior parte
das exportagdes ocorre por meio do transporte maritimo, ou seja, normalmente utilizam
outro modo de transporte até chegar ao porto. O mesmo ocorreria com o transporte

internacional utilizando os modos aéreo e ferroviario.

Assim sendo, os transportadores utilizariam a infraestrutura dos Estados,

entretanto ndo pagariam o ICMS que € a forma do Estado cobrar pela manutencdo da
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mesma. Consequentemente, com a diminuicdo do recolhimento de impostos pelos
Estados, diminuird o investimento local em rodovias, ferrovias, hidrovias, terminais de

transbordo etc.

Ou seja, 0 que a principio seria bom para o transportador, visto a reducdo na
carga tributaria do transporte, pioraria as condi¢fes de operacdo se considerado que o
percurso ndo teria mais investimentos dos Estados, aumentando o custo operacional do

transporte.

Outro ponto negativo, é que, se por um lado os Estados possuem interesse em
investir em terminais de transbordo, possibilitando novas origens de transporte e
consequentemente novas cobrangas de ICMS para essa localidade; por outro lado o
transporte multimodal internacional podera diminuir os investimentos dos Estados
nesses terminais, pois terdo custo para a construcdo e manutencao da infraestrutura, mas

ndo terdo retorno na forma de ICMS.

Cabe ressaltar que a finalidade do transporte multimodal de cargas ndo deveria
ser considerada uma forma de isentar o prestador do servigo de transporte do pagamento
do ICMS. O objetivo principal é colocar um agente no sistema de transporte (OTM) que
se responsabilize por todo o percurso, inclusive quando houver mudanca de modo de
transporte, que em principio seria regido por uma convencdo ou um tratado
internacional (ANTT, 2011).

A presente dissertacdo se limita ao transporte multimodal de cargas no Brasil,
ndo abordando solugdes para o transporte internacional. Esse topico, por sua vez, foi
apresentado com o objetivo de se analisar o impacto tributario e operacional que a

operacdo de transporte multimodal internacional podera acarretar ao pais.

4.4. ldentificacdo dos modos de transporte, das transportadoras e dos veiculos

a serem utilizados antes do inicio da prestacdo do servico

O Ajuste SINIEF n° 06/03 determina que o CTMC deva ser emitido antes do
inicio da prestacdo do servico de transporte. Essa determinagdo, por sua vez, é
compativel com o disposto na Lei n° 9.611 de 1998, quando diz que o contrato de
transporte multimodal de cargas tem eficacia a partir do momento em que o OTM emite

0 CTMC e recebe a carga para transporte.

Ou seja, o transporte multimodal de cargas passa a existir de fato quando ha um
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CTMC e a carga foi entregue ao OTM.

Entretanto, o Ajuste SINIEF n°® 06/03 elenca um rol de informagdes minimas
que deverdo constar no CTMC, dentre elas a identificacdo dos modos de transporte

utilizados, dos transportadores e de seus respectivos veiculos.

Dos modos de transporte e das transportadoras contratadas, é obrigatorio constar
no CTMC o local de inicio, de término e identificar a empresa responsavel por cada
modo. J& com relacdo a identificacdo do veiculo transportador, deve-se incluir a placa
do veiculo tracionado, do rebogue ou do semirreboque, além da placa dos demais

veiculos ou registro da embarcacéo, quando houver.

Sabe-se que tais informacdes sdo cruciais para se ter o controle do transporte de
carga, entretanto, sdo inviaveis de se apresentar antes de seu inicio, tornando um entrave

para o transporte multimodal e cargas.

No momento em que 0 OTM e o expedidor realizam o contrato de transporte
multimodal, o OTM ndo sabe, necessariamente, quais 0s trechos, quais as
transportadoras e muito menos quais os veiculos serdo utilizados durante todo o trajeto.
Tais informacGes serdo adquiridas no momento em que o OTM decidir como sera a
operacdo do transporte da carga, ou seja, se ele transportara por meios proprios ou se
subcontratard outras transportadoras. Decidindo pela subcontratacdo, tais informacdes

serao fornecidas pelo subcontratado.

Vale ressaltar que o OTM possui uma perspectiva de qual sera o trajeto e as
possiveis empresas a serem subcontratadas com o objetivo de valorar o custo e fornecer
0 preco do servigo de transporte multimodal de cargas para o cliente. Entretanto, esses
trechos e empresas podem variar por inimeras razdes, tanto operacionais como
contratuais entre 0 OTM e o subcontratado. J& com relagdo as informacdes do veiculo

que transportara a carga, fica inviavel que o OTM tenha esses dados.

Imagina-se, por exemplo, a contratagdo de um transporte multimodal de Sao
Paulo a Manaus. O OTM possui uma malha de opg¢des para entregar a carga no destino,
por exemplo, utilizar o modo rodovidrio até um aeroporto, onde a carga sera
transportada por via aérea até Manaus. Outra opgao € realizar o transporte rodoviario até
0 Rio Amazonas e contratar um transporte aquaviario até o destino. Nota-se que existem
diversas opcoes que o OTM possui e cada uma tem a estimativa de preco baseada na

especificidade da carga e no prazo de entrega.
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Verifica-se, ainda, que o mesmo trajeto, pode ocorrer por uma selecdo de
empresas concorrentes e que possuem divergéncia no valor cobrado. Cada uma dessas
empresas pode estar disponivel para esse transporte especifico ou ndo, por exemplo,
todos os veiculos estdo sem espaco para a quantidade de carga contratada ou uma
empresa de transporte aéreo cancelou voos para aquela localidade. Nota-se, ainda, que
um veiculo previamente contratado para realizar o transporte da mercadoria pode
quebrar e ir para manutencdo. Um aeroporto pode fechar por motivos operacionais, 0
transporte aquaviario ndo pode ocorrer porque o nivel da agua esta baixo, o transporte

rodoviario foi desviado porque uma ponte foi interditada.

Nota-se que sdo inUmeras variaveis que dificultam a determinacdo exata dos
trechos, das transportadoras e dos veiculos no momento em que o expedidor da carga
contrata 0 OTM para prestar o servi¢co de transporte multimodal de cargas. Uma gama

de varia¢es também pode ser considerada para a prestacdo dos servicos correlatos.

Como comentado anteriormente neste Capitulo, o valor do contrato de transporte
multimodal de cargas é baseado em estimativa e o risco dessa operacao e o custo dessas

variaveis devem constar no valor cobrado ao cliente.

Portanto, a obrigacdo de identificar essas informacgdes no inicio da prestacdo do
servigo impossibilita a emissdo do CTMC e a operacdo do transporte multimodal de

cargas.
4.5. Emissdo dos conhecimentos de transporte de cada trecho

O Ajuste SINIEF n° 06/03 determina que a emissdo do CTMC nédo exima a
emissdo do conhecimento de transporte correspondente a cada modo. Ou seja, a
prestacdo do servico deverd ser acobertada pelo CTMC e pelos conhecimentos de
transporte correspondente a cada modo.
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Entrega a carga
Cliente o™

Emite o
CTMC

Origem m’ M T N, 2 ~ _. Destino

Conhecimento Conhecimento Conhecimento Conhecimento
rodoviario aéreo ferrovidrio aquaviario

Fonte: Elaboracéo propria.

Figura 4.1: Representacdo do transporte multimodal de cargas com a emisséo do

CTMC e dos demais conhecimentos de transporte.

ANTT (2011), REIS et al. (2007) e LIMA (2007) afirmam que esse modelo
confronta com o sistema multimodal em seus contornos originais de direito
internacional. O modelo brasileiro, implementado pelo Ajuste SINIEF n° 06/03,
determina que se emitam todos os conhecimentos de transporte de cada modo utilizado,
realizando varios contratos de transporte entre 0 OTM e os transportadores, além do
contrato multimodal, realizado entre o cliente e 0 OTM. J& a Convencdo de Genebra de
1980, assim como a Lei n° 9.611 de 1998, definem que o transporte multimodal de

cargas sera regido por um unico contrato, evidenciado pelo CTMC.

Segundo REIS et al. (2007), ao se emitir o CTMC e algum outro conhecimento
de transporte, 0 OTM estara realizando mais de um contrato. A Lei n° 9.611 de 1998,
entretanto, definiu que € um Unico contrato desde a origem até o destino, ou seja, ndo se
pode realizar qualquer outro contrato durante o transporte multimodal. Em outras
palavras, ainda de acordo com REIS et al. (2007), ndo se pode emitir nenhum

conhecimento de transporte que ndo seja o CTMC.

Dessa forma, a Figura 4.1 representa o modelo brasileiro segundo o Ajuste
SINIEF n° 06/03, enquanto a Figura 4.2 representa o entendimento que ANTT (2011) e
REIS et al. (2007) possuem de acordo com a Convencéo de Genebra de 1980 e com a
Lein®9.611 de 1998.
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Entrega a carga
Cliente > OTM

Emite o
CTMC

A 4

CTMC

Origem Destino

Fonte: Elaboragdo propria.

Figura 4.2: Representacdo do transporte multimodal de cargas com a emissao somente
do CTMC.

Segundo ANTT (2011), para que o transporte multimodal de cargas ocorra sem
ir contra a definicdo da legislacdo brasileira nem o conceito internacional de transporte
multimodal, deveria ocorrer a emissdo de apenas um conhecimento de transporte, ou
seja, 0 CTMC. Nesse caso, o cliente contrataria o servico multimodal do OTM que, por
sua vez, emitiria 0 CTMC, com uma aliquota de ICMS Unica, que cobrira todo o
transporte. Assim, caso 0 OTM necessitasse subcontratar outros transportadores de
cargas, esses ndo emitiriam o conhecimento de transporte especifico desse modo nem

seria cobrado o ICMS.

Com o objetivo de formalizar o transporte em cada modo, ANTT (2011) diz que
seria necessario um subcontrato entre 0 OTM e cada transportador. Esse subcontrato
deveria conter apenas duas vias: uma para 0 OTM e outra para o préprio transportador
ndo necessitando acompanhar a carga, nem ser enviado para 0 expedidor ou

destinatario.

Verifica-se que o modelo proposto por ANTT (2011), a principio, segue a
determinacdo de um Unico contrato defendido pela Lei n® 9.611 de 1998, entretanto ele
contradiz outras leis especificas de cada modo de transporte, que exigem a emissao do
conhecimento de transporte, além de modificar a interpretacdo da legislacdo tributaria

brasileira e o Cédigo Civil.
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Segundo o Cadigo Civil, o transportador deverd emitir o conhecimento de
transporte ao receber a carga. O transportador, portanto, deve emitir o conhecimento de
transporte do trecho contratado quando receber a carga do OTM, mesmo que esse
apresente 0 CTMC como documento que evidencia o contrato Unico entre o expedidor e
0 OTM.

Vale lembrar que a Lei n° 9.611 de 1998, ao estabelecer os limites de
responsabilidade do OTM, informa que quando a perda ou o dano a carga forem
produzidos em fase determinada no transporte multimodal para a qual exista lei
imperativa ou convenc¢do internacional aplicavel que fixe limite de responsabilidade
especifico, a responsabilidade do OTM por perdas ou danos sera determinada de acordo

com o que dispuser a referida lei ou convencéo.

Para se evidenciar que o transporte ocorreu em uma fase especifica do
transporte, ou seja, em um trecho subcontratado pelo OTM, é necessario que exista 0
conhecimento de transporte especifico daquele modo, conforme determina a lei ou a

convencao internacional.

Assim como para o transporte multimodal, os contratos de transporte dos outros
modos sdo evidenciados pelos conhecimentos de transporte especificos, garantindo
assim suas caracteristicas contratuais, operacionais e fiscais. Ou seja, para que a lei
especifica de um modo de transporte seja aplicada, incluindo as disposicdes referentes
as responsabilidades e limitacdes de responsabilidades, deve haver a emissdo do

respectivo conhecimento de transporte.

ALADI (2008), LIMA (2007) e ENABLE (2010) sugerem que a emissdo do
conhecimento de transporte de cada modo em adi¢cdo a emissdo do CTMC pode
representar um entrave ao transporte multimodal por causa da possivel tributacdo

duplicada do ICMS presente em cada documento.

Ressalta-se, entretanto, a existéncia do Principio da N&o-Cumulatividade
aplicavel ao ICMS, conforme explicado no Capitulo 3 desta pesquisa. O referido
principio determina a incidéncia do imposto apenas sobre o valor agregado ou acrescido
em cada operacdo, e ndo sobre o valor total, proibindo-se a tributacdo em cascata
(SABBAG, 2010). Dessa forma, o ICMS debitado do OTM na emissdo do CTMC é
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creditado cada vez que se emite o conhecimento de transporte de cada modo®.

Dessa forma, para se obedecer ao disposto no Cadigo Civil, nas leis especificas
de cada modo de transporte, no Ajuste SINIEF n° 06/03 e na Lei n° 9.611 de 1998, o
OTM deve emitir o CTMC para evidenciar o contrato de transporte multimodal de
cargas entre ele e o expedidor da carga. Cada transportador contratado pelo OTM, ou o0
préprio quando realizar o transporte, por sua vez, deve emitir o conhecimento de

transporte especifico do trecho contratado em nome do OTM.
4.6. Destinagéo das vias dos conhecimentos de transporte

O Ajuste SINIEF n° 06/03 informa que na prestacao de servico para destinatario
localizado na mesma unidade federada de inicio do servi¢co, 0 CTMC sera emitido, no
minimo, em quatro vias e caso a prestacdo de servico seja destinada a outra unidade
federada, serd emitido a quinta via. Com relacdo ao transporte internacional, poderdo ser
exigidas tantas vias do CTMC quantas forem necessarias para o controle dos demais
orgédos fiscalizadores.

Na Tabela 4.2 encontra-se a destinacdo das vias de cada conhecimento de
transporte definido pelo CONFAZ no Convénio SINIEF n° 06/89, incluindo a
destinacao das vias do CTMC.

No que diz respeito a prestacdo de servigo por terceiros, o Ajuste SINIEF n°
06/03 determina que o transportador, ao receber a carga, deve emitir o conhecimento de
transporte referente ao seu modo. Esse, por sua vez, deverd anexar a quarta via do
conhecimento de transporte a quarta via do CTMC e enviar a primeira via do
conhecimento de transporte ao OTM.

> A contabilidade tributaria nfo é apresentada na presente dissertacdo. LIMA (2007), entretanto,
demonstra os calculos de débito e crédico dos tributos de um estudo de caso incluindo o servigo de
transporte multimodal de cargas. Ressalta-se que, apesar do autor sugerir que ha tributacdo duplicada de
ICMS, os célculos apresentados por ele ndo evidenciam essa ocorréncia.
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Tabela 4.2: Destinagéo das vias de cada conhecimento de transporte

Modo de QL[antidade _ o
Documento minima de | Via Destinacao
transporte .
vias
12 Entregue ao tomador do servico.
Acompanha o transporte até o
28 destino, podendo servir de
Transporte | Conhecimento 3 comprovante de entrega.
aéreo aéreo 3 Fixada ao bloco para exibi¢do ao
fisco.
48 Movimentagdo | Acompanha o transporte para fins
interestadual | de controle do fisco do destino.
12 Entregue ao tomador do servico.
Acompanha o transporte até o
28 destino, podendo servir de
Conhecimento comprovante de entrega.
Transporte de transporte Tem o destino previsto na
i ok 4 32 o x .
aquaviario aquaviério de legislagdo do Estado do emitente.
cargas 42 Fixada ao bloco para exibicdo ao
fisco.
5a Movimentacdo | Acompanha o transporte para fins
interestadual | de controle do fisco do destino.
. ~_ | Acompanha o transporte até o
12 | Movimentacdo destino e devera ser entregue ao
interestadual S
destinatério.
Conhecimento 2 l\{lovimen;agé:o Entregue ao remetente.
Transporte | de transporte mte_r esta — -
ferroviario | ferroviario de 5 32 I\{Iowmentagao Acompanha o trgnsporte para fins
interestadual | de controle do Fisco de destino.
cargas - = - -
42 Movimentacdo | Tem o qestlno previsto na
interestadual | legislacdo do Estado do emitente.
5a Movimentacdo | Fixada ao bloco para exibi¢do ao
interestadual | Fisco.
12 Entregue ao tomador do servigo.
Acompanha o transporte até o
28 destino, podendo servir de
Conhecimento comprovante de entrega.
Transporte de transporte 4 32 Tem o destino previsto na
rodovidrio rodovidrio de legislagdo do Estado do emitente.
cargas 42 Fixada ao bloco para exibicdo ao
fisco.
5a Movimentacdo | Acompanha o transporte para fins
interestadual | de controle do fisco do destino.
12 Entregue ao tomador do servigo.
2 Fixada ao bloco para exibicdo ao
fisco.
Conhecimento 3 Tem o destino previsto na
Transporte | de transporte 4 legisla¢do do Estado do emitente.
multimodal | multimodal de Acompanha o transporte até o
cargas 42 destino, podendo servir de
comprovante de entrega.
5 Movimentacdo | Acompanha o transporte para fins

interestadual

de controle do fisco do destino.

Fonte: REIS et al. (2007), ANTT (2011) e Convénio SINIEF n° 06/89.
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Como pode ser visto na Tabela 4.2 e na Figura 4.3, a quarta via do
conhecimento de transporte de cada modo né&o tem a mesma destinagdo. A quarta via do
rodoviario e do aquaviario devem ser fixadas ao bloco para exibicao ao fisco, ja a quarta
via do aéreo deve acompanhar o transporte para fins de controle de fisco no destino
enquanto a do ferroviario tem o destino previsto na legislacdo do Estado emitente.
Como ja mencionado acima, essas vias devem ser sempre anexadas a quarta via do
CTMC que acompanhara o transporte até o destino final, vez que podem servir de

comprovante de entrega, ou seja, serd entregue ao cliente destinatario.

CTMC - Acompanha o transporte e
serve de comprovante de entrega

Aéreo - Acompanha o transporte
para controle do fisco do destino
Aquaviario - Fixada ao bloco para
exibi¢do ao fisco
Ferroviario - Destino previsto na
legislagdo do estado emitente
Rodoviario - Fixada ao bloco para
exibi¢do ao fisco

Figura 4.3: Destino da quarta via de cada conhecimento de transporte.

N

N

N

N

Fonte: Elaboracéo propria.

A obrigatoriedade de se entregar a primeira via para 0 OTM arquivar apresenta o
mesmo problema, conforme apresentado na Figura 4.4, pois a primeira via do
rodoviario, do aquaviario e do aéreo devem ser entregues ao tomador do servico, ou
seja, a0 OTM, porém a mesma via do ferroviario deve acompanhar o transporte até o

destino, quando devera ser entregue ao destinatario.
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OTM - Arquivar em pasta prépria
para comprovagdo de crédito-ICMS

Aéreo - Entregue ao tomador de
servigo

—/

Aquaviario - Entregue ao fomador
de servigo

—/

Ferroviario - Acompanha a carga e
deve ser entregue ao destinatdrio

—/

Rodoviario - Entregue ao fomador
de servigo

—/

Fonte: Elaboracéo propria.

Figura 4.4: Destino da primeira via de cada conhecimento de transporte.

Essa destinagéo das vias dos conhecimentos de transporte gera contradi¢do, uma
vez que cada uma tem um destino ja previsto no Convénio SINIEF n° 06/89, que em

alguns casos difere da determinacdo imposta pelo Ajuste SINIEF n° 06/03.

Ademais, vale observar que o Ajuste SINIEF n° 06/03 ndo traz nenhuma
determinagéo para o destino das outras vias dos conhecimentos de transporte que devem
ser emitidas, ou seja, da segunda, da terceira e da quinta via. Neste caso, fica
indeterminado qual serd o procedimento a se tomar com a realizacdo do transporte
multimodal. Ndo se sabe se elas devem ser emitidas e destinadas segundo o que é
determinado no Convénio SINIEF n° 06/89 ou devem ser desconsideradas, visto que
ndo héa destinacdo especificada a elas segundo o Ajuste SINIEF n° 06/03 (ANTT, 2011).

Admitindo-se que as vias que ndo possuem destinacdo prevista devam
obrigatoriamente ser emitidas, nota-se que o cliente destinatario, supostamente, ira
receber duas vias desse documento de cada modo de transporte (ANTT, 2011). Neste
caso, como pode ser observado na Tabela 4.2, o destinatario recebera a quarta via de
cada um dos conhecimentos, determinado pelo Ajuste SINIEF n° 06/03 e mais a via
destinada anteriormente a ele, ou seja, a segunda via do rodoviario, do aquaviario e do
aéreo e a primeira via do ferroviario. Ressalta-se que a primeira via do ferroviario deve

também ser entregue ao OTM.

Nota-se, portanto, que o Convénio SINIEF n°® 06/89 e o Ajuste SINIEF n° 06/03
ndo estdo compativeis entre si ao se tratar da destinacdo das vias dos conhecimentos de
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transporte de cada modo e do multimodal, o que pode gerar ddvidas na operacdo do
OTM.

4.7. Sigilo comercial

Conforme mencionado no topico acima, a quarta via de cada conhecimento de
transporte serd anexada a quarta via do CTMC, que acompanha a carga até o destino e
podera servir como forma de comprovacao de entrega. Ou seja, o Ajuste SINIEF n°
06/03 determina que uma via de todos os modos de transporte utilizado na prestacéo do
servigo de transporte multimodal de cargas seja entregue ao destinatario. Dessa forma,
ele terd acesso a todos os registros dos contratos de transporte realizados durante todo o

percurso, incluindo os valores pagos pelo OTM ao transportador subcontratado.

Esse procedimento gera entraves na propria area comercial, o que implica na
quebra de sigilo comercial. Essa quebra de sigilo ocorre, pois o cliente que contrata o
OTM teré acesso a todos os valores e negociagcdes do transporte de cada modo utilizado,

evidenciando assim ndo apenas a operacdo multimodal, como também o lucro obtido.

Ademais, permite que o cliente tenha acesso direto ao transportador e, em curto
prazo, obtenha as informacdes necessarias para retirar 0 OTM da operagdo para uma
realizacdo direta da distribuicdo de sua carga (ANTT, 2011). A partir do momento em
que o expedidor conhece a operacdo do transporte multimodal e sabe o lucro do OTM,

ele pode reavaliar a necessidade de contrata-lo.

Por esse motivo, a auséncia de garantia de que 0s segredos operacionais e
comerciais de um OTM sejam mantidos em sigilo, torna invidvel a prestacdo do servico

de transporte multimodal de cargas.

Entende-se, portanto, que o destinatario ndo deve receber as vias dos
conhecimentos de transporte dos trechos realizados. Como comprovante de entrega,

cabe ao destinatario receber apenas uma via do CTMC.
4.8. Auséncia de vinculagdo das prestagdes de servigos passiveis de ISS

O Ajuste SINIEF n° 06/03 ndo inclui disposigcOes sobre as prestacdes de servigos
que sdo passiveis de ISS. Mencionou-se anteriormente que o transporte intramunicipal

ndo estava contemplado, assim como seus possiveis impactos na operacao.

Ressalta-se, entretanto, que 0s outros servigos que compdem a operagdo do
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transporte multimodal de cargas de acordo com o Art. 3° da Lei n° 9.611 de 1998 e cuja
atribuicdo ndo seja dos Estados e do Distrito Federal, foram excluidos do Ajuste
SINIEF n° 06/03. Ou seja, somente ha disposi¢des relacionadas a prestacdo do servico

de transporte.

Dessa forma, fica impossibilitado referenciar no CTMC servigos como a
armazenagem, a consolidacdo e a desconsolidacdo documental da carga, a coleta e a
entrega, a contratacdo de seguro, o despacho aduaneiro ou qualquer outro servigo

prestado pelo OTM ou subcontratado por ele.

A subcontratacdo que o OTM faz para realizar 0s servi¢os correlatos ao
transporte multimodal de cargas gera a cobranca de ISS e s@o evidenciados pelas notas

fiscais dos servicos.

Levando-se em consideracdo que o contrato de transporte multimodal de cargas
€ 0 Unico contrato entre o expedidor e 0 OTM, a forma correta de referenciar que tais
servicos foram contratados ou prestados € por meio do CTMC. Nesse caso,

referenciando tais notas fiscais no proprio CTMC.

Além do mais, o carater contratual do CTMC remete as responsabilidades de
cada parte. Dessa forma, o dano causado a carga em algum servigo deve estar vinculado
ao transporte multimodal de cargas, para que o expedidor tenha garantia de que a
responsabilidade é do OTM e que esse Ultimo se valha do direito de acdo regressiva

perante o subcontratado para se ressarcir do valor da indenizacéo que tenha sido pago.
4.9. Inicio da prestacao do servico de transporte multimodal de cargas

Conforme o Art. 8° da Lei n° 9.611 de 1998, o CTMC evidencia o contrato de
transporte multimodal e rege toda a operagdo de transporte desde o recebimento da
carga até a sua entrega no destino. Nota-se, ainda, que o Art. 9° da referida lei
determina que emissdo do CTMC e o recebimento da carga pelo OTM déo eficacia ao

contrato de transporte multimodal.

Ou seja, 0 contrato de transporte multimodal passa a ter validade a partir da
emissdo do CTMC e a entrega da carga ao OTM. Nota-se, entretanto, que o transporte
multimodal de cargas abrange uma série de servicos, dentre 0s quais podem ocorrer

antes da emissdao do CTMC.

Por exemplo, um expedidor contrata um OTM para realizar o transporte
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multimodal de cargas com inicio em uma fabrica até o destino final. Portanto, essas
duas localidades fazem parte do contrato de transporte multimodal. O OTM realiza a
coleta da carga nessa fabrica. Nesse momento ocorreu o recebimento da carga pelo
OTM, um dos requisitos para dar validade ao contrato de transporte multimodal. A
carga é entregue ao armazém do OTM e somente nesse local, munido das notas fiscais
da carga, 0 OTM emite o CTMC. A partir desse momento, segundo a Lei n° 9.611 de

1998, o contrato de transporte teve eficacia.

Verifica-se que a coleta da carga ocorreu sem a emissdo do CTMC, portanto,
naquele momento, o contrato de transporte ndo tinha eficacia. Com a emissdo do
CTMC, entretanto, o contrato de transporte passou a ter eficicia e englobou a coleta da
carga na origem, ou seja, um servico prestado em um momento anterior ao de sua

emissao.

A mesma situacdo pode ocorrer para outros servicos prestados pelo OTM que
sdo considerados servigcos correlatos ao transporte multimodal, como contratacdo de
seguros, desembaraco aduaneiro de uma carga na importacdo, desunitizacdo de carga na

origem etc.

Conclui-se, portanto, que a prestacdo de um servico correlato ao transporte
multimodal de cargas faz parte do contrato multimodal mesmo que o CTMC seja

emitido posteriormente a prestacao desse servico.

Dessa forma, a responsabilidade do OTM podera ocorrer de duas formas. A
primeira é se a perda ou o dano a carga for verificado antes da emissdo do CTMC.
Entende-se que nesse caso, 0 servigo correlato ndo faz parte do contrato de transporte
multimodal, pois ele somente é evidenciado apds a emissdo do documento, 0 que nao

ocorreu. Dessa forma, a responsabilidade entre as partes sera regida pelo Cédigo Civil.

O OTM sera responsavel de acordo com a Lei n° 9.611 de 1998, entretanto, se a
perda ou o dano for verificado apds a emissdo do CTMC, mesmo que tenha ocorrido na

prestacdo de um servico correlato antes da emissédo do documento.

Nota-se que essa possibilidade de englobar servicos prestados anteriormente a
emissdo do CTMC esta restrita aos servicos correlatos. N&o faz parte do transporte
multimodal de cargas a prestacdo do servico de transporte por um modo realizado antes
da emissdo do CTMC. Esse transporte € caracterizado como transporte unimodal,
conforme determina ONU (1980).
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4.10. Consideracoes finais

O presente Capitulo teve como objetivo o levantamento e a analise de forma
critica dos entraves que dificultam a emissao do CTMC no Brasil, levando-se em
consideracdo, principalmente, o disposto no Ajuste SINIEF n° 06/03. Dessa forma,
apresentaram-se possiveis interpretacfes sobre o imposto aplicado ao transporte
multimodal de cargas: o ICMS, o ISS ou ambos. O posicionamento defendido nesta

dissertacdo foi a incidéncia do ICMS no valor total do frete presente no CTMC.

Comentou-se sobre a exclusdo do transporte dentro dos Municipios, assim como
a incluséo do transporte internacional no Ajuste SINIEF n° 06/03 e suas consequéncias
para o transporte multimodal de cargas no Brasil. Com relacdo ao transporte
intramunicipal, a auséncia pode excluir a evidéncia de um modo de transporte com
inicio e término no mesmo municipio. A inclusdo do transporte internacional determina
que o modelo de CTMC brasileiro seja adotado nas exportacdes e importacdes,

desconsiderando as discussdes internacionais.

Abordou-se a obrigatoriedade de informar os modos de transporte, as
transportadoras subcontratadas e os veiculos usados antes do inicio da prestacdo do
servico de transporte multimodal. Tais informacdes sdo necessarias para cada modo
subcontratado, mas sdo dificeis de serem obtidas no momento da contratacdo do OTM

pelo expedidor da carga.

Teceram-se comentérios sobre o disposto na regulamentacdo brasileira na
emissdo do conhecimento de transporte de cada trecho, assim como a destinacdo das
vias desses documentos, inclusive sobre a possivel quebra de sigilo comercial. A
entrega de uma via do conhecimento de transporte de cada modo em adicdo a uma via
do CTMC mostra ao cliente final a logistica desenvolvida pelo OTM, assim como todos

0s custos relacionados e, consequentemente, o lucro obtido.

Defendeu-se nesta dissertacdo a emisséo do conhecimento de transporte de cada
modo especifico relacionado ao transporte multimodal. Esse posicionamento esta

justificado principalmente na operacionalidade do transporte.

Para finalizar, comentaram-se sobre a auséncia de vinculacdo das prestacdes de
servicos passiveis de ISS, que ndo foram abordados no Ajuste SINIEF n° 06/03, e sobre
a inclusdo de servigos correlatos realizados antes da emisséo do CTMC no contrato de
transporte multimodal.
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Para completar o trabalho, sera apresentada a proposta de um modelo de CTMC
aplicavel a realidade regulatoria brasileira. Essa proposta € descrita no Capitulo 5 desta

dissertacdo.
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5. O MODELO DE CONHECIMENTO DE TRANSPORTE MULTIMODAL DE
CARGAS APLICAVEL A REALIDADE REGULATORIA BRASILEIRA

O modelo e a forma de transferéncia das informagdes ao longo de cadeias de
suprimento estdo longe de serem padronizados. Essa variacdo se acentua quando se
utiliza mais de um modo de transporte. Os documentos sdo normalmente emitidos em
formulério de papel e acompanham fisicamente a carga durante todo o trajeto, assim
como ocorria no século XIX (COM, 2003).

O modelo da documentacdo € diferente de acordo com o modo de transporte
utilizado. Percebe-se, entretanto, que as informacdes necessarias e exigidas por diversos
entes envolvidos no transporte sdo semelhantes, apesar de estarem apresentados em

diferentes formatos.

Nota-se que os modelos de conhecimento de transporte de cada modo, assim
como o CTMC, tradicionalmente emitidos em papel, foram instituidos no Brasil pelo
CONFAZ no Convénio SINIEF n° 06/89 e no Ajuste SINIEF n° 06/03,

respectivamente.

COM (2003) alerta que o preenchimento da mesma informagdo em diversos
documentos aumenta 0s custos, pode gerar atrasos e é propenso a erros. A falta de
informacdo disponivel remotamente, por sua vez, dificulta o planejamento, a gestdo e a

resposta as emergéncias.

Segundo COM (2003), a manipulacdo de dados deve ser harmonizada em todos
0s modos de transporte e, sempre que possivel, a troca eletronica de informacdes deve
ser incentivada. O resultado seria simplificar a organizacdo do transporte de carga
eliminando barreiras administrativas e aumentando a eficiéncia.

Em 2007, o Ajuste SINIEF n° 09/07 foi publicado e instituiu 0 Conhecimento de
Transporte eletrdnico (CT-e), que substitui os documentos emitidos em papel
relacionados ao servico de transporte de carga. Dentre eles encontram-se 0s
conhecimentos de transporte de cada modo e as notas fiscais de servigo de transporte

intermunicipal e interestadual.

O presente Capitulo, portanto, tem o objetivo de desenvolver um modelo de CT-
e aplicavel ao transporte multimodal de cargas, que substitua o atual CTMC e solucione

os entraves que dificultam a emissdo desse documento em papel.
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Este Capitulo iniciard com a explicagdo de como funciona o Projeto CT-g, em
seguida serd apresentado o modelo de documento eletrénico desenvolvido para
substituir o CTMC. Posteriormente serd explicado como esse documento eletrnico
soluciona uma selecdo de entraves que inicialmente impediam ou dificultavam a
emissdo do CTMC. Em seguida apresentara as contribuicdes da presente dissertacdo no
desenvolvimento do CT-e multimodal. Para finalizar, serd apresentada a interface do

transporte multimodal de cargas no Brasil com a atuacéo das agéncias de carga aérea.
5.1. Projeto Conhecimento de Transporte eletronico — CT-e

A Medida Proviséria n° 2.200-2, de 24 de agosto de 2001, instituiu a
Infraestrutura de Chaves Publicas Brasileira (ICP-Brasil), e transformou o Instituto
Nacional de Tecnologia da Informacdo em autarquia. Ela da validade aos documentos

eletronicos, dentre eles os documentos fiscais.

Com base na Medida Provisoria, atribuiu-se ao Encontro Nacional de
Coordenadores e Administradores Tributarios Estaduais (ENCAT) a coordenacdo e a
responsabilidade pelo desenvolvimento e implantacdo do Projeto Conhecimento de
Transporte eletronico (Projeto CT-e).

Conforme apresentado no Capitulo 3 desta dissertacdo, o conhecimento de
transporte possui uma selecdo de finalidades, dentre elas a de carater contratual, a de
caréter fiscal e a de carater operacional. Dessa forma a existéncia do mesmo documento
com atribuices a diferentes 6rgdos da administracdo publica resulta em uma
necessidade de vinculacdo das exigéncias dessas legislacdes e de um trabalho em

conjunto para se ter uma aplicabilidade eficiente.

ENEBLE (2010) afirma que para a regulacdo do transporte se tornar eficiente, é
necessaria uma integracao interinstitucional, com a participacdo de todos os agentes
envolvidos no processo — populagdo, governo, setor privado, transportadores,

reguladores —, ja que os problemas sdo enfrentados de forma sistémica.

Por esse motivo, no Projeto CT-e participam, como principais integrantes, as
Secretarias da Fazenda (SEFAZ) das Unidades Federadas, a Receita Federal do Brasil, a
Superintendéncia da Zona Franca de Manaus (SUFRAMA), as Agéncias Reguladoras

do segmento de transporte e os representantes das transportadoras de todos 0s modos.

O CT-e foi instituido pelo Ajuste SINIEF n° 09/07. E um documento de
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existéncia exclusivamente digital, emitido e armazenado eletronicamente com o intuito
de documentar a prestacdo do servi¢o de transporte de carga, com validade juridica
garantida pela assinatura digital do transportador e pela autorizacdo de uso fornecida
pela administracdo tributaria do domicilio do contribuinte. O objetivo do CT-e ¢
substituir a emissdo dos conhecimentos de transporte doméstico de todos 0os modos

tradicionalmente emitidos em papel por um modelo eletrdnico padronizado.

ENCAT (2012) é um manual de orientacGes aos contribuintes que tem como
objetivo a definicdo das especificacdes e critérios técnicos necessarios para a integragdo
entre as SEFAZ e os sistemas de informacOes das empresas emissoras de CT-e. Nesse
manual encontram-se todas as informacdes técnicas para a emissdao do CT-e de cada

modo de transporte, assim como sua forma de preenchimento.
5.1.1. Descricdo simplificada do modelo operacional

A empresa de transporte que emite o CT-e gera um arquivo eletrdnico, na
linguagem de programacdo Extensible Markup Language (XML), contendo as
informacdes da prestacdo de servico de transporte. Esse arquivo eletrénico, que
corresponde ao CT-e, é assinado digitalmente, de maneira a garantir a integridade dos
dados e a autoria do emissor (ENCAT, 2012).

Segundo ENCAT (2012), o arquivo eletrénico € transmitido pela rede mundial
de computadores para a SEFAZ do Estado de jurisdigdo do contribuinte emitente. A
SEFAZ, por sua vez, realiza uma pré-validacdo do arquivo que consiste na verificacdo
de informacdes preenchidas baseadas em regras de validacdo apresentadas por ENCAT
(2012). Ao se verificar que as regras de validagcdo foram seguidas, a SEFAZ devolve ao
emitente uma autorizacdo de uso, sem a qual ndo podera haver a prestacdo de servico de
transporte. Caso se verifique inconsisténcia em uma regra de validacdo, a SEFAZ
retorna ao transportador emitente uma informacdo de erro explicando o motivo da

negativa da autorizacdo de uso para que o arquivo seja corrigido.

Apos o recebimento do CT-e, a SEFAZ que autorizou o transporte disponibiliza
consulta, por meio da rede mundial de computadores, para 0s interessados que

detenham a chave de acesso do documento eletronico.

Segundo ENCAT (2012), arquivo do CT-e sera ainda transmitido para a Receita

Federal do Brasil, que sera o repositorio nacional de todos os CT-e emitidos, e para as
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SEFAZ de inicio da prestacdo do servi¢o e do tomador do servico, caso sejam diferentes
da SEFAZ de circunscrigdo do emissor, além da SUFRAMA, quando aplicavel.

Todo processo eletronico, da emissao do CT-e pela empresa transportadora, até a
sua autorizacao e disponibilizacdo aos outros entes do sistema demora menos de um
segundo (SCHNEIDER, 2012).

Tendo em vista que o CT-e é um documento eletrdnico e que ha informacGes
necessarias para acobertar a prestacdo de servico de transporte, imprime-se uma
representacdo grafica simplificada desse documento, intitulada Documento Auxiliar do
Conhecimento de Transporte Eletronico (DACTE), contendo uma série de informacdes
que podem ser necessarias durante o trajeto, como o ndmero do protocolo de
autorizacdo de uso, a chave de acesso, 0 codigo de barras linear, o recebedor da carga

etc.

O DACTE nédo é o CT-e, nem 0 substitui, serve apenas como instrumento
auxiliar para o transporte da mercadoria e para a consulta do CT-e por meio da chave de
acesso numérica ali impressa e representada em codigo de barras (ENCAT, 2012).
Permite ao detentor do documento confirmar a efetiva existéncia do CT-e, por meio dos

sitios das SEFAZ Estaduais autorizadoras ou da Receita Federal do Brasil.

Um dos principios adotados pelo CT-e € que o documento ndo seja modificado
apos a sua autorizacdo de uso. Dessa forma, desenvolveram-se formas controladas e
autorizadas pelas SEFAZ de se corrigir um documento emitido erroneamente ou de

cancela-lo. Esses procedimentos sdo apresentados por ENCAT (2012).

5.1.2. DefinigGes do CT-e

Cada modo de transporte possui seus agentes atuantes no processo, sendo que
cada um deles é referenciado por uma nomenclatura diferente, mas que, a principio, séo
0S mesmos atores na prestacdo do servigo de transporte. Dessa forma, o Projeto CT-e
padronizou os seis agentes envolvidos na prestagdo de servigo. Sdo eles: emitente,

remetente, expedidor, recebedor, destinatario e tomador.

O emitente €, segundo o Convénio SINIEF n° 06/89, o prestador de servico de
transporte que emite o documento fiscal relativo a prestacdo do servigo de transporte. O
emitente para o CT-g, portanto, é a empresa de transporte de carga que realiza o trajeto

pelo qual foi contratada.
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O remetente é, segundo o Convénio SINIEF n° 06/89, a pessoa fisica ou a
pessoa juridica que promove a saida inicial da carga. Ele é o dono da mercadoria, ou
seja, 0 agente que consta na nota fiscal da carga como proprietaria. O remetente pode

ser uma fabrica, uma loja que vendeu um produto etc.

O expedidor foi definido pelo Ajuste SINIEF n° 09/07 como aquele que entrega
a carga ao transportador para efetuar o servico de transporte. Ou seja, o expedidor para
0 CT-e é 0 agente atuante que entrega fisicamente a carga para o transportador (emissor)
realizar o trajeto contratado. O expedidor pode ser um agente de carga, uma empresa
transportadora que realizou o trecho anterior, um armazém. Ressalta-se que a definigdo
desse termo pelo CONFAZ ndo segue o padrdo adotado internacionalmente ou o
definido nas legislacdes e doutrinas nacionais. O termo expedidor normalmente é
relacionado ao responsavel pela carga, ou seja, pode ser o dono da carga (remetente) ou
o responsavel pela operacéo logistica (tomador). O termo expedidor adotado pelo Ajuste
SINIEF n° 09/07 seria mais apropriado se fosse trocado para entregador, evitando-se

possiveis confusdes legais.

Ressalta-se que nos Capitulos anteriores desta dissertacdo, o termo expedidor foi
apresentado de forma compativel com o adotado internacionalmente, entretanto, apenas
neste Capitulo, se adotou o termo de acordo com a definicdo imposta no Ajuste SINIEF
n° 09/07. Para evitar confusdes, decidiu-se por representar o expedidor de acordo com o

Ajuste SINIEF n° 09/07 como expedidor/entregador.

O recebedor também foi definido no Ajuste SINIEF n°® 09/07. Ele representa
aquele que deve receber a carga do transportador. Ou seja, ele é o oposto do
expedidor/entregador. Assim como o expedidor/entregador entrega a carga para 0
transporte, o recebedor é 0 agente atuante que recebera a carga assim que o transporte

contratado for finalizado.

O termo destinatario, por sua vez, foi denifido pelo Convénio SINIEF n° 06/89
como a pessoa fisica ou a pessoa juridica a quem a carga e destinada. O destinatario ¢é
representado na nota fiscal como o destino final da carga. O destinatario pode ser

qualquer pessoa que comprou uma mercadoria.

Para finalizar, o Convénio SINIEF n° 06/89 definiu tomador como a pessoa que
contratualmente é a responsavel pelo pagamento do servico de transporte, podendo ser o

remetente, o destinatario ou um terceiro interveniente.
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O terceiro interveniente € um agente atuante no sistema que foi contratado como
operador logistico da carga, como por exemplo, um agente de carga ou um OTM. Para o
transporte multimodal de cargas, o OTM sempre serd o tomador do servigo, visto que a
Lei n° 9.611 de 1998 determina que qualquer documento emitido pelos subcontratados

do OTM devera ser sempre em favor do OTM.

A Tabela 5.1 representa um resumo das definicdes dos agentes envolvidos na
prestacdo de servico de transporte de carga presentes no CT-e que foram apresentadas

neste topico.

Tabela 5.1: Os agentes envolvidos na prestacdo do servico de transporte de

carga.

Emitente Empresa transportadora contratada para realizar a prestacdo do
servigo de transporte. Responsavel pela emissdo do CT-e.

Remetente Pessoa fisica ou juridica proprietaria da carga. Mesmo agente

presente na nota fiscal da mercadoria.

Expedidor/Entregador | Pessoa fisica ou juridica que entrega fisicamente a carga ao
emitente do CT-e. Pode ser uma empresa transportadora do trecho
anterior ou qualquer outro agente responsavel por levar a

mercadoria ao emitente.

Recebedor Pessoa fisica ou juridica que recebe fisicamente a carga do emitente
do CT-e. Pode ser uma empresa transportadora do trecho posterior
ou qualquer outro agente responsavel por pegar a mercadoria do

emitente.

Destinatario Pessoa fisica ou juridica que a carga devera ser entregue no destino

final. Mesmo agente presente na nota fiscal da mercadoria.

Tomador Pessoa fisica ou juridica responsavel pelo pagamento da prestacéo
de servico de transporte. Pode ser qualquer um dos agentes
apresentados nesta tabela ou um terceiro, como um agente de carga,
um OTM.

Fonte: Convénio SINIEF n° 06/89 e Ajuste SINIEF n° 09/07.

Nota-se, com base na Tabela 5.1, que uma mesma pessoa fisica ou juridica pode
representar mais de um agente atuante no processo. Por exemplo, uma empresa

fabricante de uma mercadoria contrata e entrega a carga diretamente a uma empresa
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transportadora para realizar um trajeto até um destino. Nesse caso, 0 remetente, o
expedidor/entregador e o tomador sdo representados pela mesma figura da empresa

fabricante.
5.1.3. Estrutura genérica e estrutura especifica do modo de transporte

Sabendo-se que ha semelhanca em uma selecdo de informacBes presentes no
conhecimento de transporte de cada modo, de acordo com COM (2003), o modelo do
CT-e apresentado por ENCAT (2012) possui uma estrutura genérica, onde todas as
empresas transportadoras preenchem igualmente, e uma estrutura especifica de cada

modo, tendo em vista a peculiaridade da prestacdo do servico de cada uma.

Dessa forma, a estrutura genérica apresenta as informacdes que podem ser
comuns a todos os modos de transporte, como: as informagfes completas dos agentes
atuantes no sistema; as informacdes tributarias da prestacdo do servico de transporte; 0s
prazos acordados para a entrega da mercadoria; o valor do frete; a contratacdo de
seguro; 0 peso total das mercadorias; o produto predominante e suas caracteristicas
adicionais para o transporte; o documento fiscal que antecedeu o CT-e; as notas fiscais
dos produtos etc. Informacdes operacionais que sdo comuns a todos 0os modos também
estdo presentes na estrutura genérica como: o numero do lacre do container; a

especificacdo das cargas que contenham artigos perigosos.

Nota-se que apesar de serem informacgdes genéricas para todos os modos de
transporte, ndo significa que sempre serdo apresentadas no CT-e. Os campos de
preenchimento podem ser obrigatdrios ou facultativos para se adequar a realidade
operacional de cada transporte. Por exemplo, sempre havera informacgdes do tomador do
servigo, portanto é de preenchimento obrigatdrio, entretanto nem sempre havera nimero

do lacre do container, o0 que torna o preenchimento facultativo.

A estrutura especifica de cada modo de transporte é independente entre si, assim
como da estrutura genérica. 1sso significa que uma atualizagdo em uma delas ndo afeta

as demais.

O modo aéreo, por exemplo, necessita de informagfes que ndo sdo necessarias
para 0s outros modos de transporte como: as relacionadas a composicdo do frete, ou
seja, como foi calculado o pre¢o; o nimero operacional do conhecimento aéreo, que

representa o nimero padronizado internacionalmente; informac6es de manuseio.
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O modo de transporte rodoviério possui peculiaridades de sua operagdo, como: o
nimero da placa do veiculo; as informagdes do condutor; as informacbes do vale

pedagio.

O modo aquaviario apresenta informacdes especificas relacionadas a:

identificacdo de cada balsa; nimero da reserva; especificacbes do container.

O modo de transporte ferrovidrio necessita de: informagdes das ferrovias
envolvidas; informacdes de detalhes do vagdo, como seu peso vazio e a capacidade em
toneladas; informacGes de rateio das notas fiscais. Essas informacdes de rateios das
notas fiscais sdo necessérias devido a diferenca de capacidade de um vagdo para uma
carreta, por exemplo. Dessa forma, uma carga relacionada a uma Unica nota fiscal pode

estar dentro de dois ou mais vagoes.

O dutoviario, por sua vez, possui uma operacdo continua, o transporte ndo ocorre
por trecho e sim por data, pois a origem e o destino sempre serdo constantes. Essa
prestacdo de servico, normalmente, ocorre com 0S mesmos remetentes e
expedidores/entregadores dos produtos — agua, gasolina, alcool, petréleo, gas natural,
minérios — que contratam o servico da empresa de transporte dutoviario por um periodo
determinado. Dessa forma, a emissdo do CT-e dutoviario ocorre, normalmente, uma vez

ao més, apresentando um resumo desse periodo do volume total transportado.

Assim como para a estrutura genérica, o preenchimento de cada informacao
pode ser obrigatério ou facultativo devendo o emitente do CT-e verificar a correta
forma de preenchimento no ENCAT (2012) e nos regulamentos especificos de cada
modo de transporte.

5.2. O CT-e multimodal

Conforme apresentado no decorrer desta dissertacdo e segundo ANTT (2011),
ENABLE (2010), REIS et al. (2007) e ALADI (2008), a legislagcdo vigente ndo
permitiu, por si s, a efetividade do transporte multimodal de cargas no Brasil. Por esse
motivo, entidades governamentais e iniciativa privada se reuniram com o objetivo de
adaptar o modelo a realidade regulatoria brasileira e implementar o transporte

multimodal de cargas no pais.

Tendo em vista que o Projeto CT-e desenvolve um documento eletrénico que

substitui os documentos relacionados a prestacdo do servigco de transporte de todos os
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modos, verificou-se que esse espaco seria 0 adequado para desenvolver um modelo
eletronico do CTMC que se adequasse a realidade regulatéria do Brasil, solucionando
os entraves que dificultam ou impedem a emissdo do CTMC disposto no Ajuste SINIEF
n° 06/03.

Dessa forma, criou-se um subgrupo do Projeto CT-e que trabalha
especificamente para instituir o modelo de CT-e multimodal que substitua o CTMC

para o transporte domeéstico.

Esse projeto tem como premissa béasica a aplicacdo da Lei n® 9.611 de 1998 para
implementar o transporte multimodal de cargas no Brasil, modificando, somente quando
necessario os regulamentos de esfera nacional e estadual. N&o é competéncia desse
projeto a modificacdo de leis e decretos. Ou seja, 0 modelo de transporte ndo pode
contrariar as leis federais, principalmente o Cadigo Tributario Nacional, o Codigo Civil
ealLein®9.611 de 1998.

5.2.1. Desenvolvimento dos eventos no CT-e

Verifica-se que ENCAT (2012) ndo apresenta um modelo de CT-e multimodal.
As especificagdes técnicas do atual sistema do CT-e, baseado no principio de que o
documento ndo pode ser modificado ap0s a sua emissdo e o recebimento da autorizacédo
de uso da SEFAZ, torna inviavel a emissdo de um CT-e que evidencie o transporte da
origem ao destino, incluindo todas as prestacfes dos servigos de transporte e dos

servicos correlatos que serdo contratados posteriormente a sua emissao.

A proibicdo de modificar um documento eletrdnico gera uma selecdo de
guestionamentos. Por que, por exemplo, é possivel vincular um documento no CT-e
antes de sua emissdo, mas é proibida a vinculacdo de um documento emitido apés a
emissdo do CT-e, mesmo que ele faca parte do servico de transporte contratado? Como
é possivel informar no sistema do CT-e que a prestacdo do servi¢co de transporte foi
finalizada ap06s a entrega da carga ao recebedor? Como verificar se um veiculo foi

inspecionado pelo Fisco em um determinado ponto do trajeto acobertado por um CT-e?

Tendo em vista 0s impactos operacionais relacionados a proibicdo de alteracédo
do CT-e, verificou-se a necessidade de desenvolver um sistema que fosse possivel fazer
algumas marcacbes ou vinculagbes nesses documentos, ndo o0 alterando

eletronicamente. Ou seja, sem modificar os dados informados no CT-e que recebeu a
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autorizacgdo de uso por parte da SEFAZ.

Dessa forma, esta em fase de desenvolvimento uma forma eletronica de vincular
informacdes em um CT-e emitido. Essa vinculagdo recebeu o nome de evento. Esses
eventos podem ocorrer por parte do emissor do CT-e, por parte da SEFAZ ou
automaticamente.

A criacdo dos eventos torna possivel o desenvolvimento de um CT-e para o
transporte multimodal de cargas. O CT-e multimodal era inviavel, pois uma selecao de
acOes ocorria ap0s a sua possivel emissdo. Essas acdes poderiam representar a
contratacdo de um servigo de transporte de um modo assim como de um servigo
correlato que, entretanto, ndo poderiam ser vinculadas ao CT-e multimodal.

A Lei n° 9.611 de 1998 informa que o contrato de transporte multimodal de
cargas passa a ter validade a partir da entrega da carga e da emissdo do CTMC pelo
OTM. Nota-se que sem o desenvolvimento dos eventos no sistema do CT-e, 0 OTM
receberia a carga, mas nao poderia emitir o CT-e multimodal, pois as demais prestacoes
de servicos ndo seriam vinculadas a esse documento. A auséncia de eventos, portanto,

impossibilitaria a vinculacéo de tais servicos ao transporte multimodal de cargas.

5.2.2. Modelo sugerido

A criacdo dos modelos de documentacdo eletrdnica em conjunto com o
desenvolvimento dos eventos, tornou possivel elaborar um modelo simples de CT-e
multimodal de acordo com a Lei n° 9.611 de 1998 e compativel com as demais leis e
com os regulamentos que regem a prestacdo de servigo de transporte, incluindo o Ajuste
SINIEF n° 06/03 e o Ajuste SINIEF n° 09/07. Esses ultimos, entretanto, necessitam de
algumas alteracdes que serdo apresentadas posteriormente neste Capitulo.

O modelo sugerido para o CT-e multimodal baseia-se na emissédo do documento
pelo OTM tendo como tomador do servico o expedidor, ou seja, o contratante do OTM.
O CT-e multimodal é o documento Unico emitido entre 0 OTM e o expedidor que
abrangerd, conforme determina a Lei n° 9.611 de 1998, o transporte da origem até o
destino, incluindo as diversas prestacdes de servico, sejam elas relacionadas diretamente
ao servico de transporte ou aos servigos correlatos.

O CT-e multimodal necessita de uma série de informacdes determinadas pela
Lei n° 9.611 de 1998, que foram abordadas no Capitulo 3 desta dissertagdo. Com

excecdo do numero de registro do OTM na ANTT e da informacdo referente ao
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conhecimento ser negocidvel ou ndo-negociavel, todas as outras informagdes estdo
presentes na estrutura genérica do CT-e. Cria-se, portanto, uma estrutura especifica para
o multimodal que contenha apenas esses dois campos.

Dessa forma, o CT-e multimodal, é estruturalmente comparavel a um CT-e de
outro modo de transporte, visto que a estrutura genérica do CT-e é idéntica e a estrutura
especifica composta de apenas duas informacdes necessarias e obrigatorias, o registro
do OTM na ANTT e a informacdo se o CT-e multimodal é negociavel ou néo-
negociavel.

Para a emissdao do CT-e multimodal, todas as informacgdes pertinentes que se
encontram na estrutura genérica devem ser preenchidas de acordo com ENCAT (2012),
assim como as informacdes da estrutura especifica do multimodal. Ressalta-se que todas
as notas fiscais, quando houver, dos produtos transportados devem ser referenciadas no
CT-e multimodal.

Com a entrega da carga e a emisséo do CT-e multimodal o contrato de transporte
multimodal de cargas tem eficacia. A partir desse momento, conforme a Lei n° 9.611 de
1998, todos os documentos relacionados ao transporte multimodal devem ser emitidos
em nome do OTM, visto que ele é o responsavel por toda a operacdo. Dessa forma, ao
se realizar a prestacdo de um servico, seja subcontratando ou realizando por meios
préprios, 0 OTM sera sempre indicado como o tomador do servico.

Verifica-se, portanto, que o modelo do CT-e multimodal é relativamente
simples, tendo em vista que o sistema do CT-e j& estd desenvolvido. O documento,
entretanto, precisa de vinculagdo com os demais documentos que serdo utilizados
durante a prestacdo do servico de transporte multimodal de cargas. Dentre esses
servicos podem ocorrer a prestacdo de servigos correlatos ao transporte multimodal e
deve ocorrer a prestacdo do transporte por pelo menos dois modos.

Conforme comentado neste capitulo, a vinculacdo dessas prestagcdes de servico
tornou-se possivel a partir do desenvolvimento dos eventos, que marcam o CT-e
multimodal ap6s a sua emissdo. No CT-e multimodal, portanto, havera um tipo de
marcacdo automatica e outro de iniciativa do proprio OTM.

A marcagéo automatica do evento ocorre na emisséo do CT-e especifico de um
modo por meio de uma vinculacdo ao CT-e multimodal.

Para que isso ocorra, 0 OTM deve informar a empresa transportadora emitente
do CT-e especifico que o servico prestado caracteriza um transporte multimodal de

cargas, informando ainda o codigo de acesso ao CT-e multimodal ou o respectivo
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cddigo de barras. Munido dessas informagdes, o emitente do CT-e responsavel pelo
transporte de um determinado trecho, incluird como documento originario da prestacao
do servico o CT-e multimodal. Ao incluir o CT-e multimodal como documento
originario do CT-e de um trecho especifico, automaticamente cria-se um evento no CT-
e multimodal vinculando esse documento.

Verifica-se que dessa forma, ndo ha necessidade de informar todas as notas
fiscais das mercadorias, visto que as mesmas estdo referenciadas no CT-e multimodal.
Dessa forma, o OTM tem a possibilidade de realizar a consolidacéo da carga.

A vinculacdo entre o CT-e especifico de um modo e o CT-e multimodal deve
servir também para repassar automaticamente as informacdes semelhantes entre os dois
documentos. Ou seja, as informacdes existentes no CT-e multimodal que sejam Uteis
para 0 CT-e de determinado modo de transporte devem ser transferidas para esse
segundo documento, como por exemplo, os dados do OTM, as caracteristicas das
cargas, 0 seguro contratado etc. Essa transferéncia automatica evita erros e agiliza o
processo, como comentado por COM (2003).

Nota-se, entretanto, que uma selecdo de informacdes presentes no CT-e
multimodal sera diferente e outra ndo sera necessaria nos CT-e especificos. Ressalta-se
que as informagfes do OTM constam nos campos relacionados ao emissor do CT-e
multimodal, mas ele devera ser o tomador no CT-e especifico.

O remetente e o destinatario da carga, por sua vez, estdo presentes na nota fiscal
e no CT-e multimodal, portanto, ndo ha& necessidade de preenchimento dessas
informacdes no CT-e especifico, podendo manter esses campos em branco.

Ja os expedidores/entregadores e os recebedores das cargas podem variar de
acordo com a operacdo definida pelo OTM, sendo que eles poderdo ser outro
transportador, o préprio OTM ou um prestador de um servico correlato. Da mesma
forma, a data prevista de entrega da mercadoria de cada trecho é diferente da acordada
no CT-e multimodal.

Soma-se ainda que uma selecdo de informacBes de cada modo seja obrigatoria
de acordo com legislacdo especifica que rege esse modo de transporte. Algumas dessas
informacdes podem estar presentes na estrutura genérica do CT-e, portanto devem ser
preenchidas corretamente.

Consequentemente, além das informacgdes semelhantes entre 0 CT-e multimodal
e o CT-e de cada modo, existem as informacdes especificas, que estdo presentes na

estrutura especifica do CT-e. Essas, por sua vez, também devem ser preenchidas de
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acordo a legislacéo que rege o modo de transporte contratado.

Deve-se ter em mente que ao se vincular um CT-e de um modo de transporte ao
CT-e multimodal, significa que as informacgdes presentes no documento eletrénico de
um determinado modo de transporte fazem parte também do CT-e multimodal. Ou seja,
qualquer informacdo presente no CT-e de um modo especifico estd presente também no
CT-e multimodal desde que ocorra o vinculo entre eles.

Além da transferéncia das informacfes semelhantes entre o CT-e multimodal
para o CT-e especifico de um modo de transporte, a vinculacdo entre os documentos
eletronicos gera o evento automatico que marca o CT-e multimodal, informando que em
certo trecho foi realizado o transporte por um determinado modo.

Nota-se que a importancia da vinculacdo do CT-e especifico ao multimodal
também esta relacionada a verificacdo de que o transporte multimodal de cargas esta
compativel com a Lei n°® 9.611 de 1998 e com ONU (1980), ou seja, o transporte
ocorreu por dois ou mais modos diferentes. Dessa forma, cada vez que ocorrer um
evento marcando o CT-e multimodal indicando que ocorreu o transporte por um
determinado modo, torna-se possivel averiguar se houve a realizacdo de um transporte
em outro modo diferente vinculado ao CT-e multimodal.

Por esse motivo, outro evento automatico deve ocorrer assim que for constatado
gue mais de um modo de transporte for utilizado entre a origem e o destino,
apresentando a informacdo que o CT-e multimodal representa de fato um transporte
multimodal de cargas conforme determina a Lei n® 9.611 de 1998.

Da mesma forma, se houver o encerramento do CT-e multimodal sem a
vinculacdo de mais de um modo de transporte, constata-se que esse transporte realizado
entre a origem e o destino possui evidéncias de descumprimento da Lei n° 9.611 de
1998 e, portanto, € passivel de fiscalizacdo e de penalizacdo pela ANTT, que ¢é a agéncia
reguladora responsavel pelo transporte multimodal de cargas, conforme comentado no
Capitulo 3 desta dissertacao.

Vale lembrar que o transporte multimodal de cargas néo se restringe a prestacdo
do servico de transporte intermunicipal e interestadual de cargas, mas também inclui os
servigos correlatos e o servico de transporte intramunicipal. Esses servigos sédo
passiveis, principalmente, de ISS e séo de responsabilidade dos Municipios, conforme
disposto no Capitulo 3.

Os servigos correlatos e o servigo de transporte intramunicipal podem ser

evidenciados por um contrato entre as partes ou pela nota fiscal de servico, sendo que
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cada Estado ou Municipio pode criar o seu modelo de nota fiscal, seja ele eletrdnico ou
em papel.

Exemplos de notas fiscais eletronicas podem ser encontrados no Estado de Séo
Paulo que existe a Nota Paulista, na cidade do Rio de Janeiro com a Nota Carioca e no
Distrito Federal com a Nota Legal. Ressalta-se ainda que cada uma dessas notas fiscais
possa abranger apenas a prestacdo de servicos ou englobar a venda de produtos.

Tendo em vista que cada Estado ou Municipio pode possui um modelo préprio
de nota fiscal das prestacdes de servigos correlatos, deve-se criar um evento em que 0
OTM vincule tais documentos no CT-e multimodal.

Esse evento € de responsabilidade do OTM visto que o ele é o responsavel por
toda a operacdo de transporte multimodal de cargas, da origem ao destino, incluindo a
subcontratacdo de servigos, quando ocorrer. Portanto, 0 OTM, como emissor do CT-e
multimodal, devera vincular esses documentos relacionados as prestacdes de servicos
correlatos ao transporte multimodal de cargas ao CT-e multimodal.

O evento de responsabilidade do OTM néo precisa conter todas as informac6es
presentes nesse documento, basta vinculd-lo ao CT-e multimodal que todas as
informagdes presentes nele fardo parte legalmente do CT-e multimodal como um
servico correlato.

Portanto, 0 evento devera conter apenas trés campos: um campo de
preenchimento obrigato6rio para indicar o tipo de documento (nota fiscal, contrato etc) e
seu respectivo nimero, se houver; um segundo campo para evidenciar o valor dos
tributos cobrados nesse documento; e um terceiro e Gltimo campo de contetdo livre e de
preenchimento facultativo para o OTM fazer algum comentério pertinente. Nesse
terceiro campo, por exemplo, 0 OTM pode informar que houve atraso em determinado
trecho devido a greve, se houve alguma avaria verificada em certo momento ou para
descrever o tipo de contrato realizado. Vale ressaltar que ndo ha necessidade de incluir o
valor da prestacdo do servico nem o0 nome das partes visto que o documento ao ser
vinculado j& faz parte do CT-e multimodal com todas as suas informacoes.

Dessa forma, nota-se que todos os documentos que evidenciam as operagoes que
0 OTM realizou ou subcontratou estdo vinculados e, consequentemente, presentes no
CT-e multimodal.

Para finalizar o modelo de CT-e multimodal, ao se encerrar a prestacdo do
servico de transporte multimodal de carga, deve-se criar um evento automatico que

calcule o valor aproximado correspondente a totalidade dos tributos federais, estaduais e

101



municipais para cumprir com 0 que determina a Lei n° 12.741 de 2012. Esse evento
somaré os impostos presentes no campo especifico de cada evento que o0 OTM vinculou
um documento e o adicionara ao valor total do ICMS presente no CT-e multimodal. Ou
seja, o valor total dos tributos sera o valor do ICMS presente no CT-e multimodal
somado aos valores dos tributos de todos os servicos correlatos, conforme discuto no
Capitulo 4 desta dissertacéo.

Ressalta-se que o valor dos tributos (ICMS) referentes aos CT-e de cada modo
de transporte ndo fazem parte desse calculo porque a sua somatdria sera sempre inferior
ao valor do ICMS presente no CT-e multimodal além do fato de que esse tributo segue
0 Principio da Nao-Cumulatividade e da proibicdo legal da bitributacdo, conforme
explicado nos Capitulos 3 e 4 desta dissertacao.

Nota-se, portanto, que o CT-e multimodal desenvolvido nesse topico segue as
determinacOes da Lei n° 9.611 de 1998 e da ONU (1980), representando um documento
Unico de transporte, realizado entre 0 OTM e o expedidor, entre a origem e 0 destino,
incluindo a prestacdo do servico de transporte de carga por dois ou mais modos de

transporte e as prestacdes dos servigos correlatos.

5.2.3. Alteragédo no Ajuste SINIEF n° 09/07

Para viabilizar a implementacdo do modelo desenvolvido para o CT-e
multimodal de cargas, deve-se alterar o Ajuste SINIEF n°® 09/07, incluindo o CTMC
como um dos documentos substituidos pelo CT-e. Portanto na Clausula Primeira deve-
se acrescentar o inciso VI referenciando-o ao CTMC.

Ainda na Clausula Primeira do Ajuste SINIEF n° 09/07, deve-se acrescentar as
informacdes relacionadas a operacdo do transporte multimodal de cargas. Deixando
claro que na prestacédo de servico de transporte multimodal de cargas, devera ser emitido
0 CT-e multimodal em substituichio ao CTMC, sem prejuizo da emissdo dos
documentos dos servicos vinculados a operacdo de transporte multimodal de cargas.

Essa é uma forma de explicitar que todos os documentos de transporte deverao
ser emitidos, sejam eles relacionados a prestacdo de servico de transporte de carga de
um determinado modo ou as prestacdes de servigos correlatos ao transporte multimodal
de cargas.

Deve-se ainda evidenciar na Clausula Primeira que os documentos dos servigos

vinculados a operacdo de transporte multimodal de cargas devem ser referenciados ao
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CT-e multimodal.

Essa referéncia podera ser por meio de eventos automaticos ou gerados pelo
OTM, conforme comentado neste Capitulo.

A Clausula Segunda apresenta as definicdes de expedidor e recebedor. Sugere-
se, entretanto, trocar o termo expedidor por entregador, evitando assim a confuséo do
termo com o adotado internacionalmente. Dessa forma, entregador, para fins do CT-e,
seria aquele que entregar a carga ao transportador para efetuar o servico de transporte.

Uma nova Clausula deve ser acrescentada no Ajuste SINIEF n°® 09/07 indicando
que no caso de servico vinculado a uma operacao de transporte multimodal de cargas, a
chave de acesso do CT-e multimodal a que esta vinculado deve ser informada no CT-e
do modo de transporte especifico, em substituicdo aos dados relativos a carga
transportada.

Dessa forma torna-se obrigatério que o emissor de um CT-e de um modo
especifico referencie o CT-e multimodal, quando se tratar de uma prestacdo de servico
vinculado ao transporte multimodal de cargas.

Acrescenta-se a essa nova clausula, que fica dispensado o preenchimento dos
campos destinados ao remetente e ao destinatario. O que torna possivel realizar a
consolidacédo da carga pelo OTM.

Uma segunda Clausula deve ser criada no Ajuste SINIEF n° 09/07 dispensando
a impressdo do DACTE multimodal para fins de acompanhar a carga.

Tal dispensa se justifica, pois as informacGes do transporte necessarias para fins
operacionais e para fins de fiscalizagdo estdo presentes nos CT-e de cada modo de
transporte, sendo desnecessario o transito de dois documentos impressos que possuem
informacdes semelhantes e outras que colocam em risco o sigilo comercial da operagéo
do OTM.

As alteracbes do Ajuste SINIEF n° 09/07 apresentadas neste tdpico sdo
suficientes e necessarias para dar legalidade ao modelo desenvolvido do CT-e

multimodal. Tais alteracdes devem ser aprovadas e publicadas pelo CONFAZ.

5.3. A solucéo dos entraves

No Capitulo 4 desta dissertacdo, apresentaram-se uma selegdo de entraves que
dificultavam ou impediam a emissdo do CTMC para o transporte multimodal de cargas

domeéstico. Alguns desses entraves foram analisados e apresentaram-se interpretagdoes
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que os solucionavam no proprio Capitulo 4. Outros, entretanto, ndo tinham solucéo
aplicavel a um documento emitido em papel ou por alguma determinacdo presente no
texto do regulamento, por esse motivo eles foram apenas discutidos.

Neste tdpico, portanto, serdo apresentados os entraves solucionados apenas com
a emissdo do modelo eletrénico de CTMC doméstico, ou seja, com o desenvolvimento
do modelo do CT-e multimodal apresentado neste Capitulo e o entrave solucionado com
a alteracdo do texto do Ajuste SINIEF n° 06/03.

5.3.1. Solucéo de entraves com o desenvolvimento do CT-e multimodal

O topico 4.2 desta dissertacdo argumentou sobre a exclusdo do transporte
intramunicipal na prestagcdo do servigo de transporte multimodal de cargas de acordo
com o Ajuste SINIEF n° 06/03. Essa exclusdo poderia interferir na operagédo do
transporte multimodal de cargas visto que o trecho intramunicipal poderia representar o
unico modo de transporte diferente em todo o percurso acobertado pelo CTMC.

Nota-se que o modelo apresentado para o CT-e multimodal soluciona tal entrave
no momento em que se desenvolveu a possibilidade do OTM vincular documentos
correlatos a prestacdo do servico de transporte intramunicipal. Dessa forma, o0 OTM
geraria um evento, indicando o nome e o numero do documento referente a essa
prestacdo de servico, o valor do tributo e no campo de preenchimento livre poderia
indicar que se trata de uma prestacdo de transporte intramunicipal de um determinado
modo.

Dessa forma, no encerramento do CT-e multimodal, ocorreria 0 evento
automatico indicando que o CT-e multimodal ndo apresentou a confirmacao de que o
transporte ocorreu por pelo menos dois modos diferentes, portanto, possivelmente
estaria em desacordo com a Lei n°® 9.611 de 1998. Nesse caso, a critério da ANTT, o
CT-e poderia ser fiscalizado e se comprovaria que houve o transporte intramunicipal e
que ele foi realizado em um modo de transporte diferente, conforme determinam as
legislacBes nacional e internacional.

O tdpico 4.4, por sua vez, discute sobre a dificuldade de identificacdo dos modos
de transporte, das transportadoras e dos veiculos a serem utilizados antes do inicio da
prestacdo do servigo. Esse entrave € solucionado com a criagdo do evento automatico
que vincula o CT-e de um trecho especifico ao CT-e multimodal, onde o primeiro passa

a fazer parte do segundo. Dessa forma, as informacdes da estrutura especifica de cada
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modo estdo incluidas no CT-e multimodal.

O tdpico 4.6, que apresenta a confusdo relacionada a destinacdo das vias de cada
um dos conhecimentos de transporte, perde seu objeto a partir do momento em que 0s
conhecimentos de todos os modos passam a ser eletrénico (CT-e) e, consequentemente,
ndo possuem vias. Os agentes envolvidos no processo que necessitam desse documento,
por sua vez, recebem a chave de acesso do CT-e e passam a ter o documento eletronico
para os devidos fins.

A via de cada conhecimento de transporte que era entregue ao destinatario e
servia como comprovante de entrega passa a ser substituida pela entrega da chave de
acesso do CT-e e pelo encerramento da prestacdo do servico de transporte por meio da
geragédo de um evento.

Da mesma forma que o CT-e de cada modo de transporte ndo possui vias, 0 CT-
e multimodal ndo possuira.

O topico 4.8 apresenta a argumentacao sobre o entrave relacionado a auséncia de
vinculacdo das prestacdes de servicos passiveis de ISS de acordo com o Ajuste SINIEF
n° 06/03. Da mesma forma que o evento de responsabilidade do OTM soluciona o
entrave da prestacdo do servico de transporte intramunicipal, o evento também
soluciona a vinculacdo de cada documento que representa um servi¢o correlato
vinculado ao transporte multimodal de cargas. O OTM deve gerar um evento indicando
0 nome do documento e seu respectivo nimero, o valor do tributo e, se desejavel,
alguma informacéo dessa prestacéo de servico.

Vale lembrar que como o documento vinculado passa a fazer parte do CT-e
multimodal, suas informacGes também serdo, portanto, caso ocorra alguma avaria e
esteja discriminada nesse documento, entende-se que essa informacdo também esta
descrita no CT-e multimodal. O OTM, portanto, podera langar no campo de
preenchimento livre do evento tal informac&o, mas isso ndo é requisito necessario para
evidenciar que houve avaria, visto que a informacéo ja faz parte do CT-e multimodal a

partir do momento em que é vinculado.

5.3.2. Solucéo de entrave com a alteragdo do Ajuste SINIEF n° 06/03

Dentre os entraves apresentados no Capitulo 4, o Unico que ndo teve uma
solucéo apresentada para o transporte multimodal de cargas doméstico esta relacionado

ao sigilo comercial, presente no topico 4.7. O sigilo comercial é crucial para que 0s
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OTM tenham interesse de operar sem por em risco o seu segredo comercial.

Nota-se que € simples a solucéo eletrnica desse entrave por meio do CT-e,
entretanto somente € valida com o acompanhamento da alteracdo do Ajuste SINIEF n°
06/03.

Como forma de solucionar o entrave do sigilo comercial do OTM, o sistema de
consulta do CT-e multimodal por meio da chave de acesso sera possivel visualizando
apenas o contetdo do CT-e multimodal que recebeu a autorizacao de uso e a informacéo
de que ha eventos a ele relacionados. Nao deve ser possivel visualizar o contetdo dos
documentos desses eventos.

Por exemplo, um trecho de determinado modo de transporte subcontratado pelo
OTM sera apresentado na consulta do CT-e multimodal como evento gerado
automaticamente relacionado ao transporte de um trecho. Nao sera possivel visualizar o
trecho que foi contratado, a empresa, 0 modo de transporte, o valor do frete ou qualquer
outra informacdo disposta nesse documento. Portanto, o evento automatico ndo pode
referenciar a chave de acesso desse documento.

O evento gerado pelo OTM, para vincular um documento referente a prestacao
de um servico correlato também sera visivel apenas a informacdo de que esse evento
ocorreu, ou seja, que houve um evento gerado pelo OTM. N&o deve apresentar o nome,
0 nimero, o tributo ou o0 campo de preenchimento livre.

Dessa forma, qualquer agente atuante no sistema que tenha a chave de acesso do
CT-e multimodal ndo conseguira visualizar as informagdes comerciais do OTM.

Para que esse procedimento siga em conformidade com a regulamentacédo
tributaria, entretanto, a alinea b do inciso | do Art. 42-F do Ajuste SINIEF n° 06/03

deve ser revogado.

“Art. 42-F. Quando o Operador de Transporte Multimodal - OTM utilizar servico de
terceiros, deverdo ser adotados os seguintes procedimentos:

| - o terceiro que receber a carga:

()

b) anexara a 42 via do conhecimento de transporte emitido na forma da alinea anterior, a
42 via do conhecimento emitido pelo OTM, os quais acompanhardo a carga até o seu
destino;” (Ajuste SINIEF n° 06/03)

Essa alinea determina explicitamente que o destinatario da carga tenha acesso a
uma via de todos os CT-e emitidos durante a prestacdo do servigo de transporte
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multimodal de cargas. Dessa forma, ele terd todas as informag6es da operacédo do OTM
e, consequentemente, 0s segredos comerciais.

Apesar de ndo haver vias em documentos eletrdnicos, de acordo com o
determinado nessa alinea, a chave de acesso de cada modo de transporte subcontratado
deverd ser enviada ao destinatério da carga.

Entende-se, entretanto, que o destinatario deva receber apenas a chave de acesso
do CT-e multimodal, o qual estard impedido a visualizacdo do conteido de cada

documento vinculado.

5.4. Contribuicdo desta dissertacdo para o desenvolvimento do CT-e

multimodal

Pode-se afirmar que a pesquisa realizada nesta dissertacdo foi fundamental para
o desenvolvimento do CT-e multimodal tendo em vista que o autor desta dissertacdo
participa ativamente desde 2008 como membro do Projeto CT-e, representando a
Agéncia Nacional de Aviacédo Civil (ANAC).

Com o objetivo de compatibilizar o transporte aéreo com o transporte
multimodal de cargas, a ANAC, por meio de seu representante, participa também como

membro do subgrupo do CT-e multimodal.

O subgrupo do CT-e multimodal é composto por representantes das SEFAZ de
Minas Gerais, de Sdo Paulo, do Parana e do Rio Grande do Sul, por especialistas da
ANTT e da ANAC e por representantes de OTM.

Os membros do subgrupo do CT-e multimodal discutem o0s pontos a serem
desenvolvidos — demandados pelos préprios membros ou pelos OTM —, desenvolvem as
solugdes necessarias e apresentam o resultado para 0s demais participantes do Projeto
CT-e para aprovacdo. Posteriormente se apresenta o resultado para avaliacdo e

contribuicdo dos demais representantes das empresas transportadoras.

No decorrer dos anos do Projeto CT-e, o subgrupo do CT-e multimodal teve
reunides esporadicas e entre final de 2010 e inicio de 2012 suspenderam-se essas

reunides. Essa medida ocorreu, principalmente, pelos seguintes motivos:

e Desconhecimento dos participantes do Projeto CT-e sobre o transporte
multimodal de cargas tendo em vista sua complexidade;

¢ Inexisténcia de uma vantagem explicita — tributaria — para as SEFAZ que
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justificasse investir no desenvolvimento desse novo modelo de CT-g;

o Conflito de legislacGes e regulamentacgdes referentes ao tema;

e Alocacdo dos recusos existentes para tornar obrigatorio a emissao dos
modelos de CT-e para 0os modos de transporte desenvolvidos;

e Baixa representatividade de emissdo de CTMC, justificado pelos
entraves apresentados no Capitulo 4 desta dissertagcdo. Por esse motivo,
parte dos membros do Projeto CT-e acreditavam que o transporte
multimodal nédo era desejado pelo mercado;

e Desligamento de uma selecdo de empresas transportadoras que
participavam do subgrupo do CT-e multimodal das reunies do Projeto
CT-g;

e Impossibilidade técnica, baseada na premissa de que o CT-e nao poderia
ser alterado apds sua emiss&o;

e Dificuldade no desenvolvimento de um modelo de CT-e aplicavel

operacionalmente ao transporte multimodal.

A suspensdo dessas reunides foi agravada no inicio de 2012 com a solicitacédo de
revogacdo do disposto no Ajuste SINIEF n° 09/07 sobre a obrigatoriedade da emissao
do CT-e multimodal, que foi publicada somente no segundo semestre pelo Ajuste
SINIEF n° 14/12.

Verificou-se, portanto, que qualquer retomada das discussdes sobre o CT-e
multimodal deveria ser bem fundamentada para que se tornasse possivel o
convencimento dos participantes do Projeto CT-e da importancia da criacdo do modelo
de CT-e para o transporte multimodal de cargas no Brasil.

Tendo em vista que as pesquisas bibliogréaficas internacionais e nacionais
apresentadas nos Capitulos 2 e 3 desta dissertagdo ja estavam concluidas, assim como
uma selecdo de entraves apresentados no Capitulo 4, retomaram-se as discussées no
decorrer de 2012 sobre o desenvolvimento do CT-e multimodal utilizando tais

informacdes como forma de fundamentar cada argumentacéo.

Vale ressaltar que ndo se pode considerar que o desenvolvimento do modelo do
CT-e multimodal seja de autoria prépria, visto que os assuntos sdo apresentados no

subgrupo e analisados por todos os membros. Pode-se afirmar, entretanto, que o
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presente estudo foi imprescindivel para o desenvolvimento desse modelo assim como a

participacdo do autor como membro do subgrupo do CT-e multimodal.

Nota-se ainda que o desenvolvimento desta dissertacdo ocorreu simultaneamente
com o desenvolvido pelo Projeto CT-e, por esse motivo, uma selecdo de assuntos
discutidos e apresentados ainda ndo foram implementados na pratica. Outros assuntos,

por sua vez, ainda ndo foram apresentados.

Para clarificar a contribuicdo desta dissertacdo no desenvolvimento do CT-e
multimodal, desenvolveu-se a Tabela 5.2 que apresenta o nivel de participacdo nas

discussdes relacionadas ao tema.

A primeira coluna da Tabela 5.2 apresenta o tema relevante relacionado ao
transporte multimodal de cargas. As trés colunas seguintes informam, respectivamente,
se 0 tema é de iniciativa prépria, se foi de iniciativa em conjunto ou se foi de iniciativa
de outro membro do subgrupo. Ressalta-se, entretanto, que independentemente da
iniciativa de apresentacdo do tema, h& analise e discussdo por todos os membros do

subgrupo, inclusive do autor desta dissertacgéo.

A quinta coluna da Tabela 5.2 informa se o assunto foi apresentado para o
subgrupo do CT-e. Decidiu-se incluir essa coluna, pois uma selecdo das sugestoes
dispostas nesta dissertacdo ainda nao foi apresentada para discussao. Essas, por sua vez,
podem ser consideradas como criticas ao modelo desenvolvido até 0 momento ou como

sugestdes de melhoria.

A sexta e Ultima coluna informa se o tema foi aprovado pelos representantes do
Projeto CT-e. A aprovacdo do tema nao significa necessariamente que ele sera aplicado,
pois uma selecdo deles é submetida ao ENCAT e ao CONFAZ, principalmente aqueles

que resultam na alteracdo de Ajuste SINIEF.
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Tabela 5.2: Contribui¢Oes da presente dissertagéo para o CT-e multimodal.

Retomar o desenvolvimento do CT-e multimodal

Emissdo do CT-e multimodal e dos CT-e especifico de
cada modo de transporte

Emissdao do CT-e multimodal e isen¢cdo da emissdao
dos CT-e especificos de cada modo

Incidéncia de ISS para o CT-e multimodal

Incidéncia de ICMS para o CT-e multimodal

Incidéncia de ICMS em parte do CT-e multimodal
relacionada ao transporte e de ISS na parte
relacionada aos servigos correlatos

Inclusdo dos servicos correlatos a prestacdo do
servigo de transporte multimodal

Nessessidade de alterar o CT-e multimodal
posteriormente a sua emissao

Criagdo do conceito e estrutura dos eventos

Evento automatico de vinculagdo do CT-e especifico
ao CT-e multimodal por meio da chave de acesso

Evento de competéncia do OTM para vincular os
servigos correlatos

Desenvolvimento da estrutura especifica do CT-e
multimodal

O OTM deve ser o tomador do servico nas
prestacOes de servigos contratadas apds a emissdo
do CT-e multimodal

Referenciar as notas fiscais dos produtos apenas no
CT-e multimodal, possibilitando a consolidagdo da
carga

Transferéncia automdtica entre as informagdes
presentes no CT-e multimodal para os CT-e
especificos de cada modo

Iniciativa propria

em

Iniciativa

conjunto

Iniciativa de outro

membro

Tema

apresentado

Tema provado
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Considerar que as informagdes presentes em um CT-

e especifico ou em um documento de servigo X X X

correlato fazem parte do CT-e multimodal desde que

ocorra a vinculagdo por meio de evento

Evento automdtico que valida o transporte

multimodal de cargas quando ocorrer a utilizagdo de X

dois ou mais modos de transporte

Evento automatico que indica que ha evicéncias de

que o transporte da origem ao destino utilizou X

apenas um unico modo de transporte, contradizendo

alein29.611 de 1998

Evento automatico que soma o total de tributos dos X X

documentos vinculados

Inclusdo de servigos correlatos realizados antes da X X X

emissao do CTMC

Alteragdo do termo “expedidor” no Ajuste SINIEF n? X

09/07 para “entregador”

Reinclusdo do transporte multimodal de cargas no X X X

Ajuste SINIEF n2 09/07

Tornar possivel o ndo preenchimento do remetente

e do destinatario no CT-e especifico vinculado ao CT- X X X

e multimodal

Dispensa na impressio do DACTE do CT-e X X X

multimodal para acompanhar a carga

Elimina¢do das vias dos CT-e, que compromente o X X X

sigilo comercial

Restricdo das informagdes visiveis eletronicamente

de cada servico prestado pelo OTM ou X X X

subcontratado por ele e seus respectivos valores

Fonte: Elaboragdo propria.

Nota-se que a Tabela 5.2 apresenta 25 temas relevantes para o desenvolvimento
do CT-e multimodal. De todos os temas, 9 sdo de iniciativa propria, mas a maioria teve
a iniciativa conjunta, principalmente com os especialistas da ANTT. Isso se justifica,

pois 0S assuntos surgiam em conversas informais e posteriormente eram apresentados
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ao subgrupo do CT-e multimodal. Dessa forma nao € possivel determinar a autoria a um

Unico representante.

Verifica-se, portanto, a relevancia da presente dissertacdo para o

desenvolvimento do CT-e multimodal, assim como a contribuicéo ativa do seu autor.

Nota-se também um elevado indice de temas apresentados para o subgrupo do
CT-e multimodal que foram aprovados pelo Projeto CT-e. Isso se justifica, pois o
subgrupo do CT-e multimodal tenta esgotar as discussdes para posteriormente sujeita-

los a aprovacao.

5.5. A interface dos agentes de carga aérea e a operagdo multimodal de cargas

Conforme apresentado no Capitulo 2 desta dissertacdo, FIATA (2004) definiu o
termo agente de carga como o prestador de servicos de qualquer natureza relacionados
com o transporte (por um ou mais modo), a consolidacdo, o armazenamento, 0
manuseio, a embalagem ou a distribuicdo dos produtos, bem como o0s servicos
acessorios e de consultoria em relacdo ao mesmo, incluindo as questdes aduaneiras e
fiscais, a declaragdo das mercadorias para fins oficiais, a aquisicdo de seguro das
mercadorias e de recolha ou aquisicdo de pagamento ou documentos relativos as
mercadorias. Os servicos de um agente de carga incluem também servicos de logistica
com informag6es modernas e tecnologias da informagdo em conexdo com o transporte,
manuseio ou armazenagem de mercadorias, e de uma maneira geral, a gestdo da cadeia
de suprimento. Essas acGes podem ser adaptadas para atender a uma aplicacdo flexivel
dos servicos prestados.

Os agentes de carga organizam a cadeia de transportes de um determinado envio
que pode ocorrer por diferentes modos de transporte até a entrega no destino final. Os
agentes de carga que intermediam o transporte de carga pelo modo aéreo também séo
chamados de agentes de carga aérea.

IATA (2011) define como agéncia de carga aérea a empresa dedicada e expedir
carga e que esta autorizada pela Associacdo Internacional de Transportes Aéreos
(IATA) a atuar em nome ou representar a empresa aérea que também seja membro da
IATA.

Os agentes de carga aérea, por sua vez, podem ser autorizados diretamente pela
empresa aérea, desde que solicitados e previamente investigados pela propria

transportadora. Dessa forma, podem atuar em nome da empresa aerea, podendo
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promover, captar e adequar a carga para o transporte aéreo internacional incluindo a
emissdo da documentacao necessaria (IATA. 2011).

Nota-se, portanto, que, para atuar como agente de carga aérea internacional em
empresas aéreas filiadas a IATA, os agentes de carga aérea também devem se filiar a
IATA. Essa obrigatoriedade ndo é baseada em determinacdo legal, trata-se de uma
imposi¢do comercial do mercado internacional.

O transporte de carga realizado pelos agentes de carga aérea representa 90% do
total embarcado no mercado internacional (DECHTER, 2008). Ainda segundo
DECHTER (2008), tal participacdo dos agentes de carga perdura pelos tltimos 30 anos,
apesar das mudangas técnicas e operacionais ocorridas nesse periodo. IGLESIA (2003)
afirma que 85% do transporte de carga internacional pelo modo aéreo ocorrem por
intermédio do agente de carga aérea registrado na IATA. Nota-se que esses valores
representam uma quantidade expressiva do total da carga transportada e da real
utilizacdo do agente de carga aérea como intermediario entre o cliente e o transportador.

5.5.1. Operacao dos agentes de carga aérea

Comumente associa-se 0 agente de carga aérea aquele responsavel pela
consolidacdo e pela desconsolidacdo da carga, incluindo a documentacdo fiscal. A
consolidacdo tem como principio a reunido de varios volumes menores em um unico
maior para facilitar a movimentacéo, a armazenagem e o transporte.

A desconsolidacdo é o inverso, 0 agente de carga aérea recebe uma carga
consolidada e a desconsolida, encaminhando a encomenda a seu destinatario. Com isso,
o0 sistema de transporte de carga se torna mais eficaz e, consequentemente, ocorre a
reducdo dos custos associados, principalmente no que trata do valor do frete junto a
empresa aérea.

Para realizar a consolidacdo da carga, 0 agente de carga aérea emitia um
conhecimento aéreo em papel da origem ao destino e entregava esse documento ao seu
cliente.

Posteriormente, 0 agente de carga aérea realizava, por meios proprios ou
contratando outro agente de carga, o transporte terrestre da carga consolidada até o
aeroporto para ser entregue a empresa aérea e ocorrer de fato o transporte da carga pelo
modo aéreo.

A empresa aérea, por sua vez, emitia outro conhecimento aéreo em papel, que
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evidenciava o contrato de transporte conforme determina a Lei n® 7.565, de 19 de
dezembro de 1986, que institui o Codigo Brasileiro de Aeronautica (CBA).

Ap0s o transporte aéreo finalizado, no aeroporto de destino, 0 agente de carga
aérea retirava a carga no aeroporto, por meios préprios ou contratando outro agente de
carga, para realizar a entrega ao destinatario, conforme definido no conhecimento aéreo
emitido por ele no inicio da prestacdo do servico.

Verifica-se que a operacdo realizada pelos agentes de carga aérea € similar a
operacdo do OTM. Ambos emitem um unico conhecimento de transporte para o cliente
da origem ao destino, se responsabilizam pela operagdo logistica da carga durante todo
0 trajeto e realizam o transporte por mais de um modo, visto que por questdes
operacionais, o transporte aéreo tende a depender da intermodalidade, conforme
comentado no Capitulo 2 desta dissertacéo.

A diferenca entre o agente de carga aérea e 0 OTM, além da emissdo de
conhecimentos de transporte diferentes, é que a Lei n° 9.611 de 1998 responsabiliza o
OTM perante as perdas, 0s danos e 0s atrasos a carga, garantido o direito de regresso. O
agente de carga aérea, por sua vez, ndo possui lei especifica que o rege, portanto a
prestacdo de servico por ele realizado é intermodal e as responsabilidades perante as
perdas, 0s danos e os atrasos séo regidas pelo modo de transporte em que ocorreu.

Vale ressaltar que as agéncias de carga aérea emitiam o conhecimento aéreo por
uma questdo de marketing, ou seja, vendiam o transporte da origem ao destino como se
fosse transporte aéreo, sendo que na verdade havia trechos que eram terrestres.
Evidenciava ao cliente, dessa forma, que o transporte seria realizado pelo modo aéreo e,
consequentemente, teria um tempo de entrega mais curto o que justificaria a cobranca
de um valor mais elevado pelo frete.

Ressalta-se, entretanto, que de acordo com o CBA, pelo contrato de transporte
aéreo, o0 empresario é obrigado a transportar carga, encomenda ou mala postal por meio
de aeronave, mediante pagamento. O CBA ainda deixa claro que o empresario como
transportador, pode ser pessoa fisica ou juridica, proprietario ou explorador da aeronave.

Nota-se que o agente de carga aérea nao é o transportador, visto que ndo precisa
ser proprietario ou explorador de aeronave. Consequentemente nao realiza o contrato de
transporte aéreo, que por sua vez € evidenciado pelo conhecimento aéreo.

Essa afirmacdo pode ser evidenciada quando o CBA informa que a execugédo do
contrato de transporte aéreo de carga inicia-se com o recebimento e persiste durante o

periodo em que se encontra sob a responsabilidade do transportador, seja em
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aerédromo, a bordo da aeronave ou em qualquer lugar, no caso de aterrissagem forgada,
até a entrega final.

Ou seja, 0 contrato de transporte aéreo ocorre com origem em um aeroporto e
destino em outro aeroporto, diferentemente do que ocorre com o conhecimenteo aéreo

emitido pelo agente de carga a€rea.
5.5.2. Operacdo dos agentes de carga aérea ap6s o CT-e

Com o desenvolvimento do CT-e para 0 modo aéreo, as empresas
transportadoras, que sdo 0s emissores do documento eletrénico, passaram a se cadastrar
junto as SEFAZ para terem acesso ao sistema.

Tendo em vista que o Projeto CT-e foi realizado em conjunto com uma selecdo
de Orgdos da Administragio Publica, as SEFAZ verificaram a necessidade adequar os
seus registros com os registors das agéncias reguladoras do seguimento de transporte.
Dessa forma, o cadastro para emissdao do CT-e ficou restrito apenas as empresas
devidamente autorizadas ao transporte de cada modo, impedindo assim que uma
empresa aérea, por exemplo, conseguisse emitir um documento para o transporte
dutoviario ou ferroviario.

As agéncias de carga aérea, por ndo serem empresas aéreas, nao possuem tal
registro na ANAC. Dessa forma, passaram a ter dificuldades para realizar suas
operac0es, visto que ndo conseguem emitir o CT-e do modo aéreo.

Atualmente, as agéncias de carga aérea estdo se cadastrando nas SEFAZ como
empresas transportadoras rodoviarias para conseguir emitir o CT-e rodoviario, mas
dessa forma, o marketing de suas operacdes € afetado de forma negativa e,
consequentemente, o valor cobrado para realizar o agenciamento da carga.

As agéncias de carga aérea tendem a se cadastrar como empresas transportadoras
rodoviarias visto que 0s requisitos junto a ANTT sdo mais simples e menos onerosos do
gue se tornarem uma empresa aérea junto a ANAC.

Com a implementacdo do CT-e multimodal, as agencias de carga aérea tenderéo
a se regularizar como OTM junto @ ANTT para conseguirem emitir o documento
eletronico que se adéqua a realidade de suas operagoes.

Com o registro junto & ANTT e a autoriza¢do para acesso ao sistema do CT-e
junto as SEFAZ, as agéncias de carga aerea, agora OTM, emitirdo o CT-e multimodal e

poderdo realizar o transporte multimodal da origem ao destino de acordo com a Lei n°
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9.611 de 1998 e sem afetar negativamente o marketing de suas operagoes.
5.6. Consideragdes finais

O presente Capitulo teve como objetivo desenvolver um modelo de CT-e
aplicavel ao transporte multimodal de cargas, que substituisse o atual CTMC e que

solucionasse os entraves que dificultam a emissao desse documento em papel.

Este Capitulo iniciou apresentando o funcionamento do Projeto CT-e, que tem
como objetivo substituir a emissdo dos conhecimentos de transporte doméstico de todos
0s modos tradicionalmente emitidos em papel por um modelo eletrénico padronizado.
Participam do Projeto CT-e Orgdos da Administracdo Plblica e empresas relacionados

com o transporte de carga.

Em seguida desenvolveu-se o modelo de documento eletronico que deve
substituir o CTMC. Entitulado CT-e multimodal, o documento é baseado em uma
estrutura genérica, comum aos demais modos de transporte, e uma especifica do
multimodal. Apresentaram-se 0s eventos automaticos e o evento gerado pelo OTM

necessarios para a aplicacdo do CT-e multimodal.

Explicou-se como o CT-e multimodal soluciona uma selecdo de entraves que
inicialmente impediam ou dificultavam a emissdo do CTMC. Dentre os entraves,
ressalta-se que a solucdo para a quebra de sigilo comercial esta relacionada a revisdo do
Ajuste SINIEF n°® 06/03. Os demais entraves sdo solucionados pelo préprio modelo do
CT-e multimodal.

Evidenciaram-se as contribuicdes desta dissertacdo para o desenvolvimento do
CT-e multimodal. Para finalizar, foi apresentada a interface do transporte multimodal de
cargas no Brasil com a atuacdo das agéncias de carga aérea, demonstrando como esse

documento solucionara a dificuldade legal existente na operacdo dessas empresas.
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6. CONCLUSOES E SUGESTOES

Com base no disposto nesta dissertacdo, pode-se concluir que a pesquisa
alcangou os objetivos iniciais de identificar e propor possiveis solugdes para 0s entraves
legais e regulatérios na emissdao do CTMC, assim como de desenvolver um modelo de
documento adequado a realidade regulatoria brasileira.

Realizou-se no Capitulo 2 uma intensa revisdo bibliogréfica aprofundando o
assunto para a elaboracdo desta dissertacdo. Essa pesquisa teve como objetivo
apresentar o embasamento tedrico e evolutivo sobre o transporte multimodal de cargas
no mundo.

Primeiramente conceituou-se o transporte multimodal de cargas com base na
Convencdo de Genebra de 1980. Dessa forma foi possivel diferencia-lo de transporte
intermodal e de transporte combinado. Em seguia apresentou-se o0 histérico
internacional de evolucdo do tema, o que evidenciou os esforcos para se estabelecer um
acordo internacional que regesse o transporte multimodal de cargas.

Elencou-se uma selecdo de acordos realizados por blocos econdmicos que
tiveram o intuito de normatizar e viabilizar o transporte multimodal internacional de
cargas entre seus paises membros. Por fim, apresentou-se uma visdo geral dos

regulamentos vigentes em uma selecéo de paises.

O Capitulo 3 apresentou a Lei n°® 9.611 de 1998, legislacdo brasileira que
internalizou o transporte multimodal de cargas, relacionando-a com legislagdes e
regulamentos que a operacionalizaram.

Comentaram-se sobre o0s carateres contratual, operacional e fiscal dos
conhecimentos de transporte. Dessa forma foi possivel evidenciar que um mesmo
documento possui interfaces com diferentes esferas da administracdo publica ligadas ao
transporte de carga e, consequentemente, ao transporte multimodal de cargas.

Abordou-se o Direito Tributario e sua influéncia no setor de transporte,
principalmente ao que se refere ao transporte multimodal de cargas.

O Capitulo 4, por sua vez, realizou um levantamento e uma andlise critica dos
entraves que dificultam a emissdo do CTMC no Brasil, levando-se em consideracéo,
principalmente, o disposto no Ajuste SINIEF n° 06/03.

Apresentaram-se trés possiveis interpretacdes sobre o imposto aplicado ao

transporte multimodal de cargas. A primeira seria a incidéncia do ICMS sobre toda a
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pretacdo de servico de transporte multimodal, a segunda seria a ndo incidéncia de ICMS
na prestacdo dos servigos correlatos e a terceira seria a incidéncia de ISS sobre toda a
operacdo multimodal. O texto apresenta também o posicionamento das SEFAZ e o

posicionamento sugerido pelo autor, que sdo compativeis com a primeira interpretacao.

Comentaram-se a exclusdo do transporte dentro dos Municipios e a inclusdo do
transporte internacional no Ajuste SINIEF n° 06/03 e suas consequéncias para o

transporte multimodal de cargas no Brasil.

Abordou-se a obrigatoriedade de informar os modos de transporte, as
transportadoras subcontratadas e os veiculos usados antes do inicio da prestacdo do

servigo de transporte multimodal.

Teceram-se comentarios sobre o disposto na regulamentacdo brasileira em se
tratando da emissdo do conhecimento de transporte de cada trecho, assim como a
destinacdo das vias desses documentos, inclusive sobre a possivel quebra de sigilo

comercial.

Comentaram-se ainda sobre a auséncia de vinculacdo dos servicos das
prestacOes de servicos passiveis de ISS, que ndo foram abordados no Ajuste SINIEF n°
06/03, e sobre a incluséo de servicos correlatos realizados antes da emissdo do CTMC
no contrato de transporte multimodal, como a coleta da carga.

Para finalizar, o Capitulo 5 apresentou o desenvolvimento de um modelo de
documento eletrénico, intitulado CT-e multimodal, aplicavel ao transporte multimodal
de cargas na realidade regulatoria brasileira. O CT-e multimodal, conforme apresentado,
substitui o atual CTMC e soluciona os entraves que dificultam a emissédo desse

documento em papel.

Explicou-se o funcionamento do Projeto CT-e, grupo composto por 6rgdos da
administracdo publica e da iniciativa privada, responsavel pelo desenvolvimento do CT-

e multimodal.

Apresentou-se a estrutura e o funcionamento do CT-e multimodal, assim como a
solucdo de uma série de entraves que inicialmente impediam ou dificultavam a emissao
do CTMC.

Evidenciaram-se as contribuicdes desta dissertacdo para o desenvolvimento do

CT-e multimodal, ressaltando que nao se pode considera-lo como de autoria propria.
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Pode-se afirmar, entretanto, que o presente estudo foi imprescindivel para o

desenvolvimento desse modelo assim como a participacgdo do autor.

Destacou-se ainda a interface do transporte multimodal de cargas no Brasil com

a atuacdo das agéncias de carga aérea.

Encontrou-se dificuldade na realizacdo deste projeto em encontrar pesquisas
académicas que tratassem do transporte multimodal de cargas no Brasil e no mundo.
Verificou-se dificuldade também ao pesquisar bibliografia relacionada ao Direito
Tributério aplicado a prestacdo do servico de transporte intermunicipal e interestadual
de carga. Ressalta-se que ha uma série de publicacfes que tratam da aplicacdo do ICMS,

mas estdo basicamente focadas na circulagdo de mercadorias e ndo no transporte.

A principal dificuldade, entretanto, foi na baixa representatividade de emissédo de
CTMC, pelos OTM, que evidenciasse de fato o contrato de transporte multimodal de
cargas no Brasil. A dificuldade de emissdo do CTMC esta devidamente justificada nesta
dissertagdo, tendo em vista os entraves apresentados. A baixa representatividade de
emissdo de CTMC, entretanto, tornou inviavel a realizacdo de pesquisas em OTM que
efetivamente realizassem o transporte multimodal de cargas, o que poderia enriquecer o

estudo.

Com a implementagdo do CT-e multimodal baseado na realidade regulatoria
brasileira, tornar-se-a possivel o inicio, de fato, da operacdo de transporte multimodal de
cargas no Brasil. Ressalta-se que, a partir do seu inicio, possivelmente surgirdo novos
entraves o que implica na necessidade de um processo continuo de verificacdo para a

eficiéncia do sistema.

Sugere-se, portanto, que se realizem estudos de acompanhamento baseados nas
emissbes dos CT-e multimodal a fim de avaliar a sua aplicabilidade e de apresentar

propostas de solucdo para 0s possiveis novos entraves.

Tendo em vista que a presente dissertacdo se ateve ao transporte multimodal de
cargas em ambito nacional, sugere-se também a realizacdo de pesquisas para
diagnosticar o transporte multimodal internacional de cargas, principalmente nos blocos

econémicos que o Brasil é signatario.

Ainda h&d muito o que ser feito para que o transporte multimodal de cargas no
Brasil possa ter uma efetiva utilizacdo. Ha um longo caminho a ser percorrido, tanto na

esfera de regulamentagdo como na operacionalizagdo do transporte multimodal.
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Contudo, o caminho deve ser tracado de acordo com as normas internacionais, para

permitir uma integragédo no sistema globalizado.
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