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OS P & I CLUBS E O PROBLEMA DA ACCAO DIRECTA

I. OsP &I Clubs

1. Sio os P & I Clubs (Protection and Indemnity Clubs)
uma institui¢do caracterizadamente britanica, pelo menos na sua
origem e conformagao. Neles confluem a tradicional originalidade
do Direito Maritimo e a das estruturas juridicas onde despontaram.

Situar-se-4 a sua raiz histérica nos Hull Clubs, mituas segu-
radoras que em finais do século XVIII pretenderam colmatar as
dificuldades de cobertura de riscos ndo assumidos pelo Lloyds e
pelos seguradores convencionais. No mesmo dia em que entrou em
vigor o Merchant Shipping Act de 1854, ou seja, em 1 de Maio de
1855, iniciou a sua actividade o primeiro P & I, designado por Shi-
powners Mutual Protection Society e gerido por John Riley e Peter
Tindall; esse P & I ainda hoje existe, com a denominagao de Bri-
tannia Steamship Insurance Association. Tinha como objecto
essencialmente o de proteger os seus membros da responsabilidade
por morte e danos pessoais e das responsabilidades resultantes da
abalroagiio nio cobertas pela ap6lice usual do seguro maritimo.
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Outros P & I foram sendo criados. Assim, e logo em 1856 o
The Shipowners Protection Society, de que resultou o actual West
of England The West of England Ship Owners’ Insurance Servi-
ces Ltd.

Entretanto, com o progressivo reconhecimento e efectivagao
da responsabilidade dos armadores face aos carregadores em
Feverelro de 1886 o West of England fez incluir o risco “indemni-
zag¢do” no ambito das suas coberturas. O certo, porém, € que a
expansio das negligence clauses reduziu praticamente a nada esse
tipo de responsabilidade. E no relatério da administragao (commit-
tee) referente a 1888-1889 registava-se: “...este conselho felicita
os membros (do Club) pela auséncia de reclamagoes sobre merca-
dorias no periodo em causa. Foi este resultado tornado possivel
pela adopgio, agora generalizada, duma cldusula especial de negli-
géncia (negligence clause)” ().

Na actualidade o seguro P & I ¢ fundamentalmente um seguro
de responsabilidade, que complementa um outro ja contratado
com um segurador convencional. Significa isto que o P & I Insu-
rance pressupde que o navio que nele € incluido tenha um outro
seguro maritimo anterior, que assim ¢ reforcado na sua vertente
“responsabilidade”, que se torna ilimitada.

A forma juridica dos P & I é a de companies limited by gua-
rantee, ou seja, o seu capital ndo estd dividido em ac¢des, nem eles
prosseguem um fim lucrativo (%).

(") Rodiére, Droit Maritime, “Assurance et Ventes Maritimes”, 1983, p.422.
Sobre a histéria dos P & I Clubs cfr., para além da bibliografia citada no nosso Parecer
sobre Responsabilidade dos P & I Clubs, na Colectanea de Jurisprudéncia, ano IX, 1984,
tomo 2., p.25, a que Maria Concepcién Hill Prados refere em Los Clubs de Proteccion e
Indemnizacion en el Campo del Seguro Maritimo, Barcelona, 1992, p.49 e segs.

() Sergio Ferrarini, Le Assicurazioni Marittime, Mildo, 3%d., 1991, p.44. Como
sociedades limitadas “by guarantee” cada membro obriga-se apenas a contribuir com uma
participagio limitada, de escasso montante (em regra 5 libras). Isso, porém, em relagao a
entrada inicial (initial ou advanced calls). A ela se aditardo as entradas suplementares
(back ou suplementary calls), face ao resultado de cada exercicio anual. E Sbvio que
aquele montante inicial de 5 libras tem um mero relevo simbdlico. Dai que nas relagdes
entre 0s membros do P & I a responsabilidade de cada um seja ilimitada no que resulte
necessério ao reembolso das indemnizagdes pelas outras dividas. Isto também como regra
(Ferrarini, id.).
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2. Nao obstante serem uma instituigdo tipicamente inglesa,
certos P & I mudaram as suas sedes para alguns dos chamados
“paraisos fiscais”, designadamente para as Bermudas. A lei aplicé-
vel ao seu funcionamento deixard, entdo, de ser a inglesa, mas a da
nova sede. De qualquer modo, e salvo quaisquer aspectos especifi-
cos, 0 modelo essencial continua a ser o origindrio.

Este pressupGe que o armador (em sentido amplo) que pre-
tender contratar com um P & I solicitar4 a inscrigio nele do seu ou
dos seus navios, cujas caracteristicas especificard. O P & 1 entre-
gard ao novo membro, se admitido, um certificado de ingresso
(“certificate of entry”), e ndo uma apdlice ou qualquer documento
a ela equivalente. Tem, no entanto, sido entendido por alguns auto-
res (), que a inscrigdo e o certificado de ingresso correspondem a
um contrato de seguro, na medida em que documentam a condi¢do
de membro (*).

O que, como se referiu, quase sempre se exige é que 0 navio
esteja seguro pelo seu valor real contra todos os riscos cobertos
pela apélice “S.G.” da Lloyd’s, incluindo as cldusulas “Running-
down” e “Free of capture seizure”. A cobertura dada pelos P & 1 é
uma cobertura de ‘“‘segundo risco”, na medida em que acresce a
outra ja existente (°).

3. Acontece que, neste contexto, os P & I assumem apenas
a obrigagdo de reembolsar os seus membros das indemnizag¢Oes
por eles comprovadamente pagas a terceiros em razao de quaisquer
responsabilidades resultantes da sua actividade. Ndo assumem um
encargo directo de indemnizar ferceiros.

() F. Ledwith, The history and development of P & I Clubs cit. por Maria Con-
cepcién Hill Prados, p.118 e F. Ledwith e outros no Journal of the Insurance Institute of
London, vol. XVI, 1956-57, p.133 e segs.

() Que, na generalidade dos P & 1, ndo tem que ser inglés. Raros eram os casos
em que tinha que ser dessa nacionalidade. Serd, no entanto, uma situaggo ultrapassada. “P
& I Club membership includes shipowners in all parts of the world. Foreign companies are
represented on the controlling committees “ (Alan E. Branch, Elements of Shipping, Lon-
dres, 6.”ed., 1989, p.180).

() Hill, Robertson e Hazelwood, An introduction to P & 1, Londres, (Lloyd’s
London Press), 2.2 ed., 1996, passim.
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Nos Estados-Unidos, no P & 1 af existente foi sempre pacifico
ndo existir qualquer responsabilidade do P & 1 perante terceiros.
Tal orientagdo estd sintetizada, por exemplo, na decisdo judicial
tomada num caso paradigmatico:

“In order to receive reimbursement from a P & 1 insurer,
the assured shipowner must first actually pay the loss. Under
New-York Law, the P & linsurer is not directly liable to sea-
man judgment creditors of assured shipowner who became
insolvent, such coverage being indemnity, not liability, insu-
rance” (%).

Em Inglaterra, como se referird, tal orientagdo néo foi paci-
fica, pelo menos até certo momento.

4. Nao resta duvida quanto a legitimidade, que os P & 1
sempre reclamaram, e que nunca foi controvertida, de exercerem,
por subrogagio, os direitos dos seus membros perante os lesados
aos quais tais membros tenham pago e que tenham sido por eles
reembolsados (7).

5. O que geralmente acontece é que os P & I, em decorrén-
cia do grande volume de casos que t€ém que enfrentar, sdo dotados
de meios de apoio técnico e juridico especializado que colocam a
disposi¢do dos seus membros, na resolu¢io das questdoes com que
estes se defrontam. Assim, e desde logo, empregam em regime de
tempo inteiro solicitors e barristers.

Estes prestam a sua colaboragdo aos membros dos Clubs ¢ aos
underwriters que tenham interesses comuns, designadamente em
responsabilidades decorrentes de abalroacdo.

Por outro lado, é frequente os P & I prestarem garantias a ter-
ceiros em caso de responsabilidade dos seus membros, ainda pen-

(®) Caso Ali Galeb Ahmed et all. V. American Steamship Owners Mutual Protec-
tion and Indemnity Association Inc. et all., em American Maritime Cases, 586, 1978. Cfr.
Guy Vaillancourt, Les mutuelles d’armateurs (P & I Clubs) et la couverture des respon-
sabilités de leurs adhérents, em Le Droit Maritime frangais (D.M.F.), 1986, p. 719 e segs.

(") Plinio Manca, International Maritime Law, Antuérpia, 1970, p. 373.
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dente. Isto a fim de os navios dos seus membros nio serem arres-
tados (%).

III. Os P & I e o seguro obrigatério

6. Quando se trata de seguros facultativos ndo emitem os P
& I uma apélice ou qualquer documento equivalente. E embora
seja hoje ponto assente, pelo menos no plano do direito a consti-
tuir, que a apolice tem uma fun¢do meramente probatéria — tra-
tar-se-a, pois, de um documento ad probationem e nio ad substan-
tiam (°) — na circunstancia tal pratica poderia mesmo induzir na
conclusdo de que os P & I ndo celebram verdadeiros contratos de
seguro, pelo menos na sua configuragdo corrente ('°).

Entretanto, ndo havendo um conceito europeu uniforme do
contrato de seguro, tal conclusao seria controvertivel, dada a Ionga
tradicdo e experiéncia dos P & I ingleses (').

(*) “P & 1Clubs and hull insurers co-operate closely in collision cases and the
Club will often be asked to provide a guarantee to third parties in order to release the ente-
red ship from (or prevent her) arrest” (J. Kenneth Goodacre, Marine Insurance Claims,
Londres, 1981, p. 12). Isto mesmo é reiterado por Guy Vaillancourt, est. cit., p. 736: .. .les
lettres de garantie des P & 1 Clubs sont acceptées quasi-universellement”. E acrescenta: “a
luz da circunstincia da cobertura do seguro de responsabilidade ndo ser nunca limitada a
uma quantia determinada, sendo os riscos enormes, qualquer outro indicio da forga e do
prestigio dos clubs seria supérfluo™.

(*) Isto ndo acontece, no entanto, no actual direito portugués, como resulta do
art. 426.° do Cédigo Comercial. Como diz Arnaldo Pinheiro Torres, “sem apélice ndo hd
contrato, e 0 mesmo € dizer que se o contrato ndo for reduzido a escrito € nulo” (Ensaio
sobre o contrato de seguro, 1939, p. 46).

(' Com efeito, em Inglaterra “... the insurer delivers to the insured a contratual
document called the police”. E se a apdlice ndo €, como regra, o contrato, mas uma mera
documentacio dele (Smith & Keenan’s, Mercantile Law, Londres, 7. ed., 1988, p. 308),
no caso do seguro maritimo ela é essencial (id., p. 304).

(') Propagada aos escandinavos ¢ japoneses. Ao invés, nos Estados-Unidos da
América o tinico P & 1 existente (American Steamship Owners Mutual Protection &
Indemnity Association, Inc.) emite uma apdlice-tipo, para melhor informagéo dos armado-
res membros (Maria Concepcién Hill Prados, ob. cit. p. 292 e autores af citados). Hill,
Robertson e Hazelwood (ob. cit. na nota 5, p. 165) referem a existéncia de quatro P & 1
nos paises escandinavos, um na China, um na Holanda, um na Alemanha e um no Luxem-
burgo. Temos conhecimento de que em Abril de 1996 foi criado no Irdo o Asian P & 1
Club, que iniciou a sua actividade em Janeiro de 1997. Esta vai-se, pois, mundializando.
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7. De salientar sera, alids, que, impondo a Convengdo de
Bruxelas de 1969 sobre a responsabilidade civil pelos prejuizos
devidos a poluigdo por hidrocarbonetos (CLC) que o proprietério de
um navio matriculado num Estado contratante e que transporte
mais de 2 000 t. de hidrocarbonetos a granel como carga seja obri-
gado a subscrever um seguro ou outra garantia financeira (nos ter-
mos indicados no art. 7.°), os P & I emitem uma “carta azul” (blue
card) que documenta a existéncia do seguro. Com base neste as viti-
mas de polui¢do poderdo demandar directamente o P & 1, nos impe-
rativos termos do n.° 8 daquele art. 7.° ('?). O mesmo ird acontecer
quando entrar em vigor a Convengao de 1996 sobre a responsabili-
dade civil e compensagado pelos prejuizos causados pelo transporte
maritimo de substincias nocivas e potencialmente perigosas, até
agora (Fevereiro de 1997) sé ratificada pelo Reino Unido.

. A acc¢do directa

8. Nem todas as legislagdes europeias admitem a acgao
directa do lesado contra o segurador. Assim, e como exemplo da
op¢do negativa, a Holanda e a Dinamarca. Para alguns autores o
mesmo acontecerd na Alemanha.

A consagragao expressa do instituto 4 apenas feita na lei espa-
nhola de 1980 sobre o contrato de seguro.

Dispde o seu art.76.°:

“Q lesado ou os seus herdeiros terdo ac¢ao directa contra
o segurador para lhe exigir o cumprimento da obrigagdo de
indemnizar, sem prejuizo do direito do segurador a exercer o
regresso contra o segurado, no caso de ser devido a conduta
dolosa deste o dano ou prejuizo causado ao terceiro. Na acgdo
directa ndo sdo invocdveis as excepgdes que o segurador

(') Chao Wu, La pollution du fair du transport maritime des hydrocarbures,
1994, p. 83, Informa Chao Wu que o International group of P & I Clubs segura a respon-
sabilidade de mais de 95% da marinha mercante mundial.
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poderia invocar contra o segurado. O segurador pode, nio
obstante, invocar a culpa exclusiva do segurado e as excep-
¢Oes pessoais que tenha contra este (...)" ('%).

Em Franga, € entendido, com base no art. L.124-3 do Code
des Assurances ('*), que o lesado tem um direito préprio & indem-
nizagdo do seguro: “o segurador ndo pode pagar a outrem se nio
ao terceiro lesado toda ou parte da quantia que lhe é por ele
devida (...)”. A indemnizac@o, quer nos seguros de responsabili-
dade facultativos, quer nos obrigatérios, estd afectada ao paga-
mento do lesado. E daf que o lesado tenha acgdo directa contra o
segurador.

De tal forma as coisas s@o, nesta perspectiva, evidentes que a
doutrina considera, pelo menos prevalentemente, que a acgdo
directa integra um principio de ordem piiblica, desde que o dano
causado ao lesado tenha ocorrido em Franga ('*).

('*) Nao é feliz a redacgiio do preceito (José Luis Navarro Pérez, Ley del contrato
de seguro, Granada, 1991, p. 125). Poderdo, com efeito. ser opostas ao lesado as excep-
¢oes resultantes do proprio contrato de seguro, ja que € deste que advem o direito (proprio)
do lesado. Quem reclama uma indemnizagio com base num contrato terd que suportar as
excepgdes que do mesmo advenham (Carro del Castillo, em A A V.V, Comentarios u la
ley de contrato de seguro, 1, 1982, maxime p. 970). A problemdtica da acgfo directa tem
suscitado em Espanha uma detida atengdo doutrinal. Cfr., por ex., Clavero Ternero, La
accion directa del perjudicado contra el asegurador de responsabilidad, Madrid, Tecnos,
1995, que a justifica por principios de solidariedade em favor do lesado, decorrentes do
interesse geral da comunidade (p. 11). Por seu turno RevillaGonzélez (La accidn directa
contra el asegurador..., Madrid, Trivium, 1996, p.84), atribuindo especial relevo ao
iltimo § daquele art.76.° (“a los efectos del ejercicio de la accion directa, el asegurado
estd obligado a manifestar al tercero perjudicado o a sus herederos la existencia del con-
trato de seguro y su contenido”), reitera essa ideia de solidariedade social que lhe estd sub-
jacente. Curiosamente na Gra-Bretanha, o Third Parties ( Rights Against Insurers) Act, de
1930, adiante referido, impde de igual modo que o segurado informe o lesado da existén-
cia e conteido do contrato. O que leva a repensar a interrogativa € a apontar para o seu
desenvolvimento: mas serd o membro de um P & I um verdadeiro segurado? Tal reflexdo
poderi mesmo dar causa a imprevisiveis incidéncias, jd ndo apenas quanto 4 problemaética
da ac¢do directa, mas, mais amplamente, quanto & comportabilidade dos P & I face aos
quadros juridicos continentais.

() “... qui marque I’aboutissement d'une évolution légale et jurisprudentieile
constante en faveur des victimes depuis le XIX siécle...” (Yvonne Lambert-Faivre, Droit
des Assurances, 9.2 ed., 1995, p.511).

(') Lambert-Faivre, ob.cit., p.519.
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9. Naio sera inteiramente exacto, como fazem Mazeaud,
Mazeaud e Chabas ('%), que a quase totalidade dos Estados Comu-
nitdrios ndo acolham, pelo menos por via jurisprudencial ou dou-
trinal, a ac¢do directa, sendo mesmo esse um dos principais obsta-
culos 3 harmonizagdo legislativa do regime do contrato de
seguro ('7).

Entretanto, e para além das constru¢des “pretorianas”, do que
nioresta divida é de que a pertinéncia da acgio directa € apenas,
com expressao legal concludente, consagrada nas legislagGes espa-
nhola e francesa.

No nosso Direito, e reportando-se apenas ao seguro faculta-
tivo e, vistas bem as coisas, ao seguro automoével, houve quem
encarasse com favor € quem pusesse reservas a acgao directa. J.
C. Moitinho de Almeida ('*) considera que, nao tendo embora o
lesado um direito préprio, o art. 741.° do Cédigo Civil lhe atribui
a acgiio directa, na medida em que consagra o seu privilégio sobre
a indemnizagdo devida pelo segurador de responsabilidade civil,
nio se liberando o segurador que pague ao segurado em detri-
mento do titular desse privilégio (artigos 753.° ¢ 692.°, n. 1 e 2).
Accdo directa fundada, pois, no privilégio do lesado sobre a
indemnizagdo.

Mas o raciocinio nao é irrefutavel, como tem sido sustentado
em Franga e na Bélgica, designadamente para o caso da faléncia do
segurador ('9).

A lei suiga de 1908 sobre o contrato de seguro atribui ao
lesado um direito de penhor (“droit de gage”) sobre a indemniza-
¢do devida pelo segurador ao segurado (art. 60.°). Entretanto, e

(') Traité théorique et pratique de la responsabilité civile, 111, 2.° vol., 6. ed.,
1983, p. 346, em nota.

(') Desta opinido € também Henri Favre, L’assurance et le marché commun (les
coordinations indispensables dans le domaine du droit privé), em Etudes offertes i A. Bes-
son, 1976, p. 121.

(" O contrato de seguro..., 1971, p. 292

(") Mazeaud, Mazeaud e Chabas, ob. cit., p. 349, que, face ao sisterna francés,
reconhecem ao lesado um direito préprio contra o segurador: “ce privilege n’existe pas, et
le droit reconnu 2 la victime d’écarter les créanciers de 1’assuré n’est que la conséquence
du droit direct lui méme; on ne justifie pas un droit par la conséquence qu’on lui attribue”.
Cfr. nota (4) dessa pag. 349, com referéncia ao direito belga.
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segundo a doutrina mais autorizada, ndo advém dai o direito 2
acgdo directa. O lesado ndo pode demandar o segurador. “Il doit
ouvrir action contre le responsable — c’est-a dire 1’assuré — lui
méme” (¥). ’ '

10. O que se passa no direito italiano é elucidativo sobre as
dificuldades dogmadticas a transpor.

Nos termos do art. 1917.° do Cdédigo Civil (de 1942) tem o
segurador a faculdade de, depois de o ter comunicado ao segurado,
pagar directamente ao lesado a indemnizagio devida, e € obrigado
ao pagamento se o0 segurado o solicitar.

Por seu lado, o art. 2767.° estabelece que “no caso do seguro
de responsabilidade civil o crédito do lesado & indemnizagdo tem
privilégio sobre a indemnizagao devida pelo segurador.”

De qualquer modo, Aurélio Donato Candian afirma que da
outorga do privilégio sobre o crédito ndo resulta que o segurador
esteja obrigado, sem mais, a pagar directamente ao lesado (*'). No
seguro RC facultativo ndo hd uma relagdo directa, imediata, entre
o segurador e o lesado. E, assim, nada lhe impede de pagar ao
segurado. Foi o que decidiu, de resto, a Corte di Cassazione em
19.6.1987.

Como acontece na jurisprudéncia sui¢a, para Donato Candian
funda-se a acgio directa numa regra de boa fé: a de que esta faz
recair no segurador a tutela do lesado, como coroldrio do seu dever
de salvaguardar o patriménio do segurado. A liberagdo deste
resulta do pagamento ao lesado (%)

(¥ Roland Brehm, Le contrat d’assurance RC, Lausana, 1983, p. 163. Excepcio-
nalmente, alguma jurisprudéncia reconhece a acgdo directa, firmada, nio sobre o art. 60.°,
mas sobre o principio da boa fé.

(*") Responsabilita civile e assicurazione, Milao, 1993, p. 226 Para Vecchi (L’azi-
one diretta, Padua, 1990, p. 23) na accdo directa o lesado age em juizo face ao segurador
para fazer valer um direito atheio — o do segurado — e ndo enquanto titular de um direito
proprio. Serd, pois, uma modalidade, embora anémala, de substitugdo processual; dai o
estreito liame entre a acgdo directa e a ac¢fio subrogatoria.

(® “Si I’assicuratore non se libera pagando all’assicurato non pud che liberarsi
pagando al danneggiato” (ob.cit., p. 236}.
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11. No sistema britinico a solugdo classica era a de que ndo
existia em caso algum a accao directa. E assim se o segurado
falisse, sobre a indemnizagdo que lhe fosse paga pelo segurador o
lesado nem sequer teria qualquer privilégio: seria um credor
comum.

Para mitigar tal situacdo, e correspondendo de igual passo aos
apelos da boa fé, designadamente em caso de faléncia do segurado,
foi publicado em 1930 o Third Parties (Rights Against Insurers)
Act; por ele € atribuido aos lesados, em certas circunstincias, uma
statutory subrogation ().

IV. Accéio directa contraos P & 1

12. Em Portugal a questdo raramente se tem posto na dou-
trina e na jurisprudéncia.

O que Azevedo Matos pondera, reportando-se, alids, ao
seguro maritimo de responsabilidade, e nio especificamente ao dos
P & I, é um paradigma de infixidez (**):

“Realizado um risco, diz-se, o seguro venceu-se. Mas
discute-se muito na doutrina, com os inevitdveis reflexos na
jurisprudéncia, se a vitima, no seguro de responsabilidade,
tem acgdo directa contra o segurador, visto ser terceiro em
relagdo ao contrato de seguro. Parece haver no caso uma espe-
cie de estipulagdo a favor de terceiro — verificando-se um
acidente, a vitima deste terda uma ac¢do directa contra o segu-
rador. O seu direito nasceu da realizagio do risco previsto na
apdlice. Mas também se diz que o segurado ndo contrata a
favor de terceiros, e sim em proprio beneficio”.

(*) Birds, Modern Insurance Law, Londres, 1988, p.280. Esclarece Birds que o
crédito do lesado apenas podera ser invocado perante o segurador depois de ter sido judi-
cialmente reconhecido o crédito do segurado. A ser assim, o0 que ndo parece incontroverso,
a posigéio do lesado ficard muito condicionada.

(*)  Principios de Direito Maritimo, IV, 1958, p. 230.
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13. No nosso aludido Parecer de 1984 (*%), depois de termos
caracterizado, em termos de histéria, de modelagdo e de funciona-
mento, os P & 1, propendemos para a perspectiva de, perante os tri-
bunais portugueses, se internacionalmente competentes, poder lan-
car-se mao da acgdo directa.

Isto tendo em conta o caracteristico particularismo do seguro
maritimo.

E dissemos:

“O seguro € um elemento essencial do comércio mari-
timo. E do interesse do segurado que o lesado possa deman-
dar directamente o segurador, com o qual ndo terd por certo
um contacto tdo préximo como no caso dos seguros terrestres.
A disponibilidade do navio e da carga, o prosseguimento da
viagem e o cumprimento dos programas de actuag@o estabe-
lecidos estardo, as mais das vezes, dependentes do facto de o
terceiro lesado saber que pode, com procedibilidade, deman-
dar directamente o segurador. Atingird aqui uma expressao
mdxima (uma) comunidade de conveniéncias (...): a do res-
ponsavel 4 propria liberagdo e a do lesado a liberagdo” (*°).

14. Em Inglaterra a questdao ndo foi, até certo momento,
pacificamente resolvida e alguns precedentes eram invocaveis em
favor da acgdo directa. Entretanto, um caso invocado pelo aludido
advogado no seu artigo de 1987 (nota 26) como constituindo o
reconhecimento do direito a ac¢io directa (caso Fanti) acabou por
sofrer um volte-face na Camara dos Lordes. Este Tribunal
Supremo em 1990 veio a decidir dois casos (aquele caso Fanti e o
caso Padre Island) em sentido que definitivamente recusou o cabi-
mento da accdo directa (*').

(*) Cfr. supra, nota (1).

(*) Foi a nossa posigdo ulteriormente apoiada pelo advogado Dr. Conceigio Silva
(Seguro maritimo de mercadorias: a acgdo directa contra 0s P & I, no Didrio de Noticias
de 6.7.1987) que referiu ter ela sido acolhida pelo Tribunal da Comarca de Cascais; des-
conhecemos qual a ulterior evolugdo do caso.

(') Cfr. Bruce Harris, em D.M.F., 1990, p.716, Como comenta Patrick Simon (Du
nouveau sur I'action directe contre les P & I Clubs, em D.M.F. 1995, p. 525) tais decisdes
da Camara dos Lordes puseram fim a uma controvérsia “qui faisait rage Outre — Manche
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15. Em Franga, uma certa mitificagdo da acg¢éo directa como
constituindo um principio de ordem piblica (*) levou Emmanuel
du Pontavice, na ultima edi¢ao do Droit Maritime, de Rodiére (*°),
a proposito da jurisprudéncia do Tribunal de Comércio de Bordéus,
que insiste na incompeténcia, por regra, dos tribunais franceses
para as acgOes em que sdo demandados P & I ingleses (assim deci-
sdo de 23.9.1993, em DMF, 1993, p.731) a por a interrogativa:

“Reste a se demander si I’interdiction de 1’action directe
contre le club n’est pas une atteinte déguisée a I’esprit du droit
du marché unique et ne constitue pas un privilege d’un outre
age, qu’on pourrait ataquer devant la CICE”.

Entretanto, tal posi¢do ndo € seguida em Franca sem signifi-
cativas dissondncias. Poder-se-4 mesmo dizer que as opinides se
repartem, designadamente na jurisprudéncia. Assim, e desde logo,
a orientagdo do Tribunal de Comércio de Ruio é de sinal oposto a
do homélogo tribunal de Bordéus. Refira-se, como exemplo, a
decisdo de 20.5.1988, que admitiu a acg¢do directa contra o P & 1
do armador, relativamente a danos causados em territério fran-
cés (). No entanto, a Cour d’Appel de Rennes, em 15.5.1981, pro-

depuis fort longtemps™. Ficou, pois, assente que o Club, “em decorréncia das suas regras
contratuais, apenas indemnizard se o seu segurado tiver indemnizado previamente o
lesado; a acglio directa da vitima contra o Club ndo é, pois, vidvel, por aplicagdo desta
cldusula do contrato de seguro”. Claro estd que nada impede, e ¢ normal, que o P & I pague
voluntariamente a indemnizagio directamente ao lesado, sem a “intermediagio™, ou ape-
nas com a “intermediagio” formal, do segurado.

(*) Cfr. supra nota (15).

(**) Rodiére-Du Pontavice, Droit Maritime, 12.% ed., 1997, p.498. O certo, porém, é
que, ndo existindo um direito europeu uniforme sobre o contrato de seguro, os P & I ndo
colidem com a estrutura definida pelo direito europeu sobre o acesso a actividade das
empresas de seguro directo ndo-vida. Assim, e desde logo, cfr. o art. 8.° da Directiva
73/239/CEE, na redacgio que the deu a Directiva 92/49/CEE, de 19.6.1992.

(*) Pierre Bonassies, Le droit positif francais en 1989, D.M.F., 1990, p. 162,
entende que a tal opgio nao obsta a que o contrato de seguro seja regido por uma lei estran-
geira que nio admita a acgdo directa. “La solution est conforme aux régles du droit inter-
national privé régissant I'action directe (Cassation, 21 Avril 1971, Revue crit. de droit int.
privé, 1972, 302, note P. Lagarde, et nos observations, D.M.F. 1989, p. 174)”.
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pendera para a improcedibilidade; de sentido antagénico fora,
porém, a sua decisdo de 17.12.1987 (*").

16. Ferrarini pronuncia-se frontalmente contra a admissibi-
lidade da ac¢do directa contra os P & I, mesmo num caso em que
o contrato de seguro fora celebrado em ltdlia (**), dizendo-se “per-
plexo” quanto ao decidido em contrério pela Corte di Cassazione
(22.4.1976). Realmente, para ele a relagdo “segurado-club” ndo
nasce de um contrato de seguro, “ma della associazione dell’arma-
tore al Club”.

“Noutros termos” — prossegue Ferrarini — “o armador €
segurado enquanto sécio do Club; e serd entdo 6bvio que ndo sub-
siste a jurisdig¢do italiana para a controvérsia entre a sociedade
estrangeira e o socio “. Aplicar-se-4 este ponto de vista a ac¢do do
proprio lesado, do mesmo modo que a do segurado.

17. Embora se afigure que a justificagdo de Ferrarini se
limita, pura e simplesmente, a relegar a decisdo da querela dogma-
tica para o direito inglés, sendo especiosa a distingdo que faz entre
a relac@o de seguro e a relagdo associativa armador-P & 1, aca-
bando, entretanto, por mesclar as duas, ndo deixard de se reconhe-
cer que uma conclusio inequivoca ndo serd fécil de alcangar.

De qualquer modo ter-se-4 como possivel sustentar a solugao
que prevé a admissibilidade da ac¢do directa na hipétese de o dano
promanar de factos ocorridos em Portugal: ilicito extracontratual e
nio cumprimento ou cumprimento defeituoso de uma obrigacio.

Rarefez-se, porém, com o correr dos anos e a sucessao das
experiéncias, a afoiteza revelada em 1984 no nosso aludido
Parecer (*?).

(*y Patrick Simon, est. citem D.M.F., 1995, p-525. Refere-se af a decisdo da Cour
de Cassation de 12.2.1993, que nao admitiu a acgio directa pela essencial razao de que o
direito a ela aplicvel é o do contrato de seguro e ndo o do contrato de transporte ou o do
local do dano.

() Ob. cit., p.228, em nota.

(®) A eficcia dos P & I estd hoje potenciada com a difus3o dos «International
Groups» de Clubs, que conferem a essa modalidade «Almost monopolistic character»,
com uma cobertura ilimitada nas reclamagdes ndo referentes a casos de poluigdo e
cobrindo 500 milhdes de US dolares em casos de poluigio (Peter Schotte, Evolutions in
the P & I Landscape, em Lloyd Special Report, Antuerpia, Junho de 1997, p. 27).
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1I

O NOVO CODIGO DE PROCESSO CIVILE O
DIREITO MARITIMO

1. A renovacio do direito maritimo portugués

1.1. O estudo sistematico do Direito Maritimo (DM) nao é
feito em Portugal. Ficaram-se pelo caminho os tentames de consti-
tui¢do de uma Associa¢do Portuguesa de DM, homologa das que
existem em quase todos os paises mediamente evoluidos ('); con-
tam-se pelos dedos os estudos publicados nos dltimos anos numa
drea do Direito em que designadamente na tao préxima Espanha se
produzem todos os anos dezenas de obras de relevo.

A reforma legislativa iniciada em 1986 (%) representou um
passo em frente mas, hd que reconhecer, num rumo que teria que
ser rectificado : fazer corresponder a cada instituto do DM um
diploma avulso poderia, a breve trecho, transforma-lo numa con-
tra-indicada manta de retalhos. Ndo era esse, por certo, 0 nosso
prop6sito como circunstancial “legislador”.

O “faseamento” que se terd que seguir ao arranque, desdo-
brado nos quatro diplomas sobre os contratos de utilizagdo ou de
exploragido do navio, devera, como € 6bvio, abranger, quanto a
cada diploma legal, espagos mais amplos, sob pena de se afectar a
unidade e a coeréncia interna do DM. O certo é que nada mais se
fez e nada h4, pois, a comentar: voltou-se, comodamente, a estaca
zero.

Muito sumariamente dir-se-4 que, relativamente ao que estd
feito, e sem prejuizo de algum dia os quatro diplomas poderem vir
a ser unificados em um s6, que venha a abarcar os contratos de uti-

(') Cfr. o Parecer, de que fomos relator, aprovado em 1973 pelo Conselho Geral
da Ordem dos Advogados (R.0.A., 1973, p.653) e a referéncia a Associagio efectivamente
criada em 1982 mas que nunca teve qualquer actividade (Direito Maritimo ..., também na
R.O.A, 1983, p.347).

() Com base numa metodologia que detidamente justificdmos (assim, por ex., A
Revisdo do Direito Comercial Maritimo, no Bol. Min. Justica, n.° 353, p. 5).
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lizagdo do navio, os méritos a assinalar sobrelevam as restrigdes
que, aqui e além, poderdo ser deduzidas (%).

1.2. De qualquer modo, ao consumar uma tarefa legislativa
de grande porte, como é o Cédigo de Processo Civil (CPC), deve-
ria o legislador ter atentado minimamente no direito substantivo a
que iria dar viabilidade adjectiva, sabendo, como deveria saber,
que o nosso DM ainda € o do Cédigo Comercial de 1888, ndo raras
vezes por completo desactualizado e, num ou noutro ponto, revo-
gado pela legislagao de 1986/87.

Uma triagem sumaria do que deveria ser mantido ou do que
teria que ser alterado evitaria, designadamente, que o art. 1507.° do
Codigo re-nascente viesse a regular dois preceitos (os artigos 559.°
e 560.° do Cédigo Comercial) que estdo, pura e simplesmente,
revogados pelo art. 32.° do Dec.-Lei n.® 552/86.

Isto como exemplo.

2. A personalidade judicidria do navio

2.1. Certo € que, por entre toda a “distrac¢do” evidenciavel
quanto ao tratamento do DM, ressalta um preceito que toma em
conta o aludido Dec.-Lei n.° 352/86. Trata-se da alinea f) do
art. 6.°, que expressamente atribui personalidade judicidria aos
navios, “nos casos previstos em legislagdo especial”.

Como se sabe, essa atribui¢do foi feita no n.° 2 do art. 28.°
daquele diploma de 1986. Isto quando o conhecimento de carga
seja emitido por quem ndo tenha a qualidade de transportador
maritimo, ou por quem bastantemente 0 represente, ou se 0 trans-

() Cfr., quanto ao Dec.-Lei n.° 352/86, o que dissemos, logo em 1988, em Sobre
o contrato de transporte de mercadorias por mar, no Bol. Min. Justiga, n.° 376. Esta-se,
alids, em crer que alguns dos diplomas nem sequer estio a ser aplicados naiguns dos seus
preceitos mais significativos. Assim, por ex., o regime dos cruzeiros maritimos (art. 21.°
do Dec.-Lei n.° 349/86, de 17 de Outubro) nunca passou da folha oficial para as realida-
des da vida. Claro que da sua aplicagfo advieram novas responsabilidades para quem os
organizasse, 0 que talvez resultasse incomodativo. Ou serd de atribuir o “esquecimento”
a0 caricter avulso do diploma e  sua falta de divulgagao “prética” ?
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portador nio for identificidvel com base nas mengdes constantes do
conhecimento (art. 28.°, n.° 1, e art.10.°).

Estamos em crer que no Dec.-Lei se hipertrofia o relevo a dar
ao conhecimento de carga; hipertrofia em relag@o a qual o pream-
bulo d4 mostra de comedimento (*). Na realidade, o que decidida-
mente devera relevar é que dos “documentos de transporte” (sic)
ndo resulte a identidade do transportador.

“Parece, em tais hipéteses, de convocar a responsabilidade do
préprio navio (...). Subjacente a elas ndo estard uma razio coinci-
dente com a que determinou o n.° 1 do art.492.° do Cédigo Comer-
cial. Com efeito, neste preceito € a responsabilidade do capitdo que
se propaga ao proprietario do navio. Ora o que justificard o art.28.°
serd a circunstancia de o préprio navio ser, na sua actividade, um
criador de riscos de mar; estard mesmo ai uma das especificidades
do direito maritimo (...)”

2.2. Claro estd que o transportador poderd nio ser o propri-
etdrio do navio e da sua identificacdo ndo advir a garantia patri-
monial adequada.

A solugdo legislativa a dar ao magno problema da responsa-
bilidade do navio deverd ser encontrada de uma forma mais efi-
caz; hd que encontrar meios adequados para o responsabilizar a ele
proprio.

O que nido constituird, em DM, uma inovacdo. Nos paises
anglo-saxénicos a par da “actions in personam” configuram-se as
“actions in rem” (%). Mas tal solu¢do tem sido propugnada, pelo
menos na doutrina, noutros paises. Em Franga, entre outros auto-

() Que, como os demais da legislagdo maritima de 1986, é da nossa responsabi-
lidade “material”, e ndo apenas “institucional”. Alids, tal legislagdo traduziu, nas suas
linhas essenciais (sobretudo quanto aos contratos de transporte de mercadorias e de freta-
mento), posi¢des que vinhamos preconizando desde hd anos. Cfr. os nossos textos doutri-
nais coligidos em Direito Comercial Maritimo, publicagdo do Ministério da Justi¢a, 1987.

(*) Anteriormente a 1852 “in England at common law all actions were by way of
proceedings in personam”. Nos Estados-Unidos a prética é posterior, mas esta hoje extre-
mamente difundida. A acgiio in rem surge como uma alternativa i ac¢io in personam e nao
como seu complemento ou na sua dependéncia. (“In rem is essentially an alternative
action and not one which is an adjunct to or springing from a personal action™). E apre-
senta imensas vantagens, sobretudo para efeitos de concretizagiio efectiva (Christopher
Hill, Maritime Law, Londres, Lloyds of London Press Ltd, 1985, p. 93 e 96).
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res, Paul Chauveau para ela propendeu decididamente decidida-
mente, a partir da ideia de fortuna de mar ou de patriménio de
mar (). Para ele, o navio est4 sempre adstrito a garantia dos crédi-
tos resultantes da sua exploragdo. A existéncia de uma acc¢do in
rem trard as seguintes vantagens: salvaguardar4 os interesses dos
credores e dos destinatdrios, que confiam mais num navio apreen-
sivel do que num armador (e muito menos num transportador) por
vezes dificilmente identificdvel; por outro lado, evitard fraudes dos
proprietarios do navio, que o fazem explorar por afretadores “de
conveniéncia”, sem solvabilidade real (7).

Nao é, alids, por acaso que na Convencio de Bruxelas de
1924 sobre conhecimentos de carga se fala por diversas vezes na
responsabilidade do transportador (%) e do navio. Assim nos n.** 6
e8doart. 3.°enos n.” 1,2 e 5 do art.4.°.

Afigura-se que daqui ndo advird a consagragio da teoria da
personalidade juridica do navio, alids em tempos sustentada (°).
Mas, ao que tudo faz supor, o navio serd um patriménio de afec-
tagdo, “un ilot résérvé dans le grand patrimoine du propriétaire”,
na sugestiva frase de Michel de Juglart ('°). Fala Juglart, sem hesi-
tacao, na autonomia patrimonial do navio e interroga-se sobre a
possivel configura¢do deste como um sujeito de direito ().

(*) Assim no seu cldssico Traité de Droit Maritime, de 1958, e, depois, em Du
patrimoine ou fortune de mar, em Le Droit Maritime frangais (D.M.E.), 1962, p.319.

() A posigio de Chauveau estd sintetizada por Raymond Achard, com ela por
inteiro concordante (L’action directe des porteurs de connaissements contre le proprié-
taire du navire dans U'affrétement a temps, em D.MF., 1984, p.259 e segs, maxime p.268).

(*) Na versio oficial portuguesa fala-se erradamente em armador. O texto francés,
que € o tnico texto oficial da Convengao (Francesco Berlingieri, La disciplina della res-
ponsabilita del vettore di cose, 1978, p.13, em nota), usa a expressao transporteur.

(®) Refira-se, por ex., que ela foi aprovada pelo Congresso Internacional de
Direito Maritimo de Génova de 1892 ¢ expressamente difundida por Cresp (Cours de
Droit Maritime, 1, 1894, p.54), repercutindo, como se aludiu, em Paul Chauveau (Traité
de Droit Maritime cit., p.71).

(" Droit Commun et Droit Maritime, em D.MF., 1986, p. 259 e segs., maxime p. 263.

("") Sobre que existe no patriménio geral do armador um patrimdnio auténomo,
submetido a um tratamento juridico especifico, ndo sdo consentiveis dividas. Isto até por-
que 0 mais seguro critério para reconhecer a existéncia dum patriménio auténomo é o da
responsabilidade por dividas (Manuel de Andrade, Teoria Geral da Relagdo Juridica, 1,
1964, p.218).
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De tudo isto advem que o navio €, pelo menos para certos
efeitos, um patriménio auténomo; ora se a autonomia patrimonial
ndo est4 necessariamente vinculada i personalidade juridica, justi-
ficard, por certo, a atribuigao, por extensdo, da personalidade judi-
cidria.

Uma norma do estilo do n.° 2 do art. 28.° do Dec.-Lei
n.° 352/86 nio se afigura despropositada, e muito menos “heré-
tica”, como, em frase solta, foi sustentado (*?).

Alis disso mesmo tivera presciéncia Vitor Nunes, ao distinguir
0 navio da pessoa do seu proprietdrio ou armador (nao proprietario).
Era, para ele, um patriménio auténomo, afectado a expedicdo mari-
tima. Dai que, por ex., se dois ou mais navios abalroarem e houver
prejuizos indemnizdveis, mesmo que o armador ou o proprietario
seja um s6, os navios sdo por completo diversificados. O sujeito pas-
sivo da relagio processual é sempre o navio, representado pelo seu
proprietario ou armador: é o “fundo de comércio” do armador, com
créditos e dividas proprias, afectado 2 expedigdo e ao seu modo de
realizagdo, pelo qual se constitui a empresa de navegagao € que tem
a personalidade juridica que o armador representa ( ).

2.3. Nio ser4, como dissemos, de ir tdo longe. Mas alguma
coisa ficard da ligdo de Vitor Nunes — que as podia dar.

O navio, para além de ser uma “unidade pertinencial”, como
refere a moderna doutrina italiana ('*), € um patriménio de afecta-
¢io, e tanto bastard para, em certos casos, lhe poder ser atribuida
personalidade judicidria. Ndo €, de resto, por acaso que a Conven-

(")  Adelino da Palma Carlos, O contrato de transporte maritimo, em Novas pers-
pectivas do Direito Comercial, 1988, p. 11 e segs, maxime p. 32.

("% Victor Augusto Pereira Nunes, O navio de comércio em actividade. .., na
Revista dos Tribunais, ano 84.°, 1966, p. 387 e p. 435. Mais categérico, Frederico Martins
(Direito Comercial Maritimo, 1, 1932) sustenta que o navio goza de personalidade juridica
(p. 15). Cfr., entretanto, o que refere nas p. 106-108 da mesma obra.

(') Assim, por ex., Francesco Berlingieri, Corso de Diritto Marittimo. Parte
Generale, 1981, p. 3. Cfr., ainda, Dante Gaeta, Nature juridigue du navire, em DMF,
1965, p.343, que lembra ter sido Casanova quem, em 1940, pela 1.* vez falou do navio
como “unidade pertinencial”. Esta, no entanto, em certa perspectiva reconduz-se 3 ideia de
uma universalidade de facto, “cide un complesso di cose collegate a un fine e ad una des-
tinazione unica” (Roberto Sandidorf, Diritto Marittimo, 1960, p. 315).
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¢do de Bruxelas de 1957 sobre a limitagio da responsabilidade dos
proprietdrios de navios de alto mar se diga, expressis verbis, no
n.° 1 do art. 6.°, que “a responsabilidade do proprietario do navio
inclui a responsabilidade do préprio navio™.

3. Providéncias relativas ao navio e i sua carga

3.1. Entre os processos de jurisdi¢do voluntdria com que
finda o Cédigo estd incluida uma Sec¢do sobre as referidas provi-
déncias (artigos 1502.° a 1507.°).

Limitou-se o legislador a reproduzir, letra a letra, 0 que cons-
tava da versdo anterior do Cédigo — artigos 1502.° a 1507.°, que,
por seu turno, haviam sido recolhidos, sem qualquer discrepancia,
do Cédigo de 1939.

E compreende-se que um diploma de direito adjectivo ndo
seja a sede possivel para alterar normas substantivas ultrapassadas.

Mas tudo tem um limite, como brevitatis causa se evidenciara.

3.2. Assim e desde logo, quanto ao art. 1502.°, que trata da
vistoria de navegabilidade, a que se reporta o art. 505.° do Cédigo
Comercial.

A posigdo sobre ela era sintetizada ja por Ripert, em 1950:

“L’article 225 C. com. impose au capitaine 1’obligation
de faire visiter le navire avant le départ par des experts. Cette
visite est aujourd’hui remplacée par la visite de partance faite
officiellement par les inspecteurs de la navigation” (*%).

Alias o Regulamento Geral das Capitanias, aprovado pelo
Dec.-Lei n.° 265/72, de 31 de Julho, regula com alguma detencao
o regime dos certificados de navegabilidade, em consonincia com
a Convengao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no
Mar ().

(') Droit Maritime, 1, 4 ed., 1950, p. 713. -
(") Artigos 128.°, na redacgio do Dec.-Lei n.° 284/88, de 12 de Agosto, e seguin-

tes, com espectal relevo para o art. 160.°.
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E se é certo que a navegabilidade ndo releva apenas para os
efeitos especificos da seguranca da navegagdo ('’), relevando,
igualmente, para fins de transporte € de fretamento, a verdade €
gue a intervengdo do capitio no seu controlo nao tem hoje, de
facto, equivaléncia na realidade (**).

Sabe-se que nos termos da Convengio de Bruxelas de 1924
sobre conhecimentos de carga o armador (recte, o transportador)
estd obrigado, antes e no inicio da viagem, a “pdr o navio em
estado de navegabilidade” (al. a) do n.° 1 do art. 3.°). O mesmo
acontece, classicamente, nos contratos de fretamento por viagem e
a tempo (assim, por ex., Dec.-Lei n.° 191/87, de 29 de Abril). S6
que a obrigagdo ja ndo é do capitdo, mas do armador; ultrapassada
est4 a época em que o Cédigo Comercial francés dispunha que “o
capitdo perde o seu frete e responde por perdas e danos perante o
afretador se este provar que, quando o navio iniciou a viagem (“a
fait voile”) “il était hors d’état de naviguer”. Em comentario ao
preceito diz Rodiere que “la régle se retrouve dans d’autres légis-
lations anciennes (codes espagnol... portugais... méxicain” ™.

A obrigacgdo de navegabilidade é hoje uma obrigagio do
armador.

Alids a navegabilidade pode ser encarada em diversas pers-
pectivas: numa acep¢do ndutica e numa acepgdo comercial. Em
qualquer delas, e com referéncia a transportes maritimos e freta-
mentos, falam os ingleses de implied undertaking ou de uma

(') Em que a IMO tem um papel determinante. Assim, aprovou, além do mais, na
Assembleia Geral de 23.11.1995, a Resolug@o A.787 (19) sobre as medidas indispensaveis
a assumir pelos Estados na fiscalizagdo, nos seus portos, de todos os navios, independen-
temente da bandeira. Tal fiscalizagdo exerce-se, fundamentalmente, com base em inspec-
¢oes peri6dicas aos navios e suas tripulagbes. Aquela Resolugdo refor¢ou e completou a
Resolugiio A.742 (18), de 4.11.1993 e as disposigdes adoptadas pela Convencio SOLAS
(Emendas de 1994)

(") Cfr., no entanto, a opinifo, qualificada, de Vasconcelos Esteves, em Direito
Maritimo. Introdugdo. Armamento, 1990, p.141, que, de algum modo, dé do art. 505.° do
Cédigo Comercial uma perspectiva actualizadora, que ndo se nos afigura efectivamente
praticével, dada a tendencial vinculagdo do capitdo ao armador, a quem poderd sugerir ou
propor, mas a quem normalmente ndo se sobrepord.

(*) René Rodiere, Le bon état de navigabilité du navire affrété, em D.MF., 1965,
p. 387.
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implied warranty de navegabilidade, ou seja, em termos préticos,
de uma garantia implicita de navegabilidade, prestada pelo arma-
dor (transportador ou fretador). A navegabilidade (seaworthiness)
¢ configurada no direito anglo-saxénico como uma garantia pela
qual € responsével o armador (%).

3.3. Ainda quanto ao controlo das condigdes de navegabili-
dade do navio ele é frequentemente atribuido as sociedades de
classificagdo, que, por delegacio das autoridades oficiais, exer-
cem, nalguns casos, uma fungio oficial (“‘un rdle officiel de con-
trole”): numerosos Estados imputam-lhes a tarefa de verificacdo
da observancia das normas legais (*'). Tem, porém, sido entendido
que do estatuto das sociedades de classificacio lhes resulta uma
obrigacdo de diligéncia, e ndo uma obrigagdo de resultado. Ape-
nas responderdo em caso de dolo ou de culpa grave, muito embora
o critério de aferigao desta propenda para uma atitude de desfavor.

De qualquer modo tem sido entendido que nelas ndo pode
recair a obrigagdo de por o navio em estado de navegabilidade, que
€ uma obrigac¢do intransferivel do armador (**). E foi ja julgado
pela Cdmara dos Lordes, em 6.7.1995 (**) que uma sociedade de
classificagdo ndo tem obrigacdes especificas (duty of care) face ao
carregador que confiou a sua mercadoria a um navio por ela con-
trolado.

Quem estard, em qualquer caso, fora de questio, no plano da
responsabilidade, serd o capitdo do navio, a ndo ser por decorrén-
cia de uma falta pessoal que cometa — e, mesmo nesse caso, por
intermédio do “armador” (transportador ou fretador).

3.4. No tocante 4 venda do navio em caso de inavegabili-
dade (art.1505.°), ela foi sempre uma medida excepcional, apenas

(® Scrutton, On Charterparties and Bills of Lading, 19.* ed. (por Mocatta, Mus-
till e Boyd), Londres, 1984, p.84; William Tetley, Marine Cargo Claims, Toronto, 3. ed.,
1988, p. 369.

(") Martine Remond-Gouilloud, Droit Maritime, 2.* ed., 1993, p. 221.

() S. Barton, Possible Third Party Liability of the classification society: recent
developments (Maritime Cyprus), 1995, passim.

(* D.MF, 1995, p. 750.
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aplicdvel se o navio estivesse irrecuperavelmente “condenado”
(), e que tende hoje a desaparecer das legislagdes minimamente
actualizadas (*°). Trata-se, no entanto, de uma norma “inofensiva”,
até porque caida por completo em desuso.

3.5. Onde, porém, o desfazamento do C.P.C. em relagao ao
que seria preconizdvel transpde as fronteiras do toleravel é, sem
divida, no art. 1507.°.

D4 o artigo desenvolvimento processual aos preceitos dos
artigos 559.° ¢ 560.°, como é incontroversamente reconhecido.

Ora esses preceitos estdo, como se lembrou, revogados
(art. 32.° do Dec.-Lei n.° 352/86, de 21 de Outubro).

E mais do que isso.

O regime figurado nesses artigos do Cédigo de 1888 € subs-
tancialmente diverso do previsto no diploma de 1986.

Agora (art.19.° daquele Dec.-Lei) nem hé intervengao judi-
cial. Na hipétese extrema o transportador tem a faculdade de pro-
ceder a venda extrajudicial da mercadoria para pagamento do frete
e de eventuais despesas; o remanescente serd consignado em depo-
sito, nos termos da lei geral.

4, Arresto

4.1. O artigo 409.° do novo C.P.C., agora numa nova siste-
matizagdo, sintomatizadora de que o legislador néo se limitou a
reproduzir o texto anterior, continua a falar no arresto em navio ou
na sua carga; em tal hipétese “incumbe ao requerente demonstrar,
para além do preenchimento dos requisitos gerais, que a penhora €
admissivel, atenta a natureza do crédito” (n.° 1).

(*) Ripert, ob. cit., p. 716

(*) Assim, o caso da francesa, depois de 1969. Cfr., entretanto, o art. 311.° do
C6d. da Navegagdo italiano, de 1942, que dispde que o capitdo nio pode vender o navio
sem mandato especial do proprietdrio; todavia, se durante a viagem se verificar um caso
de extrema urgéncia, a autoridade local competente, comprovada a inavegabilidade abso-
luta do navio, pode autorizar o capitdo a vendé-lo, fixando a modalidade da venda.
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No tocante a penhora os textos anteriores mantém-se, textual-
mente inc6lumes. Trata-se dos artigos 829.° e 830°.

Em sintese, 0 navio despachado para viagem s6 em casos bem
contados pode ser penhorado (n.° 1 do art. 829.°). “‘As mercadorias
Ja carregadas em navio despachado para viagem nio podem ser
penhoradas, salvo se todas pertecerem a um unico carregador e o
navio nao transportar passageiros” (n.° 3). Quanto ao n.° 4 desse
art .829.° define o que se deve entender por navio “despachado
para viagem”. Serd aquele cujo capitdo tiver em seu poder o
desembaraco passado pela capitania do porto.

No art. 830.° dispde-se que, mesmo que o navio j4 esteja des-
pachado para viagem, efectuada a penhora de mercadorias carre-
gadas, pode ser autorizada a sua descarga se o credor satisfizer por
inteiro o frete em divida, as despesas de carga, estiva, desarruma-
¢do, sobredemora e descarga ou prestar cau¢do ao pagamento des-
sas despesas (n.° 1)

4.2. Dispoe a Convencio de Bruxelas de 1952 sobre arresto
de navios de mar, a que Portugal se vinculou em 1957, que o
arresto pode ser efectuado “ainda mesmo quando (...) se encontre
despachado para viagem”. O certo, porém, € que as regras de pro-
cesso do Estado contratante onde o arresto foi efectuado ou pedido
se sobrepdem as da Convencdo. A cldssica regra de que o navio
“prét a faire voile”, “a apareiller”, que pela mediacdo do Cédigo
Comercial francés (art. 215.°) se universalisara, mantem-se em
paises que ratificaram ou aderiram a Convengao (*). Este o caso da
Itdlia, que, embora tardiamente (somente em Novembro de 1979),
a ratificou. Assim ndo podem af ser arrestados aos navios “pronti a
partire o in corse di navigazione” (art. 645.° do Cédigo da Nave-
gacdo). Entretanto, na Alemanha, enquanto o arresto do navio ndo
pode ser efectuado depois de iniciada a viagem ou fora dos portos
alemdes, a ele ja ndo obsta o estar aparelhado para viagem. E isto
como corolério da ratificacdo da Convengdo, em 6.10.1972 (¥).

(*) O que ndio acontece com a Franca, mas em decorréncia de uma opgo legislativa
preconizada por Rodiere (cfr. Emmanue} du Pontavice, Le statut des navires, 1976, p. 327).

(*") “The previous legal situation, forbidding the arrest upon the vessel’s readiness
to sail, was changed in 1973 when Germany became a member of ‘the Arrest Convention™
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4.3. O que nao corresponde a qualquer opg¢ao figuravel nos
tempos de hoje € o sujeitar a este regime especifico o arresto da
carga, que obedecerd as regras gerais de processo. Ou seja: tal
arresto “reléve, non du droit maritime, mais du droit commun” (*%).

Em navio ndo despachado para viagem, o arresto da carga,
tem consequéncias andlogas as que teria se estivesse em qualquer
outro local. Em navio despachado para viagem, o arresto da carga
pode ser efectuado, mas ndo implica a sua descarga, a ndo ser nos
termos previstos no § unico do art. 491.° do Cédigo Comercial,
transitados para o aludido art.830.° do C.P.C.. .

Como regra, em sintese, “ndo tem como consequéncia o
embarago do navio” (¥). Mesmo quando € susceptivel de ser feita
a descarga, ela ndo podera dar causa a demora do navio: “o navio
considera-se estranho a penhora” (ou ao arresto). O que mostra
bem tratar-se de uma providéncia nao relevante em termos de DM.
O que universalmente desde ha muito passa como moeda corrente.

(Kay Sochring, The Federal Republic of Germany, na obra colectiva Arrest of Ships — 1,
Lloyds of London Press Lid, 1985, maxime p. 85).

(*) Martine Remond-Gouilloud, Droit Maritime, cit., p. 192.

(®) Viegas Calgada, Das caugdes maritimas, 1932, p. 111.



