CONTRIBUTO PARA A REFORMA
DO DIREITO COMERCIAL MARITIMO

Pelo Prof. Doutor Luis de Lima Pinheiro

NOTA PREVIA

O trabalho que ora se publica corresponde & versdo original da
nota justificativa, memorandum e Anteprojecto de Lei elaborados
a solicitagdo do Governo de Macau, com vista a “localiza¢do” e
adaptagdo do Direito Comercial Maritimo.

Esta versdo foi concluida no inicio de Julho de 1998. Poste-
riormente, e a pedido do Gabinete de Assuntos Legislativos, foram
introduzidas alteragdes neste trabalho, que consistiram fundamen-
talmente na reprodugido no Anteprojecto das disposi¢des de algu-
mas convengdes internacionais que na versdo original eram
objecto de uma simples remissdo. A necessidade desta reproducdo
decorreu de uma reavaliacdo de diversas circunstincias, mormente
da possibilidade de, durante a Administragdo portuguesa, serem
colocadas em vigor em Macau convengdes internacionais de que
Portugal ndo era parte.

A versdo modificada do Anteprojecto foi concluida em
Janeiro de 1999. Em 13 de Dezembro de 1999 foi publicado
em Macau o DL n.° 109/99/M, que se baseia inteiramente nesta
Versao.

Sucede, porém, que a transposi¢do para o Anteprojecto das
disposigdes de convencdes internacionais de que Portugal ndo era
parte levou a uma certa descaracterizagdo do mesmo, uma vez
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que a generalidade das convengdes em causa adopta técnicas legis-
lativas bastantes diferentes daquelas que correspondem a nossa tra-
dicdo juridica, por vezes bastante deficientes. Esta transposi¢éo
também prejudicou a sistematicidade e homogeneidade do Ante-
projecto. Por estas razdes optei por publicar a versdo original do
trabalho.

O presente trabalho representa um esforgo modesto de elabo-
ragio no dominio do Direito Comercial Maritimo e foi realizado
tendo em conta as circunstancias especificas de Macau. Dai que se
fale de uma “localizag@o” deste ramo do Direito.

No entanto, perante o panorama relativamente desolador ofe-
recido pelo Direito Comercial Maritimo portugués, pareceu-me
que a publicagio deste trabalho poderia ter sentido util.

Como factores determinantes do estatuto de menoridade a que
est4 confinado este ramo do Direito, concorrem a circunstancia de
ndo ser leccionado nas principais Faculdades de Direito, a crise
que domina o sector do comércio maritimo e a reduzida atengao
que desde hd muito o poder politico the tem votado. Este estado de
coisas ndo foi substancialmente alterado pela publicagdo, em
1986/1987 ¢ em 1998, de alguns diplomas sobre a matéria.
O impulso reformador que estd na base desta legislagio € louvavel,
mas os resultados foram, por forma geral, pouco felizes. Isto € par-
ticularmente visivel nos diplomas da primeira fase, que sdo domi-
nados por concepgdes juridicas que estdo desfasadas da vida juri-
dica e, em especial, dos modelos contratuais e das cldusulas usuais
no trafico negocial; em que o nivel técnico-juridico estd frequente-
mente aquém do desejdvel, designadamente quanto a articulagao
com as convengdes internacionais em vigor; enfim, em que muitas
das solugdes reflectem mais os interesses de um particular sector
da indistria que os valores nucleares do Direito privado patrimo-
nial, designadamente a autonomia privada, o justo equilibrio dos
interesses das partes e a eficiéncia econémica.

Em certa medida as solugdes acolhidas no Anteprojecto de
Lei atendem a circunstancias especificas relativas a situagdo de
Macau. Vejamos as principais.

Primeiro, o trafego em dguas interiores assume grande impor-
tancia para Macau. Dai resultou, desde logo, um entendimento
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amplo do Direito Comercial Maritimo e uma nog¢do ampla de
navio.

Segundo, dada a proximidade de Hong Kong e a intensidade
dos lagos econémicos estabelecidos com esta Regido, houve que
dar grande ateng@o ao Direito Maritimo ai vigente e que evitar
solugdes que pudessem prejudicar a competitividade de Macau.

Terceiro, também n3o se poderia ignorar a proximidade da
Repiblica Popular da China e o futuro estatuto do Territério como
sua Regido Administrativa Especial. Isto levou a ter em conta o
Direito Maritimo comum vigente neste pais.

Por ultimo, utilizou-se uma técnica de incorporagdo no
Direito interno das normas de convengdes internacionais que
representou uma solug¢do de recurso perante as incertezas sobre o
treaty making power do Territério e que visava também a extensdo
do ambito de aplicac@o de algumas destas convengdes, técnica que
veio a ser posteriormente abandonada e que ndo tem cabimento na
ordem juridica portuguesa.

O impacto destas circunstancias especificas no conjunto das .
solu¢des consagradas pelo anteprojecto €, todavia, bastante limi-
tado. Em especial, quanto a consideragdo dos sistemas juridicos de
Hong Kong e da China continental deve ter-se em conta que, no
primeiro, vigora o Common Law e as principais convengdes inter-
nacionais nesta matéria e que, no segundo, o Cédigo Maritimo
também € de matriz anglo-saxénica e baseia-se, tanto quanto sei,
num Anteprojecto elaborado por consultores norte-americanos.
Ora, as concepgdes do Common Law em matéria de Direito Mari-
timo atingiram um elevado grau de desenvolvimento e de influén-
cia internacional, razdo por que deverdo ser tidas em conta em
qualquer reforma legislativa. - :

Acresce que o Anteprojecto elaborado para Macau se baseou
também num estudo comparativo de outros sistemas juridicos,
designadamente o alemao, o francés e o italiano.

Em suma, espero que a publicacdo deste trabalho estimule
uma reflexdo critica sobre as orientagdes seguidas na legislagio
recente e proporcione elementos tteis para uma reforma legislativa
que urge empreender.

Lisboa, 6 de Julho de 2000
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“LOCALIZACAO” E ADAPTACAO DA LEGISLACAO
RESPEITANTE AO DIREITO COMERCIAL MARITIMO

NOTA JUSTIFICATIVA
MEMORANDUM
ANTEPROJECTO

NOTA JUSTIFICATIVA

1. De entre os vectores mais gerais do presente Anteprojecto
sdo de salientar a modernizacgdo, a adaptagio as condigdes locais,
o respeito das tendéncias reveladas pelo Direito Comparado, a sis-
tematizag@o, a abordagem juridico-conflitual e a atenuacdo das
exigéncias de forma.

Dispensa justificacdo a necessidade de proceder a uma pro-
funda revisdo do Direito Maritimo vigente e, mormente, do con-
tido no Livro IIT do Cédigo Comercial de 1888, com vista a ajusta-
lo a0 comércio maritimo moderno. Os navios, as técnicas de
transporte, os trdfegos, os meios de comunicagfo, a organizagio
empresarial, as fungdes efectivamente desempenhadas pelo
comandante, os contratos de construgio, de venda ou de aluguer de
navios, os contratos de transporte ou de seguro maritimo ¢ muitos
outros aspectos do comércio maritimo sdo hoje completamente
diferentes do que eram no século passado.

A manutengdo em vigor de uma legislac@o arcaica tem pesa-
dos custos para todos os interessados no comércio maritimo e para
a propria realizagdo do império do Direito nas relagdes econémi-
cas, designadamente quanto a certeza e previsibilidade juridicas.

O designio modernizante poderia mesmo justificar uma radi-
cal reformula¢do da sistemética seguida no Livro III do Codigo
Comercial, que reflecte as concepgdes juridicas e as técnicas legis-
lativas da época. Consideragdes de oportunidade, celeridade e
economia conduziram, porém, a uma via menos ambiciosa: a de
aproveitamento da sistemdtica do Cédigo Comercial com a intro-
dugao dos ajustamentos estritamente necessarios.

A adaptacgdo as condigdes locais pode apresentar-se como a
razdo mais imperiosa da revisao do Direito Maritimo em vigor em
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Macau. Certo € que este vector estd indissociavelmente ligado ao
da modernizacio, porquanto as condi¢des locais ndo podem deixar
de reflectir a actual realidade do comércio maritimo. Mas interessa
agora chamar a atengdo para dois outros aspectos desta adaptagéo.

Como primeiro aspecto temos a grande importancia que
assume actualmente para Macau o tréfego em 4guas interiores.
Este trafego estd sujeito a riscos de mar semelhantes aos que se
verificam no triafego maritimo stricto sensu e é realizado por
embarcagdes que frequentemente ndo se distinguem pelas suas
caracteristicas das empregues na navegagio maritima stricto sensu
com recurso as mesmas técnicas de transporte. Daf que se justifi-
que que o Direito Maritimo de Macau seja entendido em sentido
amplo, abrangendo tanto o trafego maritimo stricto sensu como o
trafego realizado exclusivamente em 4guas interiores. Isto reflecte-
se desde logo na nogdo de navio adoptada no art. 1.°.

Um segundo aspecto diz respeito 4 proximidade da Republica
Popular da China (RPC) e, em especial, da regido de Hong Kong,
a intensidade dos lagos econémicos que estabelecem com Macau e
ao futuro estatuto deste territério como regio administrativa espe-
cial da RPC. No interesse do trafego que se realiza entre Macau,
por um lado, e Hong Kong ou outro territério da RPC, por outro, e
da prépria competitividade de Macau, houve que prestar a devida
aten¢@o ao Direito Maritimo que vigora nesses territérios, quer de
fonte interna quer de fonte internacional.

Esta dltima consideragdo liga-se com o respeito das tendén-
cias reveladas pelo Direito Comparado, tornando claro que entre os
ordenamentos a examinar se teria de contar o da RPC e, em espe-
cial, o sistema local de Hong Kong. Para além deste, tendo em
atencio seja o grau de desenvolvimento e de influéncia internacio-
nal de que gozam no dominio do Direito Maritimo seja a afinidade
das concepgdes juridicas gerais e dos principios em que assenta o
seu Direito privado comum relativamente ao Direito de origem
portuguesa em vigor em Macau, foram sistematicamente consulta-
dos os ordenamentos alemio, estadounidense, francés, inglés e ita-
liano.

No que toca as convengdes internacionais, as opgdes feitas
atendem, em primeiro lugar, ao acolhimento — que obtiveram ou
se espera que venham a obter — da parte das principais nacoes
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maritimas e da RPC, em especial da parte de Hong Kong. Mas
também se teve em conta a sua adequagio material a actual reali-
dade do comércio maritimo. Acrescente-se ainda que se regista um
défice na vigéncia, em Macau, das convengdes internacionais de
Direito Maritimo, ndo s6 porque se verifica um atraso de Portugal
na ratificagdo ou adesdo de alguns instrumentos internacionais,
mas também porque algumas das convengdes em que Portugal é
parte nao estdo em vigor em Macau.

Relativamente a cada uma das matérias serdo assinaladas as
tendéncias que estes elementos nacionais e internacionais permi-
tem revelar.

A caréncia de insergdo sistemdtica também obrigaria, s por si,
a uma revisao do Direito Maritimo vigente em Macau. O Livro III
do Cédigo Comercial, a semelhanga do que se verifica com as
outras partes deste diploma ainda em vigor, foi insulado pela evo-
lugdo do Direito Civil e de diversos sectores do Direito Comercial.
No que se refere ao Direito Maritimo, diversos preceitos do
Cédigo Comercial perderam razdo de ser e depara-se com fre-
quentes dificuldades de integragdo sistemadtica, por falta dos neces-
sdrios nexos intrassistematicos.

No presente Anteprojecto, deixou-se para o Direito Civil tudo
0 que ndo reclamava um regime especial € s3o expressamente for-
muladas as remissoes entre complexos normativos, por forma a
esclarecer os nexos que entre eles intercedem.

Houve a preocupagio de respeitar, tanto quanto possivel, os
principios juridicos que dominam o Direito Civil, s6 admitindo os
desvios que sdo impostos pela especificidade do comércio mari-
timo. Daf que em matérias como a responsabilidade do armador
por facto da tripulagio e a posi¢do do comandante se tenha proce-
dido a uma recondugio aos quadros do Direito comum, com a eli-
minagdo de exorbitancias tradicionais no Direito Maritimo que ndo
encontram hoje qualquer justificagdo. O trdfego maritimo nio é
hoje um mundo-4 parte, submetido a regimes completamente
alheios as concepgdes juridicas gerais, mas uma actividade que a
semelhanca do tréfego ferrovidrio, rodovirio ou aéreo, carece de
uma disciplina juridica que prossiga os fins gerais do Direito e as
finalidades préprias a todo o Direito privado patrimonial.
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Quanto a sistemdtica legal, j4 se assinalou que foi conservada
grande parte da estrutura do Livro III do Cédigo Comercial.

A este respeito observe-se que o Direito Maritimo continua a
girar em torno dos navios e da navegagio com eles empreendida,
€, por conseguinte, parece aceitdvel, quer de um ponto de vista te6-
rico, quer no plano da conveniéncia pritica, que no agrupamento
inicial de matérias reguladas se tome o navio como ponto de par-
tida e como pdlo aglutinador.

As principais alteragdes introduzidas consistem no adita-
mento de dois capitulos no Titulo I, sobre o aluguer de navio € a
limitagdo de responsabilidade; na autonomiza¢io de dois titulos,
dedicados ao transporte maritimo de mercadorias e de passageiros,
matérias anteriormente incluidas no Titulo I; na criacdo de um
novo titulo relativo ao reboque, a que o Cédigo Comercial s6 mar-
ginalmente se refere; a eliminago do titulo sobre contrato de risco,
que caiu em desuso; e, na supressdo dos titulos dedicados ao aban-
dono e as arribadas forgadas, que sdo reconduzidos aos titulos rela-
tivos ao seguro contra riscos de mar e ao transporte maritimo de:
mercadorias, respectivamente.

O Direito Comercial Maritimo é um ramo de Direito essen-
cialmente internacional, no sentido em que a grande maioria das
relagbes por ele reguladas estdo em contacto com mais de um
Estado. Dai que o problema da determinacdo do Direito aplicdvel
se coloque aqui com particular acuidade. Na formulagdo de um
projecto de Direito Maritimo nunca se pode abstrair da esfera de
aplicagdo no espago que lhe esta destinada. Esta esfera resulta da
actuagdo de normas de conflitos de leis. Ndo bastam ao Direito
Maritimo as normas de conflitos gerais, designadamente as conti-
das no Cédigo Civil, seja porque este Direito dispde de institutos
originais, que requerem um tratamento conflitual auténomo, seja
porque algumas normas de conflitos gerais se revelam inadequadas
as relagdes internacionais do comércio maritimo ou mesmo careci-
das de reforma, como € o caso da contida no art. 42.° do Cédigo
Civil, em matéria de obrigacdes voluntarias.

A este respeito Macau apresenta uma certa especificidade,
porque muitas das relacdes a que se aplicard o seu Direito Mari-
timo ndo serdo internacionais a partir do momento em que cessar a
administracdo portuguesa. Mas com isso ndo se atenuario os con-
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flitos de leis, suceder4 antes que uma parte dos conflitos de leis de
Direito Internacional Privado passardo a ser conflitos interlocais,
i.e., problemas de determinagio do Direito aplicavel a relagGes que
apresentam contacto com territorios, que embora pertencendo ao
mesmo Estado, dispdem de diferentes sistemas juridicos.

O presente Anteprojecto contém normas de conflitos sobre
quase todas as matérias que nele sdo materialmente reguladas.
Estas normas de conflitos estdo formuladas de modo a operarem
seja como normas de Direito Internacional Privado seja como nor-
mas de Direito Interlocal, conforme se trate, respectivamente, de
relagdes internacionais ou de relagdes interlocais. Nio fica, porém,
completamente excluida a aplicagdo das normas de conflitos
gerais, designadamente em matéria de forma do negécio juridico.

Enfim, quanto a disciplina material da forma dos negécios
juridicos, o Cédigo Comercial exige forma auténtica para a maio-
ria dos actos que estdo sujeitos a registo, designadamente os con-
tratos de venda do navio e o acto constitutivo da hipoteca. Para
alguns destes actos, esta exigéncia foi atenuada, na ordem juridica
portuguesa, por legislagdo avulsa que ndo vigora em Macau. Para
o contrato de construgdo resulta da legislagdo do registo a necessi-
dade de reconhecimento notarial da assinatura do construtor. Estes
requisitos em forma, e, em especial a forma auténtica, aumentam
os custos de transacgdo e criam dificuldades, pois frequentemente
os negdcios sdo celebrados em paises que ndo conhecem um insti-
tuto do notariado equivalente e em que pode ndo haver represen-
tantes consulares que exer¢am fungdes notariais. A orientagdo
seguida no presente Anteprojecto € a de considerar suficiente, para
a generalidade dos actos sujeitos a registo, a forma escrita. Ea
solugdo seguida ndo s6 pelos sistemas do Common Law, mas tam-
bém por diversos ordenamentos da familia romano-germénica.

No que toca aos contratos de transporte, resulta claramente
dos Titulos II e III a vigéncia do principio da consensualidade.
E assim abolida a exigéncia de forma escrita formulada pelo
Cédigo Comercial para o contrato de fretamento sem as ambigui-
dades de que padece, a este respeito, 0 DL n.° 191/87, de 29/4 (que
tendo revogado, na ordem juridica portuguesa, a disciplina do fre-
tamento contida no C6digo Comercial, ndo vigora em Macau).
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O principio da consensualidade vigora também para o contrato de
reboque regulado no Titulo IV.

2. Resulta do anteriormente exposto que a nogdo de navio,
que consta do artigo 1.°, é decisiva para a delimitagdo do dmbito
de aplicag@o do Anteprojecto ().

Quanto aos direitos sobre o navio, decorre do Cédigo Civil
que 2s coisas moéveis sujeitas a registo piiblico € aplicdvel o regime
das coisas méveis em tudo o que ndo esteja especialmente regu-
lado. De entre os desvios consagrados pelo Anteprojecto, dentro da
tradigdo do Direito Maritimo, avulta a susceptibilidade de o navio
ser objecto de hipoteca.

O navio ¢ considerado como uma coisa composta, constituida
pela coisa principal, formada por partes componentes e integran-
tes, e pelas suas pertengas. As pertengas estao, em principio, sujei-
tas ao regime de coisa principal. As situagdes juridicas que tenham
por objecto o navio abrangem, salvo convengdo em contrario, as
pertengas. )

Porquanto o Cédigo Civil de 1966 ndo adoptou o principio
posse vale titulo, sdo em principio oponiveis a terceiros os direitos
constituidos sobre partes componentes ou integrantes — a menos
que tenham sido perdidos em consequéncia de acessdo — e sobre
pertengas. No entanto, para evitar a perpetracdo de fraudes contra
terceiros que adquiram direitos sobre o navio, faz-se depender essa
oponibilidade da prova dos direitos sobre partes componentes ou
integrantes ou sobre pertengas mediante documento com data certa
anterior a aquisi¢do dos direitos sobre o navio. E uma solugio visi-
velmente inspirada no cédigos civil e da navegagdo italianos.

Pertencera 2 ciéncia juridica indagar da construgio juridica
que melhor se adeqie a estas opgdes legislativas.

Quanto aos modos de aquisi¢iio, ndo se v€ razdo para manter
a exclusdo da usucapido. Os navios serdo objecto da usucapiéo de
coisas méveis sujeitas a registo nos termos do art. 1298.° do
Codigo Civil.

(') Em 10/7/98 foi publicado em Portugal o DL n.° 201/98 que estabeleceu
“o estatuto legal do navio” e que revogou os arts. 485.° a 487.° e 489.% a 491.° C. Com.
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No que se refere ao Direito aplicdvel aos direitos sobre o
navio, € normal que os navios se encontrem matriculados no
Estado do seu pavilhdo. Nos casos excepcionais em que assim nio
suceda, pese embora a inconveniéncia de um desfasamento entre
os estatutos juridico-publico e juridico-privado, parece preferivel
atender a lei do lugar da matricula, tal como determina o art. 46.°/3
do Cédigo Civil. Esta preferéncia funda-se na importancia da
publicidade registal para o trafico juridico-privado: o registo dos
factos relativos ao navio € normalmente organizado no porto de
matricula.

As normas do Cédigo Comercial sobre arresto e penhora de
navios encontram-se revogadas pelo Cédigo de Processo Civil. Na
jurisprudéncia tém-se registado divergéncias quanto a articulagio
da Convengao de Bruxelas de 1952 com o regime interno contido
no Cédigo de Processo Civil. O Anteprojecto, ao incorporar as dis-
posi¢des desta convengdo no Direito interno torna claro, em pri-
meiro lugar, que as disposi¢des convencionais se aplicam a todos
os arrestos, independentemente do pavilhdo do navio ou da resi-
déncia habitual ou estabelecimento do requerente do arresto ou do
proprietdrio do navio. Em segundo lugar, fica expresso que as nor-
mas sobre o arresto contidas no Cédigo de Processo Civil s6 sdo
aplicdveis por remissdo das disposi¢des convencionais.

3. Quanto ao Direito aplicdvel aos contratos de construgio,
venda ou reparagdo de navio, a consagracdo de uma norma de con-
flitos especial deve-se principalmente & manifesta inadequagao da
contida no art. 42.° do Cédigo Civil. O acolhimento dado pelo
legislador de 1966 ao elemento de conexdo lugar de celebragio,
para a determinagdo da conexdo objectiva na falta de residéncia
habitual ou sede comum, vem ao arrepio dos vectores de desen-
volvimento verificados no Direito Comparado e na unifica¢io do
Direito de Conflitos. E hoje geralmente reconhecido que o lugar da
celebragdo € um elemento de conexdo “puramente externo”, for-
tuito e arbitrdrio. Perante a inexisténcia de um elemento de cone-
xd30 de conteddo determinado que seja adequado a individualiza-
¢éo do Direito regulador do contrato, tem prevalecido a tendéncia
para consagrar a cldusula geral da conexdo mais estreita, que deixa
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ao intérprete a missio de a concretizar, tendo em conta o conjunto
de circunstincias do caso concreto.

Ja foi feita alusdo a orientag@o seguida quanto a forma dos
negdcios juridicos, orientagdo que encontra aplicagio em matéria
de contratos de construgdo, reparagdo e venda de navio.

De resto, o Anteprojecto apenas contém regras sobre a denun-
cia ao construtor ou ao vendedor dos defeitos do navio e sobre a
caducidade dos direitos do dono da obra em caso de defeitos ocul-
tos, que sdo mais favordveis ao dono da obra e a0 comprador que
o regime contido no Cédigo Civil. Este regime especial encontra
justifica¢@o no elevado valor e complexidade dos navios, na maior
dificuldade de descoberta de certos defeitos e na circunstincia de
a deslocagdo do navio para paragens longinquas tornar mais
morosa a dentncia dos defeitos.

Em contrapartida, suprime-se o direito de rescisdo perante a
simples impericia ou fraude manifestadas na construgio, conce-
dido pelo art. 489.°/§ 1.° do Cédigo Comercial, por ser uma solu-
¢do exorbitante, que ndo encontra paralelo noutros sistemas. '

4. Enquanto o Cédigo Comercial toma como centros de
imputagdo de direitos e deveres inerentes a utilizagdo do navio o
capitdo e o proprietdrio, o Anteprojecto coloca o acento na figura
do armador. O Cédigo Comercial quase que ignora o armador, por-
quanto a época da sua elaboragdo ndo se individualizara no trafico
juridico a categoria daqueles que utilizam o navio para fins de
navegacao sem serem seus proprietarios. A evolugdo entretanto
verificada veio a colocar a questio de saber se os preceitos conti-
dos no Capitulo II do Titulo I seriam aplicdveis aqueles proprieta-
rios que nio fossem armadores.

Perante o Anteprojecto, é o armador que responde pelas obri-
gacoes contraidas pelo comandante e pelo facto ilicito da tripula-
¢d0, no exercicio das fungdes que lhes estdo confiadas. O coman-
dante representa exclusivamente o armador. O comandante e
restantes membros da tripula¢do sdo auxiliares de cumprimento do
armador, pelo que toca a execucgdo das suas obrigacgOes, designa-
damente das emergentes dos contratos de transporte. Tudo isto cor-
responde aos principios gerais do Direito das Obrigagdes.
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A mesma opgao legislativa encontra-se no Cédigo da Nave-
gagdo italiano. Mas a ideia orientadora nio € de modo algum estra-
nha a outros sistemas, designadamente ao Direito inglés, em que o
charterer by demise fica em vasta medido investido nos direitos e
obrigagdes que, em principio, sdo imputados ao proprietario.

Isto nio significa que a questdo da propriedade do navio seja
subalternizada. Sucede antes que a propriedade do navio € regu-
lada inteiramente pelo Direito Civil. O Direito Maritimo tem ape-
nas de se ocupar de dois aspectos. Por um lado, quando o armador
ndo é o proprietdrio, mas um locatério, o contrato de aluguer do
navio carece de um regime especial. Por outro, algumas conven-
¢Oes internacionais e leis nacionais mantém o proprietdrio como
centro de imputagdo de responsabilidade por actos cometidos na
exploragdo do navio e permitem o arresto do navio por dividas
relativas a sua exploragdo. Dai que seja necessario conferir ao pro-
prietdrio, perante o armador, o direito de indemnizagao pelos pre-
juizos que, embora inerentes a utilizag@o do navio feita por este,
sdo por tais convengdes ou leis imputados aquele.

5. Foi no mimero anterior assinalada a necessidade de regu-
lar o contrato de aluguer de navio.

Quanto ao Direito aplicdvel, a consagracdo de uma norma de
conflitos especial deve-se as mesmas razdes que foram apresenta-
das relativamente aos contratos de construgdo, venda e reparagdo.

A locagdo de navio pode assumir diversas modalidades.
O navio pode ser locado a casco nu, s6 com pertengas ou comple-
tamente armado e equipado. Em qualquer dos casos é o locatédrio
quem o utiliza e detém materialmente, actuando, por conseguinte,
como armador.

Na prética negocial o aluguer de navio € abrangido pela desig-
nacdo de “afretamento” e as partes sdo apelidadas de “fretador” e
“afretador”. Em lingua inglesa utiliza-se, a respeito deste contrato,
a expressdo charter by demise. A expressio “fretamento em casco
nu” ou bareboat charter é empregue na pratica negocial para
designar aqueles contratos de locagdo em que o comandante é
designado pelo “afretador”. Mas geralmente ndo se trata de loca-
¢do em casco nu porque o navio é fornecido pelo menos com as
pertencas.
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A doutrina francesa entende que o fretamento em casco nu
ndo ¢ locagdo porque tem em vista a utilizacdo do navio para fins
de navegacdo maritima. E esta doutrina que parece inspirar o
DL n.° 186/87, de 29/4 (o qual, de resto, se baseia numa nogio de
fretamento em casco nu que ndo encontra qualquer correspondén-
cia na pratica negocial). Este entendimento € de rejeitar: sendo a
navegacio maritima a fun¢io normal do navio, a loca¢do do navio
terd normalmente em vista esse fim.

Mais frequente do que a simples locagdo € hoje a locagdo
financeira de navio ou bareboat leasing, que origina uma relacéo
triangular entre construtor ou vendedor, locador-financiador e
locatdrio. Tratando-se de um relagdo muito diferente da simples
locagido, fica submetida ao regime geral da locagdo financeira, sem
prejuizo da aplicagdo subsidiaria das disposi¢des relativas a loca-
¢do de navio que forem compativeis com a sua natureza.

A definicédo dos direitos e obrigagdes das partes inspira-se no
modelo contratual BARECON 89 — Standard Bareboat Charter,
recomendado pela BIMCO (The Baltic and International Maritime
Council).

Verifica-se que estes direitos e obrigacdes convém a qualquer
contrato de locagdo e que, por conseguinte, nio se mostra necessa-
rio um regime especial para o “fretamento em casco nu”. Isto ndo
quer dizer que a referéncia das partes ao fretamento de casco nu
seja privada de todo o significado. Se ndo corresponde a pratica
negocial que no “fretamento em casco nu” 0 navio seja necessa-
riamente armado e equipado pelo “afretador”, ja se pode inferir, na
falta de indicaces em contrdrio contidas no contrato, que compete
ao locatério a contratagdo do comandante e da restante tripulagéo.

Nio se justifica na locagdo de navios a norma protectora do
locatério segundo a qual a resolugdo do contrato fundada em falta
de cumprimento por parte do locatdrio tem de ser decretada pelo
tribunal. Consagra-se, por isso, a faculdade de rescisdo extrajudi-
cial por ambas as partes.

Em caso de impossibilidade superveniente ndo imputdvel a
qualquer dos contraentes aplicam-se as regras gerais. Tratando-se
de impossibilidade definitiva o locador suporta a perda do navio
e o locatdrio a perda do gozo, tornando-se o contrato resolivel
ex nunc.
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Das regras gerais aplicdveis ao contrato de aluguer decorre
ainda, em primeiro lugar, que a caducidade por decurso do prazo
convencionado para a locagdo se verifica ipso iure sem necessi-
dade de dentincia por qualquer das partes e sem que se opere
uma renovagio técita; em segundo lugar, que a cessdo da posi-
¢do do locatério e a sublocagdo dependem de consentimento do
locador.

6. O lugar central que o Anteprojecto atribui ao armador foi
assinalado no n.° 4.

Quanto ao Direito aplicdvel a representacido do armador pelo
comandante afasta-se a solugio tradicional, que € a da aplicagdo da
lei do pavilhdo. Esta solugdo ndao merece hoje o minimo crédito,
porque o pavilhdo arvorado por um navio ndo exprime, nos dias
que correm, a existéncia de qualquer lago significativo com o res-
pectivo Estado. Com vista a protec¢io do trafico deve aplicar-se o
Direito do lugar onde o poder de representagio é exercido, que cor-
responde 2 regra geral contida no art. 39.° do Cédigo Civil.

Também se afasta a competéncia da lei do Estado do pavilhdo
ou da matricula com respeito a responsabilidade civil por facto
da tripulag@o. De acordo com o que decorreria da melhor inter-
pretacdo das normas de conflitos gerais, a responsabilidade por
actos dos tripulantes como auxiliares de cumprimento, no quadro
de uma relagdo obrigacional, estd submetida ao estatuto contratual
e a responsabilidade por facto ilicito da tripulagdo ao estatuto
delitual.

Ao nivel do Direito material, a responsabilidade civil do
armador por facto da tripulagdo € inteiramente reconduzida aos
principios gerais do Direito das Obrigacdes. E é também em con-
formidade com estes principios gerais que se rejeita o entendi-
mento, que embora tenha feito curso na doutrina nunca teve
apoio na lei portuguesa, segundo o qual o armador seria responsa-
vel pelas faltas do piloto mesmo que se tratasse de piloto obriga-
tério (3).

(® Em 10/7/98 foi publicado em Portugal o DL n.° 202/98 que estabeleceu o
regime da responsabilidade do proprietdrio do navio e disciplinou a actua¢o das entida-
des que o representam e que revogou os arts. 492.° a 459.° ¢ 509.° C. Com.
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7. Em matéria de limitagdo de responsabilidade o Cédigo
Comercial adoptava o sistema tradicional nos ordenamentos lati-
nos: o abandono do navio aos credores. Na actualidade esta maté-
ria é regulada pela Convencdo de Bruxelas sobre o Limite de
Responsabilidade dos Proprietdarios de Navios de Alto Mar,
de 10/10/57, aprovada para ratificagdo pelo DL n.° 48036, de
14/11/67. Com esta convencao foi abandonado o sistema tra-
dicional e adoptado um sistema de limitag@o de responsabilidade
pelos créditos emergentes do mesmo acontecimento em montante
fixado por tonelada de arqueagdo do navio, de inspiragdo anglo-
sax6nica ().

Entretanto, com base num projecto do Comité Maritimo Inter-
nacional, foi concluida no decurso de uma conferéncia organizada
em Londres pela Organiza¢do Maritima Internacional a Conven-
¢do de Londres de 19/11/76. Esta convengdo, de que sdo partes,
entre outros Estados, a Alemanha, a Espanha, a Franga e o Reino
Unido, estd em vigor em Hong Kong. Embora ndo haja noticia de
a RPC ser parte nesta conven¢do, o Capitulo XI do seu Cédigo
Maritimo € nela baseado.

A Convencio de 1976 segue a mesma concepgao que a Con-
vencdo de 1957, mas com algumas diferencas importantes, para
além das que concernem aos montantes. De entre estas diferengas,
sublinhe-se a seguinte: enquanto a Convencéo de 1957 exclui a
limitagdo de responsabilidade em caso de ‘“culpa pessoal” do pro-
prietdrio, perante a Convencao de 1976 essa exclusdo s6 se verifica
quando houve intencdo de provocar o dano ou quando houve uma
actuacdo temerdria e com consciéncia que dai resultaria provavel-
mente o dano.

O Anteprojecto baseia-se na Convencéo de 1976. As disposi-
¢bes da convengdo sdo aplicdveis sempre que uma pessoa referida
no artigo 1.° da convengio pretenda limitar a sua responsabilidade
neste territério. O Anteprojecto estabelece ainda a aplicagdo do
regime de limitacdo de responsabilidade as embarcagdes que sdo
destinadas a navegagio em 4guas interiores e aos navios de arquea-
¢do inferior a 300 toneladas, o que abrange uma parte significativa
do trafego maritimo de Macau.

(®) Ver n. anterior.
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Quanto aos limites de responsabilidade relativamente a navios
com arqueacdo inferior a 300 toneladas, consagram-se, A seme-
lhanga das leis francesa e inglesa e do Merchant Shipping (Limita-
tion of Shipowners Liability), de 1/10/83, vigente em Hong Kong,
montantes que correspondem aproximadamente a metade dos fixa-
dos para as embarcagdes com arqueagio inferior a 500 toneladas.

A opgéo pela Convengao de 1976 justifica-se pelo vasto con-
senso internacional que presidiu a sua adopgio, pelo acolhimento
internacional que tem merecido, e, designadamente, pela circuns-
tincia de vigorar em Hong Kong.

Por tltimo, no que se refere a limitagdo de responsabilidade
por danos devidos & poluigio por hidrocarbonetos, produzidos no
territério de Macau, sio aplicdveis as disposi¢oes da Convencio de
Bruxelas sobre a Responsabilidade Civil por Danos Devidos a
Polui¢@o por Hidrocarbonetos, de 29/11/69, alterada pelos Proto-
colos de Londres de 1976 e 1992, que se consideram incorporadas
no Direito interno de Macau. Isto sem prejuizo da aplica¢io das
disposigdes Convengio de Londres de 1976 quando for invocado
um crédito resultante de dano devido a poluigdo contra uma pessoa
que ndo seja o proprietario.

8. A posi¢do do comandante releva em parte do Direito
publico, enquanto representante do Estado do pavilhio e dirigente
ndutico do navio, e em parte do Direito privado, designadamente
como representante do armador. O Anteprojecto limita-se a regu-
lagd@o da posigdo juridico-privada do comandante. Desta posigdo é
excluido tudo o que concerne a relagdes laborais, por se tratar de
matéria estranha ao Direito Comercial.

A época em que o Cédigo Comercial foi elaborado o capitio
tinha de representar o armador na celebragio dos contratos de
transporte, de tratar dos abastecimentos e reparacdes do navio e de
tomar por si todas as decisdes importantes para a realizagdo da via-
gem e a guarda e conservagio da carga. Daf que ao capitio fossem
atribuidos amplissimos poderes de representacdo do proprietario,
bem como outros poderes com respeito ao navio e a carga, €, Cor-
relativamente, que muitas obrigagdes que, segundo os principios
gerais, caberiam ao armador, fossem impostos pela lei ao capitdo e
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s6 indirectamente imputados ao proprietdrio (na medida em que se
responsabilizava o proprietdrio pelo facto do capitdo).

Com a evolugdo posterior, os armadores e os interessados na
carga passaram a ser contactdveis a todo o momento e os amado-
res passaram a dispor de redes de agentes cobrindo todos os portos
escalados pelo navio. O capitdo foi arredado de quaisquer fungdes
comerciais, deixou de contratar a tripulagdo, ficou dependente de
instrugdes do armador ou dos interessados da carga para todas as
decisdes importantes que ndo se liguem ditectamente A navegagio
e A seguranca do navio e passou a ter um papel limitado na anga-
riagiio de abastecimentos e reparagdes. Mas, a0 mesmo tempo, 0s
navios tornaram-se maiores € mais complexa a sua direcgo; o tréa-
fego maritimo tornou-se mais intenso e regulamentado; multipli-
caram-se os regulamentos de fonte internacional ou nacional que
tém de ser observados pela tripulagdo; diminuiu drasticamente o
tempo de permanéncia em cada porto; as operagdes de carga tor-
naram-se muito mais intensivas e, em certos trafegos, passaram a
ser realizadas por conta e sob o controlo dos carregadores ou des-
tinatarios.

A manutengio dos poderes e deveres do comandante, estabe-
lecidos pelo Cédigo Comercial portugués e outras legislagdes da
mesma época, perante 0 moderno comércio maritimo, tornou o
comandante numa espécie de Deus ex machina, que tudo pode e de
quem tudo se exige, sem qualquer correspondéncia com a reali-
dade.

E assim que ainda hoje, perante o Direito aleméo, o coman-
dante responde perante os interessados na carga por danos causa-
dos na mercadoria por facto da tripulagdo, com presung@o de culpa,
segundo as regras da responsabilidade contratual. Quer isto dizer
em caso de avarias de carga por facto da tripulagio os carregado-
res tém geralmente a possibilidade de exigir indemnizagéo tanto do
armador como do comandante. Entendimento semelhante era
seguido por outros ordenamentos, que entretanto o abandonaram,
e encontrou eco na jurisprudéncia e na doutrina portuguesas.

Nio hd qualquer razdo valida para acolher esta exorbitdncia
relativamente ao Direito comum, que coloca o comandante numa
posi¢do bem mais gravosa que a do armador, porque nao tem um
nivel de rendimento que lhe permita segurar a sua responsabilidade
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civil. Assinale-se que mesmo no Direito alemdo a iniquidade da
solugdo € temperada pela atribuicdo ao comandante de uma “pre-
tensdo de exoneragio” [Freistellungsanspruch] perante o armador.

E decididamente outro o caminho seguido, com alguns tragos
inovadores, pelo Anteprojecto. Os poderes de representagao legal
do comandante sdo limitados, no essencial, 4 execu¢io dos contra-
tos de transporte, aos abastecimentos quotidianos, aos fornecimen-
tos de reduzido valor e as pequenas reparagdes necessarias para a
manutengdo ordindria do navio. E enquanto representante do arma-
dor, e ndo dos interessados na carga, que o comandante deve tomar
as medidas que se mostrem necessdrias para a tutela dos direitos
destes ultimos. Os deveres legais que lhe s3o impostos sdo aqueles
que sdo exigidos pela prossecucdo de fins publicos, pela protecgio
de bens juridicos fundamentais ou pela tutela do conjunto de inte-
resses envolvidos na expedigao.

Perante este regime, os interessados na carga s6 podem for-
mular pretensdes fundadas em responsabilidade contratual contra o
armador, uma vez que o comandante actua como seu auxiliar de
cumprimento. Isto ndo prejudica a responsabilidade extra-contra-
tual do comandante ou de outro membro da tripulagdo, nos termos
gerais que sdo aplicdveis a qualquer comissario, nem as pretensoes
que, neste caso, o comandante ou outro membro da tripulagio pos-
sam fazer valer perante o armador, por se tratar de responsabili-
dade gerada por facto praticado na execugdo do contrato de tra-
balho.

Refira-se ainda, quanto aos livros de bordo, que apenas se
obriga o comandante a ter a bordo aqueles que sdo exigidos pela
tutela de outros interessados além do armador. Caber4 ao armador,
no exercicio do seu poder de direc¢do, definir quais os' documen-
tos que a tripulacdo deve elaborar no seu exclusivo interesse.

Elimina-se o poder, que o Cédigo Comercial atribufa ao
comandante, de requerer, em caso de inavegabilidade, a venda do
navio sem autorizagdo do proprietdrio. E uma faculdade que, na
actualidade, nunca € utilizada, e que ndo é compativel com um sis-
tema em que o comandante representa exclusivamente o armador.

No que toca ao “relatério” ou “protesto de mar”, procurou-se
reforgar as garantias da sua fiabilidade, tendo em vista a protecgédo
dos interesses lesados pelo facto protestado, designadamente os
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interesses da carga. Esta preocupagdo vem a traduzir-se, designa-
damente, na jurisdicionalizagdo da confirmagio do protesto, e na
regulacio do respectivo procedimento. A regulagdo desta matéria
é em parte inspirada no Cédigo Comercial alemé@o.

A necessidade de requerer ao tribunal a realizagéo de vistoria
antes de empreender qualquer viagem, imposta pelo Cé6digo
Comercial, j4 ndo vigora hoje no Direito portugués e também €
desconhecida de outros sistemas consultados. A certificagdo da
navegabilidade é hoje uma fungéo por toda a parte exercida pelas
sociedades de classificagdo. O Anteprojecto estabelece que o cer-
tificado passado por sociedade de classificagdo reconhecida faz fé
em juizo, salvo prova em contrdrio.

9. Enquanto na ordem juridica portuguesa vigora a Conven-
¢do de Bruxelas para a Unificagao de Certas Regras Relativas aos
Privilégios e Hipotecas Maritimas, de 10/4/26, em Macau néo estd
em vigor qualquer convengdo nesta matéria. Quer isto dizer que o
Cédigo Comercial portugués é ainda a principal fonte do Direito
vigente. Este c6digo consagra uma tipologia de privilégios mariti-
mos, que prevalecem sobre a hipoteca do navio, bastante mais
ampla que as definidas pelas convengoes internacionais e pelos sis-
temas nacionais consultados. A profusdo de privilégios maritimos,
a0 constituir um risco para os credores hipotecirios, dificulta o cré-
dito maritimo. A presente situagdo pode por isso ser muito preju-
dicial para Macau e levar a que 0s financiadores se oponham ao
registo neste territério dos navios cuja construgdo ou aquisicdo é
por eles financiada.

Na busca de um ponto de equilibrio entre os diferentes inte-
resses em causa, é de salientar a Convengdo de Genebra sobre Pri-
vilégios e Hipotecas Maritimas, concluida em 6/5/93. Por ser uma
convencdo muito recente, ainda ndo ha noticia de ter entrado em
vigor internacionalmente, mas a circunstincia de ter sido adoptada
numa conferéncia da Organizagdo Maritima Internacional € reve-
ladora do alargado consenso internacional que estd na sua base.

As disposi¢des desta convengao sao incorporadas no Direito
interno de Macau, aplicando-se a todos os navios, independente-
mente do Estado de matricula ou de pavilhdo e mesmo que estejam
destinados 2 navegagdo em dguas interiores.
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Esta convengio estabelece uma tipologia taxativa dos créditos
que beneficiam de privilégio graduado antes da hipoteca ou direito
inscrito semelhante, mais restrita que a definida pela Convencgido de
1926. A Convengdo de Genebra admite, porém, que os Direitos
internos estabelecam outros privilégios graduados depois da hipo-
teca ou direito inscrito semelhante.

Nesta tipologia taxativa contam-se, além dos que beneficiam
de um privilégio na generalidade dos sistemas nacionais consulta-
dos, os créditos relativos a morte ou ofensa corporal que ocorram
em relagdo directa com a exploragio do navio e créditos que, por
terem fonte ndo-negocial, ndo podem ser garantidos por hipoteca.

Como privilégios mobilidrios especiais graduados depois das
hipotecas e direitos inscritos semelhantes consagra o Anteprojecto,
primeiro, os estabelecidos para a generalidade dos bens méveis,
designadamente no art. 738.° do Cddigo Civil. Acrescenta-lhes os
privilégios do construtor, vendedor e reparador de navio, que se
fundam na seguinte considerago: ao contribuirem para a existén-
cia ou valoriza¢do do navio, sem terem recebido a contrapartida
patrimonial dessa contribuigdo, estes credores merecem preferén-
cia relativamente aos credores comuns que pretendam afectar o
navio a realizagdo dos seus créditos.

Aproveita-se a possibilidade, prevista na convencao, de esta-
belecer que os custos da remogao de um navio encalhado ou afun-
dado, por uma autoridade piiblica no interesse da seguranca da
navegacao ou da protecgio do meio marinho, devem ser pagos, em
caso de venda forgada, do produto da venda com preferéncia sobre
todos os outros créditos garantidos por um privilégio maritimo.
A seguranga da navegagio e a protec¢do do meio marinho sio fins
publicos que justificam a preferéncia dada a estes custos.

Do art. 754.° do Cédigo Civil resultaria a atribui¢do de um
direito de retengdo, que em caso de execucdo prevalece sobre a
hipoteca, a todos os que encontrando-se na detencdo material do
navio séo titulares de créditos resultantes de despesas feitas por
causa dela ou de danos por ela causados. A Convencio de Gene-
bra €, porém, mais restritiva, s6 admitindo que os Estados contra-
tantes concedam um direito de reteng@o sobre o navio ao constru-
tor e ao reparador. O Anteprojecto atribui este direito de retengio,
dentro dos limites permitidos pela convengao.
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Seguindo a concepcdo acolhida na mesma convengdo, siao
abolidos os privilégios sobre o frete. Neste sentido pesa também a
circunstincia de ser estranha ao Direito comum a existéncia de
direitos de preferéncia sobre coisas incorpdéreas determinadas.

A constituicdo e registo das hipotecas sobre navios, bem
como a sua graduacdo entre si e os seus efeitos perante terceiros
ndo sdo regidos pela Convengdo de Genebra mas pelo Direito
interno do Estado da matricula. Quanto a constitui¢éio e efeitos
rege, em tudo o que ndo se encontre regulado no Anteprojecto, o
disposto no Cédigo Civil. O regime do registo € deixado a respec-
tiva legislacdo.

A semelhanca dos Direitos francés e italiano, no Anteprojecto
s6 se admite a hipoteca voluntaria. Com efeito, a hipoteca de navio
encontra o seu fundamento e limite no desenvolvimento e facilita-
¢do do crédito maritimo.

A suficiéncia de forma escrita do acto constitutivo da hipoteca
decorre do vector, inicialmente referido, de atenuacdo das exigén-
cias de forma.

Em caso de compropriedade do navio, exige-se o consenti-
mento da maioria dos consortes para a hipoteca de quota do navio,
porque esta hipoteca, ao obstar & hipoteca geral, poderia redundar
em prejuizo comum.

No que se refere ao Direito aplicdvel aos privilégios sobre a
carga e ao direito de reteng@o sobre a carga, as soluges consagra-
das estdo de harmonia com as estabelecidas, no art. 6.°, para os
direitos reais de garantia ndo sujeitos a registo sobre o navio. Com
a particularidade de o Direito aplicdvel aos efeitos nao ser, agora,
o Direito do lugar da matricula, mas o Direito do lugar do destino.
Na verdade, a carga é, durante o transporte, uma coisa em transito
no sentido do n.° 2 do art. 46.° CC.

Relativamente ao C6digo Comercial procedeu-se a uma res-
tricdo das categorias de créditos que gozam de privilégio sobre a
carga. Na selecgfio destas categorias atendeu-se as tendéncias de
Direito Comparado e 2 tipologia estabelecida para os privilégios
sobre o navio. Daf resultou que, além dos privilégios estabelecidos
para a generalidade dos bens méveis, apenas gozam de privilégio
sobre a carga os créditos do armador ou transportador e os créditos
por salvacgao.
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O direito de retengdo da carga pelo transportador maritimo &
reconhecido pela generalidade dos sistemas embora se verifiquem
diferengas relativamente aos efeitos do direito de retencdo legal e
do direito de reten¢do voluntario, 4 admissibilidade da reten¢do das
mercadorias a bordo, 2 oponibilidade a certas categorias de tercei-
ros e & venda das mercadorias para satisfacdo do crédito. A solu-
¢do acolhida estd em conformidade com o regime contido nos
arts. 754.° e segs. do Cédigo Civil, regime que corresponde a um
razoével equilibrio de interesses em jogo, sem prejuizo do proce-
dimento sumarissimo aplicdvel 2 venda da mercadoria.

Face a evolugdo tecnol6gica dos navios e a s actuais condi-
¢Oes dos portos, nio subsistem, normalmente, as razdes que leva-
ram a excluir a retengdo de mercadorias a bordo. Na falta de insta-
lagdes terrestres adequadas ou disponiveis para armazenarem
certas mercadorias, ou, relativamente a quaisquer mercadorias, em
alguns paises, esta serd, alids, a tinica forma de exercer efectiva-
mente o direito de retengio.

O armador goza do direito de retengdo na sua qualidade de
transportador, uma vez que o direito de retencdo garante créditos
resultantes do contrato de transporte. Nada obsta, porém, a que o
transportador que nio seja armador também exerca o direito de
retencdo: embora o navio esteja na deten¢do material do armador,
o armador age neste caso por conta do transportador.

O procedimento aplicdvel a consignagdo judicial e a venda da
carga consta do artigo 1507.° do Cédigo de Processo Civil.

10. O Titulo II parte de uma nogdo de transporte maritimo de
mercadorias que abrange tanto os casos em que uma das partes se
obriga a deslocar mercadorias como aqueles em que se obriga a
fornecer um navio para deslocar mercadorias. Esta nog¢do encontra
correspondéncia, nos sistemas do Common Law, no conceito
de contract of affreightment, e no Direito alemdo, no conceito de
Seefrachtvertrag. Exprime-se aqui uma concepgao unitdria que
agrupa no mesmo tipo contratual o transporte sob conhecimento e
o fretamento.

Diferente € a concepgdo seguida em Franga e em Itédlia e que
inspirou a recente legislagdo portuguesa (DL n.° 352/86, de 21 de
Outubro, que regula o contrato de transporte de mercadorias e o
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DL n.° 191/87, de 29 de Abril, sobre o contrato de fretamento).
Esta concepgéo contrapde o contrato de fretamento ao contrato de
transporte. Se o “armador” promete colocar um navio a disposigdo
do afretador estaremos perante um contrato de fretamento; se pro-
mete transportar determinada mercadoria temos um contrato de
transporte.

Biparti¢ao rica em consequéncias. No fretamento o “arma-
dor” obrigar-se-ia essencialmente a apresentar na data convencio-
nada um navio em estado de navegabilidade, ao que acresceria, no
fretamento a viagem, a realiza¢do das viagens previstas na carta-
-partida. Em contraste, no transporte, o transportador estaria vin-
culado a entregar a mercadoria no destino e a exercer um dever de
custddia desde a recepgéo até a entrega ao destinatdrio.

Esta concepcdo bipartida ndo encontra correspondéncia ao
nivel do regime aplicével e € erronea de um ponto de vista de cons-
trucdo juridica.

Na verdade, o “armador” obriga-se pelo contrato de freta-
mento a prestar um servico que tem por funcdo a deslocagdo de
mercadorias. Ou bem que o “armador” cede a utilizagdo do navio
ao afretador, e temos basicamente um contrato de aluguer, ou bem
que é o “armador” a utilizar o navio, mas ao servigo doutrem.

No fretamento a viagem € manifesto que a “viagem” que o
“armador” se compromete realizar mais ndo € que o servigo de
transporte.

Mas também no fretamento a tempo se pode ainda falar da
prestacdo de um servigo pelo “armador”, que para tal afecta um
determinado navio e respectiva tripulacdo. O fretamento a tempo
ndo é um contrato de aluguer: o “armador” conserva a disponibili-
dade do navio e utiliza-o para prestar um servigo de transporte.
Segundo o clausulado usual das cartas-partidas o “armador”
assume responsabilidade pelo transporte. Por isso, por exemplo,
segundo o Inter-Club New York Produce Exchange Agreement,
mesmo no fretamento a tempo as reclamagdes por faltas de carga
(incluindo furtos) sdo suportadas em partes iguais pelo afretador e
pelo “armador”. Por vezes o “armador” partilha com o afretador
outras obrigag¢des com respeito as mercadorias, por exemplo, o
controlo e responsabilidade pelas obrigagdes de estiva e desestiva.
Nesta modalidade de fretamento o servigo néo € definido por uma
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viagem (operagdo de transporte), mas por um periodo de tempo
determindvel.

E certo que, como sucede frequentemente nas linhas regula-
res, o afretador a tempo pode surgir perante terceiros como trans-
portador. Isto suscita a questio de saber se, apesar de o conheci-
mento ser emitido por conta do “armador”, o afretador a tempo ndo
deve responder solidariamente com o “armador” por perda ou dano
da carga. E uma questao controversa que se julgou preferivel dei-
xar em aberto. Mas com respeito a relagio interna, i.e., entre afre-
tador e “armador”, poder4 afirmar-se que este, ao conservar a
deteng@o e o controle n4utico do navio, presta um servico que inte-
gra a operacdo de transporte.

Ao nivel do regime aplicdvel a concep¢do bipartida deveria
implicar que, no fretamento, o “armador” respondesse apenas por
avarias de carga quando se provasse que elas foram consequéncia
do incumprimento da obrigacido de apresentar na data convencio-
nada um navio em estado de navegabilidade. Ora, quer no trans-
porte sob conhecimento, quer no transporte em regime de freta-
mento a viagem ou a tempo, a opinio hoje prevalecente ¢ a de que
o “armador” € prima facie responsivel pelas avarias verificadas na
entrega da mercadoria. O ponto ¢ alids concedido pelos autores e
tribunais franceses, perante o fretamento a viagem.

Por outro lado, também nio parece exacto que no transporte
sob conhecimento a responsabilidade do transportador pela nio
produgdo do resultado visado com o negécio (colocagdo da merca-
doria no lugar do destino) se presuma sempre. Também nao é
e€xacto que a responsabilidade do transportador s6 seja afastada
quando este demonstre que a avaria foi causada por determinado
facto exoneratério e que, por conseguinte, ele suporte sempre as
consequéncias de causas desconhecidas (cf. art. 4.°/1 da Conven-
¢do de Bruxelas).

Enfim, assinale-se que certas diferenca de pormenor entre o
regime da responsabilidade por avarias de carga no transporte sob
conhecimento e no fretamento s3o atenuadas pela inclusdo nas car-
tas-partidas da cldusula Paramount, que subordina a execugao do
transporte a disciplina da Convengio de Bruxelas ou de uma lei
interna que a incorpora.
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Em conclusio, fretamento e transporte sob conhecimento sio
diferentes subtipos do contrato de transporte maritimo, que obede-
cem a uma regulagdo comum, assentando em regras de Direito de
diversas fontes e nas cldusulas usuais dos contratos, sem prejuizo
da regulagdo especial aplicdvel a cada um destes subtipos.

Esta sistemdtica, além de evitar duplicagGes e incoeréncias de
regulacdo, tem o importante mérito de oferecer uma disciplina juri-
dica para conformagdes atipicas ou novos subtipos do contrato de
transporte maritimo, sendo consabido que o comércio maritimo
gera constantemente novas conformagdes negociais.

11. A determinacdo do Direito aplicavel ao contrato de
transporte maritimo de mercadorias reveste-se de certa complexi-
dade.

Também aqui encontra aplicagdo a regra geral da designacgao
pelas partes do Direito aplicavel e, na sua falta, a cldusula geral de
conexdo mais estreita.

Nao se encontra assiduamente, nos contratos de transporte
maritimo, uma clausula de escolha do Direito aplicavel clara e ine-
quivoca. Frequente, € mesmo usual, é a inclusdo da ja referida
cldusula Paramount. Mas estas clausulas ndo tém um sentido ine-
quivoco quanto a determinagdo do Direito aplicdvel: sdo muito
heterogéneas e o sentido que lhes deve ser atribuido depende em
larga medida do seu teor, da sua inser¢do no conjunto do clausu-
lado, dos usos do trafego e de outras circunstancias que rodeiam o
contrato. Comum as diferentes clausulas € ser a remissao feita ape-
nas para as regras convencionais ou de origem convencional; logo,
mesmo que esta remissio seja feita para a lei interna de um Estado
que incorpora essas regras, nio pode valer como uma escolha
expressa do Direito que rege o contrato no seu conjunto, mas ape-
nas como uma referéncia parcial, i.e., como uma escolha da lei
aplicdvel aquelas questdes, relativas ao contrato de transporte, que
sdo reguladas pelo Direito convencional: a responsabilidade do
transportador.

A directriz interpretativa que se estabelece no art. 63.°/3 para
a determinacgio da conexdo mais estreita é visivelmente inspirada
na Convengio de Roma sobre a Lei Aplicdvel as Obrigagdes Con-
tratuais. Para o contrato de fretamento a tempo ou de fretamento
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por viagens consecutivas, em que pode haver uma pluralidade de
lugares de carregamento e de lugares de descarga, estabelece-se
uma directriz interpretativa diferente, que atende exclusivamente
a0 lugar da matricula do navio e ao estabelecimento principal do
transportador e do afretador.

Estas regras gerais sdo limitadas pelas normas de conflitos
especiais em matéria de transporte sob conhecimento.

Estas normas decorrem, em parte, da Convengio de Bruxelas
de 1924 com as alteragdes introduzidas pelo Protocolo de Bruxe-
las de 1968. Segundo este Protocolo, o transporte internacional —
entendido como transporte entre portos de dois Estados diferentes
— cai dentro do dominio imperativo da convengdo sempre que o
conhecimento seja emitido num Estado contratante ou o transporte
se inicie no porto de um Estado contratante. A par do dominio
imperativo, o Protocolo prevé um dominio facultativo de aplicagio
através de cldusulas de referéncia a convengdo que, como ji foi
sublinhado, sdo geralmente designadas como cldusulas Para-
mount. Enfim, admite-se expressamente a possibilidade de os Esta-
dos contratantes estenderem o dmbito espacial do direito unificado
a outras situacdes.

A opgido feita pela incorporacdo das disposi¢bes convencio-
nais no Direito interno de Macau néo pode prejudicar a esfera de
aplicagdo no espago estabelecida pela convengdo (na medida em
que esta vigore no territério de Macau). Mas nada impede que seja
conferido as disposi¢des de origem convencional um ambito de
aplicagio no espago mais vasto. De acordo com o Anteprojecto,
isto resulta, em primeiro lugar, da aplicabilidade destas disposi¢des
sempre que o Direito de Macau seja competente segundo as regras
de conflitos gerais. Em segundo lugar, o art. 105.°/2 determina a
aplicagdo destas disposi¢des aos contratos em que a mercadoria
deva ser entregue em Macau. Com efeito, a protec¢do concedida
pelas normas injuntivas reguladoras do transporte sob conheci-
mento beneficia principalmente o destinatdrio da mercadoria. Na
grande maioria dos casos o destinatdrio da mercadoria € um ter-
ceiro que reside, tem a sua sede ou 0 seu estabelecimento, no
Estado ou territério onde a mercadoria é entregue. Dai que diver-
sos Estados tenham entendido que tais normas se aplicam necessa-
riamente no trifego de importagdo. Este exemplo foi seguido no
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Anteprojecto, mediante a formulagdo de uma norma de conflitos
especial e unilateral, ajustada a situacdo especifica de Macau.

Esta norma unilateral € objecto de um certa forma de bilate-
ralizagdo, para contemplar os casos em que nio sendo aplicvel o
regime especial do transporte sob conhecimento vigente em
Macau, vigore, no lugar de entrega da mercadoria, um regime
equivalente, aplicavel segundo o Direito Internacional Privado da
ordem juridica a que pertence. Configura-se assim uma norma de
remissdo condicionada ao Direito do lugar de entrega da merca-
doria.

12. A obrigagido principal do transportador € a de exercer a
diligéncia devida para apresentar o navio em estado de navegabili-
dade para embarcar a mercadoria e empreender a viagem. Embora
a obrigacdo de o transportador apresentar um navio em estado de
navegabilidade surja, a face dos diferentes Direitos locais, com
diversas configuracdes, na pratica do comércio maritimo a sujei¢ao
da generalidade dos contratos as disposi¢ées da Convengdo de
Bruxelas de 1924 levou a uniformidade de regulacdo neste ponto.
O art. 66.° do Anteprojecto baseia-se no disposto nesta convengao
e, por conseguinte, deve ser interpretado em conformidade.

A estipulac@o de um prazo para apresentar o navio € usual nas
cartas-partidas de fretamento & viagem, configurando a chamada
“cancelling clause”. Nada obsta, porém, a que esta estipulac@o seja
inserida noutra modalidade de transporte.

Quanto a transmissio do conhecimento tende-se hoje a admi-
tir internacionalmente que o conhecimento estd submetido a uma
regime de transmissao anilogo ao estabelecido nas Leis uniformes
dos cheques e das letras e livrangas. Por conseguinte, a omissdo da
expressdo “a ordem” ou de expressdo equivalente, ndo obsta, de
per si, ao endosso do conhecimento.

No que se refere a aquisi¢do dos direitos e contrac¢do das
obrigagdes emergentes do contrato de transporte pelo destinatario,
designadamente a responsabilidade solidéria pela divida do frete
pagdvel no destino, o Anteprojecto aproxima-se dos Direitos ale-
mio e francés. A complexidade das construgdes do Direito inglés
a este respeito decorre do dogma da relatividade do contrato [pri-
vicy of contract], que s6 permite fundar obriga¢Ses para terceiros
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na presun¢do de um contrato por eles celebrado. De resto, deixa-se
a doutrina a miss@o de averiguar a construgio juridica do contrato
de transporte maritimo que mais se adeqie & posi¢do atribuida ao
destinatério.

13. O que caracteriza o fretamento, enquanto subtipo do
contrato de transporte de mercadorias, é a afectagdo de navio ou
navios determinados ou determindveis a realizacdo do transporte.
No fretamento a viagem o navio é afecto a realizacdo de uma ou
vérias viagens pré-definidas. No fretamento a tempo o navio é
afecto durante determinado periodo de tempo.

Na formulagdo das normas especiais reguladoras destas duas
modalidades de fretamento o Anteprojecto baseia-se principal-
mente nos usos do comércio maritimo, que encontram expressao
nos modelos de carta-partida regularmente utilizados.

Para superar as dificuldades que se suscitaram na determina-
¢d0 da drea onde o navio pode ser considerado como chegado em
caso de congestionamento, quando o lugar contratualmente defi-
nido para realizar o embarque da carga for um porto, o art. 89.°
determina que o navio se considera chegado quando se encontre no
local usual de espera. Esta solugdo estd de harmonia com a defini-
¢do de porto contida nas Charterparty Laytime Definitions 1980
(adoptadas conjuntamente pelo General Council of British Ship-
ping, pela Federation of National Associations of ShipBrokers and
Agents e pela Baltic and International Maritime Council) e com o
entendimento dominante na jurisprudéncia arbitral.

Por seu turno, resulta claramente do art. 88.° que no caso de
uma pluralidade de portos de carregamento o aviso de pronto s6 é
necessdario no primeiro porto.

14. A nogdo de contrato de transporte sob conhecimento
serve para delimitar o &mbito de aplicagcdo do regime contido na
Convengio de Bruxelas de 1924, alterada pelos Protocolos de Bru-
xelas de 1968 e 1979 e, por conseguinte, deve ser entendida em
conformidade com o disposto nesta convengio sobre o seu domi-
nio material de aplicago.

O fundamento deste regime especial pode explicar-se suma-
riamente a partir da diferenciagio entre o servigo prestado por gra-
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neleiros e o realizado por navios de carga geral. Os mercados de
fretes t&ém uma estrutura e um funcionamento muito diferente con-
forme respeitem ao transporte de granéis ou de carga geral. No
mercado de granéis os carregadores representam normalmente
interesses econémicos poderosos e podem utilizar determinados
navios no exclusivo transporte das suas cargas, nas datas € com 0s
itinerarios mais convenientes. O mercado ¢ centralizado e os negé-
cios sao conduzidos a partir de um reduzido niimero de bolsas
internacionais. As condigdes do servigo de transporte sdo negocia-
das entre carregador e transportador e formalizam-se, tradicional-
mente, num documento designado por carta-partida. A carga geral
€ heterogénea e consiste geralmente de parcelas relativamente
pequenas. As condi¢des do servico — maxime, taxas de frete, esca-
las, itinerdrios e responsabilidade por avarias de carga — dificil-
mente s30 negocidveis. Isto ndo decorre necessariamente da maior
forca negocial do transportador, porquanto o peso econémico dos
carregadores € muito varidvel, mas da prépria natureza do servigo.
Os transportadores, frequentemente organizados em conferences,
nao podem negociar as condi¢des do transporte com cada um dos
muiltiplos carregadores que fornecem mercadorias para embarque
num determinado navio. As negocia¢des para carga ou fluxos de
carga importante, cingem-se, em regra, as taxas de frete (ou a des-
contos sobre fretes ou a certos custos das operagdes de carrega-
mento e descarga).

O contrato de transporte nas linhas regulares é pois, em regra,
um contrato que se forma por adesdo as condi¢des pré-fixadas pelo
armador e as cldusulas gerais impressas nos conhecimentos de
embarque da respectiva linha. No passado estas cldusulas eram,
com frequéncia, excessivamente onerosas para os carregadores.
Dai a necessidade de um regime juridico que se sobrepusesse a
convencdo das partes, protegendo o carregador-aderente.

Quando as condi¢des de transporte sdo negociadas, como nor-
malmente sucede no trafego de cargas homogéneas, ja ndo hd razio
para a lei impor obrigacgdes e atribuir direitos diferentes daqueles
que as partes livremente estipularem.

Dai que o critério de delimitacdo atenda fundamentalmente
a vigéncia, para a relacdo em causa, de uma carta-partida (cf.
arts. 1.°/b e 5.°/§ 2 da convengio). Também no Direito portugués
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vigente decisivo € se a relagdo ¢ titulada s6 por um conhecimento
de carga ou por uma carta-partida (art. 29.° do DL n.° 352/86, de
21/10).

A relagdo que se baseie exclusivamente no conhecimento ou
documento similar estd submetida ao regime convencional que,
sendo essencialmente injuntivo, prevalece sobre as cldusulas con-
tratuais em contrdrio. Quando as partes forem vinculadas por uma
carta-partida as disposig¢des convencionais s6 sdo aplicveis se as
partes para elas remeterem, como geralmente sucede; mas neste
caso as disposigdes convencionais sdo incorporadas como cldusu-
las do contrato e ndo prevalecem necessariamente sobre outras
clausulas contratuais.

Nio € decisiva a designagio que as partes ddo ao documento
que formaliza o contrato. Este documento pode desempenhar a
fungdo de uma carta-partida mesmo que as partes lhe nio déem
essa designagio. E o que se verifica sempre que o carregador tenha
um certo controlo sobre a execug¢io do servigo de um navio deter-
minado ou a nomear e que o documento utilizado contenha cldu-
sulas negociadas pelas partes, ainda que a negociagdo tome por
base um dado modelo impresso. A jurisprudéncia francesa sobre
“contrat de tonnage” parece apontar exactamente neste sentido,
embora, na generalidade dos paises, o ponto ndo se encontre ainda
bem esclarecido.

Em todo o caso, o significado actual desta distingdo deve ser
relativizado. As linhas regulares sdo apenas um dos mercados de
cargas secas, a par dos granéis secos, dos contentores, dos roll-
-on/roll-off, para mencionar apenas os mais conhecidos. A impor-
tancia de outros mercados, tais como o de granéis liquidos, cargas
frigorificas e car carrier, dispensa comentdrios. Estes mercados e
os servigos de transporte envolvidos colocam problemas especifi-
cos que extravasam da temética tradicional.

Ainda € cedo, todavia, para desenvolver regimes especiais
para as novas conformagdes do contrato de transporte. O legislador
nao se antecipard ao desenvolvimento e uniformizagio das clusu-
las contratuais, nem pode dispensar o intérprete da tarefa de, com
base no Direito vigente, ir oferecendo resposta aos desafios colo-
cados pela evolugio da economia.
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O The Carriage of Goods by Sea (Hong Kong) {(Amendment)
Order 1980 n.° 1954 exclui a aplicagiio das normas convencionais
as embarcagdes empregues regularmente no trifego fluvial.
Recorde-se que por forga do conceito de navio formulado no
art. 1.° o trafego fluvial estd globalmente excluido do ambito de
aplicagdo do presente Anteprojecto.

A exclusido do ambito da Convengdo de Bruxelas do trans-
porte de animais vivos ou de carga que, em conformidade com o
conhecimento ou documento similar, é transportada no convés,
decorre do art. 1.°/c da convengdo. No entanto, nada obsta a que se
estenda a aplicagdo das disposi¢des de origem convencional a estes
transportes, a semelhanga do que foi feito pelo The Carriage of
Goods by Sea (Hong Kong) Order 1980 n.° 1508.

Antes de terminar este ponto, importa ainda justificar a opgio
feita pelo regime convencional atrés referido em prejuizo do con-
tido na Convengdo das Nagdes Unidas sobre o Transporte de Mer-
cadorias por Mar, concluida em Hamburgo, em 31/3/78.

A Convengdo de Hamburgo representa uma ruptura face 2
Convencdo de Bruxelas, que se destina a substituir. Uma ruptura
que se manifesta naturalmente no contetido normativo, mas tam-
bém, desde logo, na técnica seguida. As “regras de Hamburgo” ndo
regulam apenas certos aspectos relativos ao conhecimento de carga
e a responsabilidade do transportador por avarias de carga. Prosse-
gue-se agora um escopo mais vasto: a unificacdo do regime do
transporte maritimo de mercadorias sob conhecimento. Embora
este regime se inspire, em muitos aspectos, na lei francesa de 1966,
a ruptura verificada exprime, principalmente, as aspiragdes dos
paises em desenvolvimento. O designio de conceder ao carregador
¢ ao destinatdrio uma protecgdo inderrogavelmente injuntiva é
também prosseguido ao nivel da esfera de aplicagdo no espago da
convengdo e da competéncia jurisdicional. Por forca don.* 3 e 5
do art. 21.° os pactos de jurisdi¢do s6 sdo validos quando celebra-
dos depois da eclosio do litigio. Também a cldusula de arbitragem
ndo obsta a possibilidade de escolha entre os virios foros conce-
dida ao autor (art. 22.°).

A autonomia privada no dominio do transporte maritimo fica-
ria assim muito limitada, sem paralelo noutras relagdes do comér-
cio internacional, designadamente no concernente a venda interna-
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cional, com a qual estd na maioria dos casos conexo o transporte
maritimo internacional de mercadorias.

Diferenga de tratamento dificil de entender quando se suporia
ser exactamente na relagido de venda internacional que se localiza
o centro de gravidade de toda a operagdo, e, com ele, eventuais
desequilibrios negociais em prejuizo de uma das partes. Aparente-
mente, a convengdo poe a cargo do transportador maritimo o res-
tabelecimento deste equilibrio.

A funcionalidade desta protec¢io é, porém, duvidosa.
O incremento dos riscos suportados pelo transportador levar ine-
vitavelmente ao aumento dos prémios de seguro por si pagos. As
apertadas margens de rendibilidade com que os transportadores
maritimos actualmente operam excluem a possibilidade de uma
absor¢do deste e de outros custos. A repercussdo do aumento de
custos na subida dos niveis de fretes serd directa ou indirectamente
suportada pelos agentes econémicos que a convengao procura pro-
teger. Talvez esta objec¢@o ndo seja decisiva, porquanto o aumento
do nivel de fretes nao significa necessariamente um agravamento
da relagdo qualidade/preco na operagdo globalmente considerada.
Mas pode legitimamente perguntar-se se a convengio ndo fomen-
tard a ineficiéncia econémica ao restringir extremamente a autono-
mia dos contraentes; ao imputar ao transportador a responsabili-
dade por operagdes que em certas circunstincias sdo controladas,
ou s@o mais facilmente controldveis, pelo carregador, por exemplo,
a luz do art. 4.°, certas operagdes de carregamento e descarga que
correm por conta do carregador; enfim, ao transferir para a relagdo
de transporte a correc¢do de desequilibrios nascidos do contrato de
venda.

E defensivel, em contrapartida, que a presuncdo de respon-
sabilidade do transportador pelos prejuizos relativos a avarias e
atrasos na entrega da carga posta sob a sua custédia — que apro-
xima o regime do transporte maritimo do aplicdvel a outros modos
de transporte — promove a diligéncia na execugdo do trans-
porte, designadamente a diligéncia na prevengdo dos riscos envol-
vidos.

Mas esta vantagem ndo parece compensar 0s inconvenientes
atrds assinalados.
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Certo € que, embora se trate de uma convengio elaborada sob
os auspicios da Comissdo das Nagdes Unidas para o Direito
Comércio Internacional, e que entrou internacionalmente em vigor
em 1992, ndo exprime um alargado consenso internacional e ndo
conta entre as partes contratantes com os principais paises mariti-
mos, que se mantém vinculados a Convengao de Bruxelas e (ou)
aos seus Protocolos. E também o que se verifica com Hong Kong,
onde estdo em vigor apenas os Protocolos de Bruxelas de 1968 e
1979. Diferentemente, a RPC ndo € parte em nenhuma destas con-
vengdes, embora o Capitulo IV do seu Cédigo Maritimo se baseie
num compromisso entre o regime da Convengdo de Bruxelas de
1924, modificada pelos Protocolos de 1968 e 1979, e o contido na
Convengdo de Hamburgo.

15. O transporte de mercadorias surge na grande maioria dos
casos associado a uma operagido econdmica mais ampla, normal-
mente uma venda de mercadorias.

Com frequéncia, a operagcdo econémica inclui uma desloca-
¢do da mercadoria por dois ou mais meios de transporte de natu-
reza diferente, por exemplo rodovidrio e maritimo, maritimo e flu-
vial, aéreo e rodovidrio. A operagdo de transporte multimodal ¢é
mesmo a regra em certos trafegos, como € o caso do trifego de
contentores.

A operagio de transporte multimodal nao implica a celebra-
¢do de um contrato de transporte multimodal. Tradicionalmente,
salvo quando um dos segmentos € encarado como meramente
complementar, sdo celebrados contratos juridicamente indepen-
dentes para cada um dos segmentos do transporte. Mas a tendéncia
actual vai no sentido da celebracdo de um contrato unico cobrindo
a operacdo global.

Dada a diferenca acentuada dos regimes juridicos a que estdo
sujeitos os diferentes modos de transporte, suscitam-se dificulda-
des de varia ordem. Designadamente, nem sempre € facil concate-
nar os diferentes regimes por forma a definir uma regulagio juri-
dica clara e coerente para o contrato de transporte multimodal. Por
outro lado, surgem frequentemente dificuldades de prova com res-
peito a determinagio do momento em que ocorre 0 dano ou perda
das mercadorias.
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Bem se compreende que a unificagio do Direito aplicivel ao
transporte multimodal tenha entrado na ordem do dia. Em 1963, o
UNIDROIT concluiu um projecto de convengio centrado no sis-
tema de responsabilidade do transportador. Alguns anos mais tarde
(1969), foi a vez de o Comité Maritimo Internacional apresentar
um projecto de convengio, projecto que d4 énfase 2 introdugio de
um documento de transporte com valor idéntico ao do conheci-
mento de carga. Da fusdo destes dois projectos nasceu, em 1971, o
projecto de Convengéo sobre o Transporte Internacional Combi-
nado de Mercadorias. Este projecto deparou com uma forte oposi-
¢do dos paises em desenvolvimento, adeptos de um regime de res-
ponsabilidade mais favordvel aos carregadores/destinatdrios, e de
natureza injuntiva.

E esta tendéncia que prevaleceu apés demorados trabalhos
sob os auspicios da Conferéncia das Nagdes Unidas para o Comér-
cio e o Desenvolvimento, e que foram coroados pela adopg¢io, na
conferéncia diplomética reunida em Genebra, da Convencio das
Nagdes Unidas sobre o Transporte Internacional Multimodal de
Mercadorias, em 24/5/80.

Segundo esta convengdo é “operador de transporte multimo-
dal” aquele que se obriga a realizar globalmente o transporte por
sua conta. Mas na prdtica negocial é frequente que um “operador”
se limite a contratar os diferentes segmentos de transporte por
conta do carregador. Se tomarmos a expressao “operador de trans-
porte multimodal” em sentido amplo, por forma a abranger esta
segunda categoria, poderemos verificar que de entre os diferentes
agentes econémicos, os que se tém mostrado mais vocacionados
para desempenhar este papel sdo os transitdrios e os armadores.

E frequente que os armadores se comprometam a realizar por
sua conta o segmento maritimo do transporte, e a celebrar por
conta do carregador contratos tendo por objecto os outros segmen-
tos de transporte. Alids note-se que 0 mesmo se pode verificar no
caso do transporte maritimo sucessivo, i.e., aquele que envolve
vérios segmentos maritimos, que tém por charneira operagdes de
transbordo da mercadoria de um navio para outro. Embora, neste
caso, seja mais frequente o armador obrigar-se a realizar por sua
conta toda a operagdo, contanto que subcontrate com outros arma-
dores a execugdo de alguma (ou de todas) as etapas do transporte.
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O conhecimento de carga emitido nesta segunda hipétese & desig-
nado por conhecimento directo [Through Bill of Lading].

Por vezes o armador também se obriga a realizar uma opera-
¢do global de transporte que comporta, pelo menos, um segmento
ndo maritimo. Trata-se agora de um contrato de transporte multi-
modal. O paralelo com a hipétese de um transporte maritimo
sucessivo, em que, como acabdmos de assinalar, € usual o armador
realizar por sua conta a operagio global, levou a extrapolag@o das
expressoes “Through Bill of Lading” ou “Through Transport Bill of
Lading”, agora aplicadas também ao documento emitido por um
transportador maritimo, que titula um transporte multimodal, em
que um dos segmentos € maritimo.

Os transitérios, por seu lado, assumem normalmente uma
posic@o unitdria na realizagio global da operagdo de transporte;
mas esta posi¢do pode ser ambigua: apesar de as cldusulas gerais
dos seus documentos contratuais uniformizados os colocarem na
posicao de comissarios de transporte, ndo € raro que se apresentem
e intervenham nas negociagdes como transportadores.

A presungio de responsabilidade do operador multimodal (em
sentido estrito) estabelecida pela Convengdo de Genebra corres-
ponde ao sistema instituido pela Convengdo de Hamburgo,
cobrindo todos segmentos de transporte (art. 14.°), independente-
mente dos subcontratos de transporte celebrados com outros trans-
portadores (ver art. 15.°). A Convengédo de Genebra também con-
tém normas sobre competéncia e arbitragem semelhantes as da
Convenc¢do de Hamburgo (arts. 26.° e 27.°).

A Convengio de Genebra tem encontrado reduzido acolhi-
mento junto dos Estados e ainda néo entrou em vigor internacio-
nalmente. Isto decorre, em boa parte, das razdes que ficaram
expostas relativamente a Convengiio de Hamburgo. Mas soma-se-
-Ihes a dificuldade de introduzir no sistema de crédito documenta-
rio um novo titulo negocidvel. Para além da inércia do proprio sis-
tema, é compreensivel que os bancos nido possam depositar num
documento emitido por qualquer pessoa que se obrigue como
“operador de transporte multimodal” a mesma confianga que lhes
merece um conhecimento de carga emitido por um armador, ou
que responsabiliza o armador do navio utilizado no transporte.
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Neste quadro, qualquer regulagio do transporte multimodal
por Direito intemo tem de respeitar os regimes injuntivos contidos
nas convengdes internacionais que, na ordem juridica em causa,
forem aplicdveis, relativamente a cada modo de transporte, ao res-
pectivo contrato de transporte unimodal, bem como as disposicoes
sobre transporte multimodal que ai porventura se encontrem (como
€ o caso da Convengdo Relativa ao Transporte Internacional de
Mercadorias por Estrada — CMR relativamente ao trafego roll-
-on/roll-of). Nio se afigura, portanto, admissivel, a elaboragio de
um regime auténomo do transporte multimodal.

Ja € possivel, e desejavel, que o Direito Comercial Maritimo
disponha de algumas normas subsididrias, que se destinam a resol-
ver alguns dos problemas de regulagdo suscitados pelo transporte
multimodal com segmento maritimo. Com o modesto capitulo
sobre o transporte multimodal com segmento maritimo que se faz
inserir no Titulo II procura-se contribuir para o desenvolvimento
destas normas. Foi também este o caminho seguido pelo Cédigo
Maritimo da RPC (sec¢do 8.° do Capitulo 1V), conquanto algumas
das normas af contidas paregam dispensdveis, uma vez que o
mesmo resulta aparentemente de regras gerais de Direito das Obri-
gacgoes.

A responsabilidade do transportador multimodal por avarias
de carga, quando ndo for determinével o segmento do transporte
em que ocorreu o facto lesivo, é submetida ao regime do contrato
unimodal, relativo a um dos modos de transporte utilizados, que
for mais favorével ao lesado. E a solugio favorecida pela opinido
dominante na Alemanha. Uma solugdo alternativa, acolhida no
Cédigo Maritimo da RPC, consistiria na aplicagdo do regime do
contrato de transporte maritimo. Esta solugo teria a vantagem de
evitar que o transportador fique submetido ao regime mais severo
sempre que ndo seja possivel provar que o facto lesivo ocorreu
num segmento do transporte sujeito a outro regime. A favor da pri-
meira solugdo pesam, porém, duas consideracdes decisivas. Pri-
meiro, cabe aquele que causa um prejuizo demonstrar que se veri-
ficam os pressupostos de uma limitagio ou exoneragdo de
responsabilidade. Segundo, o fornecimento de meios de prova para
a determinag@o do segmento de transporte em que ocorreu o facto
lesivo depende principalmente do transportador.
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16. O transporte de passageiros por mar é uma actividade
com longa tradigdo em Macau e que, pese embora o terreno per-
dido a favor do transporte rodovidrio e aéreo, continua a ser impor-
tante no trafego entre este territério e Hong Kong. Para além disso,
como decorre da norma de conflitos adiante referida, nio é de
excluir que o Direito de Macau possa ser aplicado a certos trans-
portes de passageiros em que nem o lugar de partida nem o lugar
de destino se situam no respectivo territorio.

A disciplina juridica desta modalidade de transporte deve ter
em conta a Convengao de Atenas sobre o Transporte de Passagei-
ros e sua Bagagem por Mar, de 13/12/74: é o instrumento interna-
cional mais recente nesta matéria e as suas disposi¢des encontram-
-se em vigor em Hong Kong e estdo na base do Cap. V do Cédigo
Maritimo da RPC, que € parte nesta convencdo. Também o Reino
Unido € parte nesta convengdo e outros paises, como € o caso da
Alemanha, adoptaram legislag@o interna nela inspirada.

A convencdo foi alterada por dois protocolos de Londres, de
1976 e 1990. Este segundo protocolo, que d4 nova redacgédo a
todos os preceitos que haviam sido alterados pelo protocolo ante-
rior, aumenta os montantes fixados como limites de indemnizagao,
desaparecendo assim o 6bice a ratificagcao por parte de muitos pai-
ses que tinham por demasiado baixos os montantes fixados pela
convengao.

O presente anteprojecto contém uma norma de remissao para
as disposi¢oes da Convengdo de Atenas, alterada pelo Protocolo de
Londres de 1990, tornando claro que estas disposi¢des, para além
do Ambito de aplicagio que resulta da prépria convengio, sdo apli-
cdveis, enquanto normas incorporadas no Direito interno de
Macau, sempre que este Direito for chamado a reger o contrato, e
mesmo que se trate de navio afecto ao transporte por dguas inte-
riores ou que se desloque sobre almofada de ar.

A técnica de remissdo torna indtil a reproducé@o das disposi-
¢Oes convencionais feita pelo DL n.° 51/89/M, de 21/8.

Sucede, porém, que a convencdo de Atenas regula apenas a
responsabilidade do transportador por danos pessoais € por danos
na bagagem. Todos os outros aspectos do regime do contrato de
transporte maritimo de passageiros carecem de ser objecto de regu-
lagdo auténoma. Porquanto a técnica legislativa e as solugdes de
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fundo seguidas pelo DL n.° 51/89/M, na linha do DL n.° 349/86,
de 17/10, nem sempre se afiguram as mais apropriadas, optou-se
por um texto inteiramente inovador.

Assinale-se, desde logo, o diferente ambito de aplicagdo do
regime do contrato de transporte maritimo de passageiros. Enquanto
no DL n.° 51/89/M se manda aplicar este regime ao transporte gra-
tuito efectuado em navio explorado comercialmente, o Titulo I
do presente Anteprojecto determina que apenas as disposigoes
relativas a responsabilidade do transportador sdo aplicaveis ao
contrato de transporte gratuito. Com efeito, muitas disposigées do
regime do contrato de transporte maritimo, por dizerem respeito ao
frete ou serem préprias dos contratos sinalagméticos, s6 sio por
natureza aplicéveis ao contrato de transporte oneroso. Além disso,
no que toca a aplicabilidade das normas sobre responsabilidade do
transportador ao transporte gratuito, o que interessa nio é se o
navio em que o transporte é efectuado estd ou nio afecto a fins de
exploragdo comercial mas se ha ou nio uma obrigacdo de trans-
porte. Se ndo h4 obrigagdo de transporte, porque nio h4 contrato,
0 transportador s6 pode responder segundo as regras da responsa-
bilidade extra-contratual.

O Anteprojecto também se afasta do Direito vigente ao nao
conter normas sobre o cruzeiro maritimo. Esta opgio resulta de
duas ordens de consideragdes. Por um lado, entende-se que qual-
quer regula¢do nesta matéria, para ser coerente, tem de atender
qualidade em que intervém o organizador do cruzeiro maritimo.
Importa saber se este sujeito intervém como transportador — e,
neste caso, todas as pretensdes fundadas no incumprimento do
contrato de transporte devem ser formuladas contra ele — ou se
obriga apenas a organizar a viagem, contratando o transporte por
conta do passageiro. Ora, as normas introduzidas pelo DL
n.° 51/89/M, a semelhanga do que se verifica nos sistemas francés
€ portugués, ndo tracam esta diferenciagéo. Por outro lado, os pro-
blemas de regulagio aqui envolvidos nio sio especificos dos cru-
zeiros maritimos, antes dizendo respeito a todos os contratos, que
poderemos designar por contratos de viagem, em que um prestador
de servigos se obriga, pelo menos, a organizar a viagem, qualquer
que seja o meio ou meios de transporte utilizados. Portanto, ndo é
matéria que deva ser regulada pelo Direito Maritimo. Em todo o
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caso, observe-se que a norma sobre comissdo de transporte de pas-
sageiros pode cobrar alguma relevancia neste contexto.

Quanto a determinagio do Direito aplicivel ao contrato de
transporte maritimo de passageiros, as solugdes adoptadas vém na
linha das jd consagradas para outros contratos regulados no Ante-
projecto, mas tendo em conta a especificidade do transporte de
passageiros e o ambito de aplicagdo estabelecido pela Convengio
de Atenas. E esta iltima consideragdo que leva a salvaguardar a
aplicacio das disposigdes sobre responsabilidade do transportador
por danos pessoais ou na bagagem, ndo s6 quando o lugar de par-
tida ou de destino se situe no territério de Macau, mas também
quando o navio esteja registado no territério de Macau ou que con-
trato tenha sido celebrado neste territério (art. 131.°/2), apesar de
o registo do navio ou do lugar da celebragdo nio exprimirem
necessariamente a existéncia de um lago significativo entre o con-
trato e o territério de Macau.

As disposigdes sobre incumprimento do contrato contidas no
Titulo III encontram a sua principal inspiragdo nos arts. 400.° e
segs. do Cddigo de navegagdo italiano e nos arts. 67.° e segs. do
Decreto francés n.® 66-1078, de 31/12/66.

Enfim, quanto a prescri¢ao do direito de indemnizagdo decor-
rente do incumprimento culposo do contrato, ndo se julgou neces-
sdrio introduzir um desvio as regras gerais, para além do que
decorre da Convengdo de Atenas com respeito a responsabilidade
do transportador por danos pessoais ou danos na bagagem.

17. O reboque efectuado por navio é uma operagdo que pode
ter lugar em circunsténcias muito diversas e que pode ser objecto
de contratos com contetido e fungdo substancialmente diferentes.

Em primeiro lugar, o rebocado tanto pode ser um navio como
uma embarcacdo sem propulsdo prépria, por exemplo uma bar-
caga, ou outra estrutura, por exemplo uma plataforma de explora-
¢do petrolifera ou uma doca flutuante.

Em segundo lugar, o reboque efectuado por navio tanto pode
ter lugar no mar, como em 4guas interiores, no interior dos portos
e até, ocasionalmente, em dguas fluviais.
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Em terceiro lugar, a salvagdo € na maior parte dos casos feita
por rebocadores, caso em que a operagdo de reboque e, designada-
mente, a retribuicio devida, estd submetida ao regime da salvagéo.

Enfim, do ponto de vista contratual, hd uma diferenga funda-
mental entre os casos em que o rebocado entra na deten¢do do
armador do reboque e aqueles, mais comuns, em que o rebocado
permanece sob custédia do respectivo armador ou proprietério.

Vejamos qual a incidéncia desta diversidade sobre o regime
contido no presente Anteprojecto.

O Titulo IV do Anteprojecto propde-se regular um conjunto
muito amplo de contratos de reboque efectuado por um navio,
quaisquer que sejam as dguas onde o reboque € efectuado e quer o
rebocado seja um navio quer outro objecto flutuante.

Abra-se um paréntesis para sublinhar que o reboque aqui
regulado € o efectuado por um navio, segundo a no¢do de navio
atrds adoptada (art. 1.°), e que aquele que o utiliza € um armador,
sendo-lhe aplicaveis as disposi¢des contidas no Capitulo V do
Titulo I.

Relativamente a salvagdo, a delimitagdo é tragada segundo o
critério que tem prevalecido nos sistemas do Common Law e, em
especial, na jurisprudéncia dos EUA. Segundo este critério, mesmo
que se verifique uma situagfo de perigo pressuposta pela salvacao,
ndo hd lugar a remunerac@o segundo as regras proprias deste insti-
tuto quando o contrato de reboque foi celebrado com base na repre-
sentacdo, por ambas as partes, desta situa¢do de perigo, e em ter-
mos que excluem qualquer pretensio por salvagdo..

Seguindo a concepgdo que triunfou no Coédigo de navegacgdo
italiano e que encontra algum eco, na ordem juridica portuguesa,
no DL n.° 431/86, de 30/12, o Anteprojecto submete aqueles con-
tratos em que o rebocado entra na deten¢io do armador do reboca-
dor (“reboque-transporte”) ao regime do contrato de transporte
maritimo de mercadorias, com as devidas adaptagdes.

E o0 que se verifica quando o rebocado nio é tripulado ou —
como € geralmente reconhecido nos sistemas do Common Law e se
encontra previsto no art. 164.° do Cédigo Maritimo da RPC —
quando s@o rebocadas barcacas de propriedade do contratante-
rebocador ou por si operadas.
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Pelo contrario, quando a bordo do rebocado h4 uma tripulacéo
subordinada ao respectivo armador ou proprietdrio, € que actua
como seu auxiliar de cumprimento na execugéo do reboque, o
rebocado permanece na deten¢do do contratante-rebocado e a exe-
cugdo do reboque implica uma colaboragéo entre as partes que é
estranha ao contrato de transporte. Caber4 a ciéncia juridica inda-
gar da construgdo que melhor se adeqe a esta tltima conformagio
contratual.

Ficou atrés sublinhado que, em matéria de forma do contrato
de reboque, rege o principio da consensualidade. Vai neste sentido
a tendéncia revelada pelo Direito Comparado, pese embora a exi-
géncia de forma escrita feita, no Direito portugués, pelo art. 6.° do
DL n.° 431/86, e no Direito da RPC, pelo art. 156.° do Cédigo
Maritimo.

Quanto a tipificacdo das obrigacdes das partes entendeu-se,
na esteira da jurisprudéncia e da doutrina dos sistemas do Common
Law, que também parece ter exercido certa influéncia sobre o
art. 157.° do Cédigo Maritimo da RPC, que é possivel imputar a
cada uma das partes um conjunto de obrigacdes, independente-
mente da questdo de saber qual delas tem a direcg¢do da operagéo
de reboque. Também neste ponto se diverge do DL n.° 431/86,
concedendo-se, porém, que tal diferenciacio € necessaria quanto a
algumas obrigagdes complementares.

No que toca a obrigagdo de retribuigdo, levou-se em conta a
circunstancia de nas operacdes de reboque portudrio o pre¢o ser
frequentemente estabelecido por uma tarifa homologada pelas
autoridades locais ou por elas fixada.

Algumas legislagdes estabelecem regras supletivas para a
determinacdo da parte que tem a seu cargo a direcgdo da operacdo
de reboque. Assim, a Lei francesa n.° 69-8, de 3/1/69, estabelece
que as operagdes de reboque portudrio se efectuam sob a direc¢ao
do comandante do navio rebocado (art. 26.°) e que as operagoes de
reboque de alto mar se efectuam sob a direc¢do do comandante do
rebocador (art. 28.°). Embora estas regras reflictam, até certo
ponto, a diversidade de circunstincias que envolvem o reboque
portudrio e o reboque de alto mar, sdo vérias as razdes por que nio
podem ser acolhidas.
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Primeiro, dada a heterogeneidade das operagdes de reboque
portudério entre si, € 0 mesmo se diga das operacgdes de reboque de
alto mar, tais regras constituem uma generaliza¢cdo que nem sem-
pre é adequada a realidade subjacente.

Segundo, no reboque portudrio, a operacdo de reboque € na
maior parte dos casos dirigida pelo piloto obrigatério; nestes casos
s0 se justificard atribuir ao contratante-rebocado a direc¢do quando
se entenda que o armador é responsdvel pelos actos do piloto.
Outro é, porém, o entendimento atrds sufragado (supra n.° 6).

Terceiro, a especificidade dos portos de Macau também nio
aconselha ao estabelecimento de uma regra geral sobre a direccdo
das operagdes de reboque portudrio.

Por maioria de razdo, é de afastar a solugdo acolhida no
art. 8.° do DL n.° 431/86, que mesmo no reboque de alto mar atri-
bui a direcgdo da operagdo de reboque ao contratante-rebocado,
com ressalva de alguns casos excepcionais.

Com isto ndo se nega a distingdo entre reboque portudrio e
reboque de alto mar toda a relevancia para efeitos de determinar
quem exerce a direc¢do da operagio de transporte. Mas considera-
se que ela deve fundamentar apenas uma presungdo, em sede de
responsabilidade civil, e que esta presungdo ndo funciona, no caso
do reboque portudrio, quando haja lugar a pilotagem obrigatéria
(art. 144.°).

Tendo fundamentalmente em vista o reboque de alto mar
pareceu conveniente inserir uma norma sobre o desvio de rota,
paralela a estabelecida para o contrato de transporte maritimo de
mercadorias, mas com esta diferenga: a prestacdo de socorro por
parte do rebocador implica, em principio, uma interrupgio do
reboque, e ndo um desvio.

As regras gerais sobre incumprimento das obrigagdes sdo
aplicdveis as situacdes de impossibilidade de execugédo do reboque,
ndo se mostrando por conseguinte necessdrio introduzir neste
Titulo disposi¢des sobre a matéria, com excepgdo da interrup¢io
do reboque por causa ndo imputdvel a qualquer das partes, que
assume certa especificidade.

Regista-se uma profunda divergéncia entre os sistemas juridi-
cos na disciplina da responsabilidade civil por danos causados
durante o reboque.
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No que se refere as relagdes entre as partes do contrato de
reboque, € de assinalar que a responsabilidade é frequentemente
objecto de cldusulas gerais, inseridas nos formuldrios utilizados
pelos armadores de rebocadores. A validade destas cldusulas, ou
de parte delas, também é uma questdo que suscita respostas con-
traditérias da parte dos diferentes sistemas juridicos. Tem-se por
certo que, a face do Direito vigente em Macau, certas cldusulas de
exoneracgdo de responsabilidade serdo invalidas perante as regras e
cldusulas gerais do Direito das Obrigagdes. Nio se julgou oportuno
introduzir regras injuntivas especificas do contrato de reboque,
uma vez que o problema € mais geral, dizendo respeito a validade
das cldusulas de exoneracdo e limitagdo de responsabilidade e ao
controlo do conteido das cldusulas contratuais gerais, qualquer
que seja a modalidade de contrato em causa.

Assim, a norma contida no n.° 1 do art. 144.°, embora tam-
bém seja aplicdvel as relagdes inter partes, pode, em principio, ser
nestas relagdes afastada por diferente estipulagiio das partes.

Esta norma inspira-se na doutrina da “dominant mind” desen-
volvida pela jurisprudéncia dos EUA, e com que convergem, em
resultado, as principais decisdes judiciais inglesas. Segundo esta
doutrina, o rebocador e o rebocado sdo considerados como um
conjunto; a “‘embarcacido” que controla o conjunto é responsével
pelos actos tanto do “rebocador” como do “rebocado”. Na formu-
lagdo adoptada houve o cuidado de precisar dois pontos. Por um
lado, o que conta é quem dirige efectivamente a operagdo, nao
sendo por conseguinte relevante, pelo menos nas relagdes com ter-
ceiros, que seja outra a pessoa a quem competiria, segundo o con-
trato, tal direcg¢do. Por outro lado, a imputagéo dos danos a uma das
partes obedece 2s regras, atrds estabelecidas, sobre a responsabili-
dade civil do armador por facto da tripulagdo.

Sendo esta norma aplicével a responsabilidade por danos cau-
sados “durante o reboque”, podera suscitar dificuldades a questdo
de saber se determinado acidente ocorreu ou néo durante o rebo-
que. As tentativas de delimitagio precisa da operagdo de reboque
tém sido votadas ao fracasso, como d4 conta a doutrina francesa.
Na verdade, serd necessdrio indagar, caso a caso, a luz dos rele-
vantes critérios de interpretagdo, da aplicabilidade da norma a
situaciio em causa.
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Por iltimo, e contrariamente ao caminho seguido pelo DL
n.° 431/86, também aqui ndo se encontra razao suficiente para con-
sagrar um desvio as regras gerais quanto a prescri¢do do direito de
indemnizagdo decorrente do incumprimento culposo do contrato.

18. A actividade seguradora contra riscos de navegacgado €
uma daquelas actividades econdmicas, com cardcter eminente-
mente transnacional, que sdo desenvolvidas num pequeno nimero
de centros internacionais. Londres € o principal mercado de seguro
maritimo do mundo, seguindo-se-lhe Nova Iorque. E ainda de refe-
rir que 0 mercado de seguro maritimo de Hong Kong tem lagos
estreitos com o mercado londrino.

Um segundo factor a ter em conta € a importincia da auto-
-regulagdo no dominio do seguro contra riscos de navegacio.
Neste dominio ndo se empreendeu qualquer unificagio internacio-
nal do Direito aplicdvel e os Direitos nacionais, por conterem fun-
damentalmente regras dispositivas, t€m um campo de aplicacdo em
vasta medida residual relativamente a extensos e pormenorizados
clausulados contratuais. Em certas modalidades de seguro os con-
tratos baseiam-se geralmente em cldusulas gerais elaboradas por
grupos de peritos sob os auspicios de associagdes de seguradores,
designadamente as London Institute Clauses e as American Insti-
tute Clauses; noutras modalidades regista-se a concorréncia de
cldusulas gerais elaboradas por associacdes de certas categorias
de segurados; enfim, nos seguros de proteccdo e indemnizacao
[P & I] o conteddo do contrato € geralmente conformado pelas
regras da associa¢ao formada pelos armadores [P & I Club].

Embora o campo de aplicacdo dos Direitos nacionais seja em
vasta medida residual, é importante notar que os formuldrios nor-
malmente utilizados, designadamente nos mercados de Londres e
Nova lorque, sdo elaborados tendo em conta as solugdes e os con-
ceitos das respectivas legislagcdes. Acrescente-se ainda que ha uma
grande proximidade entre o Direito inglés e o Direito dos EUA
nesta matéria, e uma consideravel afinidade dos formularios utili-
zados nos respectivos mercados de seguro maritimo.

Os trabalhos realizados pela UNCTAD (United Nations Com-
mission for Trade and Development), que culminaram com a adop-
¢ao de cldusulas-modelo sobre seguros de navio e de mercadorias,
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também exerceram uma certa influéncia nos modelos de cldusulas
e apoélices actualmente utilizados.

Perante o quadro que se acaba de tragar, entendeu-se que na
elaboragdo do Anteprojecto do Titulo V se deveria ter em conta,
em primeira linha, a lei inglesa em matéria de seguro maritimo,
que é o Marine Insurance Act 1906, e as clausulas gerais e mode-
los contratuais usuais no mercado londrino. Verifica-se que tam-
bém foi este o caminho seguido na elaboragdo do Capitulo XII do
Cédigo Maritimo da RPC.

Sem afastamento dos “padrdes internacionais” definidos
pelos principais mercados de seguro maritimo, algumas solugdes
acolhidas no presente Anteprojecto encontram a sua inspiragao nos
arts. 514.° e segs. do Cédigo de Navegacdo italiano. Com efeito a
lei italiana regula sistematicamente aspectos que nao sao contem-
plados pelo Marine Insurance Act 1906, da uma formulag@o mais
clara a certas solugdes e, neste ou naquele ponto, parece conseguir
um melhor equilibrio dos interesses em presenca.

E importante sublinhar que as disposi¢des contidas no Titulo V
sdo, em principio, dispositivas. Por conseguinte, podem ser afasta-
das por estipulagio das partes em sentido diferente. Nao quer isto
dizer que ndo vigorem normas injuntivas em matéria de seguros.
E o que se verifica, designadamente, com os n.* 3 e 4 do art. 178.°:
serdo invdlidas as cldusulas pelas quais o segurador deva respon-
der mesmo que a expedigdo maritima seja ilicita ou o incumpri-
mento do dever de participagdo com mera culpa desencadeie a
perda do direito a indemnizacdo. Sdo ainda aplicdveis ao seguro
contra riscos de navegac¢io as normas injuntivas que se incluam
entre as disposi¢des aplicdveis aos seguros em geral e as disposi-
cOes gerais aplicdveis ao seguro contra riscos (ex vi art. 145.°).
Acrescente-se ainda que resulta expressamente da redac¢do de cer-
tas normas do Titulo V que s6 a convengao expressa das partes tem
eficdcia derrogatéria.

O contrato de seguro contra riscos de navegagdo caracteriza-
-se pela obrigagdo, posta a cargo do segurador, de indemnizar pelos
prejuizos resultantes de riscos de navegagdo. Estes prejuizos tanto
podem consistir na perda ou deterioragdo de uma coisa corpdrea,
como na perda de um crédito ou na contracgio ou cumprimento de
uma obrigag¢io perante terceiros.
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Relativamente a exigéncia de forma escrita € de sublinhar
que, diferentemente do regime contido no Cédigo Comercial
vigente, esta forma pode encontrar-se satisfeita antes de ser emi-
tida a apdlice. Na prética ¢ frequente que a emissao da apélice seja
posterior a conclusdo do contrato por troca de telefaxes ou de
outros meios de telecomunicagio. O n.° 5 do art. 149.° torna claro
que a responsabilidade do segurador néo fica dependente da emis-
sdo da ap6lice.

A indicagéo na ap6lice do valor do objecto seguro e da quan-
tia segurada sao facultativas. No caso de omissdo, a determinagio
destes valores € feita pela forma definida nos arts. 172.° e 173.°.
No seguro de coisas, se a quantia segurada for inferior ao valor do
objecto seguro, o segurador s6 responde até A quantia segurada.

S6 os seguros de navio, de mercadorias ou outros bens méveis
e de protecgdo e indemnizagio sdo objecto de disposi¢des indivi-
dualizadas. A cobertura de prejuizos resultantes de pretensdes de
terceiros por factos relativos 2 utilizagio do navio, de despesas de
armamento e equipagem, de fretes em risco e de prémios de seguro
surge como extensao do seguro de navio. A cobertura de prejuizos
resultantes da perda de lucro esperado ou de pretensdes de tercei-
ros por factos relativos ao transporte de bens surge como extensio
do seguro de mercadorias ou outros bens méveis. Na prética dos
seguros € isto que normalmente sucede. Mas nada impede que
estes riscos sejam objecto de um seguro separado.

De entre as pretensdes de terceiros por factos relativos 2 utili-
zagdo do navio que podem ser cobertas sdo de salientar as contri-
buigdes para avaria comum, indemnizacio por danos sofridos com
abalroamento, indemnizag@o por danos sofridos com colisdo com
objecto fixo ou objecto flutuante que ndo seja navio e despesas de
salvagdo.

Como aspecto mais distintivo do seguro de protecgdo de
indemnizagdo € geralmente mencionado que a posigio do segura-
dor € assumida por uma associagio de armadores e proprietérios de
navios [P & I Club]. Mas o que verdadeiramente caracteriza este
contrato de seguro € a circunstincia de o dever de indemnizar do
segurador s6 surgir quando o segurado paga a indemnizagéo ao ter-
ceiro que tenha formulado uma pretenséo coberta pelo seguro.
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Tradicionalmente, nos seguros de navio, a cobertura é feita
para riscos taxativamente enumerados [named perils], enquanto
nos seguros de mercadorias a cobertura € feita para uma generali-
dade de perigos, delimitada por excepg¢des [all risks]. Seguindo a
concepgdo que triunfou no Cédigo de Navegac@o italiano, que foi
acolhida nas recomendagdes da UNCTAD e que tem vindo a reali-
zar alguns progressos nas praticas contratuais, o Anteprojecto parte
do principio que o seguro contra riscos de navegacdo cobre uma
generalidade de riscos. Salvo disposi¢do expressa contida na lei ou
no contrato, o segurador responde pelos prejuizos resultantes de
quaisquer riscos de navegagao.

A convengdo expressa em contrario pode consistir numa enu-
meragdo taxativa dos riscos cobertos ou, mais limitadamente, na
exclusdo de riscos determinados.

Acompanhando o entendimento comum, o Anteprojecto
exclui, em principio, a responsabilidade do segurador pelos prejui-
zos decorrentes de vicio préprio ou inerente, exclusivamente, as
mercadorias ou outros bens méveis embarcados, ou do seu acondi-
cionamento inadequado, bem como de riscos de guerra.

A diferenca entre cobertura all risks e named perils tem con-
sequéncias no plano do 6nus da prova do risco causador do pre-
juizo. O n.° 1 do art. 164.° determina que, em caso de diivida sobre
a causa dos prejuizos, se presume que resultam de riscos de nave-
gacdo. Portanto, o segurador s6 ndo responde se provar que 0s pre-
juizos ndo resultam de riscos de navegag@o ou que o risco verifi-
cado se encontra excluido da cobertura por uma excepgao
especifica contida na apélice. Caso se trate, porém, de uma cober-
tura named perils, resulta do n.° 2 do mesmo artigo que o segura-
dor s6 responde se 0 segurado demonstrar que O risCo que causou
0 prejuizo se encontra coberto.

A tendéncia para aproximar a cobertura named perils da
cobertura all risks, que se manifesta designadamente nas Institute
Clauses, pode criar situagdes intermédias que suscitem dificulda-
des na aplicagdo das regras atras enunciadas. E um problema que
terd de ser resolvido caso a caso, perante as ap6lices concretamente
em causa.
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O regime do risco putativo e do agravamento do risco segue
de perto o disposto nos arts. 514.°/1 e 522.° do Cédigo da navega-
¢do italiano.

A semelhanga dos arts. 45.° e 46.° do Marine Insurance Act
1906, distingue-se entre as consequéncias juridicas do desvio de
rota e da mudanga da viagem voluntérios; mas, quanto ao primeiro,
consagra-se a solugdo do art. 523.°/2 do Cédigo de navegagio ita-
liano, que se afigura mais razoével: o segurador responde se o aci-
dente de navegagio se produz depois de o navio voltar  rota sem
que o desvio tenha tido qualquer influéncia na sua verificagio.

Quanto a responsabilidade pelos prejuizos resultantes da ina-
vegabilidade do navio, o art. 163.° parte do disposto nos arts. 39.°
e 40.° do Marine Insurance Act 1906, atendendo igualmente ao
Direito dos EUA e a cl. 5.% das Institute Cargo Clauses. Sdo duas
as ideias rectores deste regime.

No seguro de navio a viagem o segurado garante a navegabi-
lidade do navio no comego da viagem e o segurador nio responde
em caso de violagdo desta garantia.

No seguro de navio a tempo e no seguro de mercadorias o
segurado ndo garante a navegabilidade do navio e, por conse-
guinte, o segurador s6 nio responde se o estado de inavegabilidade
no comego da viagem se dever a culpa pessoal do segurado ou dos
seus subordinados. A redac¢io do preceito torna claro que o segu-
rador responde quando o estado de inavegabilidade resulte de fac-
tos culposos do armador ou dos seus auxiliares de cumprimento.
O que constitui, alids, manifestagdo de um principio mais geral
segundo o qual a culpa do armador ou do comandante e da restante
tripulagdo no facto causador de prejuizo nio exonera o segurador
da obrigacdo de indemnizar

A tltima parte do n.° 4 do art. 163.°, que se destina a tutelar
a posi¢do de terceiros de boa fé que tenham adquirido o objecto
seguro, inspira-se na cl. 5.2 das Institute Commodity Trades
Clauses da Federation of Commodity Associations.

O Anteprojecto pressupde que o regime geral dos seguros
contra riscos atribua ao segurado o direito a ser reembolsado das
despesas feitas para evitar ou diminuir os prejuizos e o regule. Dai
a ressalva feita na segunda parte do n.° 3 do art. 174.°.
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As regras para a determinagdo da medida da indemnizagéo,
que constam do art. 173.°, baseiam-se principalmente nos
arts. 68.°, 69.° e 71.° do Marine Insurance Act 1906. Sao todavia
de sublinhar duas modulagdes.

Primeiro, no caso de avaria no navio que tenha sido reparada,
o segurado tem direito ao custo razodvel da repara¢do, menos as
dedugoes que decorram de usos do comércio. Perante este preceito,
a deducio de “novo por antigo” s6 € admitida se corresponder a um
uso do comércio. Ora, parece hoje dificilmente demonstrével a
existéncia de um uso com este contetido, uma vez que sio raros os
seguros de navio em que ndo se inclui uma cldusula segundo a qual
as reclamagdes s3o pagas sem dedugdo “novo por antigo” (cf.,
designadamente, cl. 14.* das Institute Time Clauses Hulls).

Segundo, o segurado tem direito a ser indemnizado pela
depreciagdo razoével que tenha resultado no valor do mercado em
caso de avaria no navio nio reparada. Com referir-se a “deprecia-
¢do razoavel” ao “valor de mercado” procurou-se, na linha da cl.
18.2/1 das Institute Time Clauses Hulls, obviar as grandes diver-
géncias e incertezas que tem suscitado o cdlculo da indemnizagao
por depreciagdo razoavel.

Quanto as obrigagdes do segurado, verifica-se que o art. 178.°
ndo contém outras regras sobre dever de informagdo do segurado
que niio a relativa 2 participagdo do acidente, no que difere visi-
velmente do Marine Insurance Act 1906 ¢ do Cédigo Maritimo da
RPC. Entendeu-se que tais regras sobre o dever de informagéo do
segurado tém a sua sede prépria nas disposi¢des sobre os seguros
em geral.

19. A avaria comum, também designada por avaria grossa, ¢
um dos mais vetustos institutos do Direito Maritimo. A sua origem
remonta as regras observadas pelos navegadores da ilha de Rodes,
que foram recebidas no Direito romano. Na base do instituto estia
ideia de uma assungdo em comum dos riscos da expedi¢do mari-
tima por parte dos que nela participam. O sacrificio realizado para
o bem comum ndo deve ser suportado por aquele que € acidental-
mente atingido, mas pelo conjunto dos participantes na expedigéo.
De acordo com esta ideia, os prejuizos causados a um dos partici-
pantes por actos que se destinam a evitar um perigo para a segu-
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ranga comum do navio e da carga sio repartidos por todos os par-
ticipantes em razdo do valor dos bens salvos.

Apesar das criticas que lhe tém sido dirigidas, o instituto da
avaria comum mantém-se nos modernos sistemas juridicos.
E, sendo geralmente reconhecido o carécter supletivo das normas
que, nestes sistemas, regulam a avaria comum, verifica-se que as
partes néo afastam a contribuigdo para avarias comuns. Esta per-
sisténcia do instituto € justificada: na sua falta o comandante,
quando confrontado com um perigo para a seguranca comum do
navio e da carga, seria tentado a escolher a solugio menos onerosa
para o armador, ainda que esta solug@o representasse um maior
sacrificio para o conjunto de interesses em jogo. Razio por que, em
dltima andlise, sdo os interesses da carga que mais beneficiam com
o instituto.

Os participantes na expedi¢do fazem amplo uso da autonomia
negocial que lhes é permitida neste dominio. Na esmagadora maio-
ria dos casos os contratos de transporte e de seguro contra riscos de
navegacdo incorporam, mediante uma remissdo apropriada, as
Regras de lorque/Antuérpia (RIA). Estas “regras” sio cldusulas
gerais que vinculam as partes mediante a sua incorporagdo nos
contratos singulares. Dada a sua utiliza¢do reiterada, estas cldusu-
las também sdo susceptiveis de cobrar relevancia enquanto usos do
comeércio, ainda que ndo sejam estipuladas pelas partes.

A dltima versdo das RIA foi aprovada, em 1994, pelo Comité
Maritimo Internacional, na conferéncia realizada em Sydney.
Na reviséo das “regras” este Comité cooperou com organiza-
¢Oes representativas da indistria seguradora e armadora e com a
UNCTAD.

Considerando que as avarias comuns sdo geralmente regula-
das segundo as RIA, as organizag¢des que colaboraram na elabora-
¢d0 destas regras e a-sua aprovagdo pelo Comité Maritimo Inter-
nacional, entendeu-se que o regime aplicdvel a avaria comum se
deve basear nas solugdes contidas nestas “regras”, na versio mais
recente. Assinale-se que também o Cap. X do Cédigo Maritimo da
RPC segue de perto as solugdes consagradas nas RIA. Mas h4 dife-
rengas assinaldveis, a este respeito, entre o presente Anteprojecto e
o Cédigo Maritimo da RPC, quer no que toca a formulagio, quer
relativamente a algumas solugdes. As diferengas, no plano das
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solugdes, resultam principalmente de o C6digo Maritimo da RPC
se basear na versdo de 1974 das RIA e de se afastar, em alguns
pontos, destas regras.

Formalmente, poucas semelhancas se encontrardo entre o
texto das RIA e o normativo contido no Anteprojecto. O texto das
RIA apresenta uma extensa e intrincada combinagdo de regras
gerais, por vezes repetidas, e de excep¢des, sem qualquer ordem
l6gica. Nio é de estranhar que assim seja, porquanto resulta de um
processo de sedimentacéo realizado ao longo de mais de 100 anos,
de alteracdes e aditamentos introduzidos por sucessivas revisdes,
sem preocupagdes de técnica legislativa e pressupondo por vezes
regras e principios do common law que ndo sio enunciados. No
presente Anteprojecto foi realizado um grande esforgo de sistema-
tizagio e reformulagdo, por forma a apresentar um quadro unitdrio,
coerente e, tanto quanto possivel, de facil apreensdo por todos os
interessados.

Além da explicitacdo de algumas normas fundamentais que
sdo meramente pressupostas pelas RIA, também se mostrou neces-
sdrio suprir algumas lacunas destas regras. Esta tarefa foi realizada
tendo em conta, em primeira linha, as solugdes consagradas pela
common law, que, como jd se sublinhou, exerce uma grande
influéncia no Direito Maritimo e vigora no territério vizinho de
Hong Kong. Pontualmente, encontrou-se também alguma inspira-
¢do nas solugdes do Cédigo de Navegagdo italiano.

Do ponto de vista terminoldgico, é de assinalar que se aban-
donou conscientemente as palavras “reparticio” e “repartidores”
que o Cédigo Comercial e o Cédigo de Processo Civil portugués
utilizam, a par de “regulagdo”, deixando sobejas duvidas sobre a
relagdo entre o conceito de “reparti¢io” e o de “regulagéo”. O con-
junto das operagdes destinadas a determinar o valor das contribui-
¢Oes e compensagdes passou a ser designado “regulacdo”, as pes-
soas encarregadas da sua realizagdo passaram a ser designadas
“reguladores” e a relevante acgio judicial “ac¢do de regulagdo”.
Esta terminologia estd mais de acordo com a prética, e corresponde
melhor 2 terminologia utilizada noutros sistemas juridicos.

A avaria é “comum” porque é feita no interesse comum dos
participantes na expedigdo. A avaria pode consistir num sacrificio
(deterioragio ou perda de um bem) ou numa despesa extraordind-
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ria (desembolso em dinheiro). O acto de avaria comum tem de ser
realizado com a inteng4o de evitar um perigo real para a seguranga
comum. O n.° 2 do art. 179.°, em conformidade com a RIA VI/a,
constitui um desvio 4 nogdo geral contida no n.° 1, pois permite
considerar como avaria comum a despesa feita com a compensa-
¢do de socorro espontineo.

Nao se ignora que a grande maioria dos problemas suscitados
pela regulagdo da avaria comum sdo, na pritica, resolvidos 2 luz
das RIA e, porventura, de outras cldusulas contratuais, sem que se
trate de determinar o Direito aplicdvel. Em rigor, porém, a avaria
comum ocorrida numa expedi¢do maritima que estd em contacto
com mais de um Estado ou com mais de uma unidade territorial
dotada de um sistema juridico préprio suscita sempre um problema
de determinagdo do Direito aplicdvel. As normas supletivas do
Direito competente s6 sdo apliciveis subsidiariamente relativa-
mente as RIA. Mas além das lacunas existentes nestas “regras”,
suscitam-se frequentemente problemas de interpretagio das mes-
mas.

Regista-se larga divergéncia entre os sistemas juridicos
quanto ao Direito aplicdvel a avaria comum. As solugbes mais
seguidas sdo a da competéncia da lei do lugar onde a carga € entre-
gue (Cédigo Comercial portugués e jurisprudéncia e doutrina e
francesas) e onde a viagem termina (doutrina e Jjurisprudéncias
inglesas e estadounidenses). Diferentemente, no Anteprojecto
admite-se a escolha, pelas partes, do Direito aplicvel a avaria
comum. Com efeito, tratando-se de uma matéria em que impera a
autonomia privada, nenhuma razio se opde 2 liberdade de desig-
nagéo do Direito aplicdvel. Esta solucio é alids admitida por
alguns autores perante o Direito alemio e os sistemas do common
law, bem como pelo art. 203.° do Cédigo Maritimo da RPC.

Na falta de escolha, distingue-se entre os pressupostos e os
efeitos da avaria comum. O Direito aplicdvel aos pressupostos tem
de ser determindvel no momento em que é praticado o acto. De
harmonia com a solugdo j4 adoptada com respeito aos Direitos
sobre o navio, d4-se preferéncia ao Direito do lugar onde a matri-
cula é efectuada sobre o Direito do pavilhdo do navio (que € a solu-
¢do retida na Alemanha e em It4lia). Se a avaria comum ocorrer em
porto aplica-se o Direito local. Aos efeitos da avaria comum
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manda-se aplicar o Direito do lugar onde a regulagio ¢ realizada.
E este o Direito com que, normalmente, os reguladores estio mais
familiarizados. Como a regula¢ao deve ser realizada no lugar onde
a viagem termina, o lugar da regulacdo coincide com o lugar onde
a carga é descarregada (seja no porto de destino ou em porto de
refiigio em que a viagem seja abandonada).

Segundo o Direito de Conflitos geral, o critério de interpreta-
¢do das cldusulas do contrato € definido pelo Direito regulador do
contrato que, sendo determinado pelas normas de conflitos conti-
das nos arts. 63.°, 109.° e 147.°, ndo coincide necessariamente com
o Direito regulador da avaria comum. Ora, tratando-se de cldusu-
las sobre a avaria comum, e tendo sido escolhido pelas partes o
Direito aplicdvel 2 avaria comum, entendeu-se ser este o Direito
que se encontra em methor posigdo para definir os critérios inter-
pretativos. No caso das RIA e outras cldusulas gerais, os critérios
interpretativos estabelecidos pelo Direito aplicdvel permitiréo nor-
malmente ter em conta o sistema juridico que influenciou a sua ela-
boragdo. Para evitar diividas que, porém, se poderiam suscitar a
este respeito, consagrou-se expressamente a relevancia auténoma
deste elemento de interpretagdo do negdcio juridico, a par das pra-
ticas usuais dos reguladores de avarias.

Nio sdo considerados compensaveis, por forga do art. 182.°,
os danos de pertengas ndo descritas no inventério, de mercadorias
embarcadas clandestinamente, que o carregador declarou cons-
cientemente por forma inexacta ou que sdo transportadas no con-
vés sem que tal corresponda a um uso do trafego ou tenha sido con-
sentido por todos os participantes. O dano de mercadorias que
tenham sido declaradas com valor inferior ao real s6 € compensa-
vel pelo valor declarado. Quando estes bens, porém, tenham sido
salvos, os respectivos interessados estdo obrigados a contribuir
com base no seu valor efectivo, nos termos dos arts. 195.° € 196.°.

Em conformidade com a RIA XIII, ndo hé lugar a dedugdo
“novo por antigo” no caso de reparagdes de danos causados ao
navio ou suas pertencas por sacrificios de avaria comum. As Gni-
cas dedugdes admitidas s@o as previstas nos n.*. 2 ¢ 3 do art. 192.°.

Relativamente aos juros, a norma do art. 194.° representa um
desvio relativamente 3 RIA XXI, que estabelece uma taxa de 7%
por ano, aplicdvel até trés meses ap0s a apresentagio do regula-
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mento da avaria. Quando esta regra for aplicdvel, s6 serdo devidos
juros 2 taxa fixada pelo Direito competente depois de decorridos
trés meses ap6s a apresentagdo do regulamento. A consagragdo de
uma taxa unitdria afigura-se inconveniente, porque as taxas de
juros devem ter em conta a depreciagdo da moeda em causa. Dai
que se estabelega, como solug@o supletiva, a aplicagdo da taxa de
juros legais do Direito da moeda utilizada no regulamento da ava-
ria comum. Na omissdo da RIA sobre 0 momento em que os juros
se comegam a vencer, consagrou-se as solu¢des que melhor pare-
cem corresponder ao fim da regra — que € o de assegurar uma com-
pensagéo plena e razodvel dos interesses sacrificados pelo acto de
avaria comum — e a prética dos reguladores.

Seguindo a solugdo mais comum, determina-se que a avaria é
regulada no lugar onde a viagem termina (art. 207.°). Nos termos
do art. 189.°/2, considera-se a viagem terminada quando for alcan-
¢ado o destino previsto ou no momento em que viagem seja aban-
donada. Esta regra ndo é prejudicada pela verificacdo de uma
sucessdo de actos de avaria comum ao longo da mesma viagem.
Entende-se que, nesta hipétese, se deve proceder a um regulagiio
unitéria no fim da viagem.

Regista-se uma profunda divergéncia entre os sistemas da
familia romano-germanica e os sistemas do common law relativa-
mente & regulacdo da avaria comum. Para os primeiros, a regula-
¢@0 € antes de mais encarada como um processo judicial, em que
os reguladores intervém como peritos, € em que o regulamento,
salvo oposi¢do deduzida por um dos interessados, é homologado.
E um processo deste tipo que se encontra regulado nos arts. 1063.°
e segs. do Cédigo de Processo Civil portugués, bem como nos
Direitos alemdo e francés. Deve, no entanto, acrescentar-se que as
doutrinas francesa e portuguesa admitem a regulagio extra-judi-
cial. Nos sistemas do common law os regulamentos da avaria sdo
pareceres privados que s a posteriori, no estddio da realizagio
coactiva, podem ser examinados em processo contencioso.

Esta divergéncia suscita especiais dificuldades em relagéo as
consequéncias da imputagdo do perigo a facto culposo de um dos
participantes. A este respeito, a RIA D estd moldada nos quadros
dos sistemas do common law, suscitando consideriveis dificulda-
des no seu ajustamento aos sistemas da familia romano-germanica
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ou por eles influenciados. O objectivo desta regra € manter todas
as questdes relativas a factos culposos dos participantes fora da
regulacdo, remetendo a sua apreciagdo para o estddio da realizagdo
coactiva.

Os arts. 200.° e 205.° procuram superar estas dificuldades,
consagrando uma solugéo de compromisso entre as duas concep-
¢des em confronto. Em conformidade com as RIA, o regulamento
deve ser feito na assungdo que o perigo que fundamenta o acto de
avaria comum ndo é imputdvel a facto culposo de qualquer dos
participantes. Os participantes que no momento do acto da avaria
comum sejam titulares de uma pretensdo, fundada no facto cul-
poso, susceptivel de realizagio coactiva contra o participante cul-
pado, sdo exonerados da obrigagdo de contribuir para a compensa-
¢do do prejuizo sofrido pelo participante culpado. Esta exoneragao
¢ oponivel ao regulamento.

Segundo a concepgdo acothida, a regulagio e liquidag@o pode
ser inteiramente extra-judicial ou, mais amplamente, extra-jurisdi-
cional. E o que se verifica quando os interessados chegarem a
acordo sobre a nomeagdo dos reguladores e executarem volunta-
riamente o regulamento. Caso ndo haja acordo sobre a nomeagao
dos reguladores ou se pretenda conferir ao regulamento, através
da homologagio, a forga vinculativa de uma decisdo jurisdicional,
qualquer dos participantes pode recorrer & acgdo de regulag@o.
O armador tem o dever de propor a ac¢do de regulagio se ndo hou-
ver acordo sobre a nomeacdo dos reguladores. Também nada
impede que, por acordo entre todos os interessados, os litigios rela-
tivos & avaria comum sejam submetidos a arbitragem.

Nas hip6teses, pouco frequentes, em que a imputagdo do
perigo a facto culposo de um participante seja incontroversa, ¢
tenha sido ele o tnico lesado pelo acto de avaria comum, poderia
questionar-se a utilidade da regulagéo. E certo que neste caso ndo
h4 reparti¢do da avaria comum, uma vez que 0s outros participan-
tes estiio exonerados da obrigagio de contribuir. Admite-se, porém,
que mesmo neste caso a regula¢do possa ter um sentido util.
Assim, por exemplo, quando ocorra um sacrificio do navio para
evitar um perigo que tenha resultado de falta de diligéncia do
armador na apresentagdo do navio em estado de navegabilidade no
inicio da viagem, a regulagdo da avaria pode ser necesséria para
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que o armador possa reclamar a quota de contribui¢io do navio dos
seguradores do navio (cujas apélices normalmente excluem a
negacdo de responsabilidade com fundamento em inavegabilidade)
€ a quota de contribuig¢do da carga do seu P & I Club.

O art. 202.° obriga o transportador a exercer o direito de
retengdo de que goza, nos termos dos arts. 61.° e 103.°, até a pres-
tacdo pelos destinatdrios do compromisso de pagamento das con-
tribuigdes que sejam devidas, segundo o regulamento da avaria,
pelos proprietdrios da carga e das garantias usuais. O compro-
misso de pagamento, que é geralmente designado average bond,
ndo prejudica a exoneragdo fundada no art. 200.°, nem impede os
destinatérios de se oporem 2 homologacdo do regulamento. As
garantias usuais sdo o depésito de uma quantia que cubra o valor
razoavelmente estimado das contribuigdes devidas pelos interessa-
dos na carga, ou garantias pessoais prestadas pelos seguradores da
carga ou por um banco. A solug¢do mais corrente é a prestacio de
uma garantia ilimitada pelos seguradores da carga.

20. Em matéria de responsabilidade extracontratual por
abalroagdo regista-se um elevado grau de unificac@o internacional
do regime material aplicdvel. Isto resulta, em parte, da vigéncia da
Convengdo de Bruxelas para a Unificagdo de Certas Regras em
Matéria de Abalroamento, de 23/9/10. Esta convengao aplica-se a
abalroagdo ocorrida entre navios que “pertencem” aos Estados
contratantes “e nos demais casos previstos pelas leis nacionais”,
com excepeio, porém, dos casos em que todos os “interessados”,
bem como o tribunal que for chamado a apreciar o caso, “perten-
¢am” ao mesmo Estado. Por conseguinte, mesmo nos Estados par-
tes na convengéo, as normas de fonte interna continuam a ser apli-
cadas as abalroagdes que estdo fora do ambito de aplicacdo da
convencdo. E sdo ainda aplicdveis, relativamente a qualquer abal-
roagao, aos aspectos que ndo sio regulados pela Convengdo nem
sdo abrangidos pelos principios que dela se podem inferir. Mas
muitos sistemas juridicos ajustaram as suas normas internas sobre
responsabilidade extracontratual por abalroacdo ao regime con-
vencional, por forma a que também a este nivel se verifica uma
grande homogeneidade. E o que verifica, com muitos sistemas
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europeus, tais como o alemio, o francés e o italiano, e também
com o Cap. VIII do Cédigo Maritimo da RPC.

Por forma geral, verifica-se que o regime aplicdvel a respon-
sabilidade extracontratual por abalroagdo continua submetido ao
principio da culpa. Ndo se encontrard, neste dominio, nada de
semelhante a responsabilidade objectiva que foi estabelecida para
a colisdo de veiculos terrestres. Em matéria de colisdo de veiculos
terrestres, o legislador entendeu que quem beneficia da utilizagéo
do veiculo deve arcar com os riscos proprios da sua utilizagdo. De
onde decorre que aquele que tiver a direcgdo efectiva do veiculo
responde pelos danos causados mesmo que ndo sejam imputdveis
a facto ilicito. O Direito Maritimo conserva a ideia de que todos os
participantes numa expedicdo maritima devem suportar os riscos
envolvidos na navegagdo. Por conseguinte, cada um dos partici-
pantes suporta os respectivos prejuizos quando a abalroagao seja
devida a caso fortuito ou a for¢a maior.

Assim, a razio de ser das normas especiais sobre abalroacao
reside menos nos desvios as regras gerais da responsabilidade civil
fundada em facto ilicito e culposo que na necessidade de, em
alguns pontos fundamentais, concretizar estas regras € esclarecer
algumas dividas que a sua aplicagdo poderia suscitar.

Como j4 se assinalou, a Convengio de Bruxelas goza de vasta
aceitagio internacional e encontra-se em Vigor, no Territério de
Macau, bem como na RPC e na regido de Hong Kong. Nao carece
por isso de mais justificagio que o Titulo VII do Anteprojecto
comece por submeter a responsabilidade por abalroagdo as regras
contidas neste instrumento internacional. E de sublinhar que se
atribui a estas regras um ambito de aplicagdo mais vasto do que
aquele que resulta da prépria convengdo, pois determina-se a sua
aplicagdo A abalroagdo ocorrida entre quaisquer navios no sentido
do art. 1.° do Anteprojecto. Vém assim a ser abrangidos os navios
afectos ao transporte em dguas interiores e 0s navios pertencentes
ao Estado e exclusivamente empregues em servigo piiblico, que a
convengio exclui do seu dmbito de aplicagdo. Com efeito, nada
obsta a que o Direito interno estenda a aplicagdo da convengdo a
abalroagio em que intervenham estes navios, designadamente
perante o disposto nos arts. 1.° € 3./§ 1 da Convengéo Internacio-
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nal para o Estabelecimento de Regras Uniformes sobre as Imuni-
dades de Navios do Estado.

Decorre do anteriormente exposto que as normas de fonte
interna continuam a desempenhar um papel importante nesta maté-
ria. O que torna indispensével a determinagio do sistema juridico
competente. A este prop6sito cumpre assinalar que a norma de con-
flitos contida no art. 674.° do Cédigo Comercial portugués apresenta
um quadro de solugbes bastante avangado para a época em que o
cédigo foi elaborado, contrariando a tendéncia, que ainda hoje pon-
tua nos sistemas francés, italiano e do common law para, em caso de
abalroagio no alto mar, aplicar o Direito material do foro.

Seguindo a moderna tendéncia para admitir a actuagdo da
autonomia privada na determinagio do Direito aplicavel a respon-
sabilidade extracontratual, o n.° 1 do art. 214.° permite que as par-
tes escolham o Direito aplicdvel a responsabilidade por abalroagio.
As solugdes supletivas dio primazia ao Direito do lugar da matri-
cula comum, mesmo no caso de a abalroagdo ocorrer em porto ou
em 4guas territoriais ou interiores, o que estd de acordo com a rele-
vancia conferida ao Direito da nacionalidade ou da residéncia habi-
tual comum nos termos do n.° 3 do art. 45.° do Cédigo Civil por-
tugués. O Direito do lugar da abalroagdo s6 serd aplicado quando
0s navios nao se encontrem matriculados na mesma unidade terri-
torial e a abalroagdo ocorra em portos ou dguas territoriais ou inte-
riores. Quando a abalroagio ocorra no alto mar a responsabilidade
do armador de um navio é sempre regulada pelo Direito onde o res-
pectivo navio se encontra matriculado. Esta solugdo corresponde 4
regra tradicional da competéncia da lei do lugar do delito em maté-
ria de responsabilidade extracontratual (cf. arts. 45.°/1 e 24.%/1 do
Cédigo Civil portugués). E a tnica solugdo que pode assegurar a
previsibilidade do Direito aplicdvel. Vem na linha do disposto no
n.° 3 do art. 674.° do Cédigo Comercial portugués, mas com duas
diferengas. Por um lado, dentro da linha geral seguida no Antepro-
jecto, dé-se preferéncia ao Direito do lugar da matricula relativa-
mente ao Direito do pavilho. Por outro lado, abandona-se a cone-
X80 cumulativa quanto 2 determinagdo da indemnizagio, que
actua, por forma injustificada, em desfavor do lesado.

Claro € que a competéncia do Direito escolhido pelas partes
ou do Direito do lugar da matricula nio pode afastar a aplicagio
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das normas internacionais ou locais que regulam a navegagao.
Estas normas tém de ser aplicadas para determinar a ilicitude do
facto, que constitui um dos pressupostos da responsabilidade pelos
prejuizos causados por abalroagdo. De entre as normas internacio-
nais que tém de ser aplicadas a este titulo avulta o Regulamento
Internacional para Evitar Abalroamentos no Mar, que estd em
vigor no Territério de Macau.

As normas contidas nos arts. 215.° e segs. acompanham a ten-
déncia internacional atrds assinalada para uma harmonizagdo das
normas internas sobre abalroagdo, com base no regime contido na
Convengdo de Bruxelas.

Na interpretagio destas normas deve ser tido em conta o sen-
tido normativo que, segundo os critérios de interpretag@o aplica-
veis aos tratados internacionais, seja atribuido as disposi¢des con-
vencionais em que se baseiam. Acrescente-se que na formulagdo
destas normas também se atendeu ao Direito Comparado e, em
especial, aos arts. 734.° e segs. do Cédigo Comercial aleméo e aos
arts. 482.° e segs. do Cédigo da Navegacdo italiano.

Num plano geral, é de sublinhar que se evitou a metaférica
atribui¢io de “culpas” e de obrigagbes aos navios, tradicional-
mente feita nesta matéria. As normas sobre abalroagdo contidas no
Anteprojecto reportam-se antes a factos culposos imputéveis 2 tri-
pulagio e ao piloto e a obrigagdo de indemnizar do armador.

Nos termos do n.° 3 do art. 212.°, as normas sobre abalroagao
aplicam-se 2 responsabilidade pelos danos causados a um navio,
ou 2s pessoas ou coisas que se encontrem a bordo, por facto cul-
poso da tripulagdo de outro navio, sem que 0corra uma abalroacdo,
por exemplo, mediante uma deslocagdo de 4gua provocada
por uma manobra irregular. Esta norma corresponde 2 contida no
art. 13.° da Convengao de Bruxelas.

O art. 215.°, relativo 2 abalroagdo devida a caso fortuito ou
forga maior, segue de perto o art. 2.° da Convengio de Bruxelas.
Pareceu desnecessério explicitar que esta regra se aplica mesmo
que ambos os navios ou um deles se encontre fundeado. Constitui
obviamente uma hipétese de abalroagdo fortuita aquela que for
causada por terceiro navio, designadamente por meio da desloca-
¢do de 4gua causada pela sua passagem. A aplicabilidade das nor-
mas do Titulo VII a responsabilidade do terceiro navio resulta do
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disposto no n.° 3 do art. 212.°, sendo por conseguinte dispensavel
uma norma como a que consta do art. 667.° do Cédigo Comercial
portugués.

Também nio se viu necessidade de afastar expressamente as
presuncdes legais de culpa na responsabilidade por abalroagdo
(como faz o art. 6.°/2 da Convengdo de Bruxelas), uma vez que a
responsabilidade por abalroagdo €, de harmonia com as regras
gerais, uma responsabilidade fundada em facto ilicito e culposo.
Naturalmente que a responsabilidade se encontra prima facie esta-
belecida quando se demonstre a violagdo de um regulamento de
navegacao.

O art. 668.° do Cédigo Comercial portugués, porém, deter-
mina que em caso de divida sobre qual dos navios deu causa a
abalroagdo, suporta cada um deles os prejuizos que sofreu, mas
todos respondem solidariamente pelos prejuizos causados as car-
gas e pelas indemnizagdes devidas as pessoas. Esta solugdo vem a
traduzir-se numa presungao legal da ilicitude e da culpa no que
toca a responsabilidade por danos causados as pessoas ou as coisas
que se encontram a bordo, que ndo é compativel com o principio
da culpa. Aquele que invoca contra um armador uma pretensio
fundada em abalroagio tem de demonstrar que a abalroagdo resul-
tou de um facto ilicito da sua tripulagdo (ou de um facto pessoal do
préprio armador).

O art. 216.° estabelece a responsabilidade do armador pelos
prejuizos causados por abalroacio imputivel a facto culposo da tri-
pulagdo. O armador é respons4vel enquanto comitente, em con-
formidade com o disposto no art. 28.9/1. O que ndo exclui a res-
ponsabilidade do tripulante culpado, nos termos gerais, sendo
dispensével a norma que consta do art. 671.° do Cdédigo Comercial
portugués.

No que se refere a abalroagio imputével a facto culposo da
tripulagio de ambos os navios, o n.° 2 do art. 217.° (que corres-
ponde ao art. 4.°/2 e /3 da Convengio de Bruxelas) afasta a res-
ponsabilidade soliddria dos armadores, que resultaria da regra
geral contida no art. 497.%/1 do Cédigo Civil, com respeito aos
danos causados aos navios ou is coisas que se encontrem a bordo,
mantendo-a apenas com respeito aos danos pessoais. O armador
que, sendo solidariamente responsavel por danos pessoais, satis-
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faca pretensdes indemnizatérias que excedam a proporgao dos pre-
juizos que lhe cabe suportar tem direito de regresso sobre o outro
armador, nos termos do art. 497.°/2 do Cédigo Civil.

O art. 4.° da Convengdo de Bruxelas remete para as legisla-
¢Oes nacionais a determinagao, com respeito ao direito de regresso
do navio que tiver pago uma indemnizagio por danos causados por
morte ou ferimentos em parte superior a que lhe cabe definitiva-
mente suportar, do “alcance e os efeitos das disposi¢des contratuais
ou legais que limitem a responsabilidade dos proprietdrios dos
navios para com as pessoas que se encontram a bordo.” Estéd aqui
em fundamentalmente em causa a responsabilidade do armador,
enquanto transportador, pelos danos pessoais causados a passagei-
ros, que nos termos do art. 131.° é regulada pelas disposi¢des con-
tidas na Convencdo de Atenas sobre o Transporte de Passageiros e
sua Bagagem por Mar, de 13/12/74, alterada pelo Protocolo de
Londres, de 29/3/90, contanto que se verifiquem oS pressupostos
de aplicabilidade definidos pelo n.° 2 do art. 131.°. Destas disposi-
coes (art. 18.°) decorre a nulidade das cléusulas que exonerem o
transportador da responsabilidade, ou limitem o montante da
indemnizac@o, por danos pessoais. Observe-se que a possibilidade
de exigir a totalidade da indemnizagio do armador de um navio,
pelos danos pessoais causados aos passageiros do outro navio,
permite tornear o “limite de responsabilidade” estabelecido pelo
art. 7.° da referida convengiao.

Relativamente 2 abalroacdo imputdvel a facto culposo do
piloto, consagra-se um desvio a regra geral do art. 28.°/4, desvio
este que se fundamenta no disposto art. 5.° da Convengao. Dis-
pensa-se a referéncia, feita no art. 672.° do Cédigo Comercial por-
tugués, a responsabilidade da “corporag@o” de pilotos, porque esta
resulta das regras gerais (arts. 500.° e 501.° do Cédigo Civil).

As normas contidas no art. 219.°, com respeito as obrigagdes
de socorro e de informagdo em caso de abalroagao, correspondem
ao art. 8.° da Convengdo de Bruxelas. Ndo se julgou necessério
reproduzir o disposto no art. 8.°/3 da Convengio, sobre a irrespon-
sabilidade do proprietdrio do navio pela infrac¢do destas regras,
pois tal decorre ja do art. 28.°/3 do Anteprojecto.

O art. 673.° do Cédigo Comercial portugués subordina a pre-
tensdo indemnizatéria fundada em abalroagdo a apresentagdo de
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uma reclamagao 2 autoridade do lugar onde sucedeu ou do pri-
meiro a que aportar o navio abalroado. Parece que esta norma se
deve considerar revogada, porque se relacionava com o exercicio
de fungbes jurisdicionais pelos capities do porto. Claro é que
perante o regime estabelecido no Anteprojecto, a semelhanga do
que se verifica face & Convengéo de Bruxelas, por forca do seu
art. 6.°, a pretensdo indemnizatéria fundada em abalroac¢do ndo
depende de reclamagio, de protesto ou de qualquer outra formali-
dade especial.

21. O Titulo VIII remete a disciplina juridica da salvacdo
para a Convengéo de Londres sobre Salvagdo, de 28/4/89. Esta
convengdo foi adoptada numa conferéncia diplomitica organizada
pela Organizagio Maritima Internacional, na cidade de Londres,
em Abril de 1989, e encontrou j4 consider4vel aceitagdo interna-
cional, tendo entrado em vigor internacionalmente em 14/7/96 *.

A Convengdo de Londres estd em vigor em Hong Kong e foi
ratificada pela RPC que reproduziu as disposi¢des convencionais
no cap. IX do seu Cédigo Maritimo. Também a tltima versdo do
Lloyd’s Standard Form of Salvage Agreement [LOF 1995] — que
€ o principal modelo contratual de contrato de salvacdo — se
baseia nessa convengio, além de remeter para o Direito inglés, que
incorporou as disposi¢des convencionais.

A convengdo tem cardcter uniformizador e universal, apli-
cando-se tanto a relagdes internas como internacionais e indepen-
dentemente de qualquer conexdo com os Estados contratantes.
Com efeito, salvo reserva em contrério (art. 30.°/1/c), a convengio
aplica-se mesmo que todos os interessados sejam nacionais do
Estado contratante em causa.

Dado o seu cardcter uniformizador, as disposi¢des da conven-
¢80 substituem-se as disposigdes internas relativamente 3s questdes
por ela reguladas. Mas a convengdo, embora regule sistematica-
mente a salvagdo, ndo € exaustiva, nem parece excluir liminarmente
a possibilidade de em certos aspectos as normas internas irem além
do regime convencional. Dai que o presente Anteprojecto venha

() Em 10/7/98 foi publicado em Portugal o DL n.° 203/98 que contém o regime
jurfdico da salvagfio maritima e que revogou os arts. 676.° a 691.° C. Com.
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estabelecer normas complementares e integradoras ou regular aque-
les pontos que a convengdo remete para o Direito interno.

No que toca a determinac@o do Direito subsidiariamente apli-
cdvel, deve assinalar-se que a convengdo contém diversas normas
de conflitos, que limitam o &mbito de aplicagio do Direito de Con-
flitos de fonte interna.

A salvagio pode ser objecto de contrato, falando-se entdo de
salvagdo contratual. Os direitos e obrigagOes na salvagdo contra-
tual sdo regulados principalmente pelo contrato, com os limites
adiante referidos. A determinagio do Direito aplicdvel ao contrato,
que, em vasta medida, € o Direito que rege a salvagdo contratual, €
objecto das normas de conflitos contidas no art. 221.°, que obede-
cem as orientagdes gerais seguidas no Anteprojecto com respeito
ao Direito aplicdvel aos contratos.

As solugdes propostas em relagdo ao Direito aplicével a obri-
gagio de remunerar por salvagdo espontdnea sao até certo ponto
paralelas s estabelecidas relativamente a abalroagdo. Também
aqui se contrariou a tendéncia, manifestada em alguns sistemas,
para o recurso ao Direito material do foro. Na falta de um lugar de
matricula comum, manda-se aplicar, & salvagdo no alto mar, o
Direito do lugar onde se encontra matriculado o navio salvado.
A preferéncia por esta solugdo, em detrimento da competéncia do
Direito do navio salvador, encontra justifica¢io em duas ordens de
consideragdes. Primeiro, a solugdo adoptada possibilita que o
armador do navio salvado responda com base e dentro dos limites
fixados pelo seu Direito. Segundo, a conexdo com o Direito do
navio salvador seria inexequivel no caso de pluralidade de navios
salvadores. Assinale-se ainda que o Direito do lugar da matricula
também § aplicdvel as obrigagdes de remuneragao dos interessados
na carga, dada a necessidade de submeter a obrigagdo de remune-
rar a um Direito dnico. S6 ndo é assim quando a salvagdo tenha
exclusivamente por objecto carga ou outros bens que ndo consti-
tuam um navio, caso em que se remete para o Direito da residén-
cia habitual do proprietdrio dos bens salvos.

De harmonia com a Convengdo de Londres, adopta-se um
conceito amplo de salvagdo, que abrange aquilo que nos sistemas
da familia romanogermanica é tradicionalmente designado por
assisténcia. Mesmo nestes sistemas a distingdo entre salvagdo e
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assisténcia, alids tracada segundo critérios divergentes, deixou de
ter utilidade perante um regime inteira ou basicamente comum.
E irrelevante o meio de salvacdo utilizado e considera-se que
0s navios ou objectos naufragados, afundados ou encalhados,
enquanto se encontrem na dgua, estio sujeitos a perigo ¢ podem
constituir objecto de salvagio.

Como foi atrds sublinhado, os direitos e obrigagées na salva-
¢do contratual sdo regulados principalmente pelo contrato. Mas
além do dever de socorro, que esta naturalmente subtraido 3 auto-
nomia privada, o art. 7.° da convengdo estabelece certos fun-
damentos especiais de anulagio e modifica¢do do contrato, e os
arts. 226.° e segs. do Anteprojecto contém normas relativas 2
reparti¢do da remuneragdo entre o armador, o comandante e a tri-
pulagdo, a acgdo de cumprimento, a proibigdo da ocupacdo de bens
salvos, ao dever de entrega dos bens salvos e as atribuicdes da
autoridade competente com respeito aos bens salvos que nio
podem ser afastados pelas partes.

O art. 225.°, em conformidade com o art. 12.° da convengao,
atribui direito a remuneragcdo a todos os que voluntariamente pres-
tem servigos de salvagdo com resultado itil. Este condicionamento
do direito a remuneragio ao resultado util corresponde a cldusula
no cure-no pay ha muito consagrada no modelo contratual LOF.

O art. 16.°/1 da convencdo determina que nao € devida remu-
neragao pelas pessoas cujas vidas tenham sido salvas, sem prejuizo
do disposto no Direito nacional. O n.° 2 deste artigo, porém, con-
fere ao salvador de vida humana direito a uma quota razodvel do
pagamento concedido ao salvador por salvagio do navio ou outros
bens ou por evitar ou minimizar danos ao ambiente. O Antepro-
jecto nada acrescenta a este respeito, por se entender que as solu-
¢0es contidas na convengao sio adequadas e correspondem a ten-
déncia largamente dominante nos principais sistemas juridicos.

Mas se € de aceitar que o salvador ndo possa reclamar uma
remuneragao das pessoas salvas, jd ndo € justo que o salvador de
vidas humanas fique privado de qualquer compensagiio quando
ndo houve salvamento do navio nem de outros bens. A exemplo de
alguns sistemas juridicos, seria desejdvel a instituigdo de um fundo
ptblico que permitisse, nestas circunstancias, assegurar uma com-
pensagdo ao salvador de vidas.
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No que toca ao dever de socorro que impende sobre o coman-
dante de todo o navio, € de assinalar que o0 41.°/1 do Anteprojecto,
nas suas alineas j e 1, vai além do estabelecido pela convengéo.
Nestes termos, o comandante tem o dever de socorrer néo s6 as
pessoas que se encontrem em perigo mar mas também as embar-
cagdes que se encontrem em perigo.

A convengdo ndo estabelece um dever de solicitar ou aceitar
a salvagao. Mas € claro que este dever decorre até certo ponto do
disposto nos arts. 38.°/1 e 41.°/1/a. Com efeito, segundo o
art. 41.°/1/a, o comandante deve zelar pela seguranca do navio e
das pessoas que se encontram a bordo; e, por forga do art. 38.%/1,
o comandante, enquanto representante do armador, deve tomar
todas as medidas que se mostrem necessdrias para a tutela de direi-
tos dos interessados na carga e que sejam compativeis com 0 con-
trato de transporte e com as exigéncias da expedi¢do. Mas isto néo
significa que o comandante ou o armador néo possam, quando s6
estejam em causa bens patrimoniais e ndo exista o risco de danos
substanciais para terceiros, recusar a salvagé@o. O art. 19.° da con-
vengio prevé-o, ao determinar que os servigos prestados apesar da
proibi¢do expressa e razodvel do armador ou do comandante do
navio nao conferem direito a remuneracio.

O art. 13.°/2 da convengio, depois de determinar que todos os
interessados nos bens estdo obrigados a remunerar na proporgao
dos respectivos valores salvos, vem admitir que o Direito interno
ponha a cargo de um dos interessados o pagamento integral da
remuneragdo, ficando salvaguardado o direito de regresso contra
os outros interessados pelas suas quotas respectivas. O Antepro-
jecto ndo estabelece o dever de pagamento integral por um dos
interessados. Mas admite que este pagamento integral possa ter
lugar, como sucederd normalmente na salvagdo contratual. Neste
caso, a remuneragdo poderd ser compensdvel em avaria comum,
nos termos dos arts. 179.°/2 e 224.°/2. A reparti¢do da remunera-
¢do faz-se entdo segundo o regime aplicavel & avaria comum, e ndo
por via do direito de regresso. Todavia, para efeitos de remunera-
cdo de salvagio, o valor dos bens salvos deve ser determinado com
referéncia a0 momento e lugar em que termina o servigo de salva-
¢io, 0 que justifica um desvio as regras aplicdveis a avaria comum
(que mandam atender a0 momento e lngar em que termina viagem).
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Nos termos do art. 5.°/3 da convengio, a medida em que uma
awtoridade piiblica que tenha o dever de realizar operagdes de sal-
vamento pode beneficiar dos direitos e meios processuais estabe-
lecidos por esta convengio deve ser determinada pelo Direito do
Estado em que tal autoridade est4 situada. O art. 225.°/3 do Ante-
projecto determina que as autoridades puiblicas, bem como os res-
pectivos agentes, s6 tém direito a remuneragdo quando prestarem
um servigo de salvagdo que v4 além dos seus normais deveres fun-
cionais. Esta norma, que converge com a solucdo adoptada pelos
Direito inglés e dos EUA, ser4 aplicavel quando as autoridades
piblicas de Macau prestarem um servico de salvacgdo.

O art. 223.° contém uma conexio especializada com respeito
a reparti¢do da remuneragdo entre o armador, 0 comandante ¢ a
tripulagdo, em conformidade com o art. 15.°/2/1.2 parte da con-
vengdo. Este preceito convencional atribui competéncia ao Direito
do pavilhdo do navio, razdo por que ndo é possivel dar aqui prefe-
réncia ao Direito do lugar da matricula do navio. No entanto, ji é
compativel com a convengdo que, no caso de vigorar no Estado do
pavilhdo uma pluralidade de sistemas juridicos, se considere rele-
vante o Direito do lugar da matricula (contanto que este lugar
esteja situado no Estado do pavilhio).

Regista-se a maior divergéncia entre os sistemas nacionais
relativamente ao critério de reparti¢io da remuneracio entre o
armador, o comandante e a tripulagio. Alguns sistemas, como é o
caso do francés e inglés, prescindem de um critério fixo, reme-
tendo para uma avaliagdo das circunstancias do caso concreto.
A respectiva jurisprudéncia atribui geralmente ao armador a maior
parte da remuneragdo. O Cédigo Maritimo da RPC ndo contém
qualquer disposi¢do sobre a reparti¢io da remuneragio entre o
armador, o comandante e a tripulagdo. O art. 749.° do Cédigo
Comercial alem@o atribui ao armador uma quota da remuneragdo
correspondente aos danos causados ao navio e custos adicionais e
a dois ter¢os do restante, cabendo um sexto ao comandante e um
sexto a tripulagdo. O art. 496.° do Cédigo da Navegacio italiano
atribui um ter¢o ao armador e dois tercos a tripulagiio. A solugdo
retida mantém as proporgdes que se encontravam consagradas no
Cédigo Comercial portugués (metade para o armador, um quarto
para o comandante e um quarto para a tripulagio), mas flexibiliza
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este critério por duas vias. Por um lado, as proporges sio deter-
minadas depois de deduzido o valor dos danos sofridos pelo navio
e dos custos adicionais devidos a salvag@o, que € atribuido ao
armador. Por outro lado, confere-se ao tribunal o poder de corrigir
as quotas atribuidas segundo um critério de equidade (art. 226.°).

Também se admite que esta repartigio seja feita por acordo.
Mas, de harmonia com a tend€ncia largamente maioritdria nos sis-
temas nacionais, salvaguarda-se o direito do comandante ¢ da tri-
pulacdo a uma remuneragio equitativa (art. 226.°/3).

E abolida a fiscalizacdo da salvagdo pela autoridade compe-
tente (que € prescrita pelo art. 679.° do Cédigo Comercial portu-
gués). Esta fiscalizacdo € dificilmente exequivel e n3o encontra
paralelo nos outros sistemas juridicos consultados. Isto ndo exclui
que, ao abrigo de legislac@o especial, que se encontra ressalvada no
art. 231.°, certas operagdes de salvagdo ou remogéo sejam realiza-
das por ou sob o controlo de autoridades puiblicas.

O conceito amplo de salvacdo adoptado no Anteprojecto
abrange o achamento ou recuperagdo de navios naufragados ou
encalhados, de seus fragmentos, carga ou outros objectos que se
encontrem no mar. Com efeito, tem-se entendido que o facto de o
navio ou objecto naufragado jazer imobilizado no fundo marinho
constitui um perigo no sentido do art. 1.°/a da convengio.

A legisla¢do portuguesa tem incluido no conceito de “objec-
tos achados no mar” ndo sé os navios € objectos encontrados
acidentalmente mas também os que sdo objecto de operagdes de
recuperacdo. E estabeleceu regimes especiais para certas catego-
rias de objectos que se encontram no mar. O art. 231.° ressalva a
legislagdo especial que vigore ou venha em vigor nesta matéria em
Macau. De resto, o Anteprojecto ndo contém normas especiais
sobre o achamento ou recuperagio. Mas considerou-se necessario
manter certas regras gerais sobre a ocupacio, dever de entrega e
atribui¢des da autoridade competente, que se aplicam a qualquer
salva¢do em que os bens salvos entrem na posse do salvador, bem
como ao achamento de navios ou objectos naufragados que sejam
arrojados a terra. O regime aplicdvel a compensagdo do achador de
navios ou objectos naufragados arrojados a terra ser, na falta de
legislagdo especial, o que decorrer da regra geral contida no
art. 1323.°/3 do Cédigo Civil.
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Em conformidade com os principios gerais que ja se encon-
travam consagrados no Cédigo Comercial portugués, proibe-se a
ocupagdo desses bens e prescreve-se a entrega dos bens salvos ou
achados que entrem na posse do salvador ou achador 2 autoridade
competente, caso o proprietério seja desconhecido ou ndo se apre-
sente para receber os bens contra pagamento da remuneragio
devida (art. 229.°). Deste modo evita-se também as diividas que se
tém suscitado sobre o direito de reten¢do do salvador, quando os
bens salvos entrem na sua posse. Assinale-se que, no que toca ao
navio, este direito de retengdo parece incompativel com a Conven-
¢do de Genebra sobre Privilégios e Hipotecas Maritimas, concluida
em 6/5/93, cujas disposi¢des sdo incorporadas no Direito interno
de Macau nos termos do 47.°. Assim, quando o proprietdrio dos
bens ndo oferecer a remuneragdo ou compensagio, o salvador ou
achador deve entregi-los a autoridade competente. Em caso de liti-
gio sobre a remuneragdo ou compensagdo, que nio se resolva no
prazo fixado pela administrago, os bens serdo vendidos extrajudi-
cialmente, sendo mantida em depésito a quantia reclamada pelo
salvador ou achador até ao transito em julgado da sentenga que
resolva o pleito (art. 230.°/3 e /8).

Enfim, o prazo de caducidade do direito de remuneragao,
estabelecido pelo art. 230.°/8/2.% parte, corresponde ao disposto no
art. 23.°/1 da Convengdo de Londres.

MEMORANDUM

1. Admitindo que a nova legislagdo de Direito Comercial
Maritimo seja inserida no Cédigo Comercial, deverd ser incluido,
entre as disposigOes gerais deste c6digo, o seguinte artigo sobre a
relevancia dos usos do comércio:

*“(Usos do comércio)
“Nos contratos referidos nos artigos anteriores as partes séo
vinculadas:

a) por qualquer uso que tenham estipulado e por quaisquer
préticas que tenham estabelecido entre si;
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b) pelo uso que seja largamente conhecido e regularmente
observado no comércio internacional pelas partes no ramo
do comércio em causa, salvo se a aplicagdo de tal uso for
desrazodvel.”

A redaccio deste artigo inspira-se no disposto na Convencio
das Nagoes Unidas sobre os Contratos de Venda Internacional de
Mercadorias e nos Principles of International Commercial Con-
tracts do UNIDROIT.

2. Quanto & construcdo e transmiss@o de navios, creio que se
deveria publicar um diploma avulso com disposi¢des semelhantes
as que constam dos arts. 1.2, 2.°,6.° e 8.° do DL n.® 150/88, de 28/4,
que sdo disposi¢des de Direito da Economia, com o seguinte teor:

“Artigo 1.° — O presente diploma aplica-se as embarca-
¢Oes de comércio, rebocadores e embarcagGes auxiliares
registados em Macau.

“Artigo 2.° — Qualquer pessoa, singular ou colectiva,
capaz segundo a sua lei pessoal, pode ser titular do direito de
propriedade das embarcagdes referidas no artigo anterior.

“Artigo 3.° — Néao dependem de autorizag@o a constru-
¢do, transmissdo ou modificagdo das embarcagdes referidas
no artigo 1.°.

“Artigo 4.° — A construgdo ou modificagdo deve ser
precedida de uma comunicagdo a ... acompanhada do respec-
tivo projecto e da indicagdo do estabelecimento que a reali-
zard.”

“Artigo 5.° — A aquisigdo ou alienac@o das embarcagdes
referidas no artigo primeiro deverdo ser comunicadas a ... no
prazo de quinze dias a contar da celebragdo do contrato de
venda.

“Artigo 6.° — A entidade competente para O registo
comercial dos factos relativos a embarcagdo deve comunicar
a ... todas as inscri¢cdes e averbamentos no prazo de quinze
dias a contar da sua feitura.”

A entidade a indicar nos art. 4.°, 5.° e 6.° serd a que segundo
o Regulamento da Capitania tiver competéncia para as vistorias de





