DIREITO MARITIMO — UMA PERSPECTIVA (*)

Pelo Dr. Mario Raposo

...Um direito quase — judicial

1.1. Ao ser ouvida, em 1973, sobre a projectada criacgo
de uma Associacdo Portuguesa de Direito Maritimo fez a Ordem
um esqueméitico levantamento das caréncias da época ().
A exemplo do que acontecia com idénticas associactes de outros
paises, poderia ela vir a ser um centro de estudos e de docu-
mentacdo, e ajudaria a uma troca interna e transnacional de
conhecimentos, avivando o interesse por esse espaco do Direito,
«fora do circunstancial impulso do caso forense a enfrentar a
curto prazos.

O certo & que a Associacio ficou nas intencles e o nega-
tivo estado de coisas de entio mantém-se intocado; é de por,
no entanto, a melhor expectativa na Associacdo que, em 1982,
se constituiu, alids com o disponivel (mas nfo suficiente) apoio

(*) Tépicos para uma conferéncia feita na Ordem dos Advogados
em 7 de Abril de 1983. Ndo se propSem, pois, ser um estudo definitivo.

(') O respectivo parecer, de que fomos relator, e que o Conselho
Geral aprovou em 20 de Julho desse ano, ests publicado na Rev. da Ordem
dos Advogados, ano 33, p. 653,
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da Ordem; ponto serd que as possibilidades que com ela se
abrem venham, efectivamente, a ser rentabilizadas (?).

B, na verdade, sabido que, em Portugal, e com cada vez
mais esporfdicas ressalvas, o direito maritimo nunca alean-
gou uma significativa dimenséo doutrinal; e mesmo os pétrios
recursos conseguidos até aos anos 50 estido quase que por com-
pleto ultrapassados; para isso teri decisivamente contribuido
a inexisténcia de uma tradicio universitdria sistematizada (*).

Entretanto, com leis frouxas ou desactualizadas e com
uma (pelo menos hoje) muito prechria elaboracio dogmatica,
a vida corre ¢ os tribunais ndo podem denegar justigca. E, por
assim ger, dir-se-A que o direito maritimo, no plano da inda-
gacdo doutrinal, se confina agora i que resulta da actividade
dos tribunais; por entre a floresta de dificuldades com que se
confrontam os juizes e advogados (*) vdo modelando solugdes,
e o que assim decidem e argumentam nem motivara, por regra,
substancial reparo. E neste sentido, e apenas nele, que néo sera
excessivo afirmar que o Direito Maritimo esti entre nés a ser

(*) Até para que nfo lhe suceda o que aconteceu com a Seccdo
de Direito Marftimo e Aédreo da Associag8o Juridica — que resultara,
em 1964, da fusfio da Assoclaglo Juridica de Braga, da Socledade Juridica
Portuense e da Socledade Juridica Lisbonense. Estivemos na sua fase
inicial (Rev. de Direito Maritimo, n.° 11, Fev, de 1965 p. 64). Mas a
Becgdo viveu quase que exclusivamente do empenhamento de Victor Nunes
e com ele virla a morrer.

(*) Cfr. por ex., Victor Nunes, A grave falta do estudo do Direito
Maritimo nas Universidades Portuguesas, na Scientia Juridica, n.>* 120-
-121, Jan.-Abril de 1978, p. 149.

(‘) E, claro estf, com especial relevo, os professores de Direito,
através dos pareceres que emitem. Assim, entre outros, o de Mota Pinto
sobre a «¢distingfo, em direito maritimo, entre salvacio e assisténcia de
navios e recolha de achados», na Rev. de Direito e de Estudos Sociais,
XV, n°* 1-2, Jan-Junho de 1968, p. 220. Nele se ressalta, liminarmente,
a apontada escassez ou inexisténcia total, no nosso meio, de <«trabalhos
doutrinais ou decisdes judicials sobre a maioria das instituicSes de direito
maritimo», A constatagfio entfio feita (h& cerca de duas dezenas de anos,
J& que o Ac. do S.T.J. sobre a questfio sujeita fol de 3-11-1987 e o parecer
havia sido junto ao processo <¢antes do julgamento na 1.* instlncia»)
agravou-se quanto aos trabalhos doutrinais e evoluiu positivamente quanto
as decisbes judiciais.
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um direito quase-judicial; a doutring vai despontando do soma-
torio de decises dos tribunais, elas proprias tributarias do
esforco pessoal dos juizes e do carrear de razdes aduzidas
pelas partes. Nio ser4, obviamente, de falar num sistema de
precedentes vinculativos, em estilo anglo-sax6nico; mas o
refrescamento da ordem juridica &, sem duvida, agora feito 2
custa do mérito intrinseco que a actividade processual possa
proporcionar (°).

Ninguém pensari, por certo, que isso bastari, sobretudo
para definir diferentes ritmos e horizontes; os tribunais enfren-
tam casos —os casos que perante eles sdo postos. Nem os
podem, de sua iniciativa, inventar nem transcender a moldura
do direito constituido. De qualquer modo, é a essa elaboracdo
que hoje estamos atidos.

1.2. Afigura-se, assim, de comecar por analisar, como
que a beneficio de amostragem, alguns dos acérdios do S.T.J.
mais recentemente recolhidos no prestante Boletim do Minis-
tério da Justica. Nem sempre serf uma anilise de concordin-
cia; mas até a prépria discordincia significardi homenagem;
86 se discorda do que se quis conhecer, e querer conhecer & 4
uma forma de reconhecer valia.

(*) Bstamos a pensar, predominantemente, no direlto comercial
marftimo mas a observacio valers para o direito administrativo mari-
timo, para o direito penal maritimo, para o direito do trabalho maritimo,
ete. Quanto ao Direito do Mar ( entendido, grosso modo, como o direito
internactonal ptiblico maritimo) j4 serd reconhecivel uma producfio dou-
trinal qualificada e actualizada. No que respeita ao direito comercial
maritimo, a actividade Judicial — porque «condenada» a colmatar lacunas
ou imprecisdes da lei nacional ou espagos vazios da doutrina (designada-
mente na exegese dos textos internacionais) — ganha especiais contornos
de autoridade, nfio apenas na perspectiva normativa a que, por ex.,
aludiu Carbonnier (Droit Civil, I, 10.* ed., p. 155), mag de igual passo
numa perspectiva de elaboragfio conceitual. Isto quanto a qualquer acti-
vidade judicial publicada, mesmo, portanto, fora do plano dos assentos
e dos acérdiios especiais do art. 728.°, n.° 3, do Cé6d. Proc. Civil,
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1.3. No Ac. de 29-5-1980 (°) fixou-se o conceito de arma-
zém na cléusula all risks, em seguro maritimo (... o cais néo
é armazém nem lugar de armazenagem...). A fundamentacio,
exemplarmente eficaz, firma-se no «entendimento internacio-
nal usado nos contratos de seguro de mercadorias».

Mas ndo colidirid esse apelo com a regra geral do art. 3.°,
n.° 1, do Cédigo Civil, que apenas consente se atenda aos «usos»
—na acep¢do de «costumes de facto» — quando a let o deter-
mine, o que néo era a hipbtese? £ evidente que nio; esti-se,
com efeito, perante uma cldusula contratual; ora seja ou nido
matéria de direito a interpretacdo das declaragdes negociais (7),
néo resta, pelo menos, divida que serd aprecidvel em recurso
de revista a correspondéncia exigida pelo art. 236.°, n.° 1, do
Cédigo Civil entre as declaracbes produzidas pelas partes e o
sentido que um declaratirio normal, colocado na posicdo do
real declaratério, pudesse deduzir (®). Deste tendencial objec-

() B.M.J, 297, p. 381

(') Pires de Lima — Antunes Varela, Céd. Civil Anotado, I, 2.* ed,,
1979, p. 208.

(*) Cfr, por ex., Ac. do S.T.J, de 12-12-1975 no B.M.J, 252, p. 144.
Em arestos mais recentes, o S.T.J. fixou-se em que a intencfo das partes,
ao celebrarem um acto jurfidico, e a interpretacfio das cldusulas dos con-
tratos, constituem matéria de facto, da exclusiva competéncia das ins-
tAncias; mas o S.T.J. pode exercer censura sobre se, na interpretagho
das cldusulas contratuais, fol observado o disposto nos artigos 236.°, n.° 1,
e 288.°, n.* 1, do C6d. Civil (assim, Ac. de 6-7-1982, no B.M.J., 319, p. 376).
Em plano anédlogo so do Ac. de 29-5-1980, o S.T.J. velo a interpretar a
cldusula <«Fob and Stowed» em conformidade com o ¢entendimento gene-
ralizado do sector internacional respectivo» (Ac. de 18-2-1982, no BM.J,
314, p. 288); isto porque «nio tendo sido alegados (nem provados) factos
tendentes a esclarecer quanto A vontade real dos outorgantes ao aceitd-la,
a interpretacBo terd de ser feita segundo a regra do n.° 1 do artigo 236.°
do C6digo Civils. E ponderou: «Assim — fundamentalmente — o que inte-
ressa é determinar qual o sentido que declaratdrios normais, colocados
nas posicbes (dos contraentes), poderlam dar a tal cléusula. Sucede,
porém, que, no que a tanto respeita, os declaratdrios normais tém de vir
a ser encontrados entre aqueles, no mundo internacional do comércio
maritimo, que usam habitualmente introduzir nos seus contratos cléu-
sulas nominadas e do tipo da que se discute, embora muitas delas com
conteGido e significado diferentes. O que implica uma indagacho, nfo s6
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tivismo interpretativo advird a necessidade de indagar qual o
sentido em que uma certa clausula contratual & internacional-
mente tomada; precisa Sérgio Ferrarini que as condigdes gerais
do seguro «sfio normas contratuais» (°) e dai a pertinéncia da

quanto aos usos internacionais em tal matéria, mas também quanto &
recolha que, de tais usos e do seu alcance, tem vindo a ser feita pela
doutrina juridica dos varios paises, Mas essa indagacgéo, que afinal se
traduz na determinagio do direito consuetudinério internacional sobre a
matéria (o n.° 1 do artigo 348.° do Cédigo Civil, ao falar de direito con-
suetudinério estrangeiro nio exclui a hipbtese dos usos e costumes inter-
nacionais) hé-de competir em primeiro lugar a quem o invoca. Isto, sem
prejuizo de o tribunal procurar oficiosamente obter o respectivo conhe-
cimento». Ao critério desta forma adoptado pelo S.T.J. havers a observar
nfo ser pertinente a alusfio ao citado n.° 1 do art. 348.°, j& que néo se
trataria de fazer apelo a direito consuetudinario estrangeiro, para o
aplicar — o que é a situagfo prevista no preceito. Nao estava em questfio
o direito consuetudinirio de qualquer pais determinado, mas o ¢consenso
internacional» (como, aliis, se refere na parte final do Ac.) formado
sobre o entendimento de certa cliusula contratual. Nessa medida, se a
decisfio estd certa, a fundamentacdo ndo o estars. Repare-se, de resto,
que a determinagio do sentido da cliusula é apolada, ao que decorre
do Ac.,, num parecer de Mota Pinto «em que é feito um estudo... acerca
daquilo que... tem vindo a ser entendido na doutrina juridica, com des-
tague para consagrados autores portugueses (tais como Azevedo Matos,
Adriano Antero e Vitor Pereira Nunes) e autores estrangeiros (tais como
o belga...; os franceses...; os Ingleses...; e o aleméo...)», Ora, como €
6bvio, os elementos assim carreados n#o serfio de enquadrar na moldura
do n.° 1 do art. 348.° que, reafirma-se, alude a um direito consuetudindrio
estrangeiro especificamente definivel e nflo ao critério internacional for-
mado sobre um uso interpretativo; cfr. infra, nota (9).

(*) As condigdes gerals do seguro <rappresentano norme con-
trattuali da essere interpretate secondo i principl, che regolano la inter-
pretazione dei contrattis (em Le assicurazioni marittime, 2.+ ed., 1981,
P. 15). E ainda: «se discute se le condizioni gemerali @i contratto costi-
tuiscano fontl normative, ma I'opinnione prevalente & che st trattl di mere
fonti &i cognizioni» (id.). Sobre este ponto, v. Antunes Varela, Das obri-
gacdes em geral, I, 4. ed., 1982, p. 235. A distincho entre usos normativos
e usos interpretativos aludia j& Garrigues (Instituciones de Derecho Mer-
contil, 4* ed, 1952, p. 508): «Los usos comvencionales son de alta signi-
ficacién en este Derecho (maritimo). La contratacién de formulario (...)
favorece la repeticién de las mismas cliusulas y el empleo de expresiones
abreviadas, signos y palabras, cuya significacién s6lo a través del uso
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invocacio dos «usos convencionais» decorrentes da prética
seguradora. Alils 0 mesmo se passari nos outros contratos
(quase todos eles) em que, na pratica comercial maritima, exis-
tem «entendimentos internacionais», se ndo inalteraveis, pelo
menos correntes; assim, designadamente, em matéria de freta-
mento (*°). Séo tradicionais as cartas — partidas tipo, estabe-

puede alcanzarse. Todo el derecho maritimo estd penetrado de usos con-
vencionales, impuestos generalmente por la pratica inglesa en todos los
puertos del mundo. Tal es el caso de la interpretacién usual de las clau-
sulas CIF, CAF, FOB, option (...), berth terms (...), free stevedore (...),
ignoro peso y contenido (...), lawful marchandiges (...), etc.». Serd nesta
medida que podem (e devem) ser chamados & colagho, em direito mari-
timo, 08 usos e costumes internacionals; nfo obstante as alteracdes legis-
lativag desde entfio ocorridas, manteri actualidade, mudando-sé o que
deva ser mudado, o que Viegas Calgada ponderou em Invocagdo dos usos
e costumes internacionais em direito marftimo (parecer escrito em 1865
mas 86 publicado, na Rev. dos Tribunais, em 1968 — ano 88, p. 339). Diz,
asalm, Viegas Calgada a dado passo: «E para mim evidente que B nfo
aludiu aos usos e costumes internacionais para actuarem no caso como
direito subsidiirio, com o fim de se decidirem por eles as divergéncias
suscitadas, mas simplesmente como exemplo da maneira por que séo
entendidos e executados em paises estrangeiros contratos desta natu-
reza (...). Ndo sfo, portanto, os usos e costumes gue atribuem, como
normas de direito, o exclusivo das operacdes aos corretores oficlais ou
particulares, mas sim os préprios textos dos comtratos».

(™ E nfo 86, como & 6bvio, Um exemplo sers o do contrato de
construclo naval, em que a estandardizacio & a regra, designadamente
quanto A exoneracho ou ¥mitacho da responsabilidade do construtor. Com
base no art. 1643.° do C6d. Civil (<le vendeur est tenu des vices cachés,
quand méme il ne les aurait pas connus, & moins que, dans ce cas, i1
n’ait stipulé qu'il ne sera obligé & ancune garantie»), entende a jurispru-
déncla francesa que tais cldusulas de irresponsabilidade ou de responsa-
bilidade mitigada sfo sempre nulas; isto porque o construtor & consi-
derado como conhecedor do vicio oculto; «le chantier naval en cette
qualité, étant considéré comme ayant livré sclemment un navire défec-
tueux ne peut par suite invoquer & son profit les clauses qui limiteraient
sa réparation ou qui 'exonéreraient de sa responsabilité» — Anne Chemel,
La responsabilité du constructewr naval en cas de vice caché, em Le
Droit Maritime Francais (D.M.F.), 396, Dez. de 1981, pp. 707 e segs,
maxime p. 710. Uma orientaclo jurisprudencial tentou, segundo refere
Anne Chemel, validar as cliusulas quando o cliente seja, ele préprio, um
profissional; assim um armador. Mas <la jurisprudence hésite a franchir
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lecidas pelas conférences maritimas; assim a Baltime domina
no fretamento a tempo e a Gencon no fretamento por via-
gem (). S6 que o «entendimento» de certas cléusulas nio &
uniforme, até porque muitas delas sio obscuras ou ambi-
guas (**); a i®so acrescera a progressiva limitagdo que & «sobe-
rania» dispositiva das conférences esta a ser feita, como adiante
mais detidamente se precisara; finalmente, é de sublinhar a
generalizada tendéncia para refrear certos aspectos agressivos
do fenémeno da estandardizagdo contratual (:*).

le pas», o que tem sido considerado prejudicial & economia francesa (est.
cit, p. 711), j& que na generalidade dos outros paises tais cldusulas séo,
€m principio, vilidas, apenas diferindo os critérios de apreciacfo; a maio-
ria entende que ao construtor néo podera ser imputével dolo ou culpa
grave; na Gréa-Bretanha e nos Estados Unidos as clausulas devem ser
«justas e razoaveis», e na Alemanha Federal ndo devem colidir com
regras de ordem publica nem com interesses legitimos dos clientes (est.
cit., p. T11).

(*) Cfr, por ex., Rodidre, Traité Général de Droit Maritime,
<Affrétements et transports», I, 1967, p. 79.

(*) Sobre a dificuldade de entendimento de algumas cldusulas
V. POr €x, as resultantes da expressio «proved damages» da clausula 21
da carta — partida Gencon (Patrick Simon, Essai d’interprétation des
clauses obscures ou ambigiies des chartes — parties, em D.M.F., 848, Jan.
de 1978, p. 42).

(™) A padronizagéo ou estandardizacdo das cliusulas contratuals,
dando lugar ao que, sob influéncla alemd, tem sido designado por condi-
¢bes gerais dos contratos, corresponde o que, por inspiracdo francesa,
tem sido chamado de contratos de ades@o. «O fenémeno produz-se em
miltiplos dominios, por exemplo, o dos seguros, o dos transportes aéreos,
maritimos e terrestres, de pessoas ou mercadorias, o das operacdes ban-
cirias, o da venda ou aluguer de bens dos mais diversos tipos, o dos
fornecimentos de figua, gaz e electricidade» (Mario Jalio de Almelida
Costa, Direito das Obrigagdes, 3.* ed.,, 1979, pp. 196 e segs.). Poder-se-4
dizer, grosso modo, que, em direito maritimo, ag condigbes gerals dos
contratos correspondem mais a figura dos contratos-tipo do que & dos
contratos mormativos; os primeiros serdo previamente negoclados pelas
assoclagdes representativas dos interesses e os segundos unilateralmente
impostos. A terminologia néio deixa, entretanto, de sofrer de uma certa
infixidez. Diz a este respeito Mota Pinto (Contratos de adesio, na Rev.
de Direito o Estudos Bociais, XX, n.>* 2-3-4, Abril-Dez. de 1973, pp. 119
e segs, maxime p. 127), referindo-se, precisamente, as condigdes gerais
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1.4. Decide o acobrdio do S.T.J. de 25-7-1978 (**) uma
questdo de inegével relevo: a de saber se, para efeitos da limi-
tagio da responsabilidade do transportador (**), nos termos
do n.° 5 do art. 4.° da Convengéio de Bruxelas sobre conheci-
mentos, um contentor constitui um 86 volume ou unidade.
E o relevo da questiio é o seguinte: se a resposta for afirma-
tiva a responsabilidade do transportador pelo damo ou pelo
desaparecimento das mercadorias arrumadas no contentor
estars limitada a 12500300 (§ 1.° do art. 1.° do Decreto-Lei
n.o 37748, de 1-2-1950), se outro valor ndo constar do conhe-
cimento. Da resposta negativa resultard a multiplicagdo desse
limite pelo nmero de volumes ou unidades arrumadas no con-
tentor. Assim no caso do acérddo: a 1. instdncia, que respon-
deu negativamente, atribuiu uma indemnizagéo de 409 100$00;
a Relagiio e o S.T.J., optando pela afirmativa, restringiram-na
a... 12 500$00.

Parece certa esta solugdo.

£ de supor (embora o Ac. o néo precise) que o contentor
era do carregador, ndo sendo fornecido pelo transportador; ao
carregador era facultado, mesmo para aquém da mencdo da
natureza e valor das mercadorias a que alude aquele n.° 5 do
art. 4° da Convengdo, fazer consignar no conhecimento o
numero de volumes ou objectos transportados (al. b) do n.° 3

resultantes duma actuagéio negocial prévia de associacbes profissionais
de fornecedores e de utentes: «B o caso, por exemplo, das estipulagdes
vigentes no dominio do seguro maritimo, resultantes de uma negociacho
entre entidades representantes dos seguradores e organizagbes de arma-
dores, a nivel internacional». O mesmo ocorre nas conférences, a que
adiante aludiremos. Para simplificagio de terminologia empregaremos
entho a expressiio contratos-tipo.

(*) B.M.J, 279, p. 21L

(*) O texto francés, que & o Unico texto oficial da Convengdo
(Francesco Berlingleri, La disciplina della responsabilitd del vettore di
cose, 1978, p. 13, em nota), usa & expressio <transporteur», a que deve-
ria corresponder, na versfio oficial portuguesa, a de tramsportador —e
nﬂoadeamador,oomoa.oonmece(assim,desdelogo,naal.a) do art, 1.°).
OerroOpatenba,atéporqueoafretadorn&oeoamadormasoque
com este contrata o fretamento, que ihe permite, depois, celebrar o con-
tratodatransporba,noqmdrodeumfretammtoem«ﬁmcharten.
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do art. 3.° da Comvengdo). Como diz Michel Pourcelet (2°):
«Quando o carregador efectuou ele proprio o carregamento
no contentor, por exemplo 25 aparethos de televisdo, deve espe-
cificar ao transportador ,aquando da entrega do contentor,
que o contrato de transporte respeita a um contentor no inte-
rior do qual se encontram 25 aparelhos de televisdo; nesta
hipétese, cada aparelho de televisio constitui um volume ou
unidade. De igual forma, quando o carregamento é feito num
contentor pelo transportador, relativamente a mercadorias de
um s6 ou de vérios carregadores, o contentor nio deve ser
considerado como um s6 volume». Neste sentido decidiu, em
22-10-1976, a Cour d’Appel de Rudo: «Para o calculo da limi-
tagio da responsabilidade do transportador maritimo, o con-
tentor deixa de ser assimilado a um tinico volume quando os
elementos nele arrumados forem objecto duma individualiza-
¢do suficiente, resultante da insergdo desses elementos no
conhecimento» (7).

Foi a Convengdo parcialmente alterada pelo Protocolo de
Bruxelas de 1968 (Regras de Visby), ainda nio ratificado por
Portugal (**). E uma dessas alteragdes recaiu exactamente no
n.° 4 do art. 5.° da Convengdo, integralmente substituido. Mas a
solugdo é, em termos praticos, a agora exposta.

Entretanto, e obviamente, o limite da responsabilidade foi
consideravelmente elevado, passando a ser de 10000 francos
por volume ou unidade; o «francos corresponderd a 65,5 mili-
gramas de ouro, com o titulo de 900/1000 de ouro fino (franco
Poincaré). O reclamante pode optar entre este limite e o de
30 francos Poincaré por cada quilograma do peso bruto das
mercadorias perdidas ou danificadas.

E de ponderar que o limite de 12 500300 estabelecido pelo
§ 1.° do art. 1.° do Decreto-Lei n.° 37 748 & hoje irrisério, reper-
cutindo um dos muitos aspectos da insensibilidade do nosso
legislador perante a erosio monetaria; nio se compreende,

(*) Le tramsport maritime sous connaissement..., 1972, p. 141
() D.MF., 1977, p. 340,
(™) Ao que adiante nos referiremos.
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alifs, por esta e por outras razdes, que o Protocolo nio tenha
sido ratificado (*°).

15. A generalidade dos acérdios do S.T.J. sobre trans-
porte maritimo de mercadorias nio havera, de resto, de fazer
reparo: é o caso, por exemplo, dos de 25-7-1978 (*) e de
3-10-1980 (2*),

Em relagido ao primeiro haveria, quando muito, de obser-
var néo ter sido feliz o apelo argumentativo, feito na funda-
mentagdo, & lei francesa de 1936, A questdo posta era a de
saber quando se inicia o contrato de transporte maritimo, no
émbito da aludida Convengio de Bruxelas de 1924. Fora o caso
de um contentor, fornecido pela transportadora, se ter rom-
pido ao ser igado para bordo por uma grua portuaria, per-
dendo-se parte da mercadoria. Entendeu, e bem, o S.T.J. que
0 sinistro se dera ja na fase do transporte maritimo. S6 que,
para assim concluir recorreu, no essencial, & exegese que
em Franca se fez daquela lei de 1936: a mercadoria estava
prise en charge sous palan, no sentido ai usado.

Ora parece de dizer o seguinte:

Inspirando-se embora nas Regras de Haia de 1922, intro-
duziu-lhe & Convengdo algumas alteragBes. Dispunham, com
efeito, as Regras que o «transporte de mercadorias abrange o
tempo decorrido desde a recepgao das mercadorias no guindaste
(palan) do navio até i sua descarga do guindaste do navios.
A Convengéio usou, porém, de uma férmula diversa: o trans-
porte «abrange o tempo decorrido desde que as mercadorias
séio carregadas a bordo do navio até a0 momento em que sio
descarregadass. Aconteceu, entretanto, que a lei francesa de
1936, voltaria, de algum modo, ao critério das Regras: pro-

(*) B de sublinhar que, como informa P. Y. Nicholas, «en matidre
maritime, la lvre sterling des Conventions de Bruxelles du 25 aoQt 1924
g'entend valeur — or et représente 7322,381 mg d'or fins (La conversion
du <franc> des comventions internationales en droit privé maritime, em
D.M.F., 882 Out. de 1980, p. 579).

(™ BM.J, 279, p. 225,

™) BM.J, 300, p. 419,
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cessa-se 0 transporte «depuis la prise en charge des marchan-
dises sous palan jusqu’a leur remise sous palan au destina-
taires. Néo se falava ja em «sous palans do navio, visivelmente
para abranger o caso de um sistema elevatério (palan) a ele
exterior, designadamente portuério (**). A verdade, porém, e
que, no dominio da lei de 1936, uma representativa corrente
jurisprudencial viria em Franca a confinar a sua aplicabili-
dade & «prise en charges — «par le Palan du navires; sé entio
haveria uma «prise en charges; sé entfio a mercadoria ficava
a guarda («sous la surveillance») do navio. E 0s autores que
se pronunciavam por uma interpretacio mais ampla baseavam-
-se, exactamente, na vantagem de aproximar a lei de 1936 do
«espirito» da Convencéo (*). Mas 86 pela reforma de 1966,
que revogou a lei de 1936, ficou bem claro que o transporte
se iniciava com <la prise en charge de la marchandise par le
transporteur»; deixou de interessar, pois, a forma fisica como
Se opera a «prise en charge»; o que releva é o geu significado
juridico (**).

Néo se afigura, pois, muito pertinente fazer um apelo
comparatistico, para fins de clarificacio exegética, a uma fér-
mula legal que sempre se revelou imprecisa e controversa ().

(®) Significativamente, uma das razdes que determinaram a subs-
tituicho da férmula das Regras pela da Convengdo foi a de algumas
mercadorias nféo poderem ser carregadas «sous palan»; assim, e por ex.,
os liquidos, carregados por melo de bombas (Claude Chaiban, Causes
légales dexomération du transporteur maritime..., 1965, p. 21).

(®) Claude Chaiban, ob. e loc. cits.

(*) Rodidre, Traité... cit., «Affrétements et transportss, II, 1968,
p. 1486,

(®*) Em Italila, o Tribunal de Cassaclo decidiu, em 23-4-1969:
«I giudici del merito hanno accertato che l'evento dannoso, consistente
nella rottura dellimballaggio, ebbe luogo durante le operazioni di ecari-
camento, dopo che il collo era sollevato dal vagone ferroviario, nel quale
sl trovava. La, fase di caricamento, secondo la prevalenti Interpretazione,
costituice la prima fase dell’operazione del trasporto e rientra piena-
mente nell'ambito di applicazione delle norme contenute nella Conven-
zione suddettas (I1 Diritto Marittimo, 1969, P. 72). Serd de precisar que
a Oonvengdo fol em Itilia aprovada e tornada aplicivel em 1929 e rati-
ficada. em 1938; no entanto, o Oédigo da Navegagio de 1942 viria a

OA-I-7
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1.8. Reparo de fundo havera, sim, que deduzir face ao
decidido no acérddo do S.T.J. de 15-10-1980 (*°), que julgou
niéo constituir falta ndutica, como causa de exoneragio da res-
ponsabilidade do transportador, a circunstincia de o capitéo,
sendo previsivel uma tempestade, ndo ter desviado a rota,
anteg de ela se desencadear. Tém inteira razdo os dois juizes
que votaram vencidos. Realmente, a méa escolha da rota é um
dos paradigméticos exemplos de erro do capitdo na condugdo
do navio, na prética da navegagido (*'). E 6bvio que o capitdo

sobrepor-se-lhe, nio sendo muitos dos seus preceitos consonantes com oS
dela. Suscitaram-se, entfio, as dificuldades da coexisténcia dos dois regi-
mes; o Tribunal de Cassagho viria a decidir pela aplicabilidade da Con-
vengdo aos tramsportes internacionais. A questio manteve, de qualquer
modo, aspectos complexos (Raffaele Russo, Le transport sous connaisse-
ment en droit italien, na obra colectiva Le transport maritime sous connais-
sement & Pheure du Marché Commun, 1966, pp. 341 e segs.). Sobre o Ac.
do S.T.J. de 25-7-1978 &, incidentalmente, de sublinhar que nele se refere
que <«a doutrina nacional & praticamente omissa sobre o problema», &
excepgho do que, «embora por forma sumaria», sobre ele ponderou
Azevedo Matos. Ora o certo é que Victor Nunes publicou na Rev. dos
Tribunais, ano 72, 1954, p. 130, um estudo subordinado, exactamente, ao
titulo de Inicio e termo do contrato de fretamento (reproduzido, depois,
na Rev. de Direito Maritimo, n.° 4, Agosto de 1959, p. 43). O contrato
de fretamento ndo 6, ainda ai, autonomizado face ao contrato de trans-
porte maritimo. A esse vicio, de que toda a nossa doutrina tem enfer-
mado (com aflora¢des em jurisprudéncia recente; por ex., Ac. do S.T.J.
de 27-5-1880, no B.M.J,, 287, p. 376), aludiremos adiante, Sobre o sentido
«de palan & palan», com referéncia & Convengdo, cfr. Cour d’Appel d’Aix,
7-12-1978, em D.M.F., 384, Dez. de 1980, p. 726.

(*) B.M.J, 300, p. 424,

(*) Claude Chaiban, alids como Rodidre, d4, justamente, o exemplo
de o capitio comegar a viagem sem ter em conta as indicagles dos ser-
vicos metereolégicog sobre a iminéncia duma tempestade (ob. cit. p. 79).
No mesmo sentido, Carver, Carriage of goods by sea, 10.%, ed., 1957,
p. 108. E ainda Francesco Berlingieri: «La colpa nella navigazione & la
colpa nautica in senso stretto, e ciod la colpa commessa dall’equipaggio
nella condotta nautica della, come l'errore di manovra, I'erronea deter-
minazione della posizione della nave e l'erronea determinazione della
rotta che possono portare allincaglio, I'erronea valutazione delle condi-
zioni metereologiche che pud portare la nave nell'orbita d um ciclone,
ecc.» (La discipling della responsabilita del vettore di cose, cit., p. 73).
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deveria ter alterado a rota antes da prevista tempestade, e ndo
apenas no decurso desta ().

1.7. Entretanto, terd sido num acérdio J& ndo recente
— o0 do S.T.J. de 12-11-1968 (*°) — que se decidiu um caso cuja
complexidade os anos nido lograram esbater.

Fora embarcada em Lisboa, com destino a Copenhague,
uma certa quantidade de farinha, embalada em sacos. Nos
conhecimentos ndo apds a transportadora qualquer reserva;
entretanto, 4 chegada a Copenhague constatou-se que parte da
farinha estava deteriorada.

Em sintese, entendeu o S.T.J. que ©0s conhecimentos,
embora emitidos limpos, apenas faziam prova do estado apa-
rente e do acondicionamento aparente da mercadoria (alinea ¢)
do n.° 3 do art. 3.° da Convencio de Bruxelas), e ndo do seu
estado real. Recafa, pois, sobre a carregadora o encargo de
provar que a deterioragio ocorrera durante o transporte, o
que néo conseguiu fazer.

1.8. Estdo no Jornal do Foro as decisbes da 1.2 instanecia
e da Relagio e as alegagies para o S.T.J. de ambas as par-
tes (*). Ajudario elas a compreender melhor o que estava

(®) Assim, Cour d&’Appel d’Aix, 4-5-1972, em D.M.F. 287, Nov.
de 1972, p. 862,

(®*) BM.J., 181, p. 279. Neste processo, em que interviemos por
parte da autora, fora preliminarmente suscitada a questdo da incompe-
téncia internacional dos tribunais portugueses, resolvida, em sentido favo-
rdvel & autora, pelo Ac. do S.T.J. de 18-12-1964 (B.M.J, 142, p. 298).
Cfr. o extenso comentério de Victor Nunes na Rev. de Direito Maritimo,
n.° 10, Nov. de 1964, p. 7, face ao Ac. da Relagdo e as alegacbes das
partes, ambas entretanto publicadas. B de sublinhar que, hoje, o caso nfio
terla a mesma solugdo, j4 que no conhecimento se estipulara que o foro
competente seria sempre o de Copenhague, com exclusdo do de qualquer
outro pais. A nova redaccfio dada pela Lei n. 21/78, de 3 de Malo, ao
art. 99.° do C6d. de Proc, Civil tem sido vivamente contestada pelos
carregadores e seguradores, jA que, por via dela, a sua posigio proces-
sual fica compreensivelmente onerada, em caso de litigio.

(*) Ano 32, 1624165, Jan.-Dez. 1968, pp. 144-200.
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verdadeiramente em causa, j& que o Ac. do S.T.J. néio serd um
modelo de clareza expositiva.

Fundamentalmente, aduzira a Autora (que era a segura-
dora subrogada nos direitos da carregadora) que, quer a lei
portuguesa, quer a Comvengdo, estabelecem uma presung@o de
culpa do transportador; e presumir-se-& essa culpa se este néo
se escudar em qualquer das causas de exoneraciio constantes
do elenco do n.° 2 do art. 4.° da Convengdo, citando Ripert,
poder-se-4 dizer que bastard provar que o transporte ndo foi
executado — «la faute résulte de cette inexécutions. Ora a
transportadora méo provou a existéncia, & data do embarque,
de vicio préprio da mercadoria ou de vicios ocultos que esca~
passem & sua razodvel diligéncia. E a farinha fora entregue
em bom estado aparente e desembarcada em mau estado apa-
rente.

De seu iado, apegou-se muito especialmente a transpor-
tadora & mengdo a que se reporta a alinea ¢) do n.° 3 do art. 3.°
da Convengiio: o conhecimento estabelece apenas a prova do
estado e acondicionamento aparentes da mercadoria; o estado
real ignora-o o transportador, a menos que ele seja determini-
vel por uma <razoivel diligénciax.

1.9. Certo é que, em tese geral, o estado e o acondicio-
namento aparentes da mercadoria sio os exteriormente reve-
lados; no caso de uma mercadoria embalada, o transportador
desconhecers, em principio, o seu estado interno e real; e, por
conseguinte, a indicagdo, inserta no conhecimento, de que ele
desconhece esse estado poders ter um efeito neutralizador da
eficicia probatéria do conhecimento. Eu préprio o reconheci,
em ulterior escrito, igualmente publicado no Jornal do Foro (*).

S6 que, cerca de quinze anos decorridos, continuo a pen-
sar que o S.T.J. ndo julgou bem (*2).

(") Ano 34, 170-178, Jan-Dez. 1970, pp. 158-160.

() B de salientar que um distinto Conselheiro — o Dr. Eduardo
Correla Guedes — votou vencido, por entender que <dado o que constava
dos conhecimentos existia & presuncgfio de que a avaria se verificou durante
o transportes.
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E isto porque sendo a origem do dano desconhecida (como
conclufram as instincias, sendo ai que o caso resolvido neste
acordio se diferencia do decidido, por ex., no Ac. de 3-10-1980)
—por nfio ter o carregador conseguido provar positivamente
a sua ocorréncia durante o transporte nem, ao invés, ter o
transportador logrado demonstrar, também positivamente, a
sua ocorréncia anterior ao embarque — estaria o transportador
adstrito a estabelecer a prova de que a avaria ndo resultara
de facto ou culpa sua, ou dos seus agentes ou empregados. E o
que advém da alinea q) do n.° 2 do art. 4.° da Convengdo, con-
forme ainda recentemente justificaram Guy Fraikin e André
Boquet em estudo publicado em Le Droit Maritime Frangais (**).

O que ndo aconteceu.

Entretanto, creio que duas razées — decorrentes, alids, de
uma mesma realidade — desautorizardo, em definitivo, o cri-
tério do acérdio.

A primeira é a de, ao proceder ao embarque, ter consta-
tado a transportadora que os sacos estavam velhos e rotos — e
que se encontravam humidos. Ndo obstante, nio apds essa
reserva no conhecimento, nem cumpriu o dever que sobre ela
recaia de verificar o estado interno da mercadoria. Emitindo
o conhecimento limpo aceitou que ela embarcava em bom
estado, salvo prova em contrario (*4). Ora a verdade é que néo
fez prova de vicio préprio ou de vicio oculto (%).

(™) 860, Dez. de 1978, p. 707.

(*) Cabendo-lhe como que uma tarefa de recomstituigdo da situa-
¢éo entdo verificada. Assim, Antémio Pavone la Rosa, Studi sulla polizza
di carico, 1958, p. 205. E também, Cour d’Appel de Paris, 6-7-1977, em
D.M.F. 357, Set. de 1978, p. 3859.

(®) Cfr. Trib. de Com. de Paris, 7-12-1977 (D.M.F., 355, Julho
de 1978, p. 441): por vicio préprio da mercadoria, para efeitos de exone-
ragido da responsabilidade do transportador, entender-se-4 «toute cause
de perte ou d’'avarie dérivant de la nature interne de la marchandise ou
de I'état ol elle se trouve, du fait de son emballage, la rendant impropre
au transport». No mesmo sentido, Michel de Juglart, Le vice propre de
la marchandise dans le transport maritime, em DMVF. 195 Marco de
1965, pp. 131 e segs., maxime p. 135: «d’'une fagon plus générale — et ce,
quelle que soit la nature de la marchandise — le défaut d’emballage et,
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Tem a segunda razio a ver com a circunstincia de, nio
obstante ter verificado, no embarque, a deficiéncia de emba-
lagem, ter a transportadora emitido os conhecimentos limpos,
contra a entrega de uma carta de garantia da carregadora.
Como é sabido, as cartas de garantia sio apenas operantes
entre as partes, ndo o sendo perante terceiros (**). Ora o segu-
rador do carregador, regularmente subrogado nos direitos
deste, é de considerar como um terceiro (*').

Por conseguinte, e em resumo, uma de duas: ou nio havia
vicio préprio ou oculto da mercadoria e esta estava em bom
estado, e a avaria surgiu durante o transporte, ou existia vicio
préprio ou oculto e a transportadora, emitindo um conheci-
mento limpo, defraudou a seguradora, ji que esta apenas pre-
tendera cobrir os riscos do transporte maritimo e as avarias
por causa dele sucedidas (%¢).

Em qualquer hip6tese, a omissfio de reservas no conhe-
cimento remetia para a transportadora o encargo de provar
que a avaria lhe néo era imputavel ().

E mais.

Independentemente da problemé4tica, ligada as consequén-
cias juridicas decorrentes da carta de garantia, uma coisa sem-
pre seria certa: esta foi passada porque a transportadora,
quando emitiu o conhecimento, verificou que a mercadoria
estava em mds condigdes, pelo menos de embalagem. Ora dessa
verificaglio material resultou-lhe uma especial intensificacio
do dever de diligéncia para que aponta o art. 3.° da Convengdo;
esse dever de diligéncia tem de ser apreciado de uma forma

a fortiori, Pabsense Femballage — apparaissent bien souvent comme étant
3 l'origine du vice propres.

(*) Mario Raposo, 4s cartas de garantia e o seguro maritimo, na
Scientia Juridica, n.>* 112-113, Set.-Dez 1971, pp. 504-513.

(") Cfr, Antoine Vialard, comentério em D.M.F., 397, Jan. de 1982,
p. 38.

(") Sobre a posigho do segurador perante um vicio da mercadoria
de que tenha conhecimento v. Michel de Juglart, Le vice de la chose en
droit maritime; essai de synthése, em D.M.F., 397, Jan. de 1982, p. 3.

(®) V. decisbes neste sentido, por ex., em DM.F., 358 Out. de
1978, p. 502 e 380, Agosto de 1980, p. 465.
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tanto mais severa quanto maior for o risco de a mercadoria
se avariar (*). E evidente que a transportadora nio caberia
«methorar o estado da carga que lhe foi confiada», como se
ponderou, um tanto surpreendentemente, no Ac. de 12-11-1988;
mas havendo suspeitas, no momento do embarque, de a mer-
cadoria se ndo poder conservar em bom estado, em virtude de
0s sacos serem velhos, rotos e se apresentarem hiimidos (como
se reconhece no Ac.), estava a transportadora obrigada a
demonstrar que, por sua parte, tudo fizera para que a dete-
rioragiio nio eclodisse ou ndo se agravasse. Neste aspecto é
muito mais feliz o acérddo do S.T.J. de 6-7-1978 (*).

De qualquer forma néo conheceu o S.T.J. da problemética
decorrente da carta de garantia, enquanto lesiva dos interes-
ses e direitos do segurador. H4 que convir, no entanto, que as
questbes por ela postas excediam, de certo modo, a moldura
do processo— ou, pelo menos, aquela em que ele foi inse-
rido (*2),

() A diligéncia do transportador deve ser aferida com malor
severidade designadamente quando o transporte é feito no inverno ou
quando a mercadoria transportada 6, por qualquer razfo, mais deterio-
rével. Cfr.,, por ex., Carver, Carriage of goods by sea, 10.* ed.*, cit., p. 181:
a diligéncia do transportador deve ser exercida «tendo em conta as cir-
cunsténcias conhecidas e que se devem normalmente considerar, quer
da natureza da viagem, quer da cargay,

() B.M.J, 279, p. 190. B, entretanto, de referir que no caso af
posto nfio havia divergéncia sobre a ocorréncia da avarla durante o
transporte.

(*) BEstava, na realidade, essencialmente em causa um problema
de responsabilidade comtratual, dimanado do nfio cumprimento ou do
cumprimento defeituoso do contrato de transporte. Sobre esta perspectiva
ofr. @ nossa alegacio, publicada na Gazete dos Advogados da Relagdo
de Luanda, XXXIV, 19066, pp. 141-157. Cfr., entretanto, quanto s con-
sequéncias juridicas da emissfo de uma carta de garantia num caso
similar, a expressiva decisio do Trib. de Com. de Rufio de 23-2-1962
(D.M.F., 181, Maio de 1962, p. 204): «1. Se as necessidades do comércio
maritlmodetemunam,emcertoscasos,ousodecartasdegm‘anﬂa,a
Sua Hcitude apenas pode ser mdmitida nas relacdes entre o armador e o
carregador, j& que, entdo, & de excluir qualquer ideia de fraude. 2. O
transportador maritimo que, depols de ter verificado o mau estado apa-
rente da mercadoria (...) emite, nfio obstante, um conhecimento limpo,
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2

Um Cédigo envelhecido

2.1. O universal fenémeno do «envelhecimento» dos gran-
des Cédigos tem no Livro III do Cédigo Comercial uma expres-
sdo tanto mais grave quanto é certo que o direito maritimo
esth, por tendéncia, em relacionamento internacional, desde os
conceitos e regras — ao8 proprios sujeitos de direito.

2.2. Muitos exemplos se poderiam dar desse «envelheci-

mentos.

Um deles serd o da ultrapassada concepgdo das funcgdes
do capitdo, que jA ndo é um representante comercial do arma-
dor; 86 incidentalmente o seu estatuto ird além do de «coman-
dante do navio», numa perspectiva de «técnico qualificado de
navegacior». Como em 1968 dizia Robert Garron, «o papel do
capitdo estd hoje reduzido 3 direccio essencialmente técnica
do navio»; as operagdes comerciais sdo confiadas pelo armador
& outras pessoas ou sociedades a ele ligadas ou a outros auxi-
liares, que ndo o capitdo; isto nio apenas no porto de origem
do navio, «mas em todas as escalas previstas nos itinera-
rios» (). 86 que sendo assim ndio faz sentido a responsabili-
dade pessoal que legalmente lhe é atribuida, designadamente

com & mencho de recebido em bom estado aparente (received in good
order and condition), pedindo ao carregador uma carta de garantia (...),
deve ser condenado, solidariamente com o carregador, a indemnizar o
destinatirio do prejuizo para este resultante de ter pago, em vista do
conhecimento, o pre¢o de uma mercadoria s8, leal e vendivel. Com efeito,
& emissiio de um conhecimento limpo constitui em tal hip6tese um acto
fraudulento, estranho ao contrato de transporte (...). 3. O transpor-
tador maritimo néo tem razfo quando imputa 3 insuficiéncia da embala-
gem (sacos) & causa da avaria, quando aceltou os sacos sem (...) reservas.
Por paridade de motivos, o que se pondera na decisfio do Trib de Rufo
quanto ao destinatério valerd para o Segurador, defraudado na opinido
de risco que formara, face ao conhecimento.
(%) La responsabilité personnelle du capitaine de navire, p. 9.
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a do art. 497.° do Céd. Com.; dispSe este preceito que «o capi-
tio responde para com os carregadores pelas fazendas cons-
tantes dos respectivos conhecimentos, pelo dano suportado por
as que deixar carregar no convés do navio sem consentimento
escrito do carregador (...)»; complementa o § finico que «a
simples declaracgio, exarada nos conhecimentos de carga, de
que as mercadorias vdo no convés, importa assentimento do
carregador, salvo protesto imediato».

Claro que isto se passava numa época em que os conhe-
cimentos de carga eram emitidos pelo capitio, que a todos
assinaria, excepto os que lhe fossem destinados, que seriam
assinados pelo carregador (§ 4.° do art. 538.°), S6 que hoje
raramente seré o capitdo a emitir os conhecimentos(*). O trans-
portador poderé assim estabelecer com o carregador, ao emitir
o conhecimento, que o transporte seri feito no convés, e a
isso ndo se poderi opor o capitio (**). N&o sendo aplicivel o
regime da Convencio de Bruxelas de 1924 sobre conhecimentos
(que ndo se aplica, como dispGe a al. ¢) do art. 1.°, & carga
declarada como carregada no convés e que, de facto, assim
seja transportada), poderd o transportador limitar ou excluir
convencionalmente a sua responsabilidade, como no direito
interno lhe é consentido pelos arts. 800.°, n.° 2, e 809.°c do Cbd.
Civil. S6 que essa exclusdo ou limitagio convencional de res-

(%) 8Sé-lo-4 o préprio transportador ou outros representantes seus:
«les représentants du transporteur sont généralement des courtiers, des
commissionnaires de transport ou des représentants permanents du trans-
porteur 4 telle place d'affaire déterminée qui délivrent les connaisse-
ments ou nom et pour le compte du transporteur» (Michel Pourcelet,
ob. cit.,, p. 19),

(*) Nos préprios termos da Convengdo & ao armador que cabe
proceder de modo apropriado e diligente «ao carregamento, manutencéo,
estiva, transporte, guarda, cuidados e descarga das mercadorias trans-
portadas» (n.° 2 do art. 3.°). A obrigacdo que, para o capito, decorre
do n.° 1 do art. 508.> do C6d. Com. («fazer boa estiva, arrumacso, guarda
e entrega da carga») traduz-se em actos ou operacgdes materiais, ulte-
riores & emissdo do conhecimento; ora serid neste que o transportador
poderd estabelecer que certa mercadorla é carregada no convés.
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ponsabilidade pode nio abranger o capitio; e, em tal €aso,
seré este responsével, nio o sendo o transportador (*¢).

Ser4 ainda figuravel que, quando resulte de aplicar o regime
da Convengdo — e, para isso, bastars que no conhecimento nada
se declare sobre o local onde a mercadoria & carregada (*7) —,

(“) «Les transporteurs se protégent contre les risques du trans-
port en pontée en insérant dans les connaissements des clauses par
lesquelles {ls établissent leurs obligations et responsabilités a 1'égard des
marchandises ainst transportées» (Michel Pourcelet, ob. cit., p. 69). Pelo
n.° 2 do art. 800.> do Céd. Civil a responsabilidade pode ser convencional-
mente excluida ou limitada, quanto a responsabilidade do devedor «pelos
actos dos seus representantes legais ou das pessoas que utilize para o
cumprimento da obrigaclos (n.° 1), «desde que a exclusdo ou limitagdo
ndo compreenda actos que representem a violacho de deveres impostos
pelas normas de ordem publicas. Teve esta disposi¢io por fonte o § 278
do C6digo alemfo e os artigos 101.° do Cédigo suico e 1228.° e 1229.° do
Cédigo {tallano (Pires de Lima -— Antunes Varela, Cdéd. Civil Anotado,
II, 2. ed, 1981, p. 49). Entretanto, ¢ de entender que o n.° 2 do art. 800.°
apenas 6 aplicivel no dominio da responsabilidade contratual, s6 abran-
gendo o terceiro que o devedor (ou seja, o transportador) utilize, como
substituto ou auxiliar, na realizaclo da prestacho (Pessoa Jorge, 4 limi-
tagdo comvencional da responsabilidade civil, no B.M.J., 281, PP. 5 e segs,
maxime p. 81). Ora a responsabiliGade do capitio dimanada do art. 497.
do C6d. Com. sers delitual, & menos que tenha sido ele a emitir, em
representacio do transportador, o conhecimento. Isto por um lado. Por
outro lado, sempre serd figurdvel que na cliusula de exclusio ou limi-
taglo de responsabilidade, o transportador somente aluda a outros auxi-
dlares que ndo o capitdo.

(") Um conhecimento limpo («clean bill of lading») faz pressupor
que o carregamento é efectuado no porfo. Se, face a um conhecimento
assim emitido, a mercadoria for, nio obstante, carregada no convés,
estar-se-4 perante um carregamento irregular. S6 que poderi suceder
que no conhecimento se estabelega uma cldusula geral atribuindo ao trans-
portador a faculdade de fazer o carregamento no local do navio que
ele considerar mais apropriado; a cliusule serd vélida se, previamente,
o transportador avisar o carregador de que esse local serd ou terd pas-
sado a ®er o convés, HEsse ¢aviso prévio» tornarf o conhecimento regular
para efeltos da Convencdo, mas néo para os efeitos do art. 497.° do C6d.
Com., que impSe o consentimento escrite do carregador ou a declaracéo
Do préprio conhecimento. E o capitfo, entfio, nem sequer poderd pedir
apoio & nova redacgfio da Convengdo, introduzida pelo Protocolo de 1968
(Regras de Visby), j& que Portugal o néio ratificou. Dispde, com efeito,
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o transportador, em caso de mercadoria efectivamente arru-
mada no convés, se possa exonerar de responsabilidade, se
houver avaria, socorrendo-se de qualquer das causas legais do
n.° 2, do art. 4.°, ou se possa prevalecer do sistema de limita-
¢éo legal do n.° 5 do mesmo preceito, ficando o capitdo por
completo a descoberto. Isto porque o art. 497.° do Céd. Com. &
peremptério; e nem sera, pois, de censurar a decisdo do S.T.J.,
tomada no Ac. de 14-10-1948 (**), ao entender que pelos danos
ocorridos em mercadorias carregadas no convés, sem consenti-
mento do carregador, o capitio responde pessoalmente perante
este. Realmente, ndo se v que uma tio univoca disposigéo
legal seja remodelavel pelo canal de uma exegese actuali-
zante (*°). Mas porque a responsabilidade do capitdo néo &

o n° 2 do novo art, 4.° bis: «Se uma accgio (de responsabilidade) for
intentada contra um proposto do transportador, poderd o proposto pre-
valecer-se das exoneragles ou limitagdes de responsabilidade que o
transportador pudesse invocar com base na Convencéios.

(®) BM.J, 15, p. 3986.

(*) Em Franca, fol tentada essa interpretacdo actualizante antes
da reforma de 1966-1969, que tornou inequivoco que na acclo de res-
ponsabilidade por danos em mercadorias o capitdo nlio deve ser parte
(por ex., Trib. Com. de Marselha, 20-1-1978, em D.M.F., 358, Out. de
1978, p. 628). Assim, por ex, Vasiliu: «(...) il ne faut pas oublier que
pour l'exécution des contrats maritimes le débiteur le plus intéressant
comme le plus solvable reste malgré tout armateur. Celui- ¢l recueille
les bénéfices de I'entreprise, il doit en supporter les risques» (em La
responsabilité persomnelle du capitaine de navire, 1935, p. 187). E ainda
Georges Marais: «cette conception de la responsabllité personnelle du
capitaine dans l'exécution du contrat de transport, si elle a pu étre
exacte au temps de l'ancienne navigation, ne correspond plus & la réalité»
(em Les transports internationauz de marchandises par mer, 1949, p. 27).
Mas a doutrina prevalente entendeu que tals preocupagdes valerlam ape-
nas como reflexdes doutrinais, «<n'ayant d'autres objectifs que de modifier
une lol desudtes (assim, Garron, ob. cit., p. 11), B, no entanto, de subli-
nhar que o préprio Ac. do S.T.J., de 14-10-1849 alude A opinido diver-
gente de Cunha Gongalves (Comentdrio..., ITI, pp. 172 e segs.), no sen-
tido que a responsabilidade do capitdo 86 existe em relagfio ao proprie-
tirio do navio e nfio perante terceiros; isto porque a expressfio da lei
— «o capitlio responde para com os carregadores» se reporta i respon-
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objectiva, face & regra do n.° 2 do art. 483.° do C6d. Civil,
ter-se-& que pressupor que ele omitiu um dever de diligéncia;
pelo menos o de ter deixado fazer o carregamento irregular no
convés — cit. art. 497.° Ora, sendo assim, duas interrogativas
serdio de pir: em acg¢io movida contra o capitéo, qual o prazo
aplicavel — o da Convengdo ou o do Céd. Civil?; e, ainda, até
que ponto, num genuino efeito de boomerang, néao serd respon-
sabilizavel o transportador, por aplicacido do art. 500.° do C6d.
Civil (*).

Tudo isto como fonte de infixidez e imprecisdo, embora
muitas das duvidas, ao que saibamos, até agora néo tenham
sido intufdas ().

2.3. A ideia de que o capitéo era «depois de Deus o tnico
senhor» da expedicdo maritima, «regulando as (suas) condi-
¢Oes técnicas e comerciais», sem qualquer contacto com o arma-
dor, e por completo isento do seu controle, estd na base do
abandono liberatério do navio em espécie («en nature»), ainda
presente no C6d. Com. (§ 1.° do art. 492.°) ; néo seria justo,
com efeito, que o proprietario do navio, por completo distan-
ciado do capitéo, suportasse sem qualquer restricio as respon-
sabilidades decorrentes da sua conduta. Sé que, como diz Viegas

sabilidade do capitio ex-qualitate, como representante do armador.
Observa-se, porém, no Ac., e com inegével pertinéncla, que «tal inter-
pretacio nfo se conforma com o que a lei expressamente dispdes,

(*) Por aplicacdo do art. 500.° do C6d. Civil, dado ao termo ¢«comis-
880» o sentido a que aludem Pires de Lima — Antunes Varela (C6d. Civil
Anotado, I, cit,, p. 441), e do préprio n.° 1 do art. 492.° do C6d. Com.

(™) Sobre a proibicho do carregamento no convés ser, em geral,
uma norma de ordem miblica, impeditiva da exonerag@o ou limitacéo
convencional de responsabilidade nos termos do n.° 2 do art. 800.°, hi
que propender para a negativa, jA& que ndo é estabelecida no interesse
da seguranca do navio (como sustentou Adelino da Palma Carlos, em
O contrato de fretamento, 1931, p. 152), mas, essencialmente, no do
carregador (Rodidre, Traité... cit.,, «Affrétements et transports», II, 1968,
P. 154, e, sobretudo, Droit Maritime, 8 ed., 1979, p. 343: <on ne com-
prendrait pas autrement que le consentement écrit du chargeur é&cartét
la prohibition»).
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Calgada (**), «os motivos que criaram e fizeram prevalecer na
Idade Média e Moderna o abandono, como elemento de quita-
¢do, mal podem ser trazidos para o justificar actualmente,
dadas as condigbes que dominam hoje em dia a exploracéo
maritimas; &, aliés, de ressaltar que, escrevendo em 1935, teve
Viegas Calcada a presciéncia exacta de uma realidade que 86
depois viria a ser mais generalizadamente acentuada: a do
apagamento das fungdes e do estatuto do capitio (°%).

O navio e o frete eram a fortuna de mar do armador; a
ela deveria ficar limitada a responsabilidade do proprietério
do navio, sem propagacéo & fortuna de terra (**). O instituto
do abandono em espécie transitou da Ordenanca de 1681, pelo
canal do Cod. Com. francés, para o nosso C6d. Com. — mas nio
sobrevive ja; desde logo foi ignorado pela Convencido de Bru-
xelas de 1924 sobre a limitagio da responsabilidade (ratificada
por Portugal em 1930) e dele ainda mais se distanciaria a
Convengido de 1957 (**); esta, por seu turno, cederi passo &

(®) Do abandono liberatério de navios..., p. 15.

(®) Por ex, Rodidre e Martine Remond — Gouilloud, La Mer —
Droits des Hommes ou Proie des Etats?, 1980, p. 89,

(*) Curiosamente, a expressio fortuna de mar tanto é usada para
significar a parcela do patriménio do proprietirio do navio envolvida
na expedigio maritima como para designar o préprio acidente maritimo;
subjacentes a ambas as acepgdes estdo as ideias dos riscos de mar e da
comunh@o neles de todos os interessados na aventura de mar. Dessas
ideias, tradicionais, despontaram, de igual modo, o seguro maritimo e o
instituto da avaria comum. Era o mar Urico e dramdtico, que salgava
as ldgrimas, como no poema de Pessoa; o mar persistentemente quinhen-
tista, em que os marinheiros nio se poderiam classificar entre os vivos,
J& que apenas «quatro dedos de madeira os separavam da morte»; entre-
tanto, em rigor histérico, sublinhar-se-4 que entre os riscos de mar
ocupavam um lugar predominante as doengas dos marinheiros e o que
hoje serd designivel por «acidentes de trabalho» (cfr. Philippe — Jean .
Hesse, Introduction & une chromique bibliographique &’histoire du droit
maritime, em D.M.F., 384, Dez. de 1980, p. 707).

(®) A par da concepcdo clissica do abandono em espécie (fran-
cesa) serfio catalogéveis a anglo-saxénica (responsabilidade pessoal
—como naquela —mas calculada em cada sinistro em funcho da tone-
lagem do navio) e a alemd (responsabilidade real —e nfio J4 pessoal —
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nova Convencdo de 1976 (°*). Manter, pois no C6d. Com. o
abandono em espécie 86 suscitara perturbagdes de compatibi-
lizagio do regime nacional e do regime internacional; assim, e
como certeiramente avisava Viegas Calcada, no dominio da
Convengdo de 1924, os conceitos desse abandono liberatério e
da limitagéo da responsabilidade nos termos da Convencéo néo
se justapunham por inteiro, podendo coexistir; é que a Conven-
¢do nio revogou a regra do abandono. E, por assim ser, «quando
o8 principios do abandono estiverem em oposigio com os da

entendida a fortuna de mar como um patriménio de afectagdo). Cfr.
Ripert, Droit Maritime, 11, 4. ed., 1952, p.- 141, Entretanto, para Bonne-
case (Droit Maritime, 1923, p. 423), entre outros (Chauveau e Michel
de Juglart), o abandono em espécie do sistema francés do art. 216.° do
C6d. Com. pressupunha, como no sistema alem&o, uma responsabilidade
real do proprietario. A Convengdo de 1924 abria uma opgéo: o proprie-
tario poderia libertar-se de responsabilidade ou pelo abandono do valor
do navio ou pelo pagamento de uma indemnizagdo, computada segundo
critérios vasados na concepgio anglo-saxénica., A Convencfo de 1957
(entre nés aprovada, para ratificagdo, pelo Decreto-Lei n.© 48 036, de
14-11-1967, e convertida em direito interno e regulamentada pelos Decreto-
-Lei n° 49028 e Decreto n.° 49029, ambos de 26-5-1969) estabeleceu
apenas um sistema préximo do anglo-saxénico — percentagens calcula-
das em fungho da tonelagem de arqueacdo do navio —, com a consti-
tuicho de um fundo de Mmitagfio.

(*) Acerca da Convencdo de 1976 sobre a limitagho da respon-
sabilidade em matéria de créditos maritimos cfr. a anélise de Claire
Legendre em D.M.F., 340, Abril de 1977, p. 185. A Convengdo fol pre-
parada e concluida néo j4 sob a égide do CMI, mas da. IMCO-IMO, Entrar4
em vigor «no primeiro dia do més que se seguir ao termo do prazo de
um ano a contar da data em que doze Estados ou a assinarem sem reserva
quanto & ratificagio, & aceitagho ou & aprovagfio, ou depositarem um
instrumento de ratificacio, de aceitacgho, de aprovacio ou de adesidos.
Face, no entanto, ao provéivel retardamento deste inicio de vigéncia foi,
em 21-12-1979, concluido em Bruxelas um Protocolo de alteragio da
Convenglo de 1957, entre nés aprovado pelo Decreto n.° 6/82, de 21
de Janeiro. V. o aviso de 6-12-1982 (D. R., 1.* série, de 21 de Julho do
mesmo ano) tornando pablico o depé6sito do instrumento de ratificagio
do Protocolo.
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limitagdo, o armador escolheri aquele que mais lhe convier
para atenuar a sua responsabilidades (°).

Dé-se ainda o caso de o abandono liberatério ser a mais
classica formula da limitagio privada da responsabilidade do
proprietario do navio, numa 4rea em que o instituto tende cada
vez mais a ser publicizado; situar-se-4& mesmo aqui o que Paul
Chauveau viu como a «grande revolugios do direito mari-
timo (**). Assim, a comegar com a Convengéo de Bruxelas de
1962 relativa aos navios de propulsio nuclear, alvorogadamente
ratificada por Portugal (*°), e a prosseguir com a Convencio
sobre a responsabilidade no transporte de substancias nuclea-
res, concluida também em Bruxelas em 1971. Por aquela, pela
primeira vez encontrou guarida no dominio dos transportes
maritimos a regra da responsabilidade objectiva, com um limite
espectacularmente elevado, ja sem conexdo com o valor do
navio. Entre as duas Convencdes intercalar-se-ia a respeitante
a responsabilidade civil em caso de poluigdo por hidrocarbo-
netos, feita em Bruxelas em Novembro de 1969 e vigente desde

(") Ob. cit, p. 286. B de sublinhar, porém, que, se a Convenghio
de 1924 nio inviabilizou a aplicabilidade do abandono em espécie (para
quem pemse como Viegas Calgada), o mesmo nio aconteceri j& com a
Convencfio de 1957. B que o abandono em walor, substituindo-se a0 aban-
dono em espécie, partia de uma mesma, concepgio de base: a do préprio
navio em viagem. Ora, como comentsa Rodiére, referindo-se a Convencgéo
de 1957, «il ne s'agit plus, comme dans notre ancienne institution, des
voyages mais des événements: plus des fortunes de mer, mais des sommes
fixées suivant le tonnage du bAtiments (cit. La Mer..., p. 71).

(®) Le Droit Maritime en Révolution, em Estudios Juridicos en
homenaje a Joaquin Garrigues, Madrid, 1971, II, p. 173.

(®*) Realmente, como informa Jean-Pierre Quéneudec, em Conven-
tions Maritimes Internationales, 1979, p. 713, em 1-1-1978 apenas cinco
Estados, para além de Portugal, haviam ratificado a Convencgédo; Libano,
Madagascar, Pafses-Baixos, Sfria e Zaire. As grandes poténcias nuclea-
res recolheram-se, pois, a um prudente e significativo recato. Rodidre
inchit & Convengo no rol dos texrtos intiteis. B comenta: «Le triste exem-
Ple de la convention sur les navires & propulsion nucléaire biclée en
quelques années et gqu'aucune puissance digne de son nom n’'a ratifiée
pournait inciter 4 la prudences (em D.M.F., 358, Agosto de 1978, p. 464).
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Junho de 1975. A responsabilidade é nela também objectiva(*)
e o seu limite ird até 14 milhdes de dblares. E o curso da vida
néo se interrompe: estid j4 em preparacio, sob os auspicios da
IMCO-IMO e do CMI, uma Convengio sobre o transporte por
mar de outras substincias perigosas e nocivas, mesmo que néo
poluentes,

24. Outra expressido do «envelhecimento» do Céd. Com.
€ o confusionismo que nele se faz entre o contrato de trans-
porte maritimo de mercadorias e o contrato de fretamento;
aquele surge configurado como uma modalidade deste (art. 542).
E, por assim acontecer, consideram os mais divulgados autores
o transporte sob conhecimento, «ou por partidas soltas», uma
subdivisdo do contrato de fretamento (¢!). A construcio umi-
tdria foi, de resto, uma constante em todos os sistemas que
prestaram tributo as concepgdes do século XIX (°?). Tendo

(*) Segundo Chauveau (est. cit.). Em sentido diverso opinou,
porém, Rodiére: «Il ne s'agit pas, comme on l'a trés généralement écrit,
d'une responsabilité objective (...). Il s'agit proprement d'une présomp-
tion de responsabilité» (Traité... cit., «Introductions, 1976, p. 660). Claire
Legendre ficou-se numa solugho «compromissérias: «il s'agit (...) d’'une
responsabilité objective, mais non absolue» (Travaux récents du Comité
Juridigue de PO.M.CI., em D.M.F. 362, Fev. de 1979, p. 117).

(*) Por ex., Azevedo Matos, Principios de Direito Maritimo, 1I,
1856, p. 19,

(") O que 6 expresso por Ripert: cont peut dire que tout contrat
ayant pour object le transport de marchandises par mer est un affréte-
ment» (Droit Maritime, cit,, II, p. 269). No mesmo Sentido, ¢ com refe-
réncia ao direito espanhol, Jesus Rublo, El fletamento..., 1953, p. 67:
«la identificacién del contrato de fletamento con el transporte maritimo
de mercancias sigue siendo doctrina inatacable para la inmensa mayoria
de los mercantilistas espfinoles (...)». E de apontar, no entanto, a posi-
¢80 percursora de Gay de Montella, Cédigo de Comercio Comentado, IV,
p. 361, contriria & wnidade juridica do fretamento. No direito italiano,
o Cédigo da Navegagho de 1942 distinguia j&, no titulo comsagrado aos
«contratos de utilizacio do navios, a locazione, o noleggio (fretamento)
e o trasporto (de pessoas e coisas); 86 que a distingfio radicava numa
perspectiva fundamentalmente prética, sem especial apuro dogmaético
(Sergio Ferrarini e Giorgio Righetti, Apunti di diritto della navigazione,
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como percursor em Franca Paul Chauveau (®), ficar-se-ia a
dever a Rodiére a demarcacéo nitida, no plano doutrinal, dos
dois contratos («o fretamento diz respeito a um navio; o con-
trato de transporte diz respeito a uma carga»); tal autonomi-
zagdo, que hoje vale como moeda corrente, encontraria expli-
cita consagragéio na lei francesa de 18-6-1966 e no seu decreto
de aplicagio de 31-12-1966. E ndo é meramente académica;
desde logo, no fretamento dispdem os contraentes, por via de
regra, de equivalente forca econémica, e dai, até certo ponto, a
prevaléncia do principio da autonomia da vontade, revestindo
as normas legais natureza supletiva; no contrato de transporte,
a generalidade das clausulas visa proteger os carregadores e
dai a natureza imperativa das normas legais. E as obrigacoes
que o8 contraentes assumem sdo de sentido substancialmente
diverso, como em 1979 acentuaria Rodiére: «Um fretador for-
nece um navio em bom estado de navegabilidade. Um transpor-
tador compromete-se a fazer chegar uma certa mercadoria a
um certo destino» ().

Certo é que as coisas, no contrato de fretamento, nio se
passardo como se as vontades reciprocas se pudessem formar
em inteira disponibilidade; ocorreu primeiro o ja descrito fené-
meno da estandardizagdo das cliusulas, mercé da intervencdo
das «conférences» maritimas, numa fase quase que inteira-
mente dependente da prevaléncia de certos interesses privados
sobre outros interesses privados, ou de um esforgo de compati-

«parte speciale» —I contratti di utilizzazione della nave, 1981, p. B5).
De um critério predominantemente prético advieram outras formas de
utilizagdo do navio. Aludia Ripert,, designadamente, ao caso da locagho
de um navio ancorado num porto, para servir de hotel ou de casino;
tal locagfio nada teria de «maritima», tudo se passando como ocorreria
com uma instalacio terrestre —o que, pelo que adiante se dird, nfio
parece incontroverso. Estd hoje difundido o contrato de leasing do navio,
€xpressamente previsto na Lei da R.D.A. de 5-2-1976 sobre navegacfio
comercial maritima (§§ 87 a 89). E outras hip6teses serfio divisivels.

(") Como assinala Emmanuel de Pontavice, L’oewvre du doyen
Rodiére en droit maritime, em D.M.F., 408, Dez. de 1982, p. T11.

(%) Oonsidérations sur les affrétements et les tramsports en droit
comparé, em D.M.F., 367, Julho de 1979, p. 387,

OA-1I-8
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bilizagdo de, pelo menos, alguns deles; passou-se depois a uma
crescente intervengdo de comirole, nacional ou internacional,
dos contratos-tipo ou da efectiva execucgio de algumas das suas
cldusulas (*°). Nao sera de falar, entretanto, na vinculacio dos
contraentes 2 um imperativo regime legal, como acontece no
contrato de transporte de mercadorias. As regras legais sdo
sempre, no contrato de fretamento, supletivas, salvo no que
toca a problemética legal gemérica (i. e., estabelecida na lei
civil) das clausulas de exclusdo ou limitacdo convencional da
reaponsabilidade.

(*) B o caso do controle da qualidade dos combustiveis utilizados
para execucho do contrato de fretamento, O problema pde-se hoje com
especial acuidade, quer para a execugio das obrigagdes do fretador
(«On comprend (...) dans la navigabilité I'approvisionnement du navire
en souteg convenables, lorsque l'obligation en pése sur le fréteur. Ainsi
I'insuffisance de charbon a pu étre tenue comme entrainant l'innaviga-
bilité du baAtiments — Rodidre, Le bon élat de navigabilité du navire
affreté, em D.M.F., 199, Julho de 1865, pp. 387 e segs., maxime p. 389),
quer para a execugho das obrigagdes do afretador (por ex., pela CP
Baltime, o afretador, no fretamento a tempo, deve restituir o navio «no
mesmo bom estado» em que o recebeu; ora € sabido que a utilizagdo de
um mau combustivel afecta o bom estado das méquinas do navio). Até
hé escassos anos ndo se punha com cardcter gemeralizado a questdo da
boa ou mé qualidade dos combustiveis; as situagdes de deficiéncia eram
quase que esporddicas. Mas ¢la situation a considérablement changé au
cours des six & sept dernidres annéess.

A qualidade dos combustiveis vai-se, nalguns portos de abasteci-
mento, degradando, em termos de afectar a boa condigio das méquinas
do navio. Dal que estejam, a nivel internacional, a ser estabelecidos
controles preventivos. «Le CIMAC (Consell international des machines
a4 combustion) s'était déjd arrété a la question lors de son dernier con-
grés, em 1981, & Helsinki, et un groupe de travail de cette organisation
& entrepris a4 partir de 1979 1’élaboration de régles internationales unifor-
mes Sur la qualité des combustibles de soute» (Gérard Auchter, Le com-
bustible de soute dans Paffrétement d temps, em D.MF. 404, Agosto
de 1982, pp. 451 e gegs.).
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3

A reforma necesséria

3.1. Para se superar a situacdo de crise do Livro III do
Codigo Comercial sugeriu o Prof. Fernando Olavo uma de duas
opgdes: ou a de o rever e completar, inserindo-se o texto no
novo Codigo, ou a de preparar um Cédigo de Navegacdo Mari-
tima, reunindo num 86 diploma legal o direito maritimo pri-
vado e o direito ptblico maritimo (*¢).

E, no entanto, de pdr reserva quanto a qualquer das solu-
¢oes.

Quanto & primeira porque, mesmo néo sobrevalorizando
em excesso o particularismo do direito maritimo, sera de reco-
nhecer-lhe uma suficiente autonomia e diferenciagio para ndo
o incluir na unidade organica e contextual que deveria ser o
Cédigo Comercial. Tal inclusdo, no estilo do velho Céd. Com.
francés de 1808 ou do Céd. Com. alemdo de 1897, constitui
agora uma ideia geralmente posta de lado (¥).

Quanto 2 segunda porque o direito piblico maritimo (pen-
sar-se-4, sobretudo, a nfvel interno, no direito administrativo
e no direito social maritimo) dificilmente seri codificavel, e
0 seu ritmo e pressupostos dogméiticos sfo substancialmente
diversos dos subjacentes ao direito maritimo privado. £ um
direito vocacionado para a dissolugdo; inseri-lo no Cédigo seria
transformar este, desde logo, numa compilag@o de leis e nio
num sistema ordenado, coerente e estabilizado. Foi por assim
ser que mesmo no C6d. Maritimo da Argélia de 1976-1977 (%8),
com os seus pesados 887 artigos, ndo se tentou fazer uma codi-

(*) Alguns apontamentos sobre a reforma da legislagdo comer-
cial, no BM.J., 293, maxime p. 16.

(") Cfr. Rodidre, Traité... cit, <Introduction», 1976, p. 206: «la
loi maritime se détache de la loi commerciales.

(®) Ordonnance n.c 76-80, de 23-10-1976, publicada no jornal ofi-
cial em 10-4-1977.
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ficacio exaustiva do direito plblico maritimo; apenas sobre
um ou outro aspecto nele se preceituou.

O direito plblico maritimo, no sentido tradicional da
expressio, nio deverd ser, pois, integrado numa codificaciio
que inclua o direito privado. O que nio significa, porém, que
& maroa publicistica nio se faca sentir, a nivel interno e inter-
nacional, nos cléssicos institutos de direito maritimo privado.
Eessa «impronta pubblicisticas» (**) &, no entanto, uma reali-
dade por completo diversa da que determinaria a inclusdo no
Cédigo de normas caracterizadamente de direito portuario, de
direito do trabalho ou de direito criminal. E nem se pensari,
sequer, no direito do mar.

3.2. De qualquer modo, para que haja uma reforma do
direito privado maritimo é preciso dispor de meios e de pes-
soas. O que agora ocorre em Portugal é de molde a nfio se
poder ser optimista quanto & praticabilidade, a curto ou a
médio prazo, da tarefa. Ter-se-a, antes, que reactivar uma ela-
boragdo doutrinal desde hi anos paralisada e que comecar a
encarar o direito comercial maritimo como alguma coisa mais
densa e profunda do que o direito da marinha mercante. Falou-se
em Itilia na «regeneracio» cientifica impulsionada por Scialoja
e pela Rivista del diritto della navigazione (™). B frustrante

(™) A Gltima das grandes leis ocidentais que aspirou a totalizar,
num 86 monumento legislativo, o direito pablico e o direito privado mari-
timo, em conjunto com o direito aéreo, foi o Cédigo da Navegacio ita-
Uano de 1942: era o sistema global do direito da navegacéo, Fé-lo com
inegédvel mérito, sem lograr, no entanto, seguidores. Realidade diversa
serd a «dmpronta pubblicisticar comum a todos os ramos do direito, mas
com especial expressio no direito maritimo e aéreo, que nfio postula
necessariamente, mesmo para os autores italianos, a unificagfo formal
do direito privado (<publicizados em major ou menor grau) e do direito
especificamente publico. Cfr., por ex., Dante Gaeta, Le fonti del diritto
dslla navigasions, 1985, p. 32, em nota. Numa perspectiva mais recente,
Michele Grigoll, Sistema di diritto dellg navigazions, <Parte Generales,
1979, p. 184,

(™) A esse movimento de <rigenerazione scientificas, alude, com
evidente entusiasmo, Dante Gaeta, ob. cit., p. 1686.
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atentar na riqueza dos debates das periédicas e frequentes
<assembleias geraiss da Associaciio francesa de Direito Mari-
timo, de que Le Droit Maritime Frangais da circunstanciada
conta. Parece que tudo deveréd comecar por essa «regeneragio»
cientifica, da qual o Estado e as Universidades nio se poderdo
desinteressar, nos seus reciprocos e indispenséveis campos de
acgdo. E depois, j4 na fase de preparacio legislativa, ilusério
serd supor que ela nio parta do Ministério da Justica, enten-
dido nio numa visdo possessiva de ministére de la loi, detentor
de um quase monopdlio legiferante — mas como centro im-
pulsionador das acgdes interdisciplinares e interministeriais que
tenham a ver com as grandes reformas de direito privado (?).

(") Como referi, por ex, no B.M.J. 300, p. 7: «(...) nfo pode
caber ao Ministério da Justiga como que o ewclusivo da preparacéo
legislativa (...) Trata-se de uma acgdo integrada na politica geral do
Governo, e assim o dever4 ser desde a fase genética do estudo do direito
(positivo) a constituirs. Mas, como repetiria depois na Assembleia da
Rephblica (sessdo de 20-1-1983; cfr. Didrio da A. R., 1* série, n° 37,
p. 1297), «na frea dos grandes institutos de direito privado (a &rea
dos chamados grandes cédigos) o M. J. devers ser especialmente res-
ponsével pelas actuagdes de reforma legislativa». Alids, e num plano
prévio, caberd ao Governo suprir o actual vazio de informagio doutrinal
e legislativa e de tratamento documental, numa 4rea onde as iniciativas
particulares dificilmente logrario viabilidade econémica; para essa tarefa
de informagio comparatistica (e do que entretanto se possa vir a pro-
duzir em Portugal) estari vocacionado o Gabinete de Documentagdo e
Direito Comparado, institucionalizado pelo Decreto-Lel n.° 388/80, de 22
de Setembro, e o Centro de Publicagbes do M.J., tal como fol pensado,
em fase experimental, naquele ano. Alifs, o G.D.D.C., embora 86 insti-
tuccionalizado em 1980, fora criado, com carfcter informal, em Outubro de
1978 (despacho do entfio M. da Justiga n.° 21/78, de 6-10 — D. R., 2.* série,
de 17 do mesmo més e ano), precisamente para dar resposta a carén-
cias de «documentacio e informagfio comparatistica». Situavam-se essas
suas funcdes em espago diverso das previstas na Convengdo Europeia
no dmbito da informacdo sobre o direito estramgeiro, preparada pelo
Conselho da Europa em 1968 e aprovada em Portugal pelo Decreto
n.° 43/78, de 28 de Abril. Realmente, nos termos da Convengdo (art. 3.°,
n.° 1), «o pedido de informagio deverid emanar sempre de ume autori-
dade judicidria» e <por ocasiio de uma instincia j4 iniciadas. Isto, desig-
nadamente, portanto, para os efeitos dos arts, 23.° e 348.° do C6d. Civil
Face aos objectivos do G.D.D.C. (de documentacio e informagio nio
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Dele dependera o trénsito da época do direito da marinha mer-
cante a que agora estamos confinados para a de um verdadeiro
e dogmaticamente dignificado direito maritimo. A reforma néo
postularé, de resto, uma unitéria codificagdo; mais sensato sera
desdobra-la em fases, tal como aconteceu em Franga de 1966
a 1969 (™).

necessarlamente processual ou judicidria), s6 por precipitacio de leitura
Heinrich Ewald HOrster poderi ter observado, na alids extremamente
Gtil Revista de Direito e Economia (ano IV, n° 2, Julho-Dez, 1978, p. 557),
que naquele despacho n.° 21/78 néio se fizera referéncia 4 Convengdo.
Para qué? Na 4rea especifica do direito comunitirio dispde ainda o
M. J. do Gabinete de Direito Europeu (Decreto-Lei n.° 200-B/80, de 24
de Junho), apto a encarar a politica comunitiria, designadamente em
matéria de tramsportes maritimos. Como é 6bvio, as tarefas eventual-
mente imputadas ao M.J. nfio neutralizarfo (e antes potenclarfo, num
esforgo de cooperagfio interdisciplinar) as de entidades ou organismos
como a Ass. Port. de D.M, e a ComissGo Permanente de Direito Maritimo
Internacional, cuja meritéria acglio esti avalizada por largos anos de
actividade. Entretanto, o que se estd a passar ¢ o M.J. ser parte por
completo revel no que se relaciona com alguns dos problemas fundamen-
tals do direito maritimo. Disso & exemplo a composicio da Comissdo
Nacional da IMCO-IMO, nos termos da Portaria n.° 546/81, de 3 de Julho.

(™) Da reforma francesa do direito maritimo foi, pelo entio Minis-
tro da Justica (Jean Foyer), incumbido Rodidre; os anteprojectos que
fol preparando eram submetidos a uma «comissfio de reflexios» presidida
pelo M. da Justica e composta por representantes dos Ministérios inte-
ressados (essencialmente os das Financas, dos Negécios Estrangeiros
e da Marinha Mercante) e por especlalistas escolhidos na Magistratura,
no Foro e nas actividades econémicas envolvidas (armadores e segura-
dores). Elaborados os anteprojectos eram sobre eles depols ouvidos outros
organismos, como a Associacio Francesa de Direito Maritimo. Proces-
sou-se a reforma pelas seguintes étapes: (a) lei n.° 420, de 18-6-1966,
e decreto n.° 1078 de 31-12-1966, sobre fretamento e transporte de mer-
cadorias e passagelros; (b) lei n.° 5, de 3-1-1967, e decreto n.° 967, de
27-10-1867, sobre o estatuto dos navios e o regime interno da responsa-
bilidade dos seus proprietirios; (c) lel n.° 545 de 7-7-1967, e decreto
n.° 85, de 19-1-1968, sobre acontecimentos de mar (abalroacho, assisténcia
e avarias comums); (d) lei n° 522, de 3-7-1967, e decreto n.° 64, de
19-1-1968, sobre o seguro maritimo; (e) lei n.° 8 de 3-1-1969, e decreto
n.° 678, de 19-6-1969, sobre o armamento ¢ as vendas maritimas,
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4

Revolugiio ou evolugiio?

4.1. Falava Chauveau no direito maritimo em revolugdo,
Evidentemente que o conceito de revolug@o € polissémico; tudo
estara, pois, no significado em que for invocado. Melhor talvez
se devesse antes falar num direito em continuada evolugdo,
num esforg¢o de sintonia com diferentes condicionantes tecnol6-
gicas, econémicas e politicas; o que é uma caracteristica de
base de todos os ramos do Direito alcanca, na verdade, aqui,
uma intensificada expressio.

4.2. Assim, e desde logo, um novo internacionalismo.
O velho Comité Maritime International, criado em 1897 como
uma associagio privada, fundamentalmente objectivada na
compatibilizacio de interesses privados (™), perdeu o monopé-
lio da unificacdo internacional e entrou, pelo menos até certa
altura, em aberto declinio. E isso pelo peso politico que os
paises em vias de desenvolvimento passaram a ter no contexto
internacional; pressentindo nele um instrumento de neo-colo-
nizagdo dos paises desenvolvidos forcaram a que na ONU se
concentrassem, quase exclusivamente, as tarefas de unificacdo.
Dai a criagio da IMCO (Organizacio Intergovernamental Con-
sultiva da Navegacio Maritima), agora designada por IMO
(Organizagio Maritima Internacional) e a intervencio da
CNUDCI (Comissio das Nagdes Unidas para o Direito do
Comércio Internacional) no dominio dos transportes maritimos,
do fretamento, de seguro maritimo, etc. (™). Foi, designada-

(™)  Assoclagfio privada, pelo menos teoricamente. Cfr. Paul Chau-
veau, L'unification du droit maritime et le C.M.I, na Rev. Trim. de Droit
Commercial, 1963, p. 737.

(™) A IMCO-IMO nio ests predominantemente objectivada para
o direito privado, mais directamente a cargo da CNUCED e da CNUDCI,
esta Gltima mais especlalizadamente juridica. Ambas se radicam na
idela de uma «nova ordem econémica internacional», de que & expres-
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mente, por impulso dos paises do <terceiro-mundo» que a
CNUCED adoptou em 1974 o Cédigo de Conduta das «Confé-
rences» maritimas ("*) e que, em 1978, a CNUDCI preparou
as Regras de Hamburgo, destinadas a substituir a Convencio
de Bruxelas de 1924 gobre conhecimentos. O determinante objec-
tivo era, em qualquer caso, o de proteger os carregadores de
matérias-primas (tradicionalmente os paises do «terceiro-
mundo») contra os transportadores (tradicionalmente alguns
dos paises ricos).

43. Curiosamente, j4 a Convengdo de 1924 intentara ser
uma plataforma de compromisso entre os interesses envolvi-
dos: 08 dos carregadores, o8 dos seguradores € os dos trans-

portadores.

880 a Carta dos Direitos e Deveres Econémicos dos Estados, adoptada
pela Resolucfo 3281 (XXIX) 1974 da Assembleia Geral da ONU, Preci-
samente & IMO se ficou a dever a formacho, em 1976, de um novo e
espectacularmente til organismo: a INMARSAT (Organizaghio Interna-
clonal de Satélites Maritimos), cujas incidéncias na seguranga da nave-
gacho e na gestio ndutica repercutirfio, por certo, na prépria conforma-
¢o de institutos privados do direito maritimo. Portugal aprovou, para
adesfio, pelo Decreto n.° 72/79, de 19 de Julho, a Convengdo sobre a
INMARSAT; esta viria a ser publicada, com o aviso do depésito do ins-
trumento de adesio, no D. R, 1* série, de 22-2-1980; pelo Decreto
n.° 16/80, de 21 de Margo foi aprovado, para adesfio, o Acordo de Explo-
ragio relativo & INMARSAT.

(") As conférences maritimas foram, durante a primeira metade
deste século, expresstio de um certo <«imperialismos dos pafses cricoss;
através dela, e em sintese, grupos de armadores desses paises domina-
vam o trfico maritimo de determinados espagos geogrificos, estabele-
cendo acordos quanto aos fretes, quanto as percentagens de carga, etc.
S6 que, favorecido, para mals, pela politica concorrencial agressiva dos
paises ¢soclalistas» face aos da OCDE, o movimento reactivo dos paises
do «terceiro-mundo» esti a condicionar fortemente a anterior intocabi-
lidade de tal dominio. Daf o Cédigo de Conduta, & que a CEE deu ji o
seu aval. As conférences foram, alids, alvo de reaccdes nos Estados-Uni-
dos, com base em que violariam a legislachio anti-trust. Entretanto, a
posicAo do Governo norte-americano 6, desde o inicio de 1982, mais favo-
rével a uma aproximaco com a politica de transportes dos demais paises
da OCDE e, designadamente, &s conférences (Les Tramsports Maritimes
1981, public. do Comité dos Transportes Maritimos da OCDE, p. 16).



DIREITO MAR{TIMO — UMA PERSPECTIVA 381

Fora o caso de nos Codigos provindos do século XIX ser
acolhida a regra da responsabilidade do capitdo (e, como coro-
lario, a do armador) pelas mercadorias transportadas, salvo
provando forga maior; regra téo dréstica que cedo teve como
contrapolo a proliferagio das clausulas de exoneracgdo da res-
ponsabilidade dos armadores, sobretudo as célebres «negligence
clausess. A reacgio dos carregadores nido tardou a sentir-se;
e, passando pelo Harter Act norte — americano e pelas Regras
de Haia, culminaria na Convengiio de 1924.

Segundo a Convengdo ests o transportador adstrito, antes
e no inicio da viagem, a exercer uma razodvel diligéncia («due
diligence») para pdr o navio em estado de navegabilidade, para
O armar, equipar e aprovisionar convenientemente, e para pre-
parar e pdr em bom estado os pordes ¢ frigorificos e todas as
outras partes do navio em que as mercadorias sfo carregadas,
bara a sua recepcéo, transporte e conservagéio (art. 3.°, n.° 1).
E procederd de modo apropriado e diligente ao carregamento,
manutencdo, estiva, transporte, guarda, cuidados e descarga
das mercadorias transportadas (art. 3. n.° 2). Entretanto,
numa solucdo compromisséria entre este estatuto, favorével
a0s carregadores, e um estatuto que aproveitasse aos transpor-
tadores, logo estabeleceu o art. 4.° um extenso elenco de causas
de exclusio legal da responsabilidade.

Pretenderam as Regras de Hamburgo formular um regime
mais simples e mais favorivel aos carregadores. Em sintese,
e como do § 1.° do art. 5.° decorre, o transportador é respon-
sével, salvo se fizer a prova de que, por si e pelos seus auxilia-
res € mandatérios, tomou todas as medidas que poderiam razoa-
velmente ser exigidas para evitar o evento e as suas conse-
quéncias.

Pretenderam. Mas conseguiram? Tem sido posta a inter-
rogativa, que 86 poderd ser esclarecida quando as Regras
vierem um dia a eer aplicadas (**). O que deveri ser enten-

(*) As Regras entrardo em vigor no primeiro dia do més seguinte
nodecursodopmzodemnanoawntardodepésltodovdgéslmoina-
trumento de ratificacéo, aceitacéo, aprovagfo ou adesfio (art. 80.5, n.° 1).
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dido por «evitar o evento e as suas consequéncias»? Em que
se traduziri esea «due diligence»? Claro que se se vier a pro-
pender para um entendimento de presuncio de responsabilidade,
e nio de culpa, como foi frequentemente julgado, pelo menos
em Franga, relativamente a uma férmula analoga da Conven-
¢éo de Varsévia de 1929, relativa ao transporte aéreo, o regime
resultard particularmente severo para os transportadores (7).
Mas seré assim?

Desde ja, batendo-se pela sua dama, tem o CMI afirmado,
e com inegével razio, que duma norma de tal estilo despon-
tardi uma grave infixidez «num dominio onde actualmente
existe uma jurisprudéncia bem definida no mundo inteiro» —
ou seja, no da Convencio de 1924. E andloga é a posigdo da
Cémara Internacional da Marinha Mercante ("®).

(") «L'article 5 ouvre en effet la voie a I'interpretation jurispru-
dentielle, ce qul est fort regrettable; y a-t-il présomption de faute que
le débiteur pourra détruire par la preuve de sa due diligence, ou lui
faudra-t-il établir la cause du dommage que les mesures prises ne pou-
valent éviter? Il est fort & parier que la réponse variera en fonction des
systémes juridiques, a I'exemple de ce qui est produit pour la Convention
de Varsovie: une formule semblable y figure, elle est interpretée, en
France du moins, comme €dictant pratiquement une présomption de res-
ponsabilités (Michel Alter, La Convention sur le tramsport des mar-
chandises par mer, no Jowrnal du Droit International, 1979, n.° 4, pp. 793
€ segs., maxime p. 180). Rodidre é da mesma opinido ( La responsabilité
du transporteur maritime suivant les Régles de Hambourg 1978, em
D.M.F., 358, Agosto de 1978, p. 451). Mas o seu juizo & desfavoravel
80 novo sistema de responsabilidade, ao invés de Joseph C. Sweeney, que
ressalta o que de positivo existe na similitude entre a redaccdo do § 1.°
do art. 5.° e o preceito simétrico da Convengio de Vars6via (Les Régles
de Hambourg. Point de vue dun juriste anglo-sazxon, D.M.F. 368, Junho
de 1979, p. 328), Sweeney fol o chefe da delegacio dos Estados-Unidos a
Conferéncla de Hamburgo que concluiu as Regras.

(™) Cfr. Régles de Hambourg, I, em European Transport Law,
vol. XTIV, 1979, p. 143. A infixidez do regime do art. 5.° foi desde logo
detectada por Claire Legendre, em La Convention des Nations Unies sur
le transport de marchandises par mer (D.M.F., 355, Julho de 1978, p. 387):
para alguns poderd eer superada e, se assim for entendido, a respon-
sabilidade fundada na culpa equivaleri, de facto, a uma responsabilidade
objectiva. Assim o terfo suposto os paises do <terceiro-mundo»: «aux
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44. No que as Regras de Hamburgo contribuirdo, sem
davida, para a clarificaciio do internacionalismo das relages
de transporte maritimo, sers enquanto pela primeira vez
expressamente estabelecem o regulam a arbitragem maritima;
a Convenciio de 1924 e o Protocolo de 1968 (Regras de Visby)
silenciaram a tal respeito e asg Convengdes de Nova-York de
1958 e de Genebra de 1961 sobre a execugdio de decisdes arbi-
trais estrangeiras nio aludem ex-professo a arbitragem mari-
tima. Ora se no fretamento ests 80 por excepgio nio é conven-
cionada, se nos contratos de construgéo ou grande reparagao
naval quase sempre é aposta uma clausula compromisséria,
que em matéria de abalroacio e de assisténcia também fre-
quentemente surge, s6 raras vezes nos contratos de transporte

yeux de la plupart des pays en voie de développement est la clef de
volte de la réforme. La disparition des exonérations de responsabilitée
accordées au transporteur est la victoire, ainsi que 1a disparition de la
notion traditionelle de due diligences, B €aso, porém, de questionar se tal
expectativa ge concretizard., B se as Regras traduzirdo, realmente, uma
vitéria dos carregadores sobre os transportadores. Um outro reparo que
tem sido deduzido contra as Regras é o de ao definirem, no n.© 6 do
art. 1.°, uma posi¢do sobre o transporte multimodal, terem entrado em
colisdo com o anteprojecto, ja entdo conhecido, da Convencdo preparada
pela CNUCED. O receio veio g revelar-se fundado, depois de concluida
a Convengdo de Genebra de 1980 (assim Jean Ramberg, Multimodal
Transport. A new dimension of the law of carriage of goods?, em Etudes
offertes & Remé Rodiére, 1981, p. 481). Fundamentalmente, g divergén-
cia estd em. que, pela Convencéo de 1980, o multimodal transport operator
(M.T.O.) emite um documento (multimodal transport document — M.T.D.)
respeitante a todo o percurso da carga, misto ou combinado (ou seja,
por qualquer modo de transporte maritimo, terrestre ou aéreo), assu-
mindo, ele préprio, o €ncargo e a responsabilidade de promover a entrega
da mercadoria que recebeu, Ora pelas Regras de Hamburgo a fase mari-
tima do transporte multimodal estd sujeita ao sistema nelas definido,
incluindo o da responsabilidade do transportador maritimo; ora esta,
pela Convencédo de 1980, é absorvida pela do M.T.O. Para uma melhor
precisdo, cfr. Sergio Ferrarini e Giorgio Righetti, ob. cit.,, p. 118: «La
detta Convenzione costituisce pertanto un passo avanti verso la com-
pleta uniformazzazione del diritto dei trasporti in genere, e tende a supe-
rare lattuale differenziazzione tra i vari regime di responsabilitd pre-
vista per i singoli modi, e per il modo maritimo tra le varie Regole (L’Aja,
Visby, Amburgo) finora in concorrenzay,
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maritimo de mercadorias se pratica a arbitragem (). E des-
necessario serd evidenciar o relevo e a vantagem da arbitra-
gem comercial internacional e, mais genericamente, de todos
o8 poseiveis mecanismos de arbitragem.

Dé-se, para mais, o caso de a esmagadora maioria das
decisbes arbitrais internacionais ser voluntariamente acatada.
Como j4 em 1960 informava Charles Carabiber, 80 a 85 por
cento sdo cumpridas sem intervencdo judicial (*°).E esta quase
geral aceitagiio subird de ponto nas arbitragens maritimas;
di-lo, por exemplo, Jambu-Merlin cerca de vinte anos volvi-
dos (**). O prestigio da LONDON MARITIME ARBITRATOR’S
ASSOCIATION, verdadeiro centro da arbitragem maritima
mundial, da CHAMBRE ARBITRALE MARITIME DE PARIS,
da SOCIETY OF MARITIME ARBITRATORS, de Nova York,
da JAPAN SHIPPING EXCHANGE, de Téquio, asseguram que
a superagéo dos diferendos se alcance por forma expedita, espe-
cializada e — o que néo deixa de corresponder a uma preocupa-
¢do quase que universal — em moldes que ajudam a isentar os
tribunais judiciais da maré negra de processos que sobre eles
se abate (®).

Acresce que os contratos de transporte maritimo sio fonte
de nunca aquietiveis davidas de interpretaciio; para assim se
concluir bastari atentar na produgéio jurisprudencial desenca-
deada pela Convencdo de Bruxelas de 1924. E, pelas razdes
sumariamente ji afloradas, tais davidas virdo, por certo, a
reflorescer com a aplicacio das Regras de Hamburgo. B por
isso mesmo que José Domingo Ray, professor de direito mari-

(") Jambu-Merlin, L’arbitrage maritime, em <«Btudes offertes a
Rend Rodiére», cit., pp. 401 e segs., mazime p. 407.

(*) L’arbitrage international de droit privé, p. 16.

(%) «L'expérience de la Chambre Arbitrale Maritime de Paris (...)
montre que l'exequatur est peu demandé et qu'en fait les cases d'inexé-
cution sont rares». Cfr. ob. cit, p. 406.

(®*) O New York Herald Tribune j& em 28-2-1959 se fazia eco desta
realidade e desta preocupagio, referindo que mais de 80000 processos
se encontravam em etrazo nos tribunais federals (cit. por Carabiber,
p. 19).
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timo e aéreo na Universidade de Buenos Aires e presidente da
Associagiio Argentina de Direito Maritimo, em estudo publi-
cado em Le Droit Maritime Frangais (**), ao avalizar a pre-
visio da arbitragem, logo intui as descritas tempestades exe-

sobre o sentido que devera ser dado & «due diligence» do trans-
portador, cuja prova sobre ele recai para se libertar de res-
ponsabilidade,

Como é sabido, o legislador portugués — tio preocupado,
por vezes, em complexificar o ordenamento juridico, mesmo
com o risco de afectar a sua unidade e coeréncia — tem des-
curado, possivelmente por descuido de informacéo, a reforma
dos mecanismos arbitrais: tal reforma parece premente e ai,
sim, poderia ser sectorial, em antecipagio i reforma global e
sistematizada do corpo geral do processo civil. Para além das
ConvengSes de Nova York e de Genebra, havera que atentar
na Convencdo de Estrasburgo de 1966. Delas advieram a Lei
belga de 4-7-1972 (*), o Decreto francds de 14-5-980 sobre
arbitragem, seguido do Decreto de 12-5-1981 sobre arbitragem
internacional (**) e o Decreto-Lei espanhol de 22-5-1981 sobre
a arbitragem comercial internacional (*¢).

No fundo, o que esti em causa é a renovagdo dos mecanis-
mos internos de arbitragem e a executoriedade (através de um
processo destinado a obter o exequatur) ou o reconhecimento
de plano das decisGes arbitrais estrangeiras (como advird da
ratificagdo da Convencio de Genebra de 1961). A ratificacio
das Convengdes de 1958 e de 1961 mudard substancialmente

(*) 395, Nov. de 1981, p. 643,

(*) Cfr. Louis Dermine, L’arbitrage commercial en Belgique, 1975
(Univ. de Lovaina) e Alberto Lotti, La nuova disciplina delParbitrato in
Belgio, na Riv. Trim. di Diritto e Procedura Civile, ano XXXVI, 1982,
p. 845,

(®*) Cfr. Pierre Bellet ¢ Ernst Mezger, L’arbitrage international
dans le nouveam Code de Procédure Civile, na Rev. Critique de Droit
International Privé, 1981, n.° 4, p. 611.

(*) Cfr. José Luis Goni, La nouvelle politique d’éxecution des sen-
tences arbitrales en Espagne, em DMF., 409, Jan. de 1983, p. 55,
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a problemética da arbitragem internacional no nosso Pais; é
de reter, sobretudo, que, nos termos da Convencio de Genebra,
as decisdes arbitrais estrangeiras sio equiparadas &s senten-
cas nacionais, com todos os corolirios daf decorrentes (®).
Certo € que os tribunais portugueses nio se tém revelado espe-
cialmente severos na revisio de decisdes arbitrais estrangei-
ras (*), ao invés do que acontecia em Espanha antes da rati-
ficagdo das ConvengSes de Nova York e de Genebra (**). Mas
outros problemas inevitavelmente se pordo. & 6bvio que o juiz
do exequatur esti adstrito & lei. Tudo estari em que a lei seja
a mais certa e actual (*°).

45. Na mesma linha da reaccio contra as conféremces
maritimas estd a que se deduz contra os contratos-tipo, que,
sobretudo em matéria de fretamento, elas impuseram, como
que pré-constituindo um sistema juridico paralelo. Disso se tem
ocupado a CNUCED, em convergéncia com acgOes igualmente
desenvolvidas pelo CMI; pretende-se, designadamente, obviar a
utilizagio de expressdes herméticas ou ambiguas, de dificil
compreensdo para o8 néo iniciados, como tendencialmente serio
08 seus destinatérios dos paises do <terceiro-mundos. O objec-
tivo mais préximo estars em estabelecer um lézico das expres-
sbes mais usuais, com o seu significado precisado por forma

(™) Cfr. Luzzato, Accordi internazionali € diritto interno in materia
di arbitrato: la Convenzione di Ginevra del £1 Aprile 1961, na Riv. di
Diritto Internazionale Privato e Processuale, 1971, pp. 54 ¢ segs., maxime
p. 80. .

(®) V., por ex., Ac do S.T.J. de 25-10-1974 (B.M.J,, 240, p. 199).
E ainda, de certo modo, Ac. do S.T.J. de 11-1-1977 (B.M.J., 263, p. 195).

(*) José Luis Goni, est, cit.

(*) Sobre arbitragem maritima ¢ de sublinhar o relevo que alcan-
gou o Comité Internacional de Arbitragem Maritima, criado em 1978 por
acgdo conjugada da CCI e do CMI —o qual & por completo auténomo
do Tribunal de Arbitragem da CCI (Cémara de Comeércio Internacional).
Representa, aliis, um dos aspectos da recuperacdo que estd a ocorrer
quanto ao CMI.,
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tanto quanto possivel univoca, precedido Por um sumério de
critérios de interpretacio eles proprios como que tipificados (™).

No fundo o que esti em causa é a ideia, hoje prevalecente
em todos os dominios do direito dog contratos, de comedir os
abusos da estandardizagdo, embora, como é 6bvio, néo esteja
ém causa a criagio de um sistema internacional de protecgdo
legal; as acgbes da CNUCED (que abrangem outras &reas do
direito maritimo, como por ex. a do seguro) sido essencialmente
preventivas, nio coincidindo, Pois, com as medidas j& expres-
samente adoptadas em algumas legislacGes nacionais, como &
0 caso da alemd (°2),

5

O futuro do direito maritimo

5.1. O futuro do direito maritimo despontara deste novo
internacionalismo, mas também de factores tecnolégicos — e de
outras razdes econémicas e politicas. E nem sequer se podera
prever que a evolugdo se faga sempre num mesmo sentido: con-
dicionalismos hoje preponderantes poderdo ser alterados e as
«revolugdes» poderio mesmo suceder como que «contra-revo-
lucGes».

5.2. E o que se passa, por exemplo, quanto & utilizacdo
dos contentores.

Disgse em 1978 o autorizado William Tetley que o trans-

(*) Emmanuel du Pontavice, Termes des chartes — parties, em
D.M.F., 350, Fev. de 1978, p. 75.

(") Lei de 9-12-1976. Aliés, ao invés do que se passa com esta
lei, que logo no § 1. distingue entre as «condigbes gerais dos contratos»
€ 0s «acordos individuaisy (ou seja, as condigdes contratuais negociadas
em detalhe pelas partes), pretende-se evitar que nos préprios ¢acordos
individuais» se utilize uma terminologia que, embora usual, seja impre-
cisa ou indefinida,
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porte em contentores foi, no dominio da manutencio, do acon-
dicionamento e, em geral, do sistema de transporte de merca-
dorias, o mais importante fenémeno da 2.* metade deste século;
falou mesmo, com a propensio que, ao que se vé, existe para
no direito marftimo se apelar para a ideia de «revolugios, na
«container revolution» (**). Surgia a época dos navios especia-
lizados no transporte de cargas homogéneas. Era a viabilizacio
definitiva do transporte <porta a porta» (door to door) e, por
conseguinte, do transporte multimodal.

86 que da euforia em breve se passou & reticéncia. Desde
logo, porque o transporte em contentores, ao difundir-se, criou
dificeis problemas de gestdio portuiria nos casos em que as
infraestruturas dos portos e das instalaces terrestres comple-
mentares (rodoviarias, ferrovidrias ou aéreas) nido estavam
acomodadas as suas especificidades; tais problemas foram
especialmente sentidos pelos paises que ndo dispunham dessas
infraestruturas, forgando-os a investimentos que néo estariam
ao seu alcance ou para os quais ndo encontrariam contrapar-
tida, pelo menos imediata (°*). Simultaneamente, a crise dos
transportes maritimos e o excedente mundial de tonela-
gem (**) fez com que, em certa medida, dos navios especializa-
dos se regressasse aos navios polivalentes.

Por outro lado, a utilizagio dos contentores deu lugar a
um novo campo de fraudes (**) e de abusos contratuais.

(®) Em Marine Cargo Claims, 2. ed, 1978, p. 311.

(™) Cfr. Les Transports Maritimes 1979, da OCDE, p. 137: «(...)
les problémes qui ont créés (os contentores), ont annulé jusqu’a un cer-
taln point les bénéfices qui auraient pu autrement résulter de la con-
teneurisation».

(*) No 2.° semestre de 1982 um nlimero crescente de navios estava
imobilizado, porque a ¢economia» dai decorrente era superior aos possi-
veis lucros de exploragfio. Em fins de Outubro desse ano, a capacidade
total néo utilizada elevava-se a 69 milhdes de toneladas, o que equivalia
a cerca de 10 % da marinha mercante mundial. ® de sublinhar, no entanto,
que o8 navios-cisternas, s6 por si, representavam 57 milhdes de toneladas.

(*) Elen-Campbell, International Maritime Fraud, 1981, p. 31:
«Containerisation has brought with is many advantages, and also perhaps
more its share of crime problems. Quite apart from its own pecular
brand of theft, the container lends itself to fraud and deception.
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mas,aoinvés,adostmmportadores.Rea.lmenbe,aestesépra-
ticamente impossivel, gob Pena de anularem, na pratica, a van-
tagem do transporte em contentores, o controle das declarag0es
dos carregadores; a Supremacia contratual passou para estes,
restando aoe transportadores o recurso A reserva «said to con-
tain», de problematica eficicia (*") e de duvidosa validade (**).

De qualquer modo, o transporte em contentores, néo obs-
tante toda a reticéncia que suscita, ndo tenderad a ser aban-
donado. Pelo contrario, Para utilizagéo no trafico de linha, os
armadores continuam a encomendar novas unidades, em época

melhor resposta a um dog fundamentais interesses dos trans-
portes maritimos: a economia de tempo. Isto, pelo menos
quando as instalagdes portuérias facultem o rdpido escoa-
mento da carga e da sua arrumagio nos navios (),

E podera compensar o desequilibrio que, noutra frente, se
esta a verificar quanto a concretizagio desse interesse. B que

(") Cfr. Rodidre, La protection du transporteur maritime contre les
fausses déclarations de Ig nature des marchandises en conteneurs, em
Bulletin des transports, 1979, p. 486. Af se refere que as falsas declaragdes
em matéria de transporte em contentores sdo de estimar em 30% do
tréfico total,

(®) A Cour de Cassation francesa julgou, em 29-1-1980, que, mesmo
Do caso de contentores entregues selados ao transportador, a clausula
«sald do contain» era uma reserva insuficientemente motivada e, por con-
seguinte, sem efeito. Ofr. Bulletin des transports, 1980, p. 183.

(®) Até para fazer face a <«ponte terrestres transiberiana pela
qual a URSS absorve grande parte do trifico de mercadorias proveniente
ou destinado & Europa do Norte e 2 Gré-Bretanha,

(**) Néo apenas os contentores alteraram profundamente o sis-
tema de transporte; o mesmo se deu com os novos melos de carga de
mercadorias a granel. <Un pinardier qui charge du vin par pipe line met
trois heures & emplir ses cuves quand il fallait trois jours pour rouler
des fits sur un navire de méme capacités (Rodiére — Martine Remond
~— Goullloud, La Mer... cit., p. 41).

OA-11.9
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a crise energética fez balancear, no confronto dos valores envol-
vidos na navegagio comercial, o da velocidade e o do custo do
combustivel. Toda uma nova geraciio de navios é concebida
para utilizagdo de dois combustiveis alternativos: os petroli-
feros e o j& quase abandonado carvio; este podera vir a recupe-
rar no transporte maritimo o «prestigio» de outrora. E pers-
pectiva-6e mesmo a utilizagio de velas mecfinicas, como meio
de propulséo auxiliar ou complementar. Como esté longe a ideia
dos navios de comércio de propulsio nuclear, perdida como
ficou nos anos 60!

Ora, neste contexto, poderdo os contentores compensar a
brecha que assim sofrera o factor tempo.

5.4. Mas o grande salto qualitativo esté a dar-se no direito
maritimo quanto ao seu préprio objecto. Ele foi tradicional-
mente concebido como o direito dos navios; é agora, mais alar-
gadamente, o direito da presenga do homem no mar. Ou, noutra
perspectiva, o préprio conceito de navio terd de ser revisto e
precisado.

Atente-se no exemplo mais invocado, que é os dos cha-
mados hovercrafts ou aéroglisseurs, ou naves pairantes, numa
terminologia ensaiada em Portugal (*°!). Néo estdo em con-
tacto directo com a Agua; séo sustentados por uma almofada
de ar situada entre o seu fundo e a superficie da 4gua ou do
solo. «A almofada é limitada aos lados por uma cortina de ar
ejectada por agulhetas que se estendem a toda a periferia do
fundo do aparelho. Gera-se assim uma zona de alta presséo
sob o fundo, que produz a forga necesséria para equilibrar o
seu peso» (1°*). Por aplicagdo da regulamentacéo internacional
em vigor, ndo sdo aeronaves, jiA que ndo se sustentarfio no ar
nos termos ai definidos (*°*). Acresce que sido veiculos anfi-

(*') Assim, Eng.* Rogério d’'Oliveira, Dos navios do passado aos
naviog do futuro, publ. da Escola Naval, 1859, p. 35.

(**) Eng. Rogério d'Oliveira, ob. cit., p. 37.

(™) Cfr. Rodidre, Droit des Transports Terresires et Aériens,
3.2 ed, 1981, p. 156, B de distinguir o hovercraft do hydroffol ou hydro-
glisseur; este estd em contacto permanente com a Agua e, portanto, nfo



DIREITO MARITIMO — UMA PERSPECTIVA 391

bios: a serem navios, apenas, obviamente, o poderiio ser quando
circularem sobre a &4gua. E parece que em tal hip6tese o
serdao (1),

E quanto as plataformas off-shore, para exploragiio petro-
lifera, ou quaisquer fabricas flutuantes, como as usadas na
dessalinizacio da agua do mar, ou centrais nucleares? Terio
pelo menos de ser assimiladas a navios durante 0 percurso do
estaleiro onde foram construidas até ao local onde ficardo
fixadas (1%),

E quanto aos navios transformados em hotéis flutuantes
(como acontece com o «Infante D. Henrique», em Sines), ou em
museus flutuantes, ou em centros de recreio?

pode ser posta em causa, qualquer que seja o critério que se aplique,
a sua qualificacdo como navio.

(**) Assim o decidiu o Conselho de Estado francés, em 19-12-1979;
isto, além do mais, porque embora deslocando-se a cerca de 30 centi-
metros acima do nivel do mar, fazem-no «en prennant appui sur l'eaus
(v. DM.F.,, 376, Abril de 1980, p. 231 e o comentario discordante de
R. Rézenthel ¢ A, Caubert)., Na Gri-Bretanha ests legalmente definido
que o transporte por hovercraft seri tido como um transporte aéreo
(sujeito, pois, a Convencdo de Varsévia) em relacho aos passageiros e
como um transporte maritimo (sujeito, pois, ao Carriage of goods by
sea Act) em relagio As mercadorias,

(**) Os problemas envolvidos ganham. um especial relevo, até pela
circunstincia de as exploragdes petroliferas se processarem hoje, por
vezes, a grandes profundidades; ainda h& poucos anos o limite de 200
ou 300 metros, alcancado no Mar do Norte, era tido como «inultrapassé-
vels; entretanto, para se evidenciar o ponto que a inovagho tecnolégica
alcancou bastarai referir que em 5-12-1982 se iniclou, no Mediterrineo,
uma exploracio a 1500 metrog de profundidade (L’Ewxpress, 7-1-1983).
Obviamente que, assim sendo, os percursos no alto mar sdo cada vez
mais extensos, e com riscos acresecidos, Qual, designadamente, o regime
de responsabilidade aplicdvel em caso de abalroagdo, no alto mar, do
conjunto «rebocador» — «rebocadoy, quando este for uma plataforma
inerte, sem. for¢a motriz e mesmo sem capitdo nem tripulacdo maritima?
O C6d. Com. portugués, que nada dispde sobre o contrato de reboque,
fala sempre em navios, 0 mesmo acontecendo com as Convencdes de 1910
(sobre abalroagdo) e de 1952 (uma sobre a competéncia civil em. matéria
de abalroagio e outra sobre a competéncia pemal). E a propria Conven-
¢do sobre o regulamento internacional para evitar abalroamentos no mar,
de 1972 (aprovada, para ratificagho, pelo Decreto n.° 55/78, de 27-6)
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55. Num estudo que fez época (***), Rodiére, posto
perante estas situacGes e outras semelhantes, entendeu que a
circunstincia de um engenho estar sujeito aos riscos de mar
constitui uma condigdo necesshria mas nio suficiente para
que seja definido como um navio. O outro requisito estara em
ser um engenho flutuante. A lei francesa de 7-7-1967 conside-
rou que, para efeitos de abalroamento, seri navio qualquer
engenho flutuante, ndo amarrado a um posto fixo, quando colo-
cado no mar. Para efeitos de assisténcia, sé-lo-& mesmo quando
néo amarrado a um posto fixo, desde que sujeito aos riscos
de mar.

Bem vistas as coisas, nio poderi haver critérios unifor-
mes. Assim, e designadamente, nos termos da Convencio Inter-
nacional sobre a intervenciio no alto mar em caso de acidente
que provoque ou possa vir a provocar a polui¢do por hidrocar-
bonetos, concluida em Bruxelas em 1989, e aprovada, para rati-
ficagéo, pelo Decreto n.° 88/79, de 21 de Agosto, a expressio

inclui apenas na sua previsfio «todo o vefoulo aqudtico de qualquer natu-
rezay... <utllizado ou susceptivel de ser utilizado como meio de trans-
porte sobre a Agua» —o que nfio serd a hipétese de uma plataforma.
Dai que em Setembro de 1977, na Conferéncia do Rio de Janeiro, tenha
o CMI discutido e adoptado um projecto de convencio internacional sobre
o8 engenhos moévels off-shore, num sentido abrangente das plataformas
com aptiddo para se deslocar na ou sob a 4gua, estejam ou néo estejam
fixadas no fundo do mar no momento das operacdes (cfr. André Pierron,
Project de convenlion internationale sus les engins mobiles off-shore
preparé par le OMI, em D.M.F., 351, Margo de 1978, p. 131). De qualquer
forma, faltarA em Portugal o estatuto interno de relacionamento entre
o rebocador e o rebocado, como acontece em Franca (lei de 3-1-1969), e
uma regulamentac¢fio actualizada do regime da abalroagfio, como também
acontece em. Franca (lel de 7-7-1969). Poders a responsabilidade perante
terceiros do proprietdrio do rebocador ser convencionalmente transferida
para o proprietdrio da plataforma rebocada? Sobre a soluclo em Franga
cfr. as decisbes do Trib. Com. de Marselha de 9-11-1979 (D.M.F., 378,
Abril de 1980, p. 217) e da Cour d’Appel d’Aix de 2-10-1981 (D.M.F.,
404, Agosto de 1982, p. 473). & incidentalmente, de referir que a 2.* deci-
sfio fol proferida no recurso interposto da 1. —o que revela que este
demorou cerca de dois amos a ser julgado.

(™) Fout-il reviser la définition classique du navire?, em J.C.P.
1978, 2880,
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«navio» designa «todo o navio, qualquer que ele seja» e «todo
0 engenho flutuante, com excepgiio das instalagBes ou outros
dispositivos utilizados na exploragdo do fundo dos mares, dos
oceanos e do seu subsolo, ou para exploragéo dos seus recur-
S0s» — 0 que excluiri, portanto, as plataformas off-shore ou
equipamentos similares. Por sua vez, a Convengdo para a pre-
vengéo da poluigiio marinha por operacdes de imersio de detri-
tos e outros produtos, concluida em Londres em 1972, e apro-
vada, para ratificagdo, pelo Decreto n.° 2/78, de 7 de Janeiro,
enfrenta o problema dos hovercrafts. Diz, com efeito: «Por
navio e aeronave entendem-se os vefculos que circulam na égua
ou no ar, qualquer que seja o seu tipo. Estas expressdes englo-
bam os veiculos que se deslocam sobre almofadas de ar e 08
veiculos flutuantes, quer sejam ou néo autopropulsionadoss.

9.6. Sejam quais forem as solucdes que possam ser dadas
as diversas hipéteses que tém surgido e que possam vir a sur-
gir o que serd certo é que, como conclui Rodiére, os especia-
listas de direito maritimo devem estar preparados para rever
08 seus conceitos, mesmo os mais fundamentais. Bastars pen-
sar que desde h4 anos se encara a implantacio de ilhas artifi-
ciais, destinadas a habitacdo, & indhstria, a investigacdo cien-
tifica, etc. (**7). E os mais variados casos vio surgindo, desig-
nadamente nos desportos niuticos. As pranchas com vela
(«planches 3 voiles) serdo consideradas navios, para efeitos
de abalroamento? A Cour &’Appel de Rennes, em 4-5-1982, pro-
nunciou-se sobre uma colisiio, no alto mar, entre duas pranchas
com vela, de que adveio a morte do tripulante de uma delas.
Contrariando o tribunal recorrido, que negara a equiparagio
a navio, decidiu em sentido positivo; isto porque nos termos
da lei francesa de 7-7-1967 sobre acontecimentos de mar e da
regra 3.* da Convengdo de Londres de 20-10-1972 é um navio
«todo o veiculo aquéitico de qualquer natureza, incluindo os
veiculos sem imersdo e os hidroavides, utilizado ou susceptivel

(*") N. Papadakis, The international legal regime of artificial
islands, 1977, p. 155,
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de eer utilizado como meio de transporte sobre a agua» (*%).
A caracterizagio feita poderi ter bem marcadas incidéncias:
o regime da responsabilidade néo é o mesmo se 3 colisio forem
apliciveis as regras especificas do abalroamento ou as regras
gerais da responsabilidade civil extracontratual.

De igual modo, e usando um exemplo de Rodiére e Martine
Remond-Gouilloud: «199 mecnicos a bordo duma plataforma
(off-shore) desencadeiam subitamente uma greve. Se for um
navio, € um motim; ee nio for é uma greve, porventura irre-
gular, mas que a lei penal nio censuras (**). E se os critérios
de gestido nAutica do capitdo entrarem em conflito com os cri-
térios de exploragéo técnica do engenheiro -— chefe da plata-
forma, quais prevalecerdo (11°) ?

E no que respeita & nogéo de navegabilidade, que sempre
ocupou uma posi¢do central do direito maritimo? Trata-se de
um conceito relativo, funcionando em moldes nfo coincidentes
conforme respeite, por exemplo, 2 um contrato de seguro, ou
a um fretamento, ou & um contrato de transporte. Ser o seguro
relativo a um navio transformado em hotel flutuante ou em
casino, relativamente aos quais se considerou que a locacio
«nada tem de maritimas, um seguro maritimo ou um seguro
terrestre? Haverd que tomar em conta a sua navegabilidade,
ou ndo? E, indo mesmo mais além, a sua prépria utilizagio
serf um contrato feito e regulado & inteira revelia do direito
marftimo?

Que saibamos, estes problemas nio tém sido submetidos
a0s tribunais portugueses e, a terem surgido em 4rea nio juris-
dicional, foram resolvidos por critérios mais ou menos empi-
ricos. Pelo menos ao nfvel do S.T.J. apenas foi tratada a ques-
tido de saber se, para efeitos de abalroaciio, uma grua flutuante
é um navio. A decisiio foi, e bem, no sentido positivo ().

(™) D.MF., 409, Jan. de 1983, p. 40.
(™) Ob. cit, p. 22

(™) D.MF. 410, Fev. de 1983, p. 126.

(") Ac. do S.T.J, de 29-11-1977, no B.M.J, 271, p. 251.
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Claro que os tribunais apenas se podem pronunciar sobre
as questdes que lhes sio Propostas; néo as podem «inventars,
para se substituirem & elaboracio doutrinal que porventura
escasseie ou inexista.



