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I. Introducao

I. Ha cerca de catorze anos, pronunciou-se sobre a matéria
da salvag@o maritima o douto acérdao do Supremo Tribunal de Jus-
tica, datado de 5 de Junho de 2003, proc. n.° 03B1616("), de que foi
relator o Senhor Juiz Conselheiro Fernando de Aratjo Barros, em
colectivo também composto pelos Senhores Juizes Conselheiros
Salvador da Costa e Manuel José Oliveira Barros(?), tendo sido,
em sede de recurso, suscitadas e ai apreciadas as seguintes ques-
toes: (i) averiguar da existéncia, nesse caso, dos pressupostos dum
acto de salvagdo maritima; (i/) em caso negativo, saber se a activi-
dade desenvolvida justificava a atribuigdo de uma retribuicdo em
conformidade com o regime juridico do reboque maritimo.

(") No Tribunal Maritimo, em primeira instancia: proc. n.° 236/2000; na Relacao
de Lisboa, em segunda instancia: proc. n.° 5478/02.

(®*) Disponivel em CJ/STJ XI (2003), t. I, pp. 97 e ss., bem como, com omissao
dos nomes dos intervenientes, na base de dados <www.dgsi.pt>. As decisoes judiciais cita-
das ao longo do presente texto sem meng¢@o de fonte foram consultadas na por tltimo
citada base de dados electronica.
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Pelo interesse que assumem os factos ai descritos e as ques-
toes de direito colocadas, tomamos a liberdade de descrever, resu-
midamente, o iter processual.

II. No presente caso, 14 tripulantes do navio /nsular inten-
taram contra Vieira & Silveira — Transportes Maritimos, S. A.
(proprietaria do navio /lha da Madeira)(?), uma acg¢ao declarativa
comum, sob a forma de processo ordinario, no Tribunal Maritimo
de Lisboa, para reconhecimento como salvagdo do socorro pres-
tado pelo navio Insular ao Ilha da Madeira, bem como a conse-
quente condenagdo ao pagamento do respectivo salario de salvacao
maritima, a liquidar no decurso dos autos ou em execugdo de sen-
tencga de acordo com os critérios dos arts. 6.° ¢ 8.° da LSM, mas de
montante ndo inferior a 20.000.000$00 (€ 99.759,53), tendo ale-
gado, em sintese, que, em 29 de Agosto de 1999, pelas 4h10,
quando o Insular se encontrava a 34° ¢ 30 minutos de latitude
Norte e 14° e 32m de longitude Oeste, foram contactados via VHF
pelo capitdo do /lha da Madeira, que se encontrava na posi¢cao
de 33 graus e 58 minutos de latitude Norte e 15 graus e 8 minutos
de longitude Oeste (a cerca de 45 milhas de distancia do Insular), a
deriva, com avaria na maquina principal e sem reparacdo possivel
no local, em mar encrespado, longe de qualquer porto ou lugar sus-
ceptivel de amarracdo, sem possibilidade de navegar por seus pro-
prios meios, em perigo iminente, com possivel perda total ou par-
cial do navio, tendo os autores, depois de contactado o armador,
ido ao encontro e rebocado o Ilha da Madeira até ao porto do Fun-
chal, deixando-o a 1,4 milhas do molhe para onde foi levado pelo
rebocador Cabo Girdo.

Citada, contestou a Ré os factos por impugnagao, tendo sido,
a final, proferida sentenga absolutéria, datada de 21 de Janeiro
de 2002, pelo entdo Juiz de Direito Anténio Valentim de Oliveira
Simdes, que julgou a ac¢do improcedente, fundamentalmente por-

(®) Cujo objecto social consiste no exercicio de transportes maritimos, nomeada-
mente, a navegagao de longo curso, de cabotagem e costeira, para o transporte de pessoas
e bens, fretamento e afretamento de navios, bem como as actividades que possam concor-
rer para o desenvolvimento ou para completar os seus fins sociais (art. 2.° dos estatutos).
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que os autores nao conseguiram demonstrar que o reboque do //ha
da Madeira decorreu sob perigo no mar(*).

Inconformados, recorreram os autores para o Tribunal da Rela-
¢do de Lisboa que, por acordao de 12 de Dezembro de 2002, de que
foi relatora a Senhora Desembargadora Lucia Sousa, em colectivo
composto pelos Senhores Desembargadores Nunes Ricardo e Amé-
rico Marcelino, confirmou a sentenca recorrida em razao de ndo
terem os autores logrado provar, como lhes incumbia, o pressuposto
da salvag¢do maritima, em particular o perigo no mar(®). Inconfor-
mados, interpuseram os autores recurso de revista para o Supremo
Tribunal de Justica, que, uma vez mais, o julgou improcedente pelas
razdes reiteradamente expendidas nas precedentes instancias,
designadamente a inexisténcia de um perigo no mar(®).

(*) Reproduzimos, a este respeito, as expressivas e eloquentes palavras da sen-
tenga (fls. 214-215): “No caso vertente, nada permite sustentar que se registou esse risco,
verificando-se, isso sim, um grave contratempo que nao se soube de imediato resolver com
os meios existentes a bordo e que a simples e ndo menos oportuna e correcta passagem de
um cabo de reboque prontamente solucionou. Foi ‘isto’ alias, que o tribunal ouviu de hon-
rados depoimentos de dois oficiais nauticos do navio Insular cujo teor, ndo permitiria davi-
das sobre o destino desta acgdo. Conclui-se assim, que os A.A. ndo conseguiram demons-
trar que a actividade desenvolvida em prol da remogdo do navio /lha da Madeira através
de reboque constituiu acto de salvagdo maritima, tal como ¢ definido no art. 1.°, 1, a) do
Dec.-Lei n.° 203/98. Consequentemente, ndo tém direito a salario de salvagdo maritima
que nesta acg¢do pretendiam lhes fosse fixado”.

(°) Destacamos do ac. do TRL o seguinte excerto (fls. 277-278): “Como resulta
dos factos provados, o Ilha da Madeira teve uma avaria na maquina principal, que se limi-
tava ao regulador de velocidade da mesma. Essa avaria podia ser reparada com os meios
existentes a bordo embora de forma provisoria e incompleta. O tempo e o mar estavam
bons, ndo existindo qualquer perigo para o navio /lha da Madeira, nem para a sua tripula-
¢do ou carga, nem o mesmo emitiu qualquer pedido de socorro. O navio /nsular foi contac-
tado por VHF pelo comandante do /lha da Madeira que se encontrava apenas a 45 milhas
de distancia e, apos autoriza¢do do armador, foi rebocar este até cerca do porto do Funchal.
Naio houve necessidade de qualquer manobra perigosa para a operagao de reboque ou qual-
quer outra, tudo decorrendo sem incidentes e nem o //ha da Madeira estava em perigo,
nem tao pouco o /nsular ou a sua tripulagao correram quaisquer riscos. Acresce que o ser-
vigo prestado pelo Insular ao Ilha da Madeira poderia té-lo sido por um rebocador, que se
partisse do porto do Funchal, levaria uma média de 12 horas o alcancar. Os Apelantes nao
lograram provar, como lhes incumbia, os requisitos da ‘salvagdo maritima’, (...) nos ter-
mos do art. 342.°, n.° 1, do Cédigo Civil. Por isso, também néo ha lugar ao ‘salario de sal-
va¢ao maritima’”.

(°) Reproduzimos o essencial da fundamentagdo do ac. do STJ: “(...) ndo se veri-
ficaram, quer o perigo real e iminente, ou extremamente provavel, de perda da embarcagio
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III. Com relevo para a causa, foram considerados assentes
os seguintes factos:

A. No dia 28 de Agosto de 1999, largou do porto de Lisboa
com destino ao porto do Funchal o navio /nsular, proprie-
dade da Transinsular — Transportes Maritimos Insulares,
S.A.;

B. Tal navio operava sob o comando do autor VM, fazendo
os demais parte da tripulacdo do mesmo, detendo o autor
CH a qualidade de imediato, 0 AG a de chefe de maquinas
e 0 VC a de contramestre;

C. No decurso da viagem, concretamente no dia 29 de
Agosto de 1999, pelas 4h10, quando o navio Insular se
encontrava na posi¢ao de 34,30 graus de latitude Norte
e 14,32 de longitude Oeste, foi contactado via VHF pelo
capitdo do navio Ilha da Madeira, propriedade da Vieira
& Silveira — Transportes Maritimos, S. A.;

D. O navio Ilha da Madeira encontrava-se a cerca de
45 milhas de distancia, na posi¢ao de 33,58 graus de lati-
tude Norte e 15,8 de longitude Oeste;

E. O navio Ilha da Madeira encontrava-se a deriva com ava-
ria na maquina principal;

F. A avaria em causa poderia ser reparada com os meios
existentes a bordo, sendo certo que tal reparacao seria
incompleta e provisoria;

ou da sua carga, como ndo estiveram os autores sujeitos a qualquer risco acrescido pelo
facto de terem efectuado o reboque do //ha da Madeira para o Funchal. Alias, nem mesmo
o comandante do //ha da Madeira langou qualquer pedido de socorro, nem contactou qual-
quer estacdo terrestre de emergéncia ou salvacao, limitando-se a contactar o Insular, que se
encontrava relativamente proximo, qui¢d pelo facto de, como se aventa na contestagdo, as
duas embarcagdes pertencerem a sociedades com 0 mesmo accionista. (...) a maior dificul-
dade que nessa tarefa se depara a uma embarcagdo que nao esteja especialmente concebida
para esse tipo de operacdo, ndo pode levar a caracterizagdo de uma situagdo de perigo
superior aquele que realmente existe com as incidéncias que sao integrantes dos riscos pro-
prios daquela operacdo. Assim, nao logrando provar que o navio /lha da Madeira se
encontrava em situagdo de perigo real, os autores ndo trouxeram aos autos elementos
caracterizadores da salvagdo maritima, pelo que a sua pretensdo nao podia proceder (...)".
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G. A mesma avaria foi comunicada ao navio /nsular, tendo

este seguido ao encontro do /lha da Madeira, depois de o
respectivo capitdo ter contactado o armador;

. Pelas 7 horas do mencionado dia o Insular avistou o Ilha

da Madeira, estabelecendo reboque até junto do porto do
Funchal;

As 8,10 horas o Insular langou um cabo para o Ilha da
Madeira, estabelecendo reboque até junto do porto do
Funchal,

Pelas 23,50 horas, o Insular largou o cabo de reboque
quando o /lha da Madeira estava a 1,4 milhas de distancia
do molhe do referido porto e dele se aproximou o reboca-
dor Cabo Girdo;

. O navio Ilha da Madeira transportava cerca de 2.064

toneladas brutas de carga geral, distribuidas por 107 con-
tentores, 13 dos quais frigorificos, 61 viaturas ligeiras
e 2 maquinas pesadas;

. Tanto o navio que tem um valor ndo inferior a

250.000.000$00 (€ 1.246.995,92), como a sua carga che-
garam sem danos ao Funchal;

. Quando se verificou a avaria na maquina do //ha da

Madeira, registavam-se boas condi¢des de tempo e de mar,
condi¢des que subsistiam quando os navios se avistaram e
subsistiram durante o periodo em que o navio foi rebocado;

. O Ilha da Madeira nunca lancou qualquer pedido de

socorro, nem contactou qualquer estagdo terrestre de
emergéncia e salvaciao ou autoridades maritimas;

. O Ilha da Madeira estava apenas a cerca de 12 horas de

navegacao do porto do Funchal, tendo em conta o tempo
médio gasto por um rebocador de alto mar para relangar
daquele porto o navio;

O local onde se encontrava o I/lha da Madeira constitui
rota usual dos navios mercantes que demandam os portos
do Funchal e do continente portugués;
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Q. O Ilha da Madeira estava devidamente armado e equi-
pado, estanque e abastecido, encontrando-se as suas aju-
das a navegacdo e equipamentos de comunicagdo a fun-
cionar em perfeitas condicoes;

R. Quer na posicdo em que se encontrava, quer em muitas
milhas em redor, ndo existiam baixios, leixdes ou outros
obstaculos de qualquer natureza contra os quais pudesse
ser impelido;

S. Caso o pretendesse, a Ré poderia ter contratado um ser-
vigo de reboque a partir de Lisboa, de Setiibal ou do
Funchal, servigco que lhe custaria quantia ndo superior
a 3.400.000800 (€ 16.959,14);

T. Dadas as boas condi¢des de tempo e de mar, o cabo de
reboque foi estabelecido entre as duas embarcagdes sem
qualquer dificuldade e a primeira tentativa;

U. A aproximagdo entre as duas embarcagdes foi feita sem
dificuldades ou riscos para qualquer delas, tendo-se pro-
cessado o reboque sem quaisquer dificuldades ou contra-
tempos;

V. Durante o reboque as duas embarcag¢des nao sofreram
danos e ndo estiveram as tripulagdes respectivas expostas
a quaisquer perigos diversos dos inerentes a normal activi-
dade dos maritimos;

W. Na altura da conclusdo do reboque, os autores nao recla-
maram qualquer salario ou sequer manifestaram a R¢é a
pretensdo de terem procedido a uma operagao de salvagao
maritima;

X. A avaria da maquina do /lha da Madeira limitava-se ao
regulador de velocidade da maquina.
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II. Da pluralidade de obrigados ao pagamento do salario
de salvacio maritima

I. Do acorddao em questdo, cujas questoes centrais, como €
sabido, foram objecto de profundo comentario(’), a cujos temas ai
tratados ndo voltaremos sendo a titulo acessorio, tomamos a liber-
dade de salientar dois aspectos em particular, que, ndo tendo sido
embora objecto do recurso, e, por isso, omissos da discussao de
fundo nas sucessivas instincias, assumem especial importancia, o
primeiro dos quais a pluralidade de obrigados ao pagamento do
salario de salvagdao maritima(®).

II. A acg¢do declarativa em questdo para apreciagdo dos
actos em causa como salvacdo e para consequente condenagao ao
cumprimento do salario de salvagao foi intentada pelos tripulantes
do Insular contra a Vieira & Silveira — Transportes Maritimos,
S. A., proprietaria do navio socorrido /lha da Madeira.

Os autores formularam para o efeito um pedido genérico de
montante a liquidar no decurso dos autos ou em execucao de sen-
tenga, atentos os critérios dos arts. 6.° ¢ 8.° da LSM, mas de mon-
tante ndo inferior a 20.000.000$00.

() Referimo-nos a Costa GOMES, M. JANUARIO DA, “Entre a salvacdo maritima e
o reboque. A proposito do Ac. STJ 05.06.2003 — O caso do Ilha da Madeira”, in Estudos
em memoria do Prof. Doutor Anténio Marques dos Santos, Vol. I, Coimbra: Almedina,
2005, pp. 1053-1083 ¢ CDP 8 (2004), pp. 14-33.

(®) Asalvagdo ja ndo é maritima, mas aquatica. Com efeito, além de adoptada uma
amplissima nogdo de “property” no art. 1.°, al. ¢), e 3.° da CL 1989 abrangendo objectos
de qualquer género e navios afundados e abandonados, a expressdo “navigable waters”
abrange aguas nao maritimas, como rios e lagos, assim como “any other waters whatsoe-
ver” rios ndo navegaveis. Entre nos, e. g., RAP0s0, M., Notas sobre o Dec.-Lei n.° 203/98,
de 10 de Julho, Estudos sobre o novo Direito maritimo, Coimbra: Coimbra Ed., 1999,
p- 23; Idem, “Transporte maritimo de mercadorias: hoje e amanha”, in 11l Jornadas de Lis-
boa de Direito Maritimo (23 e 24 de Maio de 2013) — Das Regras de Haia as Regras de
Roterdao. As perspetivas para o transporte maritimo e para o transporte multimodal no
século XXI, org. COSTA GOMES, M. JANUARIO DA, Coimbra: Almedina, 2014, p. 47, AURE-
LIANO, N., 4 salva¢ao maritima, Coimbra: Almedina, 2006, pp. 61-62, Costa GOMES, M.
JANUARIO DA, O ensino do Direito maritimo. O soltar das amarras do Direito da navega-
¢do maritima, Coimbra: Almedina, 2005, pp. 179-180, no direito italiano, BERLINGIERI,
FRANCESCO, Sulla applicabilita della Convenzione del 1989 al “salvataggio” di tronchi di
legno in un fiume, DM (2003) 1, 274-278.
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Este valor minimo foi calculado, “tendo em ateng¢do o valor
do Ilha da Madeira, a carga que transportava, a prontidao do rebo-
que, sua duragdo e os cuidados e esfor¢os dos autores”, sendo certo
que, de acordo com a matéria de facto assente, “o navio Ilha da
Madeira transportava cerca de 2064 toneladas brutas de carga
geral, distribuidas por 107 contentores, 13 dos quais frigorificos,
61 viaturas ligeiras e 2 maquinas pesadas” [facto (xi)] e “tanto o
navio que tem um valor ndo inferior a 250.000.000$00, como a sua
carga chegaram sem danos ao Funchal” [facto (xi7)].

Com efeito, na medida em que o navio /lha da Madeira tivesse
sido salvo(®), o seu proprietdrio seria naturalmente obrigado ao
pagamento da parte proporcional do salario de salvacdo maritima
que a situagdo em apreco coubesse, de acordo com o disposto, entre
outros, no art. 6.°, n.° 2, da LSM('?), cujo texto reproduzimos para
clareza de discurso: “Pelo pagamento do salario de salvagdao mari-
tima, fixado nos termos do nimero anterior, respondem a embarca-
¢do e os restantes bens salvos, na propor¢ao dos respectivos valores,
calculados no final das operacdes de salvagao maritima”('").

O citado art. 6.°, n.° 2, da LSM — em consonancia com a
matriz propalada no seu preambulo — segue, de perto, o disposto
no art. 13.°, n.° 2, 1.* prt., da CL 1989, segundo o qual “O paga-
mento de um salario de salvagao determinado nos termos do para-
grafo 1 serd efectuado por todos os interesses no navio e demais
bens em propor¢do aos respectivos valores salvos”('?). A redac¢ao

(°) Que nao foi, uma vez que nao se verificava o requisito do perigo no mar. Sobre
o tema, COSTA GOMES, M. JANUARIO DA, Entre a salvagdo..., 1053 ss. e CDP 8 (2004),
pp. 14 e ss.

(')  Uma vez que os factos em questao datam de Agosto de 1999, ocorreram ja
durante a vigéncia da LSM, cuja entrada em vigor se deu a 9 de Agosto de 1998 (art. 18.°
do citado diploma).

(") O pretérito regime da salvagdo nos arts. 676.° a 691.° do Codigo Comercial
(revogados pelo 17.° da LSM) e o da Convengdo de Bruxelas de 23 de Setembro de 1910
para a unificacdo de certas regras em matéria de assisténcia e de salvacdo maritimas, rati-
ficada por Portugal a 13 de Agosto de 1913, ndo continham normas que especificassem os
devedores do salario de salvag@o (assim, para a CB 1910 e o Anteprojecto de Montreal,
BERLINGIERI, F., Convenzioni..., p. 569).

(') No original inglés: “Payment of a reward fixed according to the paragraph 1
shall be made by all of the vessel and other property interests in proportion to their respec-
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da norma portuguesa tem, todavia, duas singularidades: (i) onde no
art. 13.°, n.° 2, da CL 1989 se refere que “o pagamento ¢ efectuado
por”, no art. 6.°, n.° 2, da LSM optou-se pela palavra “respondem”;
(ii) onde no art. 13.°, n.° 2, da CL 1989 ¢ dito dever ser o paga-
mento efectuado “pelos interesses('®) no navio e nos restantes
bens”, no art. 6.°, n.° 2, optou-se por escrever responderem “o
navio e os restantes bens”. Julgamos que, com o proposito de ali-

tive salved values”’; no original francés: “Le paiement d’une rémunération fixée conforme-
ment au par. 1 doit étre effectué par toutes les parties intéressées au navire et aux autres
biens sauvés en proportion de leur respective valeur”’; no original castelhano: “El pago de
una recompensa determinada con arreglo al parrafo 1 se efectuard por todos los intereses
vinculados al buque y a los demas bienes salvados en proporcion a sus respectivos valo-
res” (cf. também o art. 362.°, n.° 2, da LNM de 2014 “El pago del premio se efectuara por
todos los intereses vinculados al buque y a los demdas bienes salvados en proporcion a sus
respectivos valores”’) No Direito alemao, cf. 0 § 576 (3) do HGB, cuja actual redacgio ¢
igualmente inspirada na CL 1989: “Zur Zahlung des Bergelohns und der Bergungskosten
sind der Schiffseigentiimer sowie die Eigentiimer der sonstigen geborgenen Vermogensge-
gestdnde im Verhdltnis des Wertes des Schiffes und der Vormogensgegestdinde zueinander
anteilig verpflichtet”. Cf. a traduc@o portuguesa de RAP0so, MARrI0, Convengdo Interna-
cional de 1989 sobre Salvagdo, em Estudos sobre o novo Direito maritimo. Realidades
internacionais e situa¢do portuguesa, Coimbra: Coimbra Editora, 1999, p. 67: “O paga-
mento de uma remuneragdo fixada em conformidade com o paragrafo 1.° deve ser efec-
tuado por todos os interessados no navio e nos outros bens salvos na proporgao do respec-
tivo valor”. Cf. a tradugdo italiana oficial publicada na Lei n.° 129, de 12 de Abril de 1995:
“Il pagamento di una remunerazione stabilita in conformita con il paragrafo 1 sara effet-
tuato da tutte le parti interessate alla nave ed agli altri beni tratti in salvo, proporzional-
mente al loro valore rispettivo”. No decurso dos trabalhos do Comité Juridico da OMI, a
Camara Internacional de Navegacao (ICS — International Chamber of Shipping) apresen-
tou o seguinte texto para o, a data, art. 10.%/2 (hoje art. 13.°): “Notwithstanding that a court
having jurisdiction may, under national law, order payments under paragraph I to be
made initially by any of the property interest, these amounts shall be borne by the property
interests in proportion to their value. Nothing in this article shall prevent any right of
recourse or defence”. Posteriormente, a Holanda propds a alteragdo do texto para a
seguinte redacgdo, na qual a hipotese de um dos interessados ser obrigado ao pagamento
da totalidade do salario de salvagao maritima dependia nao de um tribunal mas de os Esta-
dos-Partes adoptarem tal solugdo no respectivo Direito interno: “Payment of a reward
fixed according to paragraph 1 must be made by all property interests in proportion to
their salved value. However, a State Party may in its national law provide that the payment
of a reward has to be made by one of these interests, subject to a right of recourse of this
interest against the other interests for their share as determined in accordance with the
first sentence”. Cf., a este respeito, BERLINGIERI, F., Convenzioni..., pp. 569-571.
(**) Na versao original francesa “partes interessadas” e na tradugado de Mario
Raposo “os interessados”.
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nhar o Direito interno com a CL 1989, o legislador foi menos
exacto na forma como exteriorizou este primordial desiderato. Em

\

nosso entender, a referéncia a “responsabilidade” de coisas —
neste caso, da embarcagao('#) e dos restantes bens salvos — deve,
em coeréncia com a CL 1989, entender-se metaforicamente feita
aos “interesses no navio e demais bens”, ou seja, no que ao navio
concerne, ao proprietario e armador('?), na proporg¢ao dos respecti-

(") Mal se compreende, sendo por hesitagdo na traducdo de “vessel”, a inconsis-
téncia terminologica na LSM entre navio e embarcagdo (cf. os arts. 1.°, n.° 1, al. a), 9.°,
n.°1, 11.°,n.° 2, e 16.° deste diploma), sobretudo atento o disposto no art. 1.°, n.° 1, do
Decreto-Lei n.° 201/98 (ainda que apenas para efeito desse diploma). Cf. Raposo, M.,
Notas..., p. 41, Idem, Transporte maritimo de mercadorias: hoje e amanha..., 2014, 48,
CosTta GOMES, M. JANUARIO DA, Entre a salvagdo..., 22 = 1066, Idem, O ensino...,
p- 21569, e AURELIANO, N., 4 salvagdo..., p. 64.

(") No sentido de que ¢ o armador o obrigado ao pagamento do salario na propor¢do
devida ao interesse relativo ao navio, e. g., entre nos, embora nio expressamente, AURELIANO,
NuNo, 4 salvagdo..., pp. 139-140, no direito espanhol, I. MARTINEZ, ARROYO, Compendio’ ...,
p- 340, no italiano, BERLINGIERI, F., Sul debitore del compenso di assistenza e salvataggio,
DM (1954), pp. 426 e ss. Em sentido contrario, Rizzo, “La nuova disciplina internazionale
del soccorso in acqua e il codice della navigazione”, Ed. Scientifiche Italiane, 1996, Régio de
Calabria, pp. 118 e ss., ANTONINI, “Obbligazioni pecuniarie nascenti dal soccorso. profili
soggettivi e natura giuridica”, DT (1997), p. 29, SEVERONL, C., La remunerazione del soc-
corso tra interesse pubblico ed interessi privati, Vol. Il — Profili sistematici e lineamenti evo-
lutivi, Giuffré, Milao, 2005, pp. 57 e ss., CAMARDA, G., I/ soccorso in mare. Profili contrat-
tuali ed extracontrattuali, Giuffre, Milao, 2006, pp. 133 ss., TuLLIO, L., “Debitore del
compenso di salvataggio é il proprietario della nave o ’armatore?”, DT (2013), pp. 543
e ss., e D’OVIDIO, A. LEFEBVRE, et al., Manuale di diritto della navigazione, 14.* ed., Giuffre,
Mildo, 2016, pp. 673-674 (entendem constituir-se o crédito na esfera do proprietario do navio
salvo, que ndo na do armador, pois, em caso de perda do navio, € a cargo do proprietario fre-
tador a maior perda econdomico perdendo o valor do navio, ao contrario do armador afretador
que apenas perde o frete). Ao pagamento da compensagao especial sdo obrigados o proprieta-
rio do navio e os dos restantes bens salvos (art. 9.°, n.° 1, da LSM). Assim também CoOSTA
GOMES, M. JANUARIO DA, O ensino..., p. 198%%, e BERLINGIERI, F., Convenzioni..., pp. 570-
-571; nota a perplexidade de no vir no art. 9.°, n.° 1, da LSM considerado o armador AURE-
LIANO, N., 4 salvagdo..., pp. 146-147. O legislador patrio inovou ante o art. 14.°, n.° 1, da CL
1989 que s6 impde o pagamento da compensagao especial ao proprietario do navio (owner),
sem prejuizo de regresso contra terceiros (art. 14.°, n.° 6; cf. também a regra XVII, al. b), das
RIA 2016). A solugao dificulta, na pratica, sobremaneira, o recobro da quantia devida a titulo
de compensagdo especial que tera de ser pedida também a cada um dos proprietarios dos bens
salvos. Por outro lado, algumas solu¢des normativas visam, de forma relativamente clara,
sobretudo (sendo exclusivamente) o proprietario como devedor da compensagio: por ex., o
art. 9.°, n.> 2 e 4. Quanto ao art. 9.%, n.° 2, os gastos realizados com pessoal e material, incluida
a sua amortizag¢do, sao-no tipicamente do armador. Quanto ao art. 9.°, n.° 4, na pratica, difi-
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vos interesses [cf. o art. 1.°, n.° 1, al. ¢), da LSM]('¢) e, no que aos
restantes bens respeita, por norma(!”) aos respectivos proprietarios,
a data do termo das operagdes de salvagdo [cf. o art. 6.°, n.° 3, da
LSM, bem como a fungibilidade dos conceitos de proprietario e
armador no art. 1.°, n.° 1, al. ¢)]("®).

cilmente terdo os proprietarios dos outros bens salvos seguro de responsabilidade civil
para o efeito; tem-no, pelo contrario, tipicamente o proprietario do navio, o qual ¢, de
resto, genericamente imposto aos navios de arqueagdo bruta igual ou superior a 300
(arts. 2.°,n.° 1, e 4.°, n.° 1, do Decreto-Lei n.° 50/2012, de 2 de Margo), aos de arqueacao
bruta superior a 1000 para cobertura da responsabilidade por prejuizos de poluigdo de
combustivel de bancas (art. 7.°, n.° 1, da Convencao Internacional sobre a Responsabili-
dade Civil pelos Prejuizos por Polui¢ao causada por Combustivel de Bancas, de 2001), aos
de arqueacdo bruta igual ou superior a 300 para cobertura de responsabilidade relativa a
remogao de destrocos de navios (art. 12.°, n.° 1, da Convengéo de Nairobi de 2007), aos de
transporte de mais de 2000 toneladas de hidrocarbonetos para cobertura de poluicao destes
derivada (art. VII/1 da CLC69/92), ou aos de transporte de mercadorias nocivas e poten-
cialmente perigosas por mar (art. 12.°, n.° 1, da Convengao HNS); em relagdo aos seguros
obrigatorios de responsabilidade civil, estabelece hoje o art. 146.°, n.° 1, do RJCS a acgao
directa dos lesados, sem dependéncia de prévia interpelagdo do lesado ao segurado lesante,
ao contrario do que dispde o art. 9.°, n.° 4, da LSM. Cf. o caso paralelo do art. 501.°, n.>s 1
e 2, do CSC, sobre o qual, por todos, COSTA GOMES, M. JANUARIO DA, “A sociedade com
dominio total como garante. Breves notas”, in Estudos de Direito das Garantias, Vol. 11,
Coimbra: Almedina, 2010, 255-274, RDS 1 (2009) 4, pp. 865-883, ¢ Estudos em Homena-
gem ao Professor Doutor Carlos Ferreira de Almeida, Vol. 1V, org. LEBRE DE FREITAS,
JosE, et al., Coimbra: Almedina, 2011, pp. 197-216. Impde-se, por conseguinte, apurar,
quando forem diversos os sujeitos, a extensdo dos interesses concorrentes do armador e do
proprietario. A aplicagdo analdgica do art. 4.°, n.° 1, al. a), 5.° ¢ 6.° do Decreto-Lei n.° 202/
/98 ndo singra, na medida em que sdo os mesmos dirigidos a responsabilidade civil delitual
do armador. Sobre esta, v. g., por ultimo, COSTA GOMES, M. JANUARIO DA, Limitag¢do...,
pp- 149 e ss., 176 e ss.

(')  Criticos em relagdo a norma RAPOSO, M., Notas..., pp. 23-24, Costa GOMES,
M. JANUARIO DA, O ensino..., 192619 AURELIANO, N., 4 salvag¢do..., p. 115.

(') Sem prejuizo da oneragdo das coisas por direitos reais ou pessoais de gozo,
pelos quais se conclua pela existéncia de interesses concorrentes do proprietario e doutros
sujeitos. A consideragdo dessoutros impde-se, segundo cremos, pela forma como o legisla-
dor consignou essa ambivaléncia (proprietario ou armador) no que respeita aos interesses
sobre o navio (cf., e. g., o art. 1.°, n.° 1, al. ¢), da LSM; a referéncia a “armador dos bens
objecto das operagdes de socorro”, embora infeliz, porque armadores s6 de navios, que ndo
dos demais bens objecto de salvagdo, nao consente obviamente qualquer interpretacdo res-
tritiva do salvado ao proprietario ou armador do navio; pondera-a, negando-a a final,
AURELIANO, N., 4 salvagdo..., p. 115; é também justa a critica terminoldgica de Raposo,
M., Notas..., p. 24, quanto ao atipico e desnecessario uso da palavra salvado neste con-
texto enquanto parte interveniente numa operagéo de salvagao).

('*) Diferente da questdo em torno da devedores do salario ¢ a limitagdo da sua res-
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O legislador portugués nao recorreu('?), assim, a 2.* parte do
art. 13.° da CL 1989 pela qual podia o pagamento da totalidade do
saldrio ter ficado a cargo de um dos interessados (nomeadamente,
o armador), com direito de regresso sobre os demais na medida das
respectivas quotas nas relacdes internas(*), o que, embora em tese

ponsabilidade patrimonial aos bens salvos ou ao seu valor (cf. o art. 602.° do CC). Se, em
relagdo a CL 1989, julgamos ndo poder afirmar-se visar o art. 13.°, n.° 1, a limitagdo da res-
ponsabilidade patrimonial do devedor aos bens salvos, mas apenas a determinagdo dos
devedores e do quantum da obrigacdo a seu cargo, curando, por seu turno, o n.° 2 desse
preceito da limitagdo ndo aos bens mas ao seu valor, é menos claro se pode 0 mesmo con-
cluir-se em face do Direito interno portugués (a luz do Direito internacional convencional
a que se encontra Portugal vinculado, os arts. 8.°, al. ») e 2.°, 111, da CB 1910 impdem que
“em nenhum caso sera devida quantia excedente ao valor das cousas salvas” ¢ que a fixa-
¢do da remuneracao toma por base o valor dessas mesmas coisas, impondo uma limitagdo
ao valor das coisas: cf. também CosTa GOMES, M. JANUARIO, Limitagdo..., p. 290?39)”.
Com efeito, o art. 6.°, n.° 2, a primeira vista e em termos literais, nao se limita a reproduzir
os dizeres do art. 13.°, n.° 1, antes reforga tratar-se de “responder” e especifica serem “os
bens salvos” — que ndo os “interesses” (versdo inglesa e castelhana) ou os “interessados”
(versao francesa e traducao italiana; cf. também o § 576 (3) do HGB) — precisamente
aqueles que respondem. Contudo, o art. 6.°, n.° 2, ndo afirma “responderem” apenas tais
bens, mas “responderem” esses bens (o que, de resto, ja resultaria das regras gerais: cf. o
art. 601.° do CC), de modo que nada permite concluir ndo responder o restante patrimonio
do devedor pela divida (ainda que limitado o crédito ao valor dos bens nos termos do
n.° 3). Por outro lado, a entender-se que o n.° 2 limita a responsabilidade patrimonial do
devedor aos bens salvos (mais do que ao seu valor), isso significa ndo responder com todo
0 seu patrimonio, mas apenas com tais bens, o que se articularia mal com o n.° 3: se o n.°2
limitasse a responsabilidade patrimonial aos bens salvos, limitar o crédito (ja constituido
em termos proporcionais ao valor dos bens ex n.° 2) expressamente ao valor dos bens atra-
vés do n.° 3 seria redundante. Julgamos, por isso, que a norma do n.° 3 visa a limita¢do do
quantum do crédito e da responsabilidade patrimonial ao valor de determinadas coisas
(reforcada por eventuais garantias reais, como seja o direito de retenc@o e os privilégios
mobiliarios especiais sobre o navio e a carga: arts. 14.°da LSM e 578.°, n.° 2 e 580.°, n.° 2
do CCom), que ndo a limitagdo da responsabilidade patrimonial a determinadas coisas
(art. 602.° do CC). Pelo contrario, o n.° 2 visa identificar os obrigados ao pagamento do
salario de salvagdo ¢ a medida em que o sdo entre si (em propor¢ao dos respectivos valo-
res), mas nao circunscrever a responsabilidade patrimonial aos bens. No mesmo sentido,
segundo cremos, entre nos, COSTA GOMES, M. JANUARIO DA, O ensino..., p. 19562D, e idem,
Limitagdo de responsabilidade por créditos maritimos, Coimbra: Almedina, 2010, p. 21.

(")  Em rigor, a questao do uso ou ndo da referida faculdade nio se coloca, uma
vez que, embora Portugal tenha adaptado o seu Direito interno, em particular a LSM, a CL
1989, ndo se encontrava a mesma vinculado na ordem juridica internacional a data da ela-
boragdo daquele diploma nem a data em que escrevemos.

(**)  Solugdes de compromisso podem ver-se, no Direito lusdfono, no cabo-ver-
diano, o art. 628.°,n.> 1 ¢ 2 do CM de 2010: “Pelo pagamento do salario de salvagdo mari-
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diminuisse nas relagdes externas o numero de obrigados, facilitaria
ao salvador o recobro do seu crédito, atenta a manifesta dificuldade

tima, fixado nos termos do n.° 1 do artigo anterior, respondem o armador do navio e os
titulares dos restantes bens salvos, na proporc¢ao dos respectivos valores, calculados no
final das operagdes de salvamento” e “Se o bem salvado for um navio, o armador fica
obrigado ao pagamento do valor total da recompensa, podendo reclamar em avaria grossa
a parte que corresponda aos titulares dos bens a bordo, conforme o disposto no Titulo I
deste Livro”; no Direito macaense, o art. 279.%, n.>s 1 ¢ 2 do Decreto-Lei n.° 109/99/M,
de 13 de Dezembro: “Cada um dos interessados nos bens salvos ¢ obrigado a compartici-
par na remuneragao nos termos do n.° 2 do art. 283.°” e “Caso a remuneracao seja integral-
mente paga por um dos interessados, ¢ constitua uma despesa de avaria comum nos ter-
mos do n.° 2 do art. 228.°, a comparticipagdo de cada um dos interessados é determinada
segundo o regime aplicavel a avaria comum, mas com base no valor dos bens salvos no
momento e lugar em que termina o servigo de salvamento”; no Direito brasileiro, a Lei
n.° 7.203, de 3-Jul.-1984, ndo determina expressamente os sujeitos obrigados ao paga-
mento do salario nem os termos em que o sejam. Cf., também, no Direito espanhol, o
art. 362.°,n.°2, da LNM de 2014: “El pago del premio se efectuara por todos los intereses
vinculados al bugque y a los demds bienes salvados en proporcion a sus respectivos valo-
res, sin perjuicio de que el premio pueda ser abonado por el armador del buque salvado,
a reserva de su derecho a repetir contra el resto de los intereses de los bienes a bordo sal-
vados por sus respectivas aportaciones o de lo que proceda en caso de averia gruesa. En
el caso de salvamento de bienes que no se hallen a bordo o no hayan sido transportados
por un buque sera deudor del premio el titular de dichos bienes”. No Direito italiano, a
jurisprudéncia tem considerado o armador obrigado, em primeira linha, ao pagamento da
totalidade do salario de salvagdo, sem prejuizo de regresso contra os demais interessados
nos bens salvos, aduzindo, grosso modo, os seguintes argumentos: (i) a responsabilidade
do armador ex art. 274.° do CNav pelas obrigacdes assumidas pelo capitdo do navio; (i7) a
prevaléncia do interesse do armador (“interesse do navio”) em relag@o aos demais interes-
ses em risco (assim, Cass. 5.VII.1987, n. 6715, Amministrazione Finanziaria dello Stato
c. Caspel, DM (1988), p. 1120, sentenca do Tribunal de Messina de 21.X1.1961, Rimor-
chiatori Siciliani e Ditta Picciotto c. Societa di Navigazione Marittima Unione, DM
(1962), p. 376, Cass. 20.X.1953, n. 3458, Soc. Rimorchi e Salvataggi Forchi c. Ministero
Difesa, DM (1954), p. 425, sentenga do Tribunal de Messina de 12.X.1988, Caronte c.
Patmos Shipping Corp., Esso italiana ed altri, DM (1989), p. 1114, e PESCATORE, Requisi-
zione di nave e compenso di assistenza o salvataggio, For. Ital. (1951), I, p. 1084). PioM-
BINO responde a estes argumentos dizendo: (i) ser ultrapassada a visdo segundo a qual o
interesse prevalente ¢ o do armador, perante a realidade do actual trafego maritimo; (i7) ha
normas que excluem a solidariedade por actos do comandante neste particular e, em geral,
entre os proprietarios dos bens salvos nos arts. 497, 552/4 e 561/3 do CNav, que prevéem
privilégios distintos sobre o navios e sobre a carga, a este propdsito, o que aponta no sen-
tido de que ¢ aquele cujo bem ¢ onerado que ¢ o obrigado a pagar; (iii) a orientagdo do
Direito inglés, que ¢ pacifica no sentido da inexisténcia de solidariedade, influencia a pra-
xis maritima internacional bem como os instrumentos uniformes, como o Lloyd s Standard
Form of Salvage Agreement, que vao, de igual modo, no sentido do afastamento da solida-
riedade.
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de agir contra todos os interessados dos bens salvos, sobretudo
quando deles ndo haja obtido garantia nos termos do disposto no
art. 21.° da CL 1989 ou o arresto dos bens salvos ou, ainda, quando
o contrato de salvacdo ndo tenha sido celebrado com recurso ao
LOF 2011(2'/?2).

III. Esta orientagdo do art. 6.°, n.° 2, da LSM, que ora pro-
pugnamos em consonancia com o art. 13.°, n.° 2, da CL 1989,
parece, todavia, perturbada pelo disposto no art. 7.° da LSM
segundo o qual: “O pagamento do salario de salvacdo maritima ¢
feito pelos salvados(?*) de harmonia com as regras aplicaveis a
regulacdo da avaria grossa ou comum”(**). O sentido exacto desta
remissdo para as regras das avarias grossas — que nao encontra

(®") Segundo a clausula 4.%, n.° 6, do clausulado LSSA (Lloyd s Standard Salvage
and Arbitration Clauses), incorporado no LOF 2000 por forca da clausula I: “The owners
of the vessel including their servants and agents shall use their best endeavours to ensure
that none of the property salved is released until security has been provided in respect of
that property in accordance with clause 4.5”. Solucao idéntica constava ja do LOF 2000.

(**) Estao copiosamente atestadas na doutrina as dificuldades na identificagao de
todos os titulares de bens salvos e nas acgdes que contra os mesmos se haja de mover, e. g.,
por CARBONE, S., et al., 1l diritto®..., pp. 435-436, BERLINGIERI, F., Convenzioni..., p. 571.

(**) A palavra “salvados” aparece 4 vezes na LSM nos arts. 7.°¢ 13.°, n.*2 ¢ 3
com um sentido idéntico: directamente refere-se aos bens salvos (cf. o art. 6.°,n.°2, aler a
par do 7.°), metaforicamente aos interessados nos bens salvos (devedores por meio da sal-
vacdo desses mesmos bens e cuja obrigag@o esta ao seu valor limitada: art. 6.°, n.° 3).
Cf., e. g., RAP0OsSo, M., Notas..., p. 56.

(**) Idéntica norma € reproduzida no art. 138.° da PLNCM de 2010: “O pagamento
do salario de salvagdo maritima ¢ feito pelos salvados de harmonia com as regras aplica-
veis a regulagdo da avaria comum”. Permitimo-nos a liberdade de um reparo terminolo-
gico a op¢do da PLNCM de 2010 (e, no Direito macaense, do Decreto-Lei n.° 109/99/M)
por “avaria comum” em detrimento de “avaria(s) grossa(s)”. A expressdao mais frequen-
temente usada no Codigo Comercial brasileiro de 1850 (arts. 449.°, n.° 1, 527.°, 599.°,
611.°,613.°,619.°, 620.°, 621.°, 622.°, 626.°, 714.°, 752.°, 763.°, 764.°/18, 19 e 20, 765.°,
Cap. II do Tit. XIII, 783.°, 785.°, 786.°, 787.°, 789.°, 792.°, 793.°, 794.°) no Cddigo Comer-
cial portugués de 1888 (607.°, 635.° pr. ¢ § 1.°, 639.°, 641.°, 643.°, 645.°, 650.°, 651.°,
652.°), e no Codigo Maritimo cabo-verdiano de 2010 (arts. 577.°, n.>1 e 2,578.°,n.> 1 e 3,
580.%,584.°,594.°,600.°, 601./2) é “avaria(s) grossa(s)”’, ndo “avaria comum”, da mesma
forma que no Direito espanhol se opta pelo vocabulo “averia(s) gruesa(s)” (assim, expres-
samente, por ex., GUTES PascuaL, M. R., La averia..., p. 29) e no Direito alemao por
“groffe Haverei”, ao contrario dos Direitos francés (“‘avarie comune”), italiano (“avaria
comune”) e anglo-saxonico (“‘general average”). Nao vemos razdes suficientes para uma
mudanga terminologica neste particular.
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precedente na CL 1989(%°) — ndo ¢ inteiramente claro, desde logo
porque ambos os regimes apresentam nao despiciendas diferencas,
por exemplo, o &mbito e a extensdo do perigo relevante para carac-
terizacdo de cada um dos institutos(?¢), a natureza intencional do
acto(?’), a natureza do sacrificio ou despesa a repartir por todos(*®),
o momento relevante para calculo do valor dos bens para determi-
nacdo do montante das obrigagdes em questdo(*°), e os termos da
propria reparti¢ao(®?), dai que nem sempre seja o salario de salva-
cao maritima(®*') admissivel em avaria grossa (cf. a regra VI das
RIA 2016)(3?). Estranha-se por isso por que motivo deva aplicar-se

(**) Que so se ocupa da articulagdo da salvagdo com as avarias grossas no Anexo 2
donde consta uma Deliberagao solicitando a alteragdo das RIA 1974 de modo a ndo serem
admitidos em avaria grossa os pagamentos a titulo de compensacdo especial, nos termos
do art. 14.° da CL 1989. Vide, a propdsito, RAP0s0, M., “Assisténcia maritima. Evolugdo e
problemas”, in Estudos..., pp. 103-104.

(**)  Num caso conjuntamente sobre o navio e a carga (cf. o art. 635.°, § 1.°, do
CCom), noutro independentemente da natureza conjunta desse perigo (cf. o art. 1.°, n.° I,
al. a), da LSM).

(*") Que afasta a salvacdo espontanea das avarias grossas reguladas no CCom
(mas ndo do regime das avarias grossas nas RIA 2016, cuja aplicacdo carece de convencao
das partes nesse sentido).

(?®)  Sacrificio ou despesa que t€m de ser singulares ou da parte de um sujeito para
serem admitidos & contribuicdo por todos em avaria grossa. Na salva¢do, a despesa corres-
ponde a um débito que se constitui repartido ab origine por todos os proprietarios dos bens
salvos.

(*) Para efeito do salario de salvagdo, o termo das operacgdes de salvacao (art. 6.°,
n.°s 2 e 3 da LSM), para efeito das avarias grossas, o tempo no lugar da descarga
(arts. 639.°,§ 1.°,1n.°2, 647.° ¢ 649.° pr. do CCom).

(*%) Na salvacao maritima, na proporcao dos valores dos bens salvos (art. 6.°,n.° 2,
da LSM), nas avarias grossas, proporcionalmente entre a metade do valor do navio ¢ do
frete (art. 636.° do CCom).

(") Desde logo, a luz do Direito portugués, quando o salario de salvagdo nao
decorra de um acto voluntario do capitdo, designadamente em caso de salvagdo espontinea
(diferentemente, a regra VI das RIA 2016). Em sentido contrario, segundo cremos, mesmo
em face do Direito portugués, COSTA GOMES, M. JANUARIO DA, Direito..., IV, pp. 52-53.

(**) A opinido comum pende, genericamente, em face do Direito positivo portu-
gués (arts. 634.°a 633.° do CCom), em favor da admissdo do salario de salvagdo em avaria
grossa, verificados os pressupostos deste instituto, sobretudo em razao do teor dos prs. dos
arts. 634.° ¢ 635.° do CCom que admitem em avaria ndo apenas sacrificios como também
despesas extraordinarias. Assim, MARTINEZ, P., Teoria e pratica dos seguros, 2.* ed., Lis-
boa: Imprensa Artistica, 1953, p. 152, AZEVEDO MaTOS, O., Principios de Direito maritimo,
Vol. IIl — Dos acontecimentos de mar, Lisboa: Atica, 1958, pp- 336 e 340, VASCONCELOS
ESTEVES, J., Acontecimentos de mar. Abalroamento, assisténcia e salvamento e avarias
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o regime da regulacdo das avarias grossas quando o salario nao
seja como tal admissivel. Além destes, outros problemas se levan-
tam, a comecar pelo regime sujeito a remissao, que, se bem lemos,
¢ apenas o do pagamento que nao o de todo o regime do salario de
salvacdo maritima, assim como, por sua vez, nao ¢ aplicavel todo o
regime das avarias grossas, mas apenas as regras atinentes a sua
regulagdo.

No Direito estrangeiro préximo, encontramos no italiano uma
remissao algo similar no art. 497.° do CNav de 1942(*), segundo o
qual: “A despesa pelas indemnizag¢des e compensacdo devidos ao
navio salvador em caso de assisténcia ou salvacdo de navio ou aero-
nave ¢ repartida a cargo dos interessados na expedicao salva de
acordo com as normas das disposi¢des sobre avarias grossas, ainda
que a assisténcia ndo tenha sido pedida pelo capitdo do navio em
perigo ou tenha sido prestada perante a sua recusa”(*4/**). A doutrina
recente tem acentuado que, uma vez consagrada na CL 1989 a dis-
jungdo(*°) ou, para outros, a parciariedade debitoria(*’) — que ndo a
solidariedade ou a vinculagado isolada do armador que agiria depois
contra os restantes interessados em via regressiva ou sub-rogatoria

maritimas, Lisboa: Petrony, 1987, pp. 100-101, MATA, J., Seguro maritimo. Mercadorias,
3.%ed., Lisboa: Petrony, 1990, pp. 261, 278 e 280-281, RAP0s0, M., Notas. .., p. 43, COSTA
GOMES, M. JANUARIO DA, Direito..., IV, pp. 30 e 52-53.

(**) Cf. também o simétrico art. 989.° do CNav para a salvagdo de aeronaves.

(*Y  “La spesa per le indennita e per il compenso dovuti alla nave soccorritrice in
caso di assistenza o salvataggio di nave (...) viene ripartita a carico degli interessati alla
spedizione soccorsa a norma delle disposizioni sulla contribuzione alle avarie comuni,
anche quando [’assistenza non sia stata richiesta dal comandante della nave (...) in peri-
colo o sia stata prestata contro il suo rifiuto” .

(*) Sem embargo, o regime da salvagdo do CNav de 1942 encontra-se hoje, apos
a entrada em vigor no Direito italiano da CL 1989, largamente arredado por forga do
art. 2.° da CL 1989 que adopta o chamado critério da lex fori (na esteira do art. 8.° da CB
1952 sobre o arresto de navios, cujo modelo foi depois adoptado pelo art. 7.° da CB 1957
sobre limitagdo da responsabilidade dos proprietarios de navios, pela CLC 1969, pelo
art. 15.°1 da LLMC 1976, pelo art. 2.° da CL 1989, pelo art. 13.°, n.>s 1 e 2 da Convengao
sobre privilégios e hipotecas de 1993 e pelo art. 8.°, n.° 1, da Convencgao sobre arresto de
navios de 1999). Sobre este preceito, vide, v. g., CARBONE, S., et al., Il diritto’..., pp. 425-
-428, BERLINGIERI, F., Convenzioni..., pp. 460-462.

(*®)  Assim, e. g., PlIoMBINO, E., Salvataggio e avaria comune..., pp. 954-961. Cri-
tico da ideia de obrigagdes disjuntas RIGHETTI, G., Trattato..., 111, passim.

(®7) Neste sentido, e. g., ANTONINI, Le obbligazioni pecuniarie..., pp. 35 e ss.
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—, 0 ambito de aplicac¢do do preceito foi substancialmente redu-
zido, na medida em que nao ha um sacrificio de um a compensar
pelos demais, encontrando-se o seu ambito de aplicagdo circuns-
crito aos casos em que o armador contratualmente assuma o paga-
mento da totalidade do salario de salvagao(3®).

Voltando ao Direito portugués, o art. 7.° da LSM, lido a letra,
remeteria o pagamento do salario de salvagdo maritima para a
regulagdo das avarias grossas(*°) em marcada oposi¢do com as
regras dispostas no regime da salvagdo maritima, de que ¢ exem-
plo o art. 636.° do CCom, segundo o qual “As avarias comuns sao
repartidas proporcionalmente entre a carga e a metade do valor do
navio e do frete”(*°). Ora, a aplica¢cdo desta norma contradiria
frontalmente o disposto no art. 6.°, n.° 2, da LSM, pelo qual deve a
reparti¢do ser feita proporcionalmente pelos interesses salvos, que
nao proporcionalmente pela carga e a metade do valor do navio e
do frete. Também a aplicacao por for¢a do art. 7.° da LSM a salva-
¢do maritima dos arts. 639.°%, § 1.°,n.° 2, 647.° ¢ 649.° pr. do CCom,
na parte relativa ao momento da avaliacdo dos bens, contrariaria
uma regra da salvagao maritima que o legislador fez questao de rei-
terar nos n.°s2 e 3 do art. 6.° i. e., que o valor dos bens salvos deve
ser calculado no final das operagdes de salvagdo maritima (que
ndo, por ex., no lugar da descarga). Assim, a prevaléncia do ele-
mento literal do art. 7.° da LSM desvirtuaria o proposito expresso
no preambulo do mesmo diploma de actualizar o Direito interno
em face da assinatura em 28 de Abril de 1989 da CL e que encontra

(®%) Cf. LEFEBVRE, D’OVIDIO A., et al., Manuale'..., pp. 675-676.

(**) Note-se que o art. 7.° da LSM néo remete para todo o regime das avarias gros-
sas (arts. 634.° a 653.° do CCom e 953.° a 958.° do CPC), mas apenas para o relativo a
regulagdo das mesmas (cf. os arts. 634.°, § 2.°, 648.°, § 1.°, 649.°, § 3.°, 650.°, 652.° do
Codigo Comercial portugués, e 762.°, 764.°, n.° 20, 783.°, 786.° do Cddigo Comercial bra-
sileiro, 583.° do Codigo Maritimo de Cabo Verde, 253.%, n.>s 1 e 2, 255.°, 256.°, 257.°,
258.2,260.%, n.>s 1 e 2 do Decreto-Lei n.° 109/99M de Macau), devendo como tal entender-
-se o procedimento tendente a repartigao e rateio dos sacrificios e despesas extraordinarias
em avaria grossa. Todavia, a exacta circunscri¢do da remissdo as regras da regulagdo das
avarias grossas ndo elimina as varias contradigdes normativas que resultariam da sua apli-
cagao.

(%) Aplica o referido preceito a salvagdo maritima AURELIANO, NUNO, 4 salva-
¢do..., pp. 139-140.
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manifesto respaldo nas solugdes consagradas no articulado do
mesmo diploma (desde a unificagdo dos institutos da salvagdo e da
assisténcia até a consagracdo da compensacao especial).

Cremos, por isso, dever ser o art. 7.° da LSM objecto de inter-
pretagdo restritiva, na medida em que o legislador disse mais do
que queria. O legislador, tendo presente as a data recentes CL 1989
e RIA (1974 e) 1994(*"), pretendeu admitir o crédito por salvacao

(*") Orientag@o que fora, até a alteragdo da regra VI na versdo de 1974 das RIA
(que até entdo regulava o for¢amento de pano e os danos nas velas), especialmente contro-
versa e que, de resto, continuou a sé-lo, como o demonstram os “avangos” e “recuos”
de 1994, 2004 e 2016. Com efeito, em 1974 foi, conforme referido, o conteudo da regra VI
radicalmente alterado para a seguinte redacgdo, consignando, pela primeira vez, expressa-
mente a admissdo em avaria grossa das despesas de salvacdo: “As despesas efectuadas
pelas partes interessadas na aventura por conta de salvamento, quer por contrato, quer dou-
tro modo, serdo admitidas em avaria grossa, na medida em que as operagoes de salvamento
tenham sido empreendidas com o fim de preservar do perigo a propriedade envolvida na
aventura maritima comum” (tradugdo portuguesa em Regras de lorque-Antuérpia (1950-
-1974), Lisboa, 1975). Apos a CL 1989, em cujo Anexo 2 a Conferéncia Internacional con-
signou uma Deliberagdo solicitando a alteragdo das Regras de lorque Antuérpia de 1974
para que a compensagao especial paga nos termos do artigo 14.° da CL 1989 ndo fosse
admitida em avaria grossa, foram aprovadas na Conferéncia de Paris de 1990 propostas de
alteragdo as RIA 1974, que foram retomadas na Conferéncia de Sidnei, onde foi aprovada
a seguinte redacgdo: “a) as despesas contraidas pelas partes na aventura maritima comum
a titulo de salvag@o, nos termos de um contrato ou de outro modo, serdo admitidas em ava-
ria grossa na medida em que as operagdes de salvagao tenham sido efectuadas com o pro-
posito de preservar do perigo os bens envolvidos na aventura maritima comum. As despe-
sas admitidas em avaria grossa incluirdo qualquer remuneracido por salvacdo em que
tiverem sido tomados em conta a pericia e os esfor¢os dos salvadores para evitar ou mino-
rar danos ao ambiente, nos termos do art. 13.°, paragrafo 1 (b), da Convengao Internacional
sobre Salvacdo, de 1989. b) A compensacao especial devida pelo armador a um salvador
ao abrigo do art. 14.° da Convengao Internacional sobre Salvagdo, de 1989, nos termos do
paragrafo 4 deste mesmo artigo, ou ao abrigo de qualquer outra disposi¢@o substancial-
mente similar ndo sera admitida em avaria grossa” (tradugdo nossa). Na revisao de 2004,
restringiu-se a admissdo das despesas de salvacdo em avaria grossa, tendo-se alterado a
redacgdo da regra VI na sequéncia da proposta da IUMI (International Union of Marine
Underwriters), acolhida pelo Subcomité Internacional da CMI, com base nos seguintes
argumentos, que se sumariam: (7) a inutil duplicagao da reparti¢do da remuneragao entre os
interesses contribuintes, (i7) o custo da revisdo para efeito da liquidacdo de avaria grossa da
reparticao efectuada em sede de salvacdo, tanto mais que os critérios para liquidagdo do
valor dos bens sao diferentes (na salvagao, vale o valor no fim das operagodes de salvacao,
nas avarias grossas, o valor no termo da viagem), (iif) a exigéncia de obtengdo de duas
garantias distintas para o mesmo crédito (iv) e a maior morosidade das operacoes de liqui-
dagdo (vide o CMI Yearbook 2001 — Vancouver, 1, p. 191, COOKE, JULIAN ¢ CORNAH,
RICHARD, Lowndes'..., 2013, passim, BERLINGIERI, F., Le Convenzioni..., p. 309, ANTO-
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em avaria grossa(*?), mas apenas quando tal crédito pudesse ser
como tal admitido “em harmonia” com as regras das avarias gros-
sas, designadamente, no que as avarias-despesas concerne, quando
forem intencionais e consubstanciem uma despesa extraordinaria
de um dos interessados na expedi¢do maritima a repartir por contri-
bui¢ao de todos(#}). Assim também, tendo presente o Anexo 2 da

NINI, Trattato. .., 111, pp. 209-210). Assim, a regra consagrada no § 1.° da al. ) passou a ser
a de que, como principio, os pagamentos de salvagdo, incluindo juros e honorarios juridi-
cos associados aqueles, serdo a cargo do respectivo devedor e ndo serdo admitidos em ava-
ria grossa. Consagrou-se, todavia, uma aparente “excepg¢ao” a esta regra: tais pagamentos,
juros e honorarios serdo admitidos em avaria grossa quando uma das partes na salvagao
tiver pago todas essas despesas ou uma das quotas da salvag@o devida a outra parte na
mesma expedi¢do (calculadas com base nos valores salvos que ndo nos contribuintes em
avaria grossa), caso em que a parte por pagar pelo respectivo devedor sera creditada na
regulacdo de avarias grossas a que tiver a tiver pago, e debitada a parte em cujo interesse o
pagamento tiver sido feito. A excepgdo € aparente, porque, em rigor, tal despesa ndo é
admitida a contribui¢do em avaria grossa, mas apenas inserida nos calculos da liquidagao
das avarias grossas, o que ¢ confirmado pelo facto de a mesma néo ser repartida por todos
os interessados na expedi¢do maritima, mas apenas pelos respectivos devedores (neste
sentido, a parte final da al. a) refere que a quota ndo paga sera debitada a parte em cujo
interesse o pagamento foi feito) (assim, ANTONINI, Trattato..., 111, pp. 211-212). Ao contra-
riodo § 1.°daal. @), o § 2.° passou formalmente a al. ) mas manteve-se praticamente inal-
terada nas RIA 2004 em relag@o as RIA 1994, embora orientada a fim diverso: o da sua
exclusdo da avaria grossa ao invés da respectiva admiss@o. A al. b) que passou a al. ¢) ndo
sofreu alteragdes de relevo: foi-lhe apenas acrescentado que a compensagao especial ndo ¢
considerada um pagamento por salvagdo nos termos da al. a) e especificou-se como exem-
plo de disposicao similar a clausula SCOPIC. As alteracdes da versdo de 2004 para a de
2016 foram também elas significativas, tendo-se retrocedido, em parte, a solugéo de 1994,
em virtude da reaccao das associagdes de armadores a redacgdo da regra VI das RIA 2004.
Retomaram-se, por isso, algumas das solucdes ja consagradas na versao de 1994 na esteira
da proposta de 1990, que se traduziram essencialmente: (i) na sujei¢do da regra da al. @) as
regras b), c¢) e d); (ii) no aditamento de uma nova regra, constante da al. b); (ii/) na manu-
tengdo da anterior al. b), agora al. ¢), mas para afirmar a regra inversa agora de novo cons-
tante da al. a); (iv) na manuten¢do da al. ¢), agora al. d). A al. @) afirma a regra geral
segundo a qual, verificados os requisitos das avarias grossas, sdo as despesas de salvagdo
como tal admitidas. E complexa a nova formula compromissoria da actual regra VI das
RIA 2016, ndo tendo encerrado definitivamente o debate sobre os termos em que as despe-
sas de salvagdo sdo admissiveis em avaria grossa.

(**) RaPoso, M., Notas..., p. 45, escreve, em comentario ao art. 7.° da LSM, que
“Nao resta duvida que a salvagdo maritima esta em pleno no ambito da avaria comum”.
A afirmagdo do Ilustre Maritimista, que peca por exagero, permite, contudo, a nosso ver,
mostrar que o legislador de 1998 tera pensado de forma nao dissimile.

(**) O que por natureza nao sucede no salario de salvagdo cujo débito surge em
relagdo a cada um dos proprietarios dos bens salvos (cf. os arts. 6.°, n.° 2, da LSM e 13.°,
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CL 1989 ¢ a revisao de 1994 da regra VI das RIA, limitou o legis-
lador o art. 7.° ao salario de salvacdo maritima, com exclusdo da
compensagao especial. Em suma, de acordo com o art. 7.° da LSM,
o regime da regulacdo das avarias grossas so € aplicavel ao paga-
mento (que ndo a todo o regime) do salario de salvacao pelos inte-
resses salvos quando o crédito em questdo estiver em harmonia
com os requisitos das avarias grossas. Afora essas situagdes, a
remissao nao se aplica(*/4%).

n.° 2, da CL 1989). Neste sentido, e. g., PloMBINO, E., Salvataggio e avaria comune nelle
Regole di York e Anversa, pp. 954-961.

(*) Em sentido contrario, AURELIANO, NUNO, A4 salvagdo..., pp. 139-140, entende
o art. 636.° do CCom aplicavel a salvagdo maritima por forgca do art. 7.° da LSM
[“O art. 7.° da LSalv declara como sujeito passivo os salvados, remetendo para as ‘regras
aplicaveis a regulacdo da avaria grossa ou comum’ ainda hoje constantes dos arts. 634.° e
seguintes do CCom. Encontra assim aplicagdo o disposto no art. 636.° do CCom, que
determina uma reparticdo proporcional entre a carga e a metade do valor do navio e do
frete (...)”]. Na verdade, o art. 6.°, n.° 2, ja dispde de uma regra especial em matéria de sal-
vagdo que estabelece serem o0 navio e os bens salvos obrigados “na propor¢ado dos respec-
tivos valores”, que ndo entre a metade do valor do navio e do frete. Essa ¢, de resto, a solu-
¢30 que consta também do art. 13.%2 da CL 1989, na qual o legislador portugués
assumidamente se inspirou. Deve por isso o mencionado art. 7.° ser objecto de interpreta-
¢do restritiva, conforme defendido no corpo do texto.

(*) Outra interpretagdo possivel seria considerar que a regra do art. 7.° da LSM visou
apenas reforgar o disposto no art. 6.°, n.° 2, do mesmo diploma, estabelecendo que o paga-
mento do salario de salvacdo maritima ¢ feito pelos salvados, entendendo-se que a locugio
“de harmonia com as regras aplicaveis a regulacdo da avaria grossa ou comum” nao implica
uma remissdo para o regime das avarias grossas (note-se que, se quisesse ter declarado apli-
caveis as regras das avarias grossas ao pagamento do salario de salvag@o, haveria outras for-
mas mais eloquentes, simples e usuais de o legislador o fazer, como, por ex., “Ao pagamento
do salério de salvagao maritima pelos salvados sdo aplicaveis [com as devidas adaptagdes,] as
regras da regulag@o da avaria grossa” ou “O pagamento do salario de salvagdo maritima ¢
feito pelos salvados, [a que sdo aplicaveis ou] aplicando-se [com as devidas adaptacdes], as
regras da regulacdo da avaria grossa”), mas apenas que tal pagamento ¢ feito pelos salvados
“tal como ocorre com [= de harmonia com] [0 pagamento da contribui¢do segundo] as regras
aplicaveis a regulagdo da avaria grossa ou comum”. A remissao para o regime das avarias
grossas serviria assim para esclarecer precisamente que o pagamento ¢ feito “pelos salva-
dos”, tal como (ou em harmonia com as regras aplicaveis) na regulagdo de avarias grossas,
mas ndo para remeter fout court para o referido regime. Depde, todavia, contra esta interpre-
tagdo ndo tanto o teor literal do preceito (que, julgamos, consente-a, dentro dos sentidos pos-
siveis do texto), mas a razdo de ser que presidiu a inser¢ao no articulado do diploma deste pre-
ceito, que se prende, em nosso aviso, com o reconhecimento de que o salario de salvacao
maritima pode ser admitido em avaria grossa, verificados os respectivos pressupostos, na
esteira das RIA 1974 ¢ 1994 e da preocupagdo manifestada no Anexo 2 da CL 1989.
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IV. Independentemente da articulagdo entre os arts. 6.°,
n.°2, e 7.° da LSM no que respeita a determinagdo dos sujeitos
obrigados ao pagamento do salario de salvacdo e aos termos em
que se processa essa pluralidade debitoria, ¢ indiscutivel ndo valer
neste particular no Direito portugués um regime de solidariedade
passiva(*®), nem um regime pelo qual seja um dos interessados na
expedicdo maritima isoladamente obrigado nas relagdes externas
ao pagamento da totalidade do crédito com regresso sobre os
demais(*).

Ora, no processo a luz do qual foi o acérdao sob comentario
proferido, fora, em primeira instancia, formulado pelos autores um
pedido genérico de montante a liquidar no decurso dos autos ou em
execugdo de sentenga, de acordo com os critérios dos arts. 6.° ¢ 8.°
da LSM, mas de montante ndo inferior a 20.000.000$00, perfunc-
toriamente apurado “tendo em atencdo o valor do /lha da Madeira,
a carga que transportava, a prontidao do reboque, sua duracao e os
cuidados e esfor¢os dos autores”, tendo em conta, entre outras cir-
cunstancias, que, de acordo com a matéria de facto assente, “o
navio /lha da Madeira transportava cerca de 2064 toneladas brutas
de carga geral, distribuidas por 107 contentores, 13 dos quais frigo-
rificos, 61 viaturas ligeiras e 2 maquinas pesadas” [facto (xi)] e
“tanto o navio que tem um valor ndo inferior a 250.000.000$00,
como a sua carga chegaram sem danos ao Funchal” [facto (xii)].

Significa isto que os autores pediam o pagamento da totali-
dade do salario de salvagdo maritima a proprietaria do navio //ha

(*%)  Assim também AURELIANO, NUNO, 4 salvag¢do..., pp. 139-141, com os argu-
mentos que sumariamos: (i) porque o art. 7.° da LSM determina a aplicag@o das regras da
avaria grossa, (if) porque se esta “fora da orbita do Direito comercial”, logo do art. 100.° pr.
do CCom); (iii) porque o art. 13.%/2 da CL 1989 consagra uma solucdo de reparticdo por
pagamentos parciais dos salvados; (iv) porque, se o art. 7.° da LSM quisesse, teria feito
referéncia a solidariedade, em vez de sujei¢ao ao regime das avarias grossas, que ¢, de
resto, conhecido pelas suas especificidades em matéria de pagamento da contribuicdo.

(*7)  Sem prejuizo da possibilidade do armador de agir na qualidade de gestor de
negocios sem representacdo dos demais (assim, AURELIANO, N., 4 salvagdo..., p. 140), ou
ainda a de o proprio capitdo celebrar o contrato de salvagdo maritima em representacao de
todos os interessados na expedi¢do maritima, nos termos do disposto no art. 2.°, n.° 4,
da LSM, mas vinculando apenas o armador ao pagamento integral com direito de regresso
sobre os demais interessados.
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da Madeira [e presuntiva armadora: art. 2.°, n.° 1, al. a), do
Decreto-Lei n.° 202/98](*%), o que nao poderiam ter feito uma vez
que era esta apenas responsavel pela parte proporcional respeitante
ao navio nos termos do disposto no art. 6.°, n.° 2, da LSM. Isto
mesmo foi alegado no art. 64.° da contestacao da ré: “(...) as cargas
foram entregues aos destinatarios sem quaisquer formalidades,
pelo que ndo podem os Autores pretender que seja a R¢é a pagar-
lhes agora qualquer salario de salvagdo relativamente a bens que
ndo eram seus”. Com efeito, se pretendiam o pagamento da totali-
dade do salario de salvacdo maritima, deveriam os autores ter
intentado a ac¢do ndo apenas contra a proprietaria do navio, como
também contra todos os proprietarios dos demais bens salvos.

As sucessivas instancias neste processo nao se pronunciaram
sobre este ponto, e bem, porque ndo tinham de o fazer. A montante
de saber quem e em que termos estava o proprietario armador obri-
gado ao pagamento do salario de salvacdo maritimo, impunha-se
apurar, a titulo prejudicial, se ocorrera sequer um acto de salvacao
maritima para efeito do disposto no art. 1.°, n.° 1, al. @), da LSM, o
que, tendo-se concluido ndo ter sido o caso, tornou dispensaveis
ulteriores elucubragdes.

IV. Da pluralidade de credores do salario de salvacao
maritima

I. Outro aspecto nao despiciendo que suscita o caso dos des-
critos autos respeita a pluralidade de credores do salario de salva-
¢do maritima.

Neste processo arrogaram-se como tal os tripulantes do /nsu-
lar nos termos acima vistos. O salario cabia-lhes, com efeito (se se

(*%) Diversamente, se a Vieira & Silveira fosse proprietaria mas ndo armadora do
1lha da Madeira, seria obrigada ao pagamento do salario de salvacdo maritima no respec-
tivo interesse a par do armador. Nem as partes nem as instancias que se pronunciaram
sobre o caso vertente deram relevo a este ndo negligenciavel pormenor. Sobre a presungao
de armador, COSTA GOMES, M. JANUARIO DA, Limitagdo..., pp. 149-153.
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tivesse concluido ter ocorrido um acto de salvagdo maritima), nos
termos do disposto no art. 8.°, n.° 1, do Decreto-Lei, segundo o qual:
“A reparti¢do do salario de salvacao maritima entre os salvadores ¢
efectuada, na falta de acordo dos interessados, pelo tribunal, tendo
em conta os critérios estabelecidos no art. 6.°”, sendo considerado
para o efeito salvador “o que presta socorro aos bens em perigo no
mar” [art. 1.°,n.° 1, al. ), do citado diploma]. Caso a salvagdo tenha
sido desenvolvida por meio de um navio tripulado (cf. o art. 1.°,
n.° 2, do mencionado diploma, bem como o art. 688.° do CCom
e 15.°,n.°2,da CL 1989) — como o ¢, de resto, na normalidade das
situagdes —, surge a lidima questdo de saber quem ¢, para efeito
deste regime, salvador. O art. 8.°, n.° 2, esclarece em parte (ainda
que indirectamente) as duvidas que pudessem surgir a este respeito,
estabelecendo “[a] reparticdo entre o salvador, o capitdo, ou quem
desempenhava as correspondentes fungdes de comando, a tripula-
¢do e outras pessoas que participaram na salvacao (...)”. Similar-
mente, dispde o art. 15.°, n.° 2 da CL 1989 que: “The apportionment
between the owner, master and other persons in the service of each
salving vessel shall be determined by the law of the flag of that ves-
sel. If the salvage has not been carried out from a vessel, the appor-
tionment shall be determined by the law governing the contract
between the salvor and his servants ”(*). Assim, se fica assente que
a tripulacdo do navio salvador ¢ também titular do crédito ao salario
de salvagdo maritima, pergunta-se se o proprio armador também o
€. A resposta a esta questdo passa pelo esclarecimento do sentido de
“salvador” no art. 8.°, n.° 2 (e paralelamente no art. 13.°, n.° 2 do
mesmo diploma), “sujeito” que, na enumeragdo dos credores do
salario, precede o capitdo, os demais elementos da tripulacdo ¢ as
outras pessoas que participaram na salvacdo maritima. A referéncia
a “salvador” no art. 8.°, n.° 2 (e no 13.°, n.° 2)(*°) é, no minimo,

(*) Na tradug@o portuguesa de Raposo, M., Convengdo..., in Estudos..., p. 69:
“A repartigdo entre o proprietario, o capitdo e outras pessoas em servigo de cada navio sal-
vador ¢ determinada pela lei da bandeira do respectivo navio. Se a salvagdo néo tiver sido
efectuada a partir de um navio, a repartigdo faz-se nos termos da lei que regular o contrato
celebrado entre o salvador e as pessoas ao seu servigo”.

(*%)  Cuja interpretagdo ¢ também ela problematica. O n.° 1 estabelece que os direi-
tos decorrentes da salvagdo maritima (que abrangem o salario, a compensacdo especial ¢ a
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ambigua, pois também o capitdo, os tripulantes e as outras pessoas
que participaram na salvagdo sao salvadores para efeito do disposto

indemnizagd@o de despesas do 11.°, n.° 2: cf. 0 13.%/2), sem distinguir para o efeito entre os
respectivos titulares, devem ser exercidos no prazo de 2 anos a contar da conclusio ou
interrupgdo das operagdes de salvacdo maritima. Todavia, a letra do n.° 2 subordina o
direito do capitdo, por si e em representagdo da restante tripulaco, a inércia do “salvador”
durante 2 anos (com a consequente caducidade do seu direito), e os dizeres do n.° 3,
2.2 prt., limitam o direito dos restantes tripulantes a inac¢@o do capitdo, por si e por eles,
nos 6 meses subsequentes aos 2 anos. Uma interpretagdo das normas em questdo que
sobrepusesse o elemento literal conduziria, porém, a resultados pouco razoaveis, se se tiver
em conta que a acgdo do salvador do n.° 2 tem efeito consumptivo das ac¢des do capitdo
(n.s 2 e 3, 1.* prt.) ou dos tripulantes (n.° 3, 2.* prt.), embora, em rigor, ndo se veja como
possa ter tal efeito, pois o salvador em juizo sé pode pedir a sua parte do salario, ndo as dos
restantes salvadores (tripulantes), e se se tiver em conta que o n.° 2 pressupde que o salva-
dor exija sozinho (nenhuma alusdo ha a que aja por si e em representagao dos demais,
como ha expressamente no n.° 3, 1.% prt., para a actuacao em juizo do capitdo) o salario de
salvagdo que lhe concerne (cf. a prt. inicial do 13.°, n.° 2), ndo o que aos restantes salvado-
res, v. g. a tripulag@o, diz respeito. Resultaria assim duma tal interpretacao que a tripulag@o
(ai naturalmente incluso o capitdo: arts. 1.°, n.° 1 ¢ 3.°, n.° 1 do Decreto-Lei n.° 384/99)
teria de aguardar 2 anos (ou 2 anos e 6 meses) que o salvador armador intentasse a acgdo
correspondente a sua parte do salario para que pudesse — s6 entdo — intentar uma (outra)
accao pela sua parte do salario... Porque o n.° 1 ndo distingue para o efeito, nem tdo-pouco
os arts. 10.° da CB 1910, nem o 23.%/1-3 da CL 1989, porque a demora poderia representar
para os devedores uma injustificada diminui¢ao das expectativas de satisfagdo do crédito,
e por uma questao de economia processual, os n.*2 e 3 devem ser interpretados no sentido
duma extensdo do prazo de caducidade dos créditos do capitdo e demais tripulantes em
confronto com o do armador, mas ndo a limitagdo do direito daqueles a agir em juizo pelo
prazo de 2 anos ou 2 anos ¢ 6 meses, respectivamente (era este também um aspecto rele-
vante sobre o qual nem as partes nem as instancias se pronunciaram). Uma outra solug¢do
seria entender remeter o art. 13.°, n.> 1-3 da LSM para o processo especial de regulagido de
avarias grossas (arts. 953.°a 958.° do CPC), ou seja, os prazos de que ai se fala seriam para
intentar uma ac¢ao de regulagdo e reparticdo de salvacdo maritima, mas nem o teor do
art. 7.°, além das consideragoes atras tecidas a sua desadequacdo a realidade em aprego,
consente uma tal interpretacdo (apenas remete o pagamento do salario que nao o proprio
processo em questdo), nem os dizeres do art. 13.°, n.° 1, apontam nesse sentido: aqui, com
efeito, atribui-se a iniciativa primaria ao salvador, enquanto no processo de regulagdo de
avarias grossas tem-na o capitao (o que por si so significaria a desaplicacéo de boa parte do
regime nos arts. 953.° e ss. do CPC). Problematica ¢ também a determinagao do dies a quo
quando se trate de interrupgdo das operagdes de salvacao (que ndo da caducidade — como
o ¢ in casu —, posto que de interrupgao fale o legislador civil a proposito da prescrigao:
arts. 323.° ¢ ss. do CC) e a articulagdo com o critério do termo das operagdes. Problematico
¢ também determinar se a consumpgdo do direito do capitdo a agir em juizo — se de con-
sumpgao pode falar-se: cremos ndo ser o caso, conforme ja exposto — ocorre com a ac¢ao
do salvador com vista ao pagamento do salario de salvagao ou de compensacao especial ou
da indemnizagdo das despesas do art. 11.°, n.° 2. Discute-se ainda se o prazo de 6 meses
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nos arts. 1.°,n.° 1, al. ), ¢ 8.da LSM. Por isso, o art. 15.°,n.° 2, da
CL 1989 em que se inspirou o 8.°, n.° 2, da LSM opta por mencio-
nar expressamente os sujeitos visados pela reparticdo (também dito
rateio) do salario. Julgamos que da proximidade entre os arts. 8.°,
n.°2,daLSMe 15.°,n.°2, da CL 1989, fonte de inspiragao do cor-
respondente regime de Direito interno, pode retirar-se que a refe-
réncia feita no primeiro daqueles arts. ¢ ao “owner [of the salving
vessel] ”, conceito de Direito anglo-saxonico, que, posto que
adquira contornos nem sempre faceis de definir, abrange, grosso
modo, neste particular, os de proprietario e de armador do Direito
romano-germanico(®!). Esta conclusdo ¢ refor¢ada pelo facto de a
tripulacao salvadora estar ao servigo do armador, pela (aparente)
“fungibilidade” dos conceitos de proprietario e armador do navio
nos termos do art. 1.°, n.° 1, al. ¢), da LSM, pelo lugar paralelo em
sede de responsabilidade civil delitual dos arts. 4.°, 5.° ¢ 6.° da
LSM, bem como pelo regime do art. 688.° do CCom, também tido
em conta na redac¢do da LSM, que contemplava expressamente o
armador como um dos credores do salario de salvacdo mari-
tima(*?). Deve, por isso, entender-se que, quando a salvagdo seja

do 13.°,n.° 3, in fine acresce ao de 1 ano do capitdo (sobre os 2 do “salvador”), se se insere
no ano de que dispde do capitdo, tudo parecendo apontar — desde logo, além da letra da
lei, a logica da sucessdo do n.° 1 para o 2 e do 2 para o 3, com extensdes sucessivas, em favor
dos tripulantes — para a primeira solugdo. Sobre o preceito, cf. RaAposo, M., Notas...,
pp- 55-56, € AURELIANO, N., 4 salvagdo..., pp. 148-149.

(°") Cf., sobre o tema, e. g., CARBONE, et al., Il diritto..., p. 108. Cf. também sobre
a tendencialmente maior imprecisdo e abrangéncia de owner RAPOSO, MARIO, O novo
Direito comercial maritimo portugués, p. 253, ¢ COSTA GOMES, M. JANUARIO DA, Limita-
¢do de responsabilidade por créditos maritimos, Coimbra: Almedina, p. 244; no direito
espanhol, ALEGRE, RAFAEL MATILLA, El naviero y sus auxiliares. El buque, Barcelona: Jose
Maria Bosch, 1995, 17-30, max. pp. 28-29. De resto, o Direito anglo-saxénico nao dispde
neste particular da variedade terminologica do Direito romano-germanico, limitando-se a
falar de owner ou shipowner, sem distinguir expressamente para o efeito entre armador e
proprietario do navio. A distin¢@o entre armador e proprietario do navio remonta ao Direito
romano, que distinguia claramente (em particular, a respeito da actio exercitoria) o domi-
nus (nauis) do exercitor (nauis). Interessante também notar que as palavras owner e shi-
powner nas RIA 2004 foram traduzidas nas versdes francesa e castelhana, respectiva-
mente, por “armateur” e “armador”. Contudo, nas versdes originais francesa e castelhana
optou-se “propriétaire” e “propietario” e na traducdo oficial italiana por “proprietario”.

(%2) Cujo teor se transcreve, para facilidade de consulta: “Sendo o servigo de sal-
vagdo ou assisténcia prestado por outro navio, pertence metade do salario ao armador, um
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empreendida por meio de um navio, o respectivo proprietario ou,
quando o exista, armador e o proprietario sdo considerados salva-
dores para efeito do regime da salvacao maritima(>?).

II. Voltando ao processo que subjazeu ao acorddo de 5 de
Junho de 2003, ¢ mister notar que o proprietario (e presuntivo
armador) do Insular, a Transinsular — Transportes Maritimos
Insulares, S. A., ndo figura como autor da ac¢do. Todavia, se se
estivesse perante um caso de salvacdo maritima, a Transinsular
teria sido um dos salvadores do /lha da Madeira, e, por conse-
guinte, credora da correspondente parte proporcional do salario,
nos termos do disposto no art. 8.°, n.>s 1 e 2, da LSM. Os autores
nao podiam, por isso, ter pedido a ré¢ o pagamento da totalidade do
salario de salvacdo maritima, como fizeram, mas apenas da sua
parte proporcional. A ré ndo retirou na contestacdo apresentada as
ultimas consequéncias deste aspecto, mas deixou amiude afirmado
nao ter a Transinsular formulado qualquer pedido de pagamento de
despesas em razdo do reboque efectuado(**).

quarto ao capitdo e um quarto ao resto da tripulagdo na proporg¢ao das respectivas soldadas,
salva convengdo em contrario”. Cfr. também, em termos similares, o art. 496.°, n.° 1, do
CNav: “Il compenso di assistenza o di salvataggio spetta, quando la nave non sia armata
ed equipaggiata allo scopo di prestare soccorso, per un terzo all’armatore e per due terzi
ai componenti dell’equipaggio, tra i quali la somma é ripartita in ragione della retribu-
zione di ciascuno di essi, tenuto conto altresi dell opera da ciascuno prestata”. Cf. tam-
bém o art. 363.%, n.° 1, da LNM: “El premio por el salvamento, excluida la parte que
corresponda al resarcimiento de darios, gastos o perjuicios del salvador, se repartira entre
el armador del buque salvador y su dotacion en la proporcion de un tercio y dos tercios
respectivamente (...) " .

(**) Assim também, entre nds, e. g., AURELIANO, Nuno, 4 salvagdo..., pp. 106
e 136-137, ou, no direito espanhol, MARTINEZ, I. ARROYO, Compendio de derecho mari-
timo, 5.* ed., 2014, p. 341, no italiano, ou CARBONE, S., /I diritto marittimo®..., pp. 435-
-436.

(**) “ARé foi informada pelos responsaveis dos servigos da Transinsular que,
como o servigo de reboque ndo acarretara encargos ou dispéndios, em relagdo aos previs-
tos para a viagem, ndo tinha despesas para apresentar” (art. 59.°) e “Como néo foram apre-
sentadas nenhumas despesas pela Transinsular” (art. 64.°). Esta circunstancia, por si s,
porém, ndo prejudicaria o direito ao salario dos restantes nas respectivas partes que lhes
coubessem.
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ITII. Outra circunstancia, a anterior conexa, por mais de uma vez
mencionada na contestagao (arts. 6.° ¢ 41.°)(*) e reiterada nos acordaos
da Relagao de Lisboa e do Supremo Tribunal de Justiga, foi o facto de a
Transinsular — Transportes Maritimos Insulares, S. A., proprietaria do
Insular, ser do(s) mesmo(s) accionista(s) que a Vieira & Silveira —
Transportes Maritimos, S. A., proprietaria do //ha da Madeira. Dos
autos nao consta quem seja o(s) comum(ns) accionista(s), posto que
creiamos sé-lo a ETE — Empresa de Trafego e Estiva, que, em 1999,
adquiriu a totalidade do capital social da Transinsular e a cujo grupo
pertencia também a Vieira & Silveira. Este facto isoladamente conside-
rado(*°) ndo inquinava por si s a pretensdo dos autores, pois nem
implicava, em tese, a confusao do putativo crédito de salvagdo da Tran-
sinsular sobre a Vieira & Silveira, nem, muito menos, a dos autores
sobre a Vieira & Silveira (ainda que os navios fossem propriedade
duma s6 sociedade: cf. o art. 5.°, n.° 4 da LSM).

IV. Caso tivesse efectivamente ocorrido um acto de salvagao
maritima, os autores poderiam ter retido o navio e os restantes bens
salvos, deste modo constituindo a seu favor um direito real de garantia
dos créditos emergentes da salvagdo maritima (art. 14.° da LSM). No
entanto, como ficou consignado nos autos, apos reboque até as ime-
diagdes do porto do Funchal, o Insular deixou o Ilha da Madeira, que
foi posteriormente rebocado pelo Cabo Girdo, de modo que deixou de
estar na posse deste e consequentemente de lhe ser possivel exercer
sobre 0 mesmo e as mercadorias ai carregadas direito de retengao.

Da mesma forma, poderiam os autores beneficiar ainda de um
privilégio creditorio especial sobre o navio e sobre a carga pelos crédi-
tos ao salario por salvacao (arts. 578.°, n.° 2, ¢ 580.%, n.° 2, do CCom).

() “A Transinsular, proprietaria do ‘Insular’, e a Ré ora contestante, proprietaria
do ‘Ilha da Madeira’, sdo empresas do mesmo accionista” (art. 6.°) e “Facto que também
era do conhecimento de todos os operadores envolvidos e, em especial da R¢, uma vez que
os accionistas desta e da Transinsular sdo os mesmos” (art. 41.°). Cf. também os arts. 58.°,
59.° e 64.° da contestagdo.

(*®)  Que quando muito poderia determinar a aplica¢ao do artigo 501.° do CSC,
directamente ou por remissao (cf. também o art. 491.°), responsabilizando a sociedade
directora, a ETE, as obrigac¢des de pagamento do salario de salvacdo a cargo da sociedade
subordinada, a Vieira & Silveira.
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IV. Da legitimidade para a celebracido do contrato de
reboque

I. Desde a sentenga desfavoravel em primeira instancia ence-
taram os autores outra via de argumentacdo: ainda que as instancias
competentes considerassem nao se ter verificado um acto de salvagao
maritima, pelo menos reboque houvera, de modo que pugnaram sub-
sidiariamente pela qualificagdo do acto em questdo como reboque
maritimo e a consequente condenagao da ré ao pagamento de retri-
buig¢ao a tal titulo de acordo com o art. 5.° do Decreto-Lei n.° 431/86,
de 30 de Dezembro. Em termos processuais, entenderam os autores
que, embora nao tivessem formulado na petigdo inicial um pedido
nesse sentido, ndo envolvia tal pretensao desrespeito pelos arts. 661.°,
n.° 1, e 664.° do CPC, “sendo os factos apurados os derivados das ale-
gacdes das partes e estando tal verificagao contida no pedido formu-
lado, ainda que com diversa qualificagdo juridica, ndo se tratando de
questdo nova insusceptivel de ser objecto de conhecimento em sede
de recurso”. Tanto a Relag@o de Lisboa como o Supremo Tribunal de
Justica decidiram ndo conhecer da questdo, porque a causa de pedir
invocada pelos autores foi a salvagdo maritima cujo efeito juridico
seria, conforme pedido, a obrigacao de pagamento do correspondente
salario (art. 5.° da LSM), que ndo o reboque maritimo cujo efeito juri-
dico seria, conforme ndo fora pedido, a obrigacdo de pagamento da
correspondente retribuicao (art. 5.°, n.>s 1 ¢ 2, do Decreto-Lei n.° 431/
/86), ou seja, as causas de pedir eram diversas num caso e noutro,
verificando-se, relativamente a pretensao de apreciagdo como rebo-
que e de condenagdo ao respectivo pagamento auséncia de alegagao
de matéria de facto. Por isso, ndo se tratou de um problema de mera
qualificagdo de factos alegados, caso em que o tribunal teria podido
intervir qualificando-os adequadamente (art. 664.° do CPC).

II. Independentemente da correccdo da fundamentacgao adu-
zida pelo Supremo Tribunal, que ja mereceu, neste particular, dis-
cordancia de parte da doutrina(®’), o mesmo optou por, em obiter

(°7)  Assim, CostaA GOMES, M. JANUARIO DA, Entre a salvagdo..., p. 1082: “temos,
a partida, algumas reservas relativamente a argumentacao do STJ, neste particular, ja que o
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dictum, refor¢a-la(®*®) considerando que, ainda que fossem idénti-
cas as causas de pedir e se tratasse de mera qualificagdo dos factos,
sempre teria de ser denegada a pretensao dos autores, pois: (i) ndo
foi celebrado contrato de reboque, ainda que tacito, pois ¢ 0 mesmo
concluido entre proprietarios ou armadores dos navios, que nao
entre a respectiva tripulagdo, como foi o caso; (ii) o crédito a retri-
bui¢do do reboque pertence ao dono ou armador do navio reboca-
dor, “ja que este € o unico que tem legitimidade para dispor da
for¢a motriz da embarcagao”.

Em relagdo a este ponto, importa notar que, ainda que descon-
sideremos o art. 2.°, n.° 4, da LSM(*°), o capitdo, fora da sede do
proprietario ou do armador, em tudo o que se relacione com a
expedicao maritima, goza dos necessarios poderes de representa-
cao judicial e extrajudicial daqueles (arts. 8.° do Decreto-Lei
n.° 384/99 e do Decreto-Lei n.° 202/98, na esteira do 509.° do
CCom)(%), o que inclui, também, naturalmente, a celebracdo de
contratos de reboque. Seria talvez pouco realista entender que a
celebracdo de um contrato de reboque exigisse sempre a interven-
¢do do respectivo proprietario. Nao &, por isso, com a devida vénia,
exacto escrever, como escreveu o colendo Supremo Tribunal, ape-

arsenal de factos trazidos ao processo tendo em vista a tese da salvacdo €, em principio,
“excedentario”, relativamente ao necessario a um “mero reboque”. Tenderiamos, assim,
neste ponto, a admitir a ponderagdo da aplicagdo do regime do reboque”.

(°®) Talvez por considerar dubio se pudesse afirmar serem diversas as causas de
pedir.

(**) Que, tendo como pano de fundo o a data art. 509.° do CCom e, posterior-
mente, o 8.° do Decreto-Lei n.° 384/99, confere ao capitdo do navio objecto de salvagdo ou
a quem nele desempenhe fungdes de comando — a norma, portanto, s6 ¢ directamente
aplicavel a salvag@o de navios ou, como ¢ ai escrito, embarca¢des — poderes de represen-
tacdo de todos os interessados na expedigdo maritima para a celebragdo de contratos de sal-
vagao.

(%)  Com o seguinte teor, que relembramos: “O capitdo ¢ pessoa competente para
em qualquer nagdo representa¢ao em juizo os proprietarios ou armadores do navio, quer
como auctor, quer como réu, e ¢ também o seu mandatario em tudo o que diz respeito a
gerencia e expedi¢ao do navio, podendo proceder livremente durante a viagem e nos paises
estrangeiros”. A norma em questdo tem uma rica historia, imbricada nas actiones adiecti-
ciae qualitatis do direito romano, sem a qual se ndo compreende integralmente. Sobre estas,
e. g., WACKE, A., Die adjektizischen Klagen im Uberblick. Erster Teil: Von der Reeder und
der Betriebsleiterklage zur direkten Stellvertretung, ZSS 111 (1994) 1, pp. 280-362.
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nas ter legitimidade para celebragdo o contrato de reboque o res-
pectivo proprietario ou armador, na medida em que outros sujeitos,
como ¢ o caso do capitdo, podem eficazmente conclui-lo (assente a
diferenca entre titularidade e legitimidade).

Ja a segunda afirmacao ¢ verdadeira. Com efeito, uma vez
celebrado um contrato de reboque, a respectiva retribuicao (frete)
incumbe ao proprietario e ou armador em cujo nome haja sido o
contrato celebrado(®"). Esta solugdo, que resulta das regras gerais,
na falta de um contrato a favor de terceiro (tripulante) e perante o
teor dos contratos de trabalho ou de prestagdo de servigos da tripu-
lacdo, surge também reforcada pelo art. 8.°, n.° 4, da LSM segundo
o qual, caso a salvagao maritima haja sido prestada por rebocador
ou outra embarcagdo especialmente destinada a esta actividade, o
capitdo e a tripulagdo sdo excluidos da reparticdo do respectivo
salario(?). Por outro lado, ainda que o capitdo tenha poderes de
representacdo judicial do proprietario e do armador, ndo era nessa
qualidade que agia em juizo, nem tdo-pouco pode considerar-se
que agia fora do lugar da sede do proprietario ou do armador
(arts. 8.° do Decreto-Lei n.° 384/99 e do Decreto-Lei n.° 202/98).

Por ultimo, importa ndo esquecer que o reboque (maritimo) se
encontra sujeito a forma escrita (art. 2.°, n.> 1 e 2, do Decreto-Lei
n.°431/86), tal como a salvacao contratada (art. 2.°, n.° 2, da LSM),
o fretamento de navio (art. 2.° do Decreto-Lei n.° 191/87)(%%), o

(°") Sobre o reboque, entre nds, e. g., NUNES, VICTOR, O contrato de reboque em
Direito maritimo, RDM 3 (1959), pp. 14-24, COSTEIRA DA ROCHA, F., O contrato de trans-
porte de mercadorias. Contributo para o estudo da posi¢do juridica do destinatario no
contrato de transporte de mercadorias, Coimbra: Almedina, 2000, pp. 92-108.

(°?)  Alheamo-nos, por ora, dado fugir ao escopo da presente anotacdo, da discus-
sdo em torno do reboque salvacdo (arts. 4.° da CB 1910 e do Decreto-Lei n.° 431/86).
Sobre o tema, entre nds, e. g., AZEVEDO MaTOS, O., Principios..., I1I, p. 196, COSTEIRA DA
RocHA, F., O contrato..., pp. 106-108, CosTa GOMES, M. JANUARIO DA, Entre a salva-
¢do..., passim, idem, O ensino..., p. 181, AURELIANO, N., 4 salvagdo..., pp. 81-88.

()  Assim, no sentido de que o fretamento se encontra sujeita a forma ad substan-
tiam, SILVA, CALVAO DA, Anotagdo..., p. 207, CASTELLO-BRANCO BasTos, N. M., Direito...,
p. 204. Diferentemente, considera estar sujeito a forma ad probationem ALVES, HUGO
Ramos, “Em torno do contrato de transporte maritimo de mercadorias”, in Temas de
Direito dos Transportes, Vol. 111, org. CostA GOMES, M. JANUARIO DA, Coimbra: Alme-
dina, 2015, pp. 347-348. Salva a devida vénia ao Ilustre Colega, julgamos depor no sentido
de que se trata de forma ad substantiam o teor do art. 2.° do Decreto-Lei n.° 191/87 pelo
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transporte de mercadorias por mar (art. 3.°, n.° 1, do Decreto-Lei
n.° 352/86)(°*) ou a constituicdo, modificacdo, transmissao ou
extingao de direitos reais sobre navios (art. 10.° do ELN).

V. Conclusao

A margem do objecto central da fundamentagdo do acérdao
sob anotagdo, que se ateve ao apuramento da existéncia ou ndo de
perigo no mar, constitutiva do instituto ao abrigo do qual era fun-
dada a pretensdo dos autores, havia ainda outros motivos em
refor¢o da improcedéncia do pedido e, consequentemente, dos
recursos interpostos. Os autores, ndo representativos do universo
de salvadores, pediam a totalidade do salario de salvagdo a apenas
um dos salvados, que ndo era sendo obrigado a respectiva parte de
acordo com o seu interesse no bem salvo. Menos bem andou o

qual se diz ser a carta-partida “o documento particular exigido para a valida celebragdo do
contrato de fretamento”, bem como o facto de ndo ser decisivo o teor da norma do art. 6.°,
n.° 2, do Decreto-Lei n.° 191/87, pois uma coisa sao os elementos ai mencionados e que
hajam de constar da carta-partida e outra coisa a propria existéncia da carga partida, além
de que em rigor o artigo em questdo postula a omissao de “qualquer” um dos elementos
que ndo necessariamente de todos em simultdneo. Normas de teor ndo dissimile do art. 6.°,
n.° 2, do Decreto-Lei n.° 191/87 encontram-se também nos arts. 4.°, n.° 2, ¢ 5.°, n.° 2, do
Decreto-Lei n.° 352/86, sem que se tenha equacionado a natureza ad probationem da
forma expressamente exigida pelo art. 3.°, n.° I, do Decreto-Lei n.° 352/86. Também a tra-
dicional celeridade do Direito comercial ndo constitui argumento decisivo, dado aquilo a
que se tem ja chamado de “renascimento” do formalismo na contratagdo mercantil ou
“neoformalismo” (cf., ilustrativamente, COSTA GOMES, M. JANUARIO DA, Contratos comer-
ciais, Coimbra: Almedina, 2012, p. 47) e de que, no comércio maritimo, ¢ testemunho o
elenco de negocios juridicos referidos no texto sujeitos a forma escrita.

(*4)  Neste sentido, CALVAO DA SILVA, J., “Crédito documentario e conhecimento de
embarque”, In Estudos de Direito comercial (pareceres), Coimbra: Almedina, 1999, p. 52,
COSTEIRA DA RoCHA, FrRANCISCO, O contrato..., pp. 34-35, CoSTA GOMES, M. JANUARIO
DA, O ensino..., p. 232 (embora critico), ENGRACIA ANTUNES, JOSE, Direito dos contratos
comerciais, Coimbra: Almedina, Coimbra, 2009, p. 740014°) CASTELLO-BRANCO BASTOS,
N. M., Direito dos transportes, Coimbra: Almedina, 2004, p. 232, idem, Da disciplina...,
p- 210Y; inconclusivo, PAIS DE VASCONCELOS, PEDRO, Direito comercial, Vol. 1, Coimbra:
Almedina, 2011, p. 238044,
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Supremo na argumentagdo aduzida em obiter dictum no que ao
reboque concerne: também o capitdo tinha legitimidade para a
celebracdao do contrato em questdo, posto que nao fosse o titular
do crédito dai resultante, nem tivesse poderes para agir em juizo
em sua representa¢do no lugar da sede e contra a vontade do
mesmo.

Lisboa — Cascais,
Abril de 2017





