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I

ASSISTENCIA MARITIMA
EVOLUCAO E PROBLEMAS

I. NOCOES PREVIAS

1. Na sua moderna formulagio surgiu o instituto da assis-
téncia no século XIX ('). O Cédigo Comercial portugués (1888),

(') No direito romano e na Idade Média era o naufrdgio a sua causa determinante.
Muito em sintese dir-se-d que o direito romano se preocupou sobretudo em proteger os
ndufragos e os seus bens de actos de pilhagem e de subtrair os despojos & voracidade do
fisco. Entendia-se que a ocupaciio dos bens (destrogos e mercadorias) abandonados era
um modo de aquisi¢do origindria da propriedade. Mas isso apenas se demonstrado ou pre-
sumido estivesse, em certos termos, que havia, por parte do proprietirio desses bens, o
dnimo de os abandonar. Na Idade Média o ius naufragii atribuia um verdadeiro direito
sobre os bens e mesmo sobre a pessoa dos ndufragos. A intervengdo da Igreja para repri-
mir este estado de coisas foi decisiva. Designadamente os concilios de Roma (1078), de
Nantes (1127) e de Latrio (1179), e posigoes ulteriores do Papado (Gregério IX) vedaram
as préticas abusivas do direito de naufrdgio. Este era muitas vezes provocado, como, alids,
Jd era referido nas fontes romanas (Digesto, por ex.); para tal eram utilizados meios como
o roubo dos lemes, para que os navios ficassem 2 deriva, € a colocagio de falsos “far6is™,
que faziam precipitar os navios contra as costas. Os Rolos ou Julgados d’Oléron, colecta-
nea de usos e de decisdes jurisprudenciais situdvel no século X1I, adoptaram medidas an4-
logas de protecgdio dos naufrigios e de repressdo do ius naufragii, mas ndo alcangaram
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de algum modo inspirado pelo seu homélogo alemdo de 1861,
repercute ainda, sobretudo nas disposigdes iniciais do Titulo a ele
consagrado (Tit. VIII do Livro III), a preocupagao de impedir aos
abusos cometidos na Idade Média relativamente aos navios nau-
fragados ou aos objectos salvos ou arrojados as costas ou encon-
trados no mar. Tal preocupagdo estd, no entanto ainda mais pre-
sente nos Coédigos Comerciais espanhéis de 1829 e de 1885,
praticamente omissos quanto a regulamentacgdo da assisténcia.

Quanto ao Cédigo francés ¢ ele por completo omisso, man-
tendo-se, por conseguinte, em vigor as regras contidas na Orde-
nanga de 1681; apenas 6 anos depois de adoptada a Convengdo de
1910 viria, finalmente, a ser editada a primeira lei que expressa-
mente se ocupou do instituto (a lei de 29.4.1916), a qual, alids, néo
foi incorporada no Cédigo Comercial.

2. No Cédigo portugués € patente a distingdo conceitual,
embora ndo definida com precisdo, entre assisténcia e salvagdo.
O relevo prético entre as duas vertentes estd na remuneragdo atri-
buida a uma e a outra; calculada com maior amplitude no caso da
salva¢do ¢ mais comedidamente na assisténcia. Embora diversos
critérios tenham sido alvitrados para caracterizar uma e outra, tudo
faz crer que a assisténcia correspondera ao socoITo prestado a um
navio sujeito a um perigo ainda néo concretizado, enquanto que a

significativa aplicagio. Como refere Ripert (Droit Maritime, 111, 1953, p. 102) viria a ser
essencialmente na época de Luis XIV, com a Ordenanga de 1681, que o poder real se afir-
mara em toda a plenitude: “Déclarons que nous avons mis sous notre protection et sauve-
garde les vaisseaux, leur équipage et chargement qui auront été jetés par la tempéte sur les
cotes de notre royaume ou qui autrement y auront échoué, et généralement tout ce qui sera
échappé du naufrage” (liv. IV, tit. IX, art. 1.°). O direito de naufrdgio, alids desaparecido
com o feudalismo, é punido com a pena capital. Entretanto, como também assinala Ripert,
ndo é regulada em termos precisos a obrigagdo de assisténcia antes do naufrdgio. “O Papa
Pio V, na (...) Constituigio Cum Nobis, de 1566, ordenara aos marinheiros e 20s pesca-
dores que prestassem assisténcia aos navios em perigo”. A Ordenanga de 1681 impusera
“de faire tout devoir secourir les personnes qu’ils verrons dans le danger de naufrage” (liv.
IV, tit. X1, art.3°). Mas, como esclarece Ripert, essas e outras normas de cardcter geral,
porque niio suficientemente precisas e desprovidas de suficiente sancio, nunca foram apli-
cadas. Daf que o Cédigo Comercial francés de 1807 ndo tenha acolhido o instituto, ao con-
trério do que aconteceu com a maioria das outras regras da Ordenanga. Cfr. ainda sobre a
evolugdo histérica do instituto Sergio Ferrarini, “vox” Naufragio, no Novissimo Digesto
Italiano, Turim, 1965, n.° 2, p. 72 ¢ Ramén Morral Soldevila, E! Salvamento Maritimo,
Barcelona, 1997, p. 51 e segs.
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salvagdo dird respeito a um navio j4 naufragado ou abandonado,
quando ainda ndo constituir uma épave. Sio as épaves restos de
navios naufragados ou destruidos ou mercadorias langadas ou cai-
das no mar. No direito inglés a expressio que lhe corresponders é
wreck, embora com algumas especificidades (2). Quanto ao direito
portugués, e ressalvado sempre o regime aplicdvel aos bens que
integram o patriménio cultural, afigura-se que a distingdo entre os
conceitos de salvagdo e o de recolha de achados estard em que a
primeira serd de configurar enquanto o navio for ainda aproveiti-
vel como tal, embora abandonado pela tripulagdo, ou enquanto a
carga nele mantida ou encontrada a deriva ou arrojada as costas
ndo perder a sua origindria natureza e for também como tal apro-
veitavel. Isto no regime do Cédigo Comercial, e fundamental-
mente com base no seu art. 681.° (3).

3. No propé6sito de uniformizar o Direito Maritimo (D.M)
foi criado em 1897, em Antuérpia, um organismo — o Comité
Maritime International — que ganharia um relevo e uma eficacia
que tém perdurado até aos nossos dias: até meados dos anos 60 ¢ a
partir de 1910 era ele que promovia a adopgio das Convengdes
Internacionais; essa tarefa passaria entdo para o 4mbito das Nagdes
Unidas, embora com o decidido apoio, na fase preparatéria da ela-
boragdo de cada uma delas, do C.M.I..

Ora, as duas primeiras grandes Convengées preparadas e
adoptadas pelo C.M.I. foram, precisamente em 1910, uma Con-
vengao sobre abalroagdo e outra sobre a assisténcia, qualquer
delas com universal acolhimento.

Sucederia a esta tiltima, em 1989, uma nova Convengdo, a que
adiante mais detidamente nos referiremos.

() Cfr., desde logo, as secgdes 510 a 571 do Merchant Shipping Act 1894. Sobre
uma perspectiva global do sistema inglés v. Chorley & Giles’, Shipping Law, 8.2 ed., 1987,
p- 468. Ai se alude ao regime préprio de protecgio aos “historic wrecks”, ou seja, dos bens
que se possam incluir no chamado patriménio cultural, designadamente de relevo arqueo-
l6gico - a que em todos os sistemas se d4 um tratamento legal diverso do que vale para os
demais navios ou cargas naufragados ou abandonados.

() Mota Pinto, Acerca da distingdo, em direito maritimo, entre salvagdo e assis-
téncia de navios e recolha de achados, na Rev. de Dir. e de Est. Sociais, ano XV,
Jan.-Junho de 1968, p. 220 e segs.
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II. PROBLEMAS CONTROVERSOS
A. Assisténcia e reboque

4. Diz-se no preambulo do Decreto-Lei n.° 431/86, de 30 de
Dezembro, respeitante ao contrato de reboque:

“Paredes meias com reboque estd o instituto da assis-
téncia maritima. Fundamentalmente, o elemento diferencia-
dor estard na escepcionalidade dos servigos no dmbito desta
prestados. Na prdtica, no entanto, a caracterizagdo é, por
vezes, dificil e controversa; o navio que dd a sua for¢a motriz
estard sempre interessado em que a sua actuagdo seja confi-
gurada como assisténcia, porque muito melhor remunerada;
como observaram Dor e Villeneau — o reboque é o parente
pobre da rica assisténcia’.

Estabelece depois o art. 4.° do mesmo diploma:

“A operagdo de reboque s6 pode dar lugar a remunera-
¢do por assisténcia ou salvagdo quando, durante a sua exe-
cugdo, forem prestados servigos excepcionais ndo enquadrd-
veis no ambito do contrato de reboque”. (*)

5. Realmente, o contrato de reboque, em qualquer das suas
modalidades (reboque-transporte e reboque-manobra), “é aquele
em que uma das partes se obriga em relagéo a outraa proporcionar
a forga motriz de um navio, embarcagdo ou outro engenho andlogo
(...) a navio, embarcagio ou outro engenho andlogo (...), a fim de
auxiliar a manobra deste ou de o deslocar de um local para outro
diferente” (art.1.%, n.° 1, daquele Decreto-Lei).

Tais operagdes ndo deverdo resultar de uma situagdo de
perigo especifico (para além, claro estd, dos classicos e genéricos

(Y O preceito corresponde ao art. 4.° da aludida Convengao de Bruxelas de 1910
sobre assisténcia e salvagio maritimas. Aprovada em 23.10.1910 entrou em vigor em
1.3.1913, ano em que Portugal a ratificou.
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riscos de mar) no navio rebocado, pois nesse caso estar-se-4 no
ambito da assisténcia.

Duas situagdes fundamentais podem ocorrer (°).

(1) A mais frequente serd a de a intervengdo do reboque ser
solicitada ou surgir espontaneamente numa accgao consi-
derada pelo rebocador como sendo de socorro.

(2) A pretensa assisténcia ter lugar no decurso de um rebo-
que, contratado em termos de normalidade. Imprevista-
mente desencadeia-se um condicionalismo que pde o
navio rebocado em perigo grave.

6. A 1.* hipétese ndo deveria dar, num plano tedrico, lugar a
dificuldades de monta, até porque tendencialmente as partes terdo
fixado uma forma certa de determinar o prego. O que poderd acon-
tecer serd que a qualificagio dada pelas partes ao servigo prestado
nao corresponda a realidade.

Desde logo, como advertia Aurelio Menéndez, “na realidade
social (...) os factos nem sempre se produzem com a clareza da
(-..) arquitectura das institui¢des juridicas. A simplicidade l6gica e
sistemdtica dos conceitos contrapde-se a complexidade dos factos,
provocando uma constante intercomunicagio de institui¢des; isto
dé causa a ndo poucos problemas de qualificagdo ou determina-
¢ao” ().

Por vezes, os rebocadores qualificam como sendo assisténcia
uma mera operagdo de reboque, incluindo mesmo no contrato a
cldusula “no cure no pay”, caracterizadora da assisténcia. Claro
estd que se ndo tiver ocorrido um perigo grave (ndo terd que ser
iminente) o contrato é tido como de reboque (7). Mas nem sempre

() Rodiere, Traité Général de Droit Maritime, Evénements de Mer, 1972, p. 188.

(%) El contrato de remolque, 1964, p. 244,

(") Os armadores celebram tal contrato, em que a natureza aleat6ria da cldusula
“no cure no pay” dificilmente ter4 aplicacdo, dada a factualidade subjacente, porque quem
suportard o seu prego serdo eles proprios no caso de reboque, enquanto que a remuneragio
da assisténcia, como avaria comum, é suportada pelos seguradores do navio e da carga.
Cfr. Rodiere — Pontavice, Droit Maritime, 12.* ed., 1997, p. 460.
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h4 um objectivo integrdvel no conceito de simulag¢do por parte dos
contraentes. O reboque contratado para desencalhar um navio em
risco de se perder, ou para conduzir um navio privado de hélice ou
de leme ser4 qualificado como de assisténcia, mesmo com mar
calmo. Mas as fronteiras entre os dois institutos sdo, na verdade,
imprecisas e dardo aso a controvérsias.

7. Quanto a 2.* hipotese (assisténcia surgida no decurso do
reboque) ndo resta divida que ela € a pressentivel na definicao do
art. 4.° da Convengido de 1910. Duvida-se da sua pertinéncia, até
porque poderd dar origem a duplicagdo de remuneragdes pelo
mesmo servigo (globalmente considerado). Ou seja, podera haver
lugar 4 remuneragio prevista para o contrato de reboque €, a par
dela, a uma remuneracio pela assisténcia extracontratual (*).

8. A doutrina prevalecente, designadamente em Franga, ¢ a
de que se o perigo surgir durante a execugio do contrato de rebo-
que “o socorro prestado nessas circunstdncias ndo é qualificavel
como assisténcia” (°). Tudo se processard no dmbito do reboque:
“os contratos de reboque incluem, alids, uma remuneragdo espe-
cifica (une _prime particuliére) se o rebocador prestar um servi¢o
excepcional” ('°). Uma remunerago especial € igualmente devida
se o rebocador fizer uma outra operagdo para além do reboque:
assim, por exemplo, um desencalhe.

A formulacio do art. 12.° da lei francesa de 7.7.1967 sobre os
acontecimentos de mar, nfio coincidindo com a do citado art. 4.° do
Dec.-Lei portugués, autorizaria, no entanto, um entendimento
diverso do que hoje ¢ ali dominante.

) Nicolas Reuter, La notion d’assistance en mer, 1975, p. 220.

() Martine Remond-Gouilloud, Droir Maritime, 2." ed., 1993, p. 231.

('™ id., nota anterior. A mesma posigio &, entre outros, a de Rodiére-Emmanuel
du Pontavice, Droit Maritime, cit., p. 456. Se no decurso da execugio do contrato de rebo-
que o navio rebocado tiver uma avaria geradora de perigo grave o rebocador deve com-
pletar a execugfio do contrato a que se vinculou, embora por certo em condigdes mais difi-
ceis. O rebocador terd entdo direito a uma indemnizagdo por servigos excepcionais (art.
12.° da Lei de 1967), “qui sera calculée comme 1’indemnité d’assistance” (p. 457). Isto ndo
significa que o navio rebocado néio possa ser assistido, “mais il ne peut pas 1’étre par son
remorqueur” (id.).
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Estabelece esse art. 12.°

“O rebocador ndo tem direito a uma remuneragdo pela
assisténcia ao navio por ele rebocado ou a sua carga se ndo
tiver prestado servicos excepcionais insusceptiveis de ser
considerados como o cumprimento do contrato de reboque” .

E o certo € que em muitos contratos-tipo franceses, referidos
por Nicolas Reuter, prevé-se expressamente que na hipétese de
surgirem acontecimentos excepcionais que modifiquem a natureza
de um reboque normal, o rebocador tenha direito a uma remunera-
¢do suplementar. Terd que suceder, no entanto, uma situagdo
excepcional, ndo previsivel.

“Se o reboque for além da prestacdo ordindria, man-
tendo-se, porém, na moldura contratual, o direito & remune-
ragdo do rebocador (...) manter-se-d tal como previsto no
contrato. As consequéncias dos acontecimentos fortuitos que
tornam apenas mais dificil a execug¢do duma obrigagdo
ficam, em principio, a cargo da parte que as suporta” ().

Para Reuter, a superveniéncia de factores excepcionais dardo,
essas sim, causa a uma remuneragio especial, equivalente 2 da
assisténcia. Mas a normal execug¢@o do contrato de reboque, e a
remuneragao para ela prevista, suspender-se-d, cedendo o reboque
lugar a um contrato diferente, de assisténcia ('?). Isto se ndo for
convencionado regime diverso.

9. Foi ja proposta, para aqueles casos em que surge um
inderrogédvel non liquet quanto 2 distingao entre assisténcia e rebo-
que, por resultar dificil a caracterizagdo de uma situagio como
sendo de perigo grave, a configuragdo de um instituto intermédio,

(") Nicolas Reuter, ob. cit., p. 226.

(") Neste sentido Dor-Villeneau, Le Remorquage, 1959, p. 71. “D’une fagon
générale ont peut admettre que le contrat de remorquage est seulement suspendu pendant
la durée de I’assistance correspondant a la présence du danger, et reprend ensuite, le dan-
ger passé”. Para Menéndez (ob. cit., p. 267) a superveniéncia de um perigo grave, trans-
mudando o reboque em assisténcia, faria extinguir o contrato de reboque.
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designdvel como “reboque extraordindrio”. Estario em causa
aqueles casos em que, tendo a operagédo de reboque sido normal,
implicou, no entanto, um risco agravado para o rebocador (13).
A ideia deste tertium genus €, no entanto, controvertivel, por arras-
tar a uma infixidez ndo menos indefinida do que a que resulta, pura
e simplesmente, da dicotomia reboque — assisténcia ().

Realmente, para conceder ao rebocador uma retribui¢do mais
elevada do que a um simples reboque, por nio ter ocorrido um
perigo muito grave, bastara confiar no critério do julgador, que
podera livremente dosear a remuneragdo. Ou seja, em vez da con-
sagragdo auténoma da figura do “reboque extraordindrio” melhor
serd aceitar que haja assisténcias menores ('%).

10. A transigdo, no decurso da execugdo do reboque, da
remuneragdo a este devida para a remuneragdo devida pela assis-
téncia pode ser convencionalmente excluida (cldusula “no salvage
charges”) ou limitada aos casos mais graves (cldusula “no salvage
to towing tug” ou, na modalidade italiana “nessun compenso per
sforzi di rimorchio”) ('°).

B. Os protagonistas da assisténcia

11. Dizia Ripert que o socorro prestado de terra a um navio
em perigo poderd constituir uma “gestion d’affaires”, mas nio um
acto de assisténcia maritima (7). Realmente, a assisténcia ou sal-

(") Cfr. Yves Tassel, Pour une notion intermédiaire entre le remorquage et
Uassistance: I'aide necessaire fourni par un remorqueur, em Annuaire de Droit Maritime
et Aerien, 1974, p. 169 e segs. e Enrico Vincenzini, Rimorchio manovra e soccorso in
mare, em Il Diritto Marittimo, 1994, p. 849 e segs..

(")  Assim, G.Ricardelli, Il Contratto di Rimorchio, 1957, p. 125 e segs., e, sobre-
tudo, Dor-Villeneau, ob.cit., p. 59 e segs., que qualificam o reboque estraordindrio de
“monstre juridique voué a la sterilité, de naissance d’ailleurs assez rare, contre lequel se
levent tous les étendars™. V. ainda, no mesmo sentido, Juan Luis Pulido Begines, Los con-
tratos de remolque maritimo, 1996, p. 90.

(**) Juan Luis Pulido Begines, ob. cit, p. 92.

(") Ferrarini-Righetti, Appunti di Diritto della Navigazione (Diritto Marit-
timo), Parte Speciale, 1. I contratti di utilizzazione della nave, 1991, p. 126.

(") Droit Maritime, 111, 4.* ed., 1953, p. 114.
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vagdo € um instituto indissocidvel dos riscos de mar: trata-se de
um acontecimento de mar, de um acto inspirado (pelo menos his-
toricamente ... € no plano dos principios) no espirito de solidarie-
dade perante “il mare crudele” ('8).

Ultrapassada a disting@o, ainda acolhida no nosso mais do que
centendrio Codigo Comercial, entre assisténcia e salvagdo, mas
posta de parte pela Convengdo de 1910, ter-se-4 que a assisténcia
ou salvagdo (') € o socorro prestado por um navio a outro navio.
Para essa solugdo parece apontar a Convengio de 1910, que no
art. 15.° concludentemente estabelece o nexo entre o navio assis-
tente ou salvador e o navio assistido ou salvado; a mesma ideia
transparece no art. 5.° (“navios pertencentes a0 mesmo proprieta-
rio”) e nos artigos 8.° ¢ 11.° Daf a aludida peremptoriedade de
Ripert. E embora reconhecendo que em Itdlia se tenha formado
uma corrente doutrinal favoravel a qualificagdo como assisténcia
do socorro provindo de terra, insiste que, apesar disso, se lhe afi-
gura necessdrio nao alterar o critério de que ndo hé legalmente
assisténcia se ndo quando o socorro for prestado por um navio (?).

No mesmo sentido pronuncia-se a generalidade da doutrina
francesa. Assim, por ex., Martine Remond-Gouilloud (*'), embora
mitigando o tom categérico de Ripert e de Rodiére (*). Realmente

(') Plinio Manca, Studi di Diritto della Navigazione, 111, 1962, p. 173.

() Como observa Nicolas Reuter (ob. cit., p. 137), a distingdo entre assisténcia
e salvagdo, tal como era entendida (antes de 1910), assentava na falsa ideia de que a remu-
neragdo da salvagdo deveria ser sempre mais elevada do que a de assisténcia, porque quer
0 perigo a que estava sujeito o navio salvado quer os esforgos do salvador seriam neces-
sarlamente mais intensos em caso de abandono daquele navio. Obviamente nio era, entre-
tanto, assim. Na realidade, um navio abandonado em mar calmo corre riscos menos ime-
diatos do que um navio ndo abandonado mas envolvido numa tempestade, e, também
obviamente, os méritos do salvador sdo menos significativos na primeira hip6tese do que
na segunda. “Il était injuste que le sauveteur, dans le premier cas, soit mieux récompensé
que I’assistant dans le second simplement parce qu’il n’y avait plus personne & bord (...)".

(® A ideia é reforgada por Rodiere em Droit Maritime de Ripert — Mise a jour
au 1% gvril 1963, p. 279. A assisténcia “implique des manoeuvres accomplies par un
navire et concernant un autre navire, sa cargaison ou les personnes qui sont a bord”.

) Ob. e loc. cits.

(®) Para Roditre, e na linha j4 referida (nota 18), a assisténcia € um socorro pres-
tado por um navio ou engenho assimilado. Do que se retiram dois coroldrios: “1. A assis-
téncia ¢ prestada por um navio ¢ nio por pessoas de fora de um navio; 2. A assisténcia
prestada de terra ndo é uma assisténcia no sentido da lei (francesa) de 1967 (Traité cit.,
p. 179).
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diz ela que em regra a assisténcia consiste em rebocar o navio (em
sentido amplo) assistido para lugar seguro. “On exprime cette idée
en disant que I’assistance doit étre prétée par un navire, puisqu’en
effet seul un navire peut effectuer un remorquage”. Mas logo
acrescenta que o socorro pode igualmente tomar-se numa acepgao
mais ampla e incluir uma reparagdo efectuada sobre o casco ou
para alijar o navio. E patente a influéncia que no acolhimento
deste critério exegético mais “flexivel” terd exercido a Convengio
de Londres de 1989.

A ideia de que a assisténcia teria que ser prestada por um
navio passava antes desta como moeda corrente (*), se bem que se
ouvissem vozes dissonantes.

Assim, na doutrina italiana, Giorgio Berlingieri propende para
uma interpretacdo extensiva da Convengao e configura como assis-
téncia o socorro prestado de terra, mesmo sem o emprego de meios
nduticos, como, designadamente, o fornecimento, em caso de
necessidade, de combustivel, 4gua ou tripulagdo para permitir que
0 navio alcance porto seguro (**).

No mesmo sentido da sua posi¢do referia Berlingieri outros
autores, como seu pai, Francesco Berlingieri (Verso [’unificazione
del diritto del mare, 1918, p. 84), seu filho, Francesco Berlingieri
(Il Diritto Maritimo, 1948, p.186), Luzzati, Scialoja, Ferrarini,

(*)) Para Dante Gaeta, In tema di pericollo della nave soccorsa e di determina-
zione del compenso di assistenza (na Riv. di Diritto della Navigazione, 1942, n. 3 e 4,
P- 289) a assisténcia s6 o era se prestada por um navio. J.C. Sampaio de Lacerda (Curso
de Direito Privado da Navegagdo. 1, Direito Maritimo, 3.* ed., Rio de Janeiro, 1984,
p. 262) considera que um elemento essencialmente caracterizador da assisténcia é o de que
“seja realizada de navio para navio”.

(**)  Salvataggio, assistenza, ricupero e ritrovamento di relitti della navigazione,
separata do Novissimo Digesto Italiano, Turim, 1969, p. 34 e segs. Recorda Berlingieri os
trabalhos preparatérios da Convengdio. Na sessdio de 17.10.1905 o delegado holandés
Loder chamou a atengio para a circunstincia de o art. 1.° nfio compreender a assisténcia
provinda de terra; o delegado inglés Pickford replicou que ndo via qualquer inconveniente
em que a Convengio a admitisse; perante isto o delegado belga Franck deu conta do seu
ponto de vista: “le texte proposé est général, et il vise dés lors tous cas d’assistance ou de
sauvetage, sans qu’on I’ait a se preocuper de la base des opérations des sauveteurs”; pen-
sava, assim, “qu’on ne doit pas exclure de la Convention I’assistance et le sauvetage
venant de terre, dont les cas sont excessivement fréquents”. E na sessdo seguinte, em 19
de Outubro, Franck, perante o texto definitivo, concluiu: “il a été entendu que ce texte,
absolument général, comprend I’ assistance et le sauvetage venant de terre”.
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(Assistenza e salvataggio sensa mezzi nautici, naquela Rev., 1949,
p- 395) etc. Mas nd@o apenas juristas italianos; de igual modo,
designadamente, Paul Chauveau (*), Michel de Juglart e Jacques
Villeneau (*) e, em Inglaterra, o cldssico Kennedy (¥').

Por nossa parte, face a Convengdo e ao Cédigo Comercial de
1888, propendemos j4, designadamente num caso concreto surgido
em Portugal (%), para a configuragdo da assisténcia como uma
relagdo entre navios, embora sem deixar de referir a posigdo
adversa. E aquele 1.° ponto de vista contava, além dos autores ja
apontados, com o apoio de Lefebvre d’Ovidio e de Brunetti
(ambos referidos por Berlingieri) e de outros nio por ele referidos,
como, por exemplo, Dante Gaeta e Nicolas Reuter (¥).

Em Espanha, ndo obstante autores como Gutierrez de la
Camara (*°) sustentarem que a assisténcia ndo teria que ser pres-
tada por um navio, o Supremo Tribunal, encarando uma hipétese
ndo coincidente com esta, mas tributdria de uma andloga argumen-
tacdo (o ndo estar o navio assistido sujeito a riscos de mar), deci-
diu em 31.5.1978 que um navio atracado a um porto e no qual se
desencadeou um incéndio, ao ser socorrido, ndo dera lugar a um
acto de assisténcia; dai que ndo pudesse ser atribuida uma remu-

(*) Traité de Droit Maritime, 1958, p. 598.

() Répértoire méthodique et pratique de I’assistance en mer, 1962, p. 104,

(*'y Civil Salvage, 4. ed., 1958, p. 7 e 25. Na 5. ed., de 1985 (de Steel e Rose),
de Kennedy's Law of Salvage, confirma-se a op¢ao anterior.

(*®) A acgdo judicial em causa findou por transac¢do. A problemética nela susci-
tada estd, em termos gerais, referida no Anudrio de Derecho Maritimo (Mério Raposo,
Legislacion y jurisprudencia maritima portuguesa), vol. X1, 1994, p. 643 e segs..

(®) Ob. cit., maxime p. 207. No mesmo sentido Léon Lavergne, Les transports
por mer, 4.2 ed., por G. H. Lafage, 1972, p. 24, para quem, sendo a assisténcia um acto pra-
ticado por um navio em socorro de outro, a remuneragio é devida ao navio assistente.

(*® La ley reguladora de los auxilios, salvamentos, remolques..., Madrid, 1966,
5p. 34 e 36. E de referir que, como alids na generalidade dos paises, a assisténcia maritima
hoje se realiza ali por meio de helicdpteros, tendo-se fomentado uma caracterizada activi-
dade empresarial nesse dominio. Assim, e para além dos pilotos que usam o seu proprio
helic6ptero, em puro estilo free lance, estdo constituidas cerca de 20 sociedades, cuja fac-
turagdo anual rondou em 1996 os 12.000 milhdes de pesetas (E! Pais, suplemento Negdcios,
de 10.8.1997, p. 7). Como é Gbvio, tais empresas ndo se dedicam s6 2 assisténcia maritima
“cldssica”, mas actuam também nos ‘sectores de assisténcia sanitdria e do combate aos
incéndios. A actividade total é repartida sensivelmente por um ter¢o em cada sector.
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neragio de assisténcia, embora pudesse ser calculada e paga uma
compensagio equitativa pelas despesas realizadas (*').

12. Embora a Convengio de 1910 ndo imponha esse enten-
dimento, que de igual passo nio resulta da lei francesa de 7.7.1967
sobre acontecimentos de mar, a doutrina dominante nesse pais é a
de que a assisténcia terd que consistir numa operagio material.
Esta a posicéo de Rodiére, ainda hoje mantida no seu tio divulgado
Droit Maritime (edigdo de 1997), actualizado e completado por
Emmanuel du Pontavice (*?).

Martine Remond-Guilloud repudia igualmente a perspectiva
de uma assisténcia meramente intelectual, prestada por exemplo,
por um piloto ou através de rddio; reconhece, entretanto, que a
questdo € controversa, tendo ja sido decidido em sentido contrario.
“C’était un erreur: la forte rémunération promise 2 I’assistant sup-
pose I'intervention effective du navire”, e acrescenta que nomea-
damente o contrato de escolta, pelo qual um navio se coloca a par
de um outro, pronto a intervir, ndo € caracterizdvel como assistén-
cia®. A nosso ver, este exemplo ndo serd o mais claro pois a escolta
pode ser levada até final sem surgir qualquer perigo. O que podera
ndo existir € o requisito, definidor de qualquer tipo de assisténcia,
de um perigo grave e real, embora nio iminente. E que um perigo
hipotético n3o bastara.

Reuter, que alinha entre os defensores da posi¢io doutrinal de
que a assisténcia é uma relagio entre navios, sustenta, apesar disso,

(") Com anotagdo concordante, a decisio é referida em Le Droit Maritime fran-
¢ais (DMF), 380, Agosto de 1980, p. 495. Por seu turno, o Supremo Tribunal belga
(18.7.1987) recusou a qualificagdo de assisténcia ao socorro prestado a navios atracados
em portos (DMF, 492, Margo de 1990, p. 192). Entretanto, e mesmo antes da ratificagdo
pela Itdlia da Convengdio de 1989 (o que viria a acontecer em 14.7.1995), o Tribunal de
Apelagdo de Lecce, em 12.1.1995, decidiu que o socorro prestado por uma empresa por-
tudria, sem o emprego de meios nduticos, era qualificdvel como assisténcia (Il Diritto
Marittimo, 1996, p. 1233).

() Ob.cit,, 12%d., 1997, p.455.

() Ob. cit., p. 228. A autora é, todavia, e bem, de opiniio que uma reparagdo
efectuada no casco ou uma operagio de alijamento de parte da carga do navio sdo actos de
assisténcia. O que contradiz a ideia “tradicional” em Franga de que o assistente deve ser
um navio.
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que o cardcter “nao material” do acto de socorro ndo é um obst4-
culo ao preenchimento do conceito (34).

Refere ele, e com razdo: “a lei ndo faz qualquer distingdo
quanto aos meios utilizados para obter um resultado til e nada
permite afastar a priori do ambito da lei maritima os servigos ndo
materiais”. S0 que apegado a ideia de que a assisténcia terd que
provir de um navio, e nio de pessoas isoladas, vé como dificil-
mente concretizdvel na realidade este principio (**).

13. No sistema da Convengdo de 1910 entende-se predomi-
nantemente que o socorro prestado a uma épave, na ja apontada
acep¢do, ndo € um acto de assisténcia ou salvagao (*®). Alids, a uni-
ficagdo destes dois conceitos, operada pela Convengao, num s6 (o
de salvage, conforme a tradigdo inglesa) induz a fazer uma inter-
pretacdo prudentemente restritiva (ou, pelo menos, comedida) do
texto da Convengdo. Giorgio Berlingieri entende mesmo que sio
de excluir do &mbito da assisténcia os proprios navios naufragados
mas ainda susceptiveis de readquirir a capacidade de navegar, se
postos de novo a flutuar. O instituto aplicar-se-4 apenas aos navios
em perigo ¢ as coisas que se encontrem a bordo (*"). Quando um
navio perder a virtualidade de o ser ou quando uma parte da carga
se dissociar por completo dele do que passara a dever falar-se € de
ricupero: “recolha de achados”. Adverte, no entanto, o autor
italiano, reportando-se na circunstincia ao Codice della Naviga-
zione de 1942 mas numa perspectiva que serd em geral de consi-
derar, que ndo se deve equiparar por inteiro a ideia de naufrdgio a
de submersdo do navio (“é intanto errata 1’assimilazione, che tal-

(% Ob.cit, p. 209.

(*) 1d., p. 212. De igual modo, Michel de Juglart e Jacques Villeneau consideram
que a presenca no local de um outro navio é um apoio moral 2 tripulagio, traduzindo um
socorro acrescido, a ter em conta como acgio de assisténcia (ob. cit. p. 109 e segs.). Cfr.,
também Juglart, Réflexions sur quelques décisions récentes en matiére d’assistance mari-
time, em DMF, 161, Maio de 1962, maxime p. 301.

(*) “L’assistance maritime ne s’applique pas aux épaves” (Rodiere, Droit Mari-
time de Ripert - Mise a Jour cit., p. 280). Uma épave deixou de ser um navio: € um des-
trogo de navio, que definitivamente perdeu a capacidade de navegar. Ou serd uma merca-
doria perdida ou abandonada.

(*y Ob. cit., p. 318 e Dell’ antico “jus naufragii” al moderno diritto di ricupero
(Studi in onore di Francesco Berlingieri), 1933, p. 75.
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volta vien fatta, del naufragio con la sommersione della nave”).
O naufragio representara a destrui¢do do navio enguanto tal, a sua
inaproveitabilidade para fins de navegagdo. Ora, um navio pode
estar ja submerso e retomar, logo que socorrido com meios apro-
priados, a sua funcionalidade, embora carecendo de ulteriores
reparacdes (*%).

Designadamente por ser impelida por outras preocupagdes e
prop6sitos, veio a Convengio de 1989 alterar, ainda quanto ao des-
tinatdrio passivo da assisténcia, o regime de 1910 (¥).

C. Assisténcia maritima prestada por navios do estado

14. Dispde o art. 14.° da Convencio de 1910:

“A presente convengdo ndo é aplicdvel aos navios de
guerra nem aos navios pertencentes ao Estado e exclusiva-
mente empregados em servigo piiblico”.

Subjacente a este preceito estaria a ideia de que um navio do
Estado intervem em decorréncia de uma obrigagdo de servico
publico.

Entretanto, entre nés, o Decreto n.° 16 060, de 24.10.1928,
que aprovou o Regulamento para o Servigo de Salvacio e Assis-
téncia no Mar prestada por navios de guerra estabeleceu que os
servigos por estes realizados ddo lugar a remuneragio por salvacdo
e assisténcia (*°). S6 que um diploma andlogo nunca foi publicado
para os restantes navios do Estado.

Por conseguinte ndo é devida remuneracio de assisténcia
quanto a um navio de Estado exclusivamente empregado em ser-
vi¢o publico. Incumbe ao Estado provar que tal nio acontece,
como julgou o Supremo Tribunal de Justica em 21.7.1972 *N.

(*) Ob. cit. (1969), p. 322.

(*) Cfr. infra, n.° 16.1., parte final.

(*) Sobre o regime do Decreto n.° 16 060 cfr. Serra Brandio, Direito Internacio-
nal Maritimo, 1963, p. 141.

*Y Bol. Min.Justica, 219, Out. de 1972, p- 230.
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15. Esta solugdo poderd, no entanto, ndo ser a mais justa.
E assim o regime do art. 14.° da Convengdo foi alterado por um
Protocolo de 27.5.1967, que a tornou aplicavel aos navios de guerra
e aos demais navios do Estado, ou por ele explorados ou afretados.
S6 que Portugal nao ratificou nem aderiu ao Protocolo, que, aliés,
logrou escasso acolhimento. Dos Estados mais significativos nesta
drea s6 o ratificaram a Bélgica, o Brasil ¢ o Reino Unido.

III. A CONVENCAO DE 1989
A. Alguns aspectos preliminares

16. Foi a Convengdo de 1910 acolhida com generalizada
receptividade, tendo sido um dos marcos definidores da unificagéo
do DM a nivel internacional, entdo a cargo do CMI. Tendo entrado
em vigor em 1913 s6 nesse ano a ratificara ou a ela aderiram 54
Estados, entre o quais Portugal, Argentina, Austria e Hungria, Bra-
sil, Chipre, Dinamarca, Franca, Alemanha, Grécia, india, Irlanda,
Malta, México, Pafses-Baixos, Nova Zelandia, Noruega, Russia,
Singapura, Espanha, Suécia, Reino Unido e Estados-Unidos da
América.

Gradualmente, desde finais dos anos sessenta, surgiram com
especial intensidade novos problemas, quase todos eles decorren-
tes das grandes catéstrofes ecoldgicas, como a do Torrey Canyon
(1967) e a do Amoco Cadiz (1978).

As primeiras medidas destinadas a enfrentar tais problemas
foram as introduzidas no novo contrato-tipo de assisténcia (sal-
vage); dai a Lloyd’s Open Form de 1980 (LOF 80). Uma dessas
novas cldusulas gerais foi a que derrogou para tais casos a classica
regra do no cure no pay (*).

() Enrico Vincenzini, Profili Internazionali di Soccorso in Mare, Mildo, 1985,
p- 11 e segs. (traduzido em inglés com o titulo International Regulation of Salvage at Sea,
Lloyd’s of London Press Ltd, 1987). A LOF € elaborada pelo Comité do Lloyd’s e quase
que universalmente utilizada. Foram produzidas sucessivamente dez versdes da Lloyd’s
Open Form (1908, 1924, 1926, 1950, 1953, 1967, 1972, 1980, 1990 e 1995). A sua desig-
nacio completa é Lloyd’s Standard Form of Salvage Agreement. Fundamentalmente,
resultou a dltima versdo da LOF da entrada em vigor do Merchant Shipping ( Salvage and
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Ja antes, nos anos 70, os P & I Clubs, seguradores de respon-
sabilidade do navio, garantiam ao assistente uma remuneracio
naqueles casos em que a actividade deste tivesse sido intencionali-
zada a salvar o navio, sem o conseguir, no entanto. A “P & I Qil
Pollution Indemnity Clause” (PIOPIC), praticada desde 1972,
adveio de um acordo celebrado entre os membros da International
Salvage Union e os P & I (¥).

De assinalar serd, de qualquer modo, o decisivo papel que na
formagdo da Convengao de 1989 teve o CMI, ao preparar, a solici-
tagdo da IMO, um projecto de Convengao, que viria a ser aprovado
na sua 32.” Conferéncia (Montréal, 1981).

16.1. Poe a Convengio de 1989 termo a qualquer divida
que se pudesse suscitar sobre o dmbito da assisténcia (Salvage).
Esta corresponde a qualquer acto ou actividade desenvolvida para
salvar um navio ou qualquer outro bem em perigo em aguas nave-
gdveis ou em quaisquer outras 4guas.

Poderd, assim, ser prestada de terra, sem utilizagdo de meios
nduticos, nela cabendo, incontroversamente, o chamado auxilio
“intelectual” ou “ndo material” (instrugdes, permanéncia junto do
navio em perigo, etc.).

Por outro lado desaparecem de vez as consistentes ddvidas
que se suscitam, a luz da Convengdo de 1910, sobre os destinata-
rios da assisténcia.

Como se aduziu, das defini¢des dadas no art. 1.° da Conven-
¢do de 1989 consta:

* a operagdo de assisténcia significa qualquer acto ou
actividade realizado para salvar um navio ou qualquer
outro bem em perigo em dguas navegédveis ou em
quaisquer outras.

Pollution) Act 1994, que incorporou no ordenamento Juridico inglés a Convengdo de 1989.
Sobre esta nova versio, nio drasticamente inovadora, jd que a de 1980 se antecipara e ins-
pirara a Convengdo, cfr. Emilio Piombino, Lioyd’s Open Form 1995, em Ii Diritto Marit-
timo, 1995, p. 543.

(¥) Cfr. Vincenzini, ed. inglesa citada, p. 92 ¢ p. 135. Sobre a LOF 95 cfr. Geof-
frey Brice, Maritime Law of Salvage, 2. ed., 1993, p. 54 e p. 30 do 1.° suplemento a essa
edigdo.
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* navio significa qualquer navio ou embarcagdo ou
qualquer estrutura capaz de navegar.

» bem significa qualquer bem que ndo esteja fixado de
modo permanente € intencional ao litoral, e compre-
ende o frete sujeito a risco.

E o conceito de navio, por conseguinte, um conceito extrema-
mente amplo. Nao carece de ser dotado de propulsido ou poderé
estar abandonado. Podera estar fixado a um posto fixo, desde que
tal ndo aconteca definitivamente, de modo a descaracteriza-lo
como navio. Para Dante Gaeta (*) perdeu razéo de ser a distingdo
entre salvage e ricupero, pelo menos no sentido de que podem ser
objecto de salvagdo os navios encalhados, abandonados pela equi-
pagem ou afundados, quando forem susceptiveis de ser restituidos
ao seu origindrio destino; “(...) il vero e proprio ricupero (removal
of wrecks), che é estraneo alla normativa della Convenzione, si
identifica con la rimozione e 1’apprensione di navi non pil ripris-
tinabili o dei loro relitti”. Mais receptiva ao enquadramento no
conceito é a opinido de G.Brice (*°), para quem, tratando-se de um
navio ou embarcagdo, ndo é necessaria a aptiddo, actual ou mesmo
virtual, para navegar; o requisito de navegabilidade dird apenas
respeito as estruturas previstas na 2.* parte da al. b) do art. 1.° da
Convengio. Estas é que terdo que ser capazes de navegar.

A argumentagio de Brice pecard, possivelmente, por dema-
siado especiosa. Alids, como observa Ramén Morral Soldevila *%),
nem sera necessério forcar em excesso o conceito de navio objecto
de assisténcia, nele incluindo os que estejam afundados ou quase
que por completo destruidos, uma vez que pela al. ¢) daquele n°1
(conceito de bem) se poderd chegar a idéntica resultante, ou seja, a
aplicabilidade da Convengdo.

(™) Appunti di Diritto Marittimo, em Il Diritto Marittimo, 1992, maxime p. 622.

(*) Maritime Law of Salvage cit., p. 205.

(%) Ob. cit., p. 301. Quanto aos navios ou bens afundados que tenham interesse
cultural, eles podem ser excluidos do espago normativo da Convengdo se, no acto de rati-
ficagiio ou de adesdo, o Estado fizer a reserva que lhe ¢ facultada pela al. d) don.° 1 do
art. 30.° da mesma.
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16.2. O que esta exclui expressamente do seu ambito, alis
em consonincia com a nogio dada na al. ¢) do art. 1.° sobre o sig-
nificado de “bem” (todos os bens que nio estiverem fixados de
modo permanente e intencional ao litoral) sdo as plataformas fixas
ou flutuantes e as unidades méveis de perfuracdo no mar quando
se encontrarem afectadas a exploragdo, pesquisa ou produgio de
recursos minerais do leito marinho.

Afigura-se que esta norma de exclusdo devers ter uma inter-
pretagdo limitativa ou restritiva. Assim, e como exemplo, se as pla-
taformas ou unidades de perfuragio estiverem a deslocar-se de um
local para outro ou se, por qualquer motivo, se encontrarem 2 deriva
em consequéncia de um sinistro, a Convengdo sera aplicavel (*).

17. A determinante razdo de ser do novo sistema da assis-
téncia maritima foi a transi¢io que nele se operou entre a conside-
racdo de interesses meramente privados (cujo relevo se mantem)
para a consideragdo do interesse piblico de protecgio do ambiente,
sobretudo face & poluigdo por hidrocarboretos.

Dai que Claude Douay (**) lamente que muitas das disposi-
¢oes da nova Convengdo possam ser derrogadas pelas partes de um
contrato de assisténcia; tém, com efeito, natureza meramente
supletiva, excepgdo feita as que dizem respeito a protecgdo do
ambiente e ao direito de anular ou modificar o contrato em certos
casos (art. 7.°). Realmente, o seu art. 6.° dispde, sob a epigrafe
“contratos de assisténcia”:

“I. A Convengao aplica-se a qualquer operagdo de sal-
vagdo maritima, salvo disposigdo expressa ou tdcita em con-
trdrio.

(') Cfr., neste sentido, G. Brice, Maritime Law of Salvage cit., p. 207 e, mais
amplamente, Ramé6n Morral Soldevila, ob. cit., p. 309.

(*)  Le régime Juridique de I’assistance en mer selon la Convention de Londres du
28 avril 1989, em DMF, 493, Abril de 1990, pp- 211. Quanto a salvagdo de vidas huma-
nas em perigo, ela € sempre obrigat6ria para o capitdo, se o puder fazer sem perigo sério
para o seu navio ou para as pessoas a bordo (art. 10.%). Trata-se mesmo da dnica disposi-
¢80 peremptoriamente categdrica de toda a Convengdo. Como assinala Gaskell, da Con-
vencdo nio resulta directamente uma obrigagdo de “salvar” o meio ambiente. O que ela
prevé sdo normas que indirectamente incentivam os salvadores a promover a sua protec-
@0 (The 1989 Salvage Convention and the Lloyd’s Open Form, em Tulane Maritime Law
Journal, 1991, n.° 1, p. 1). Cfr. também Ramén Morral Soldevila, cit., p. 162,
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2. (...)

3. As disposicbes do presente artigo ndo afectam as do
artigo 7.°, nem a obrigagdo de prevenir ou de limitar os danos
ambientais”.

Certo € que este preceito tem apenas aplicago a assisténcia
voluntdria contratual, e ndo a obrigatoria.

18. Sobre a assisténcia prestada por (ou a) navios de guerra
ou outros navios ndo comerciais pertencentes a um Estado ou por
ele explorados a Convencao ndo tem quanto a eles aplicagao,
quando, no momento das operagdes de assisténcia, beneficiarem
do estatuto de imunidade, segundo os principios gerais do direito
internacional, salvo disposi¢do em contrdrio do respectivo Estado.
Quando um Estado decidir aplicar o regime da Convencdo a tais
navios notificard o Secretario-Geral da IMO, especificando os ter-
mos e condic¢des de tal aplicagdo (art. 4.°). Estabelece, entretanto,
o art. 5.° que a Convengio ndo afecta qualquer disposi¢do da legis-
lagdo nacional ou de uma conveng@o internacional relativas a ope-
ragdes de assisténcia efectuadas por autoridades piiblicas ou sob o
seu controlo. Mas os salvadores que executam tais operagdes de
assisténcia consideram-se titulares dos direitos e estatuto previstos
na Convengao, no tocante a tais operagoes.

Quanto as autoridades piblicas sobre que recaia o dever de
executar as operagbes de assisténcia previstas na Convengao, os
seus direitos e estatuto é determinado pela respectiva legislacdo
nacional.

O sistema &, de algum modo, andlogo ao da Convengdo de
1910, sem as alteragdes do Protocolo de 1967.

Ainda aqui a nova Convengio € de algum modo infixa. No que
ela ganhara decisiva vantagem é em tomar em conta, essencialmente,
a necessidade de proteger o meio maritimo dos danos ecolégicos.
Estes estdo definidos na al. d) do art. 1.° da Convengao (**).

() “Dano ambiental significa qualquer prejuizo fisico considerdvel na satde
humana, na fauna ou na flora marinhas ou nos recursos do mar nas dguas costeiras ou inte-
riores ou nas zonas adjacentes, causado por poluigio, contaminagio, fogo, explosdo
ou incidentes semelhantes”. S3o curiosas, e elucidativas sobre os cuidados a ter numa
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B. A remuneracio especial prevista no art. 14.° da con-
vencio

19. O principio no cure no pay foi sempre a pedra de toque
do instituto da assisténcia, expressamente consagrado na Conven-
¢d0 de 1910. Sem resultado #ril o assistente ndo terd direito a
remuneragio. Mas bastard um éxito parcial; e a assisténcia podera
nao ser prestada por um tnico navio, mas por vérios, simultinea ou
sucessivamente.

A regra ndo priva o assistente de direito a remuneragdo em
caso de insucesso causado pelo assistido. Assim, como exemplo,
por negligéncia do seu pessoal.

Falam os ingleses dos engaged services, ou seja, dos Servigos
que o assistente assume o compromisso de realizar face a um navio
em situagdo de perigo gravissimo; o assistente tem direito a ser
remunerado, mesmo que 0s engaged services ndo tenham revestido
uma utilidade directa para o resultado itil. Trata-se de uma dou-
trina de aplicagdo complexa.

20. Nio tem a regra no cure no pay carcter imperativo.
Pode ser contratualmente arredada. A Convengdo tem, pois, aqui
natureza supletiva.

21. A Convengdo de 1989 adoptou a regra no art. 12.°:

“l. As operagées de assisténcia que tenham produzido
um resultado util ddo direito a uma remuneracao.

2. Salvo disposicdo em contrdrio, nenhum pagamento
serd devido em virtude da presente Convengdo se as opera-
¢0es de assisténcia ndo tiverem um resultado iitil.

3 (.)"

eventual versdo portuguesa que venha a ser adoptada, as disparidades terminolégicas que
aqui, e noutros pontos, s30 encontrdveis nas versdes oficiais inglesa e francesa (os textos
oficiais da Convengfio séo, como se refere no art. 34.°, o drabe, o chinés, o inglés, o fran-
cés, 0 russo e o espanhol). Em relagio as versdes inglesa e francesa, vé-se que a “subs-
tantial physical damage” corresponde “um préjudice matérial important” e que a “marine
life or resources™ corresponde “2 la faune ou la flore marines ou aux ressources de la mer”.
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Diz o art. 13.° respeito aos critérios a adoptar para determinar
a remuneracdo. Na al. b) do n.° 1 do preceito manda-se tomar em
conta, inovadoramente, “a pericia e os esfor¢os dos assistentes
para prevenir ou limitar os danos ambientais”. Ndo se trata de uma
obrigac@o, mas de um elemento para a quantificagdo da remunera-
¢do. Esta passard a ter um caricter premial ou, como se diz no
direito anglo-saxénico, um “prémio incrementado”. Trata-se do
reconhecimento do que € designdvel por liability salvage: uma
remuneragdo mais elevada quando os assistentes tenham reduzido
ou evitado os danos ambientais e isto porque, com isso, preveni-
ram ou minoraram a responsabilidade do proprietdrio do navio
poluidor face a terceiros (*°).

22. Com a mesma intencionalidade desta alinea, prevé o
art. 14.° uma compensagdo especial (“special compensation”,
“indemnité spéciale”).

Dispde, realmente, o seu n.° 1:

“Se o assistente realizou operagées de assisténcia rela-
tivamente a um navio que directamente ou pela natureza da
sua carga constituia uma ameaca de danos ambientais e ndo
pdde obter com base no artigo 13.° uma remuneragdo pelo
menos equivalente a remuneragdo especial calculada nos ter-
mos do presente artigo, tem direito a receber do proprietdrio
do navio uma compensagdo especial equivalente as suas des-
pesas, tal como estas sdo definidas no presente artigo”.

Essa compensagdo especial poderd ser aumentada até um
maximo de 30% das despesas feitas pelo assistente. Mas se o Tri-
bunal o considerar equitativo e justo, poderd ainda aumentar essa
compensagio especial, “mas o aumento total ndo poderd em caso

(*) Enrico Vincenzini, La Convenzione Internazionale di Londra di 1989...,
Mildo, 1992, p. 48. Referir-se-4, incidentalmente, que na versdo inglesa usa-se, na al. b) do
n.° 1 do art. 13.° (e no n.° 2 do art. 14.°), a expressio minimize no sentido de limitar, mino-
rar. Daf que possa surgir a “tentagio” de se usar na versdo portuguesa ou na lei interna a
férmula “minimizar”. Ora, nio obstante ela ter ingressado na linguagem comum (e até em
alguns dicion4rios), é patente que o seu significado comum foi, pelo menos até hd escassos
anos, o de “desvalorizar”, “ndo atribuir relevo”, “depreciar”. Parece, pois, de evitar.
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algum representar mais de 100% das despesas efectuadas pelo
assistente” (sintese do n.° 2 do mesmo art. 14.°).

Precisa o n.° 3:

“As despesas do assistente visam, para os efeitos previstos
nos nimeros 1 e 2, os gastos razoavelmente por ele efectuados
nas operagdes de assisténcia, bem como uma quantia equita-
tiva para o equipamento e o pessoal efectiva e razoavelmente
utilizados nas operagées de assisténcia, tendo em conta os cri-
térios enunciados nas alineas h), i) e j) do n.° 1 do art. 13.°”.

Refere-se aquela alinea h) i prontiddo dos servigos prestados, a
alinea i) a disponibilidade e utilizagdo de navios e de outros equipa-
mentos destinados as operagGes de assisténcia e a alinea j) ao estado
de preparacio e a eficdcia e valor do equipamento do assistente.

23. Tem sido motivo de controvérsia o entendimento a dar
“compensag@o especial” prevista no art. 14.°. O caso que mais mar-
cadamente fez detonar tal controvérsia foi o ocorrido com o petro-
leiro NAGASAKI SPIRIT, que em 19.9.1992 abalroou a norte do
estreito de Malaca o porta-contentores Ocean Blessing. Foi derra-
mada uma significativa quantidade de petréleo no mar e incen-
diou-se; o incéndio propagou-se aos navios e deu causa  morte da
maioria dos tripulantes. No dia imediato, uma empresa especiali-
zada (a SALCO SALVAGE) celebrou com os proprietdrios dos
dois navios um contrato de assisténcia com base na Lloyd’s Open
Form 90. Desenrolaram-se depois as operacdes de assisténcia (*').

Nao tendo havido acordo sobre o montante da remuneragio
de assisténcia foi o litigio submetido a um primeiro érbitro, em
Londres — que, com referéncia a Convengio de 1989 e 3 LOF 90,
entendeu que as despesas do assistente (combustivel, saldrios da
tripulagdo, amortizagdo de investimentos, etc.) deveria somar-se
um lucro equitativo, por ele computado em 65%.

(*')  Pierre Bonassies, L'arrét NAGASAKI SPIRIT: une premiére application de
Uindemnité spéciale de la Convention de 1989 sur I'assistance, em DMF, 553, Outubro de
1995, p. 691.
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Desta decisdo houve recurso para um 2.° 4rbitro, nos termos
do art. 11.° da LOF, que considerou ndo haver lugar a um lucro.

Quer o assistente, quer o proprietdrio do navio, interpuseram
recurso para um tribunal. A decisdo do juiz Clarke foi de igual
modo no sentido de que a compensag@o especial do art. 14.° ndo
pode incluir qualquer elemento de lucro.

Decidiu, no entanto, o juiz Clarke ser devida uma compensa-
¢do especial (“special compensation”) ao assistente durante toda a
durag@o da operagdo de assisténcia, e mesmo que a ameaga de
dano ambiental tenha desaparecido.

Desta decisdo de 30.5.1995 — Queen’s Bench (Commercial
Court) — houve recurso para a Court of Appeal, que, em
21.12.1995 (1), a confirmou (*?). O que estd em causa é um mon-
tante equitativo (“fair rate”) de despesas, calculado com ampli-
tude, incluindo as despesas indirectas e tendo em conta o custo adi-
cional resultante da disponibilidade imediata do equipamento.

Na Court of Appeal, como € tradicional no direito inglés, cada
Jjuiz emitiu a sua opinido. E um deles (Lord Evans) admitiu um ele-
mento de “lucro” no fair rate do art. 14.°, n.° 3 (a quantia equita-
tiva); esse suplemento ndo deixard de ser abrangido por um con-
ceito amplo de despesas (“expenses”); s6 que para além das
despesas efectivas o assistente tem um lucro cessante (“loss of pro-
fits”), “disbenefit”, que deve ser tido em consideragéio no célculo
do montante que lhe € atribuido pelas suas despesas globais.

Entretanto, a decisdo do Tribunal foi (como era j4, alids, a do
juiz Clarke) que nenhum elemento de lucro poderia ser incluido na
remuneragio; esta correspondia apenas as despesas razoavelmente
suportadas (“reasonably incurred”).

24. No recurso interposto a Camara dos Lordes, em
6.2.1997, confirmou a decisdo da Court of Appeal, em termos
que levaram Pierre Bonassies a retomar a questdo doutrinal subja-
cente (*3).

(**) O comentdrio a esta decisdo € feito por Bonassies (DMF, 563, Set. de 1996,
p. 825). Cfr. ainda, Lloyd’s Law Reports, 1996, 1, 449,

(*» La fin de 'affaire du NAGASAKI SPIRIT, une espérance dégue, em DMF,
571, Maio de 1997, p. 451.
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Para Lord Mustill (“le véritable auteur de I’arrét”, ao que
informa Bonassies) o conceito de despesas (“expenses”) impregna
os trés primeiros nimeros do art. 14.°.

Observa Lord Mustill — ao contrario do que sustenta Bonas-
sies — que os assistentes ndo tém necessidade de um lucro com um
incentivo suplementar. No regime anterior efectuar uma operagao
de assisténcia era um jogo (a stark gamble). “No cure no pay”. Ora
j& ndo € assim. Realmente, da regra da alinea b) don.® 1 do art. 13.°
(na remunerag¢do sdo agora tidos sempre como factores de célculo
a pericia e os esforgos dos assistentes para prevenir ou limitar os
danos ambientais), ndo pode resultar um lucro se for alcangado um
resultado 1til. Mas o assistente nunca ficard desprovido de uma
remuneragdo se isso ndo acontecer: terd sempre garantidas as des-
pesas efectivas (“outlays”) e uma compensag@o pelo tempo des-
pendido (“ standing costs™). A falta de resultado til ndo signifi-
card ja um “no pay”.

25. Reconhece Bonassies que a compensagdo especial do
art. 14.° ndo é uma 2.* indemnizagio, mas que mesmo assim ndo
deixa de ter razdo de ser a assisténcia ambiental. Alids, ao invés do
que sucede com a assisténcia em geral, a responsabilidade pelo seu
pagamento € do proprietdrio do navio e ndo, como nas outras
situagGes se passa, de todos os interessados no navio e nos outros
bens salvos (n.° 2 do art. 13.°). Como se sabe, nos termos da Con-
vengdo de 1969 sobre responsabilidade civil por prejuizos causa-
dos pela poluigdo por hidrocarbonetos (CLC) e Protocolos com-
plementares e da Convengdo de 1996 sobre substancias nocivas e
potencialmente perigosas (HNS) o responsével é o proprietdrio do
navio (°%).

() Trata-se de uma responsabilidade objectiva, da qual o proprietsrio do navio
apenas se pode exonerar se provar que o prejuizo por poluigio resultou de circunstincias
excepcionais (guerra, insurreigdo, fendmenos naturais de caricter inevitdvel e irresistivel),
ou, na totalidade, de um facto deliberadamente praticado ou omitido por terceiro com a
inteng@o de causar um prejuizo, ou, na totalidade, de negligéncia ou de qualquer outra
acgdo prejudicial de um Governo ou de outra autoridade responsavel pelo bom funciona-
mento dos far6is ou de outros auxiliares da navegagio, praticada no exercicio destas fun-
gOes (art. 3. da CLC). Na Convengiio HNS o lobby dos proprietdrios de navios (“shipow-
ner lobby”) levou a que fosse acrescentado um quarto caso de exoneragdo: a falta de
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Ora, tendo como propésito o estimulo a que sejam empreen-
didas operagdes de assisténcia, € 6bvio que o aumento até 100% da
compensagdo especial terd que conter um elemento de lucro: “o
assistente que tiver agido para proteger o ambiente deverd benefi-
ciar da mesma remunera¢do que lhe adviria de uma operagdo
comercial pura e simples” (%).

26. Que pensar?

A redacgdo do art. 14.° da Convengio € patentemente confusa
e daf a disparidade de entendimentos a que sobretudo o n.° 2 tem
dado causa.

O n.° 1 tem como principal objectivo derrogar a regra no cure
no pay quanto a assisténcia por assim dizer ambiental.

O n.° 3 define qual o conceito de despesas de que se devera
partir (%).

informagdo pelo carregador ou por outra pessoa sobre a natureza nociva ou potencial-
mente perigosa das coisas (“substincias” — conceito mais amplo do que o de “mercado-
rias”) carregadas, desde que essa falta tenha causado, no tedo ou em parte, o dano ou que
tenha determinado o proprietdrio a nfo fazer o seguro (obrigat6rio) a que estava adstrito
nos termos do art. 12.° Isto, no entanto, desde que o proprietdrio e 0s seus auxiliares ou
agentes niio conhecessem ou tivessem a possibilidade de razoavelmente conhecer a natu-
reza nociva ou perigosa das coisas embarcadas (n.° 2 do art. 7.°). E de assinalar que os tra-
balhos preparatérios da CLC revelam ter havido uma viva controvérsia sobre a escolha de
quem deveria ser o responsdvel. O proprietdrio da carga, uma vez que o tipo de danos
visado na Convengio era um risco inerente a esta e ndo ao transporte e uma vez gue 0s
proprietdrios da carga (ou seja, os carregadores) tinham o poder econémico de que a indus-
tria petrolifera ¢ dotada? A solugdo que prevaleceu foi a do proprietdrio do navio. Mas
logo se estabeleceu que um fundo de indemnizacio internacional, “alimentado pelas com-
panhias petroliferas” seria criado (como aconteceu, realmente). Cfr. Chao Wu, La pollu-
tion du fait du transport maritime des hydrocarbures, 1994, p. 62 e segs. Sobre a Con-
vengdo HNS, cfr. Patrick Higgs, The HNS Convention 1996..., em 1l Diritto Marittimo,
1996, p. 1162 e segs. e Philippe Boisson, La Convention SNPD (substances nocives et
potentiellement dangereuses)..., em DMF, 562, Nov. de 1996, p. 979 e segs.

(**) Bonassies, est.cit. no n.° 571 do DMF, p. 458.

(**) Nio prima a Convengdo pela clareza do seu articulado, sobretudo quando se
trata de matéria inovadora. Antoine Vialard (Droit Maritime, 1997, p. 54) diz ser ela “de
trés mauvaise facture”. E, além do mais, chama a atengfio para a circunstincia de o insti-
tuto ter perdido por completo o seu carécter de assisténcia maritima (al. (a) do art. 1.%).
E, como hip6tese caricatural, aponta o caso do “sauvetage (?) d’un ballon d’enfant flottant
au bord du lac du Bourget” (p. 58).



1376 MARIO RAPOSO

Quanto ao n.° 2 do art. 14.° 0 aumento af previsto (até 100%)
tem em vista atribuir ao tribunal uma margem de flexibilidade na
hip6tese de o assistente ndo poder provar o montante exacto das
suas despesas.

“Since the increment under the Convention only applies
to Art. 14.°(2), it is obviously meant to serve a different func-
tion — to provide a reward for a kind of success not pre-
viously recognized” (°").

O certo, porém, é que mesmo fora de Inglaterra por vezes se
repudia qualquer exegese do art. 14.° que implique a atribuicdo de
um prego, de um prémio, de uma recompensa; estara apenas em
causa o reembolso de despesas extraordindrias (°%).

Em sintese, estamos em crer que a compensagdo especial do
art. 14.° corresponderd, desde logo, a uma garantia minima do
assistente ambiental, que assim fica resquardado do risco de nada
receber, se aplicdvel fosse a regra no cure no pay.

Entretanto, por forga das disposi¢des conjugadas dos artigos
13.° e 14.°, caso o assistente revelar uma especial aptiddo e desen-
volver especiais esfor¢os para prevenir ou limitar os danos
ambientais (al. ) do n.° 1 do art. 13.°) e alcangar um resultado {itil
(n.° 2 do art. 14.°), terd direito a uma compensacdo especial, fixada
segundo o prudente critério do julgador. Intercederd aqui um crité-
rio de avaliagdo, mas um critério fundado em bases concretas — a
capacidade do assistente e o resultado util. Se for entendido que
ndo haverd lugar a um lucro especial, ndo deixard de ser chamada
a colagdo uma preocupagdo premial, uma recompensa acrescida.
O que, indo bem ao fundo da questdo, equivalerd a um lucro (*).

(*") Darling-Smith, ob. cit., p.77. Entendem estes autores que a compensagao
especial prevista no art. 14.° pode exceder o valor do navio e dos outro bens salvos, uma
vez que no art. 14.° ndo surge qualquer limitagdo, como acontece no n.° 3 do art. 13.°

(*®)  Assim, por exemplo, Ignacio Arroyo, Comentarios al Convenio de Salvamento
de 1989, em Anuario de Derecho Maritimo, X, 1993, maxime p. 121, € Dante Gaeta, La
Convenzione di Londra sul soccorso in acqua, em Il Diritto Marittimo, 1991, p. 291 e segs..

(*) Ainda plenamente no 4mbito da Convengio de 1910 e da lei (interna) de 1967,
falou-se sempre em Franga na remuneragdo do assistente e ndo apenas da sua indemniza-
¢do, ou reembolso de despesas. Dizia em 1972 Rodire (Traité ...vol. cit., p. 202): “Il ne
s'agit pas d’indemniser I’assistant, mais de le rémunérer. L’ operation est pour lui une
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C. Consideracoes finais

27. Nio obstante as dificuldades, pelo menos de cardcter
exegético, a que sobretudo os artigos 13.° ¢ 14.° assim ddo causa,
mas que acabardo por se desvanecer quando, com os anos, se sedi-
mentar uma jurisprudéncia de relevo internacional sobre a Con-
vengdo, ja em 1990 fui de opinido que terfamos vantagem em a
ratificar. Actuei entdo como Provedor de Justi¢a, em recomenda-
¢édo dirigida a Assembleia da Repiiblica (%).

Tive presente que para os danos ambientais ocorridos em
dguas portuguesas seriam competentes os Tribunais portugueses, e
que na actual conjuntura (que j4 era a daquele tempo) estamos mais
destinados a ser assistentes do que do que assistidos, debilitado
como estd o armamento portugués. Aplica-se a Convengio as
acg¢des judiciais ou arbitrais propostas num Estado-membro
(art. 3.°).

Entraria a Convengéo em vigor apenas em 25.8.1996, mas ao
invés do que se passa por exemplo com as Regras de Hamburgo,
tem como Estados participantes alguns de grande peso, como os
Estados-Unidos da América, o Reino Unido, a Grécia, a China, a
Itdlia, a Suécia, a Austrilia, o Canadd e grandes produtores de
petréleo (Irfio, Ardbia Saudita, Emiratos Arabes Unidos, Jorda-
nia, etc.).

28. Dé-se o caso de exactamente em decorréncia do seu
regime especifico, os pagamentos efectuados com base no art. 14.°
nao serem admitidos para efeitos de regulacdo como avaria
comum.

Na Conferéncia Internacional de 1989 logo foi recomendada
essa alteracdo nas Regras de York e de Antuérpia (versao de 1974).

affaire lucrative” (o sublinhado € nosso). E com isto referia-se a todo e qualquer acto de
assisténcia. Claro que ndo deixava de ter razio, até porque as operagdes de assisténcia sio,
muitas vezes, levadas a cabo por empresas especializadas e profissionalizadas. No sentido
de que a expressdo “fair rate” empregue no art. 14.° da Convengdo inculca, implicitamente,
uma ideia de lucro cfr. Ugo Vincenzini, Compenso speciale ex art. 14 della Convenzione
del 1989..., em Il Diritto Marittimo, 1997, p. 231 e segs, maxime p. 236.

(®) Cfr. Mirio Raposo, Uma politica de actuagdo, 1991, p. 123.
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O que veio a acontecer com a nova redac¢io dada a Regra VI. Foi
este texto preparado na Conferéncia de Paris de 1990 do CML

Na realidade, a cldssica razdo de ser da avaria comum,
(velhissimo instituto que persiste em manter-se contra ventos e
marés) traduz o envolvimento dos interessados na expedi¢do mari-
tima na comunidade que esta a todos interliga. Dai o dever de
todos contribuirem para compensar o sacrificio feito.

Ora ndo terd muito sentido este envolvimento num acto deter-
minado ndo a proteger os interesses da expedi¢do, mas os do meio
ambiente (¢).

29. Um aresto da Cour de Cassation de 14.10.1997 confir-
mou o que era 6bvio: ndo tendo a Franca ratificado ou aderido a
Convencdo de 1989, a assisténcia maritima aplicar-se-3o a Con-
vengdo de 1910 e a lei de 17.7.1967, “eventualmente completadas
pelas estipulagdes do contrato de assisténcia” (%?).

Comenta a este propoésito Pierre Bonassies que esta decisdo
“met & nouveau en lumicre 'impérieuse nécessité pour la France
de ratifier la Convention de 1989”.

E depois de lembrar que ela fora ja ratificada pelos Estados-Uni-
dos, pelo Reino Unido e por numerosos outros Estados Europeus,

conclui que

“ce retard est d’autant plus facheux qu’il ne peut jouer
qu’au détriment des intéréts frangais” ().

Para melhor justificar esta conclusdo lembra — como eu pré-
prio ja o fizera em 1990 na ja referida Recomendagdo como Pro-
vedor de Justica (%) — que os assistentes franceses ficam privados

(*Y) Cfr. Emilio Piombino, Salvataggio e Avaria Comune nelle Regole di York e
Anversa em Il Diritto Marittimo, 1993, p. 944. A admissio, diz ele, na avaria comum da
assisténcia parte do expresso requisito de preservar de um perigo os bens envolvidos na
aventura comum.

(%) DMF, 577, Dez. de 1997, p. 1080 e segs.

(* DMF. n.° cit., p. 1089.

(*) Midrio Raposo, Sobre a ratificagdo de uma convengdo internacional em maté-
ria de assisténcia maritima, em Uma perspectiva de actuagdo cit., p. 125 e segs.
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de ser compensados pelos seus esforgos tendentes a prevenir ou
limitar os danos ambientais, enquanto que o serio os assistentes
nas dguas de um Estado que tiver ratificado a Convengao.

Acresce que a eficdcia estimulante do regime da Convengio
quanto a prevengdo ou limita¢do dos danos ambientais ndo existira
— 0 que € significativamente grave — nos sinistros ocorridos em
aguas francesas.

“Ni les assistants frangais, ni sans doute aussi les assis-
tants étrangers ne seront encouragés a intervenir sur un
pétrolier gravement en danger dans les eaux frangaises ou a
proximité de ces eaux, sachant que, si leurs efforts se révélent
vains, ils risquent de se voir opposer le principe no cure no
pay(...)".

30. Implicard, necessariamente, a ratificagio ou a adesdo a
Convencgao de 1989 a deniincia da Convengio de 1910?

Parece que ndo e que tenhamos conhecimento apenas o fez o
Reino Unido, que ratificou a de 1989 em 29.9.1944 para logo
denunciar a de 1910 (em 12.12.1994). Mas o mesmo ndo aconte-
ceu com os Estados-Unidos que ratificou a de 1989 em 27.3.1992
¢ pelo menos em meados de 1996 ainda ndo tinha denunciado a de
1910.

31. Aliés, em algumas regras, as duas Convengdes nao con-
t€m substanciais alteragGes. Assim quanto a salvagdo de pessoas
em risco de se perder no mar. Os artigos 11.° da Convengéo de
1910 e o art. 10.° da Convengao de 1989 sdo quase idénticos. Cons-
titui a obrigagdo de socorro uma obrigagdo do capitdo, pela viola-
¢ao da qual o proprietédrio do navio (“the owner of the vessel”) ndo
€ responsével.

Tal obrigacdo do capitdo apenas existe, no entanto, se puder
ser cumprida sem grave perigo para o seu navio € pessoas a bordo
(tripulag@o e passageiros).

Trata-se, alids, de uma obrigacdo consagrada noutros textos
institucionais, como, desde logo, no art. 98.° da Convengdo das
Nagoes Unidas sobre o Direito do Mar de 1982, tardiamente rati-
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ficada por Portugal; tardiamente porque, nao obstante todos os
esforgos desenvolvidos, apenas o foi em Outubro de 1997.

Uma regra tradicional, acolhida no art. 9.° da Convengdo de
1910, faz com que este preceito disponha:

“As pessoas salvas nenhuma remuneracdo devem. Este
principio, porém, ndo derroga o que sobre o assunto prescre-
vem as leis nacionais. Os salvadores de vidas humanas, que
tiverem intervindo por ocasido do sinistro, motivo de salva-
¢do ou de assisténcia, terdo direito a uma equitativa parte da
remunerag¢do concedida aos salvadores do navio, carga e
acessorios”.

Mutatis mutandis o art. 16.° da nova Convenc¢do mantém o
critério.

Critério esse que tem sido desabonado por vozes autorizadas
como as de Lyon — Caen e Renault (em 1912).

Fazer depender a salvagdo de vidas humanas, com encargos
pesados, oneradores de uma actividade empresarial, apenas do
principio de solidariedade, poderd nio ser hoje suficiente (%%).

Afigura-se, pois, que na lei interna que vier a ser publicada
quando for ratificada a Convengédo de 1989 devera ser previsto
um sistema de remuneracdo adequado, tendencialmente a cargo
do armador ou de quem explorar o navio e, substancialmente, do
Estado, como de algum modo acontece no direito inglés — Mer-
chant Shipping Act (Salvage and Pollution) 1994 (Secgdo 10).

No direito norte-americano, no qual ndo estd directamente
prevista a compensagdo dos gastos efectuados pelo navio salvador
em caso de salvacdo de pessoas, tem a jurisprudéncia encontrado

(*%) Antoine Vialard, La gratuité du sauvetage maritime des personnes. Etude cri-
tigue d’un tabou, no Annuaire de Droit Maritime et Aéro-Spatial, 1989, p. 14. Gilmore &
Black, The Law of Admiralty, 2.* ed., Nova lorque, 1975, p. 532, reconhecem haver uma
“natural propensdo” para salvar em primeiro lugar os bens e depois as pessoas. Rodriguez
Carrion (El salvamento maritimo de vidas humanas en el Convenio ... de 1989, na Anua-
rio de Derecho Maritimo, vol. X1, 1994, p. 137 e segs., maxime p. 151) na sua dupla con-
digao de professor universitdrio de Direito Maritimo e de capitio de marinha mercante.
impugna esta imputagdo. “Nada mds lejos de la solidariedad de un profesional de la
mar (...)".
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forma de superar a eventual injustica omissiva, fazendo apelo ao
direito comum. Assim, num aresto de 25.4.1977, a Court of Appeal
federal de Nova lorque atribuiu uma indemnizagao ao armador de
um navio de passageiros (0 Overseas Carrier), que se desviou da
sua rota para recolher a bordo um marinheiro doente de um outro
navio (%). Fundou-se em principios gerais de direito: o do néio enri-
quecimento sem causa e o da boa fé.

(%)  Peninsular and Oriental Steam Navigation V. Overseas Oil, in American
Maritime Cases, 1977, 283. Cfr. Bonassies, DMF, 577, Dez. 1997 cit., p. 1085.
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Pelo Bastondrio Mério Raposo

I

RESPONSABILIDADE CIVIL DOS PILOTOS
E DO ORGANISMO EM QUE SE INTEGRAM

I. NOCOES PREVIAS

1. Desde cedo se distinguiu entre os pilotos portuarios, “loc-
mans” ou “lamaneurs” e os pilotos “hauturiers”, entendidos estes
como os “profissionais da condugdo do navio no alto mar”, nessa
perspectiva sendo, de certo modo, antepassados do capitdo (').

(") Martine Remond-Gouilloud, DROIT MARITIME, Paris , 2.* ed., 1993, p. 101.
Ripert (DROIT MARITIME, I, 1950, p. 729) afirmava que o piloto “é um dos mais anti-
£os personagens que nos oferece o Direito Maritimo”. Relativamente ao piloto hauturier
a Ordenanga de 1681 punha-o exactamente ao nivel do capitdo. Mas, de qualquer modo,
cabia para mais ao capitdo a orientagiio técnica da expedi¢do maritima: “le pilote com-
mandera 2 la route et se fournira de cartes, routiers, arbaletes, astrolabes et de tous les
livres et instruments nécessaires 4 son art”. Ora nenhuma imposicio andloga recafa no
capitdo (Rodiere, TRAITE GENERAL DE DROIT MARITIME, Introduction, L'Arme-
ment, 1976, p. 497). Como € sabido, na época dos Descobrimentos os pilotos eram os téc-
nicos nduticos de maior relevo. Refere Luis Albuquerque que as mais antigas referéncias
conhecidas sobre a sua formagdo provinham de Las Siete Partidas, de Afonso de Castela.
Consideravam-nos af como aqueles “por cujo siso se guiam os navios”. Deviam ser “sabe-
dores de conhecer todo o modo do mar”, estar a par “dos ventos e das mudangas deles” e
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Sobretudo em relagiio ao navio, a responsabilidade dos pilo-
tos — de uns e outros — era, de inicio, extremamente pesada:
segundo as Regras d’Oléron “le pilote qui par sa faute a causé un
dommage au navire, s’il n’a de quoy, aura la téte tranchée” *.

Mas o seu prestigio era grande. Para o cldssico De Courcy
(nas Questions de Droit Maritime, 4.* série, p. 411) ele era “une
carte maritime parlante qui se rectifie au jour le jour”.

A figura do piloto de alto mar (“hauturier”) veio a desapare-
cer quase que por completo. Entretanto, teve ultimamente focos de
ressurgimento. Com efeito, a IMO impds em certas dreas mais
perigosas do alto mar, em razio da grande densidade de navega-
¢do, rotas maritimas obrigatdrias: as chamadas “vias” de circula-
¢do. Sdo, porém, casos excepcionais e que ndo dizem respeito a
dguas portuguesas.

Uma das situagdes de assinalar € a que resulta da Directiva do
Conselho n.° 79/115 CEE, de 31.12.1978, e da Resolugiio A 486
(X1D), de 19.11.1981, da IMO, que, no entanto, apenas recomen-
dam o recurso a pilotos de alto mar e o controlo da sua qualifica-
¢do profissional (*).

“saber as ilhas € os portos (...) € as entradas e safdas, para guiar o navio a salvo” (INTRO-
DUCAO A HISTORIA DOS DESCOBRIMENTOS PORTUGUESES, 4.* ed., 1989,
p. 49). Pressupde Luis de Albuquerque que ja na 2.* metade do século XII tinham os can-
didatos a pilotos que (provavelmente) se sujeitar a provas de capacidade; para além de
conhecimentos ganhos com a experiéncia estudavam por livros que seriam 0s antecesso-
res dos livros de marinharia ou dos guias nduticos dos séculos XV e XVI (ob. cit., p. 52).
Nestes séculos raros eram os capitdes que conheciam os instrumentos, a cosmografia € 0s
roteiros; isso competia aos pilotos (Silva Ribeiro, A HIDROGRAFIA NOS DESCOBRI-
MENTOS PORTUGUESES, 1994, p. 41). De qualquer modo, e como informa Luis de
Albuquerque, “ainda no século XVII aparece um piloto da carreira da India, de nome Mar-
cal Luis, que era analfabeto!” (NAUTICA E CARTOGRAFIA EM PORTUGAL NOS
SECULOS XV e XVI, em A.A.V.V,, A UNIVERSIDADE E OS DESCOBRIMENTOS,
Mare Liberum, 1993, p. 91). E parece que ndo terd sido caso unico. Certo é que Margal
Lufs foi suspenso da sua actividade, mas no ano imediato retomou as suas fungdes; isto
devido néo s6 a falta de pilotos que entfio ocorria como por ter sido julgado tecnicamente
apto (ob. cit., maxime p. 98). Nos séculos XVI e XVII cada nau ou navio estava sob o
comando de um capitdio, “autoridade suprema a bordo”. Mas ele niio poderia interferir na
condugdo da navegagio tarefa que em exclusivo pertencia aos pilotos, (Vitorino Maga-
lhdes — Godinho, MITO E MERCADORIA ..., Difel, 1990, p. 359).
(®» Remond-Gouilloud, ob. cit., p. 102.
(*) Antoine Vialard, Droit Maritime, 1997, p. 193.



TEMAS DE DIREITO MARITIMO 1385

2. Num enquadramento comparatistico, a tendéncia é,
sobretudo no ltimo meio século, a de mitigar ou a de neutralizar
essa responsabilidade, quer perante o préprio navio, quer quanto a
danos causados a terceiros.

Considera-se que a pilotagem é um servigo piiblico, discipli-
nado por um organismo de natureza estatal, mas sem que dai adve-
nha para os pilotos um estatuto de funcionarios. Assim, por exem-
plo, em Franca, na Itdlia, na Holanda, em Espanha e, com
especificidades, na Alemanha.

Ha, porém, excepgdes. Desde logo com os pilotos “privados”
coexistem na Bélgica pilotos “funciondrios”. Esta a qualificagio
que para alguns corresponderd o regime dos pilotos em Portugal,
na Grécia e nos paises escandinavos (*).

Para a presente abordagem do tema a questdo ndo é, no
entanto, de essencial relevo.

3. A func@o de servigo piiblico cumprida pelos pilotos ndo
interfere no seu estatuto de responsabilidade, conforme sejam pilo-
tos obrigatdrios ou facultativos (°).

Cabe ao piloto uma actividade de aconselhamento e de assis-
téncia técnica relativamente ao capitdo. Desenvolve-se essa activi-
dade com autonomia; trata-se de uma prestacdo que no seu con-
teudo juridico e técnico se desenvolve com plena independéncia
funcional, sem qualquer vinculo de subordinagio” (°). Isto ndo sig-
nifica, no entanto, que, como qualquer outra pessoa que se encon-

(*) Cfr. a legislagdo aplicdvel em cada um destes paises em Ramon Ferndndez-
Guerra, EL CONTRATO DE PRACTICAIJE, Barcelona, 1997, p. 24 e segs., maxime
p. 27. Face ao sistema legal portugués mais avisado serd design4-los por “agentes piblicos”.

() “His rights and duties there are the same whether pilotage is compulsory or
voluntary...” (Chorley & Giles’, SHIPPING LAW, 8.% ed., por Gaskell, Debattista e Swat-
ton, Londres, 1988, p. 350).

(®) Aurelio Menéndez, EL CONTRATO DE REMOLQUE, Madrid, 1964, p. 288.
Entretanto, uma doutrina bastante difundida, com acolhimento jurisprudencial e consa-
grada em certos sisternas legislativos (por ex., os arts. 316.°, 321.° € 322.° do Codigo da
Navegacdo italiana) entende que o piloto “deve ser considerado como um auxiliar ou
dependente do armador durante o tempo em que prestar servigo a bordo; por outros ter-
mos, como um elemento da tripulagio do navio” (cfr., por ex., Crisafulli-Buscemi,
PILOTA PRATICO. CORPORAZIONE DEI PILOTL. CONTRATTO DI PILOTAGGIO,
2% ed., 1992, passim).
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tre no navio, o piloto se encontre subtraido ao poder de comando
que em relagdo a este o capitdo exerce.

S6 que, como adverte Aurélio Menéndez, na realidade a inter-
vengio do piloto € mais ampla do que a que juridicamente lhe com-
petiria. “Nos navios mercantes, o capitdo, quer por comodidade,
quer por razdes de cortesia, permite que o piloto dé ordens direc-
tamente” (7).

Ou, como sintetizam Chorley & Giles’:

“The pilot does not supersede the master in the com-
mand of a vessel, but acts as his adviser. Still, he is an advi-
ser whose advice should be followed. Master and navigating
officers must in the ordinary way abide by his decision as,
after all, the pilot has the knowledge of the locality. Only quite
exceptional circunstances would enable the master to over-
rule the pilot’s orders, for instance if it would involve the
infringement of collision regulations” (%).

II. RESPONSABILIDADE DOS PILOTOS

4.1. Esteja ou ndo esteja sob as ordens do capito, o piloto é
responsavel pelos actos que praticar ou deixar de praticar e essa
responsabilidade ndo afasta a do capitdo, que é o responsdvel
dltimo pelos danos causados a terceiros. Tal responsabilidade pro-
paga-se ao armador ou ao proprietério, por um lado, e, por outro,
ao organismo em que ele, piloto, se integra (°).

(") Ob.cit., p. 293.

(*) Ob.cit, p. 351.

(*) Um ordenamento por assim dizer muito “brando” em relagio 2 responsabiliza-
¢do dos pilotos serd o grego. Dispde, com efeito, art. 182.° do Cédigo de Direito Maritimo
Publico de 1973: “As indicagdes e directivas dadas pelo piloto ao capitio tém o carécter
de recomendagdo”. O que leva um qualificado comentador a referir que o piloto, obriga-
tério ou ndo, € um simples conselheiro do capitdo. “Este dltimo € livre de nio se confor-
mar com tais indicagbes e directivas. Se com elas concordar assume ele mesmo a res-
ponsabilidade decorrente da sua execu¢do” (Antoine M. Antapassis, LES CODES
MARITIMES GRECS. Paris, 1983, p. 96).
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4.2. Um caso hd em que, relativamente a terceiros, o piloto
nao serd responsdvel por erros técnicos de gestdo ndutica, como
também o ndo serdo o transportador e o capitdo do navio. Serd o
caso do transportador maritimo de mercadorias quando se verificar
a causa exoneratoria designada por falta ndutica (al. a) do n.° 2 do
art. 4.° da Convengéo de Bruxelas de 1924 sobre conhecimentos).

Dispde, efectivamente, esse preceito:

“Nem o armador nem o navio serdo responsdveis por
perda ou dano resultante ou proveniente:

a) de actos, negligéncia ou falta do capitdo, mestre,
piloto ou empregados do armador na navegacdo ou na admi-
nistragcdo do navio;”

Como se sabe, e tendo em vista o texto inglés, as faltas néuti-
cas sao as cometidas in the management of the ship, por contrapo-
si¢@o as cometidas in the management of the cargo; estas, as faltas
comerciais, nao sao exoneratdrias.

Os danos dimanados das faltas nduticas ficam a cargo dos
proprietarios das mercadorias: “I danni derivanti da colpa nautica,
al pari delle conseguenze da fortuito, restano a carico del proprie-
tario delle merci” (19).

4.3. Como € sabido, as Regras de Hamburgo de 1978, adop-
tadas para substituir a Convengdo de 1924, suprimem a falta ndu-
tica como causa de exoneragio da responsabilidade do transporta-
dor de mercadorias por mar. Ndo obstante terem entrado j4 em
vigor, por via da ratificagdo ou adesdo de Estados na sua quase
totalidade sem significado no shipping, continuam as Regras a ser
encaradas negativamente pelos Estados mais influentes. E daf
manter-se a prevaléncia do regime de 1924, designadamente com
as alteragdes de 1968 e de 1979.

No intento de alcangar uma solu¢io compromissoria (que pas-
saria por outros aspectos das Regras) foi ja aventado que a falta
ndutica se confinasse a falta na navegagdo, deixando de ser uma

("% Sergio Ferrarini — Giorgio Righetti, DIRITTO DELLA NAVIGAZIONE
(Diritto Marittimo), 1.1 contratti di utilizzazione della nave, Turim, 1991, p. 86.



1388 MARIO RAPOSO

causa de exoneragdo a falta na administragdo do navio. Sio, de
resto, muito ténues as fronteiras entre esta dltima e a falta na admi-
nistragdo da carga, ou seja, a falta comercial. A distingio tedrica
assenta no facto de a administracdo do navio (“management of the
ship”) respeitar a tudo aquilo que interesse ao navio como tal € néo
prioritariamente 2 carga ou ao equipamento do navio afectado a
conservagdo da carga (“management of the cargo”). Mas na prética
a qualificacdo de um caso como respeitando prioritariamente ao
navio ou a carga € tarefa drdua. Assim, por exemplo, em tempos,
o0s erros cometidos na estiva; parece hoje aquietada a controvérsia
surgida em Franga sobre a “faute d’arrimage”, mas as dividas
ainda vdo surgindo.

5. Em geral, ndo se nega que — fora da especifica situagao
do transporte de mercadorias (no dmbito de aplicagdo da Conven-
¢do de 1924) — os pilotos sdo civilmente responsaveis. Entretanto,
os regimes de responsabilizagdo sdo diversos e tendem a limitar
essa responsabilidade, sobretudo para salvaguardar a das entidades
que dela séo solidarias.

Em Espanha, até a publicacio da Ley de Puertos del Estado y
de la Marina Mercante, de 24.11.1992, a responsabilidade era ili-
mitada. ‘

Face ao art. 104.° dessa Lei e ao art. 24.° , n.° 1, do Regla-
mento General de Practicaje de 1.3.1996, a responsabilidade dos
peritos e das autoridades portudrias ndo pode exceder, em caso de
sinistro, duas mil pesetas por unidade de arqueacdo bruta do navio
em que prestem servi¢o, com um limite maximo de 100 milhGes de
pesetas.

Em Franca, quer em caso de responsabilidade contratual,
quer de responsabilidade extracontratual, a cau¢do quase simbdlica
que os pilotos tém que prestar constitui o seu limite maximo; oscila
essa caugdo, conforme a drea (“station”) a qual pertenga o piloto,
entre 3.000 e 30.000 francos.

O mesmo acontece, sensivelmente, em [tdlia (arts. 93.°
e 313.° do Cédigo da Navegagido); o limite € a caugdo e esta oscila
entre um e trés milhdes de liras.

Na Gra-Bretanha, segundo o Pilotage Act de 1987 (secgdo
22) o limite da responsabilidade é de igual modo pouco significa-
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tivo, ndo podendo exceder mil libras, quantia esta acrescida das
taxas de pilotagem pagas pelo servico deficientemente prestado;
isto quanto a responsabilidade pessoal dos pilotos. O sistema de
responsabilidade das pilotage authorities é relativamente com-
plexo, mas nao conduz a uma significativa melhoria dos direitos
dos lesados.

6. O que se passou na Bélgica justifica uma mengdo
especial.

Vigorava em 1988 a lei de 3.11.1967 “sur le pilotage des bati-
ments de mer”.

Ora desde o aresto da Cour de Cassation de 24.4.1840 sem-
pre fora jurisprudencialmente entendido que o Estado — ou o pré-
prio concessiondrio do servigo publico de pilotagem — néo era
responsdvel pelos erros cometidos pelos pilotos, considerados
como prepostos ocasionais do armador. No aresto da Cour de Cas-
sation de 19.3.1895 decidiu-se que ao capitdo cabe a direcgao e a
conservacao do navio; deste encargo nio se pode isentar sem fal-
tar aos deveres que lhe sdao impostos, abandonando ao piloto a con-
ducdo do navio; pelo contrério recai no capitéo o dever de contro-
lar a actuagdo do piloto e as suas eventuais omissoes.

Aconteceu, no entanto, que a Cour de Cassation, em aresto de
15.12.1983, considerou o Estado responsavel pelos erros do piloto;
entendeu, com efeito, que ndo obstante o capitdo manter o dominio
sobre as manobras do navio, nio est4 investido em qualquer poder
de autoridade em relacdo ao piloto, que actua como seu conse-
lheiro ('),

Para neutralizar as consequéncias pecunidrias desastrosas
para a economia nacional resultantes deste volte-face jurispruden-
cial, como expressamente reconheceu, publicou o Estado belga
uma lei (em 30.8.1988) declarando irresponsdveis 0s servigos
publicos de pilotagem, com um efeito retroactivo de 30 anos. Isto

("y Em Jurisprudence du Port d’Anvers, 1983-84, p. 213, com anotagdo de Léo
Delwaide. Cfr. ainda deste autor Dix années de jurisprudence maritime de la Cour de Cas-
sation de Belgique (1974-1983), em Le Droit Maritime frangais (D.M.F.), 1985, p. 52e
segs, maxime p. 56.
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ndo obstante a fortissima reac¢do negativa por parte da generali-
dade da doutrina ('?).

A questdo foi levada ao Tribunal Europeu dos Direitos do
Homem (caso Pressos Compariia Naviera S.A. e outros V. Bélgica)
que em 20.11.1995 decidiu, por larga maioria, ter sido violado o art.
1.° do Protocolo n.° 1 da Convengdo. Mas a lei continua em vigor.

Entretanto, a lei de 1988 reconhece a responsabilidade pessoal
do piloto, embora limitada a um méximo de 500.000 francos belgas.

7. Nao € dificil hipotisar que, sendo o piloto um técnico
especializado e qualificado, possam surgir divergéncias de critério
entre ele e o capitdo. Sendo atribuido ao piloto o estatuto de mem-
bro da tripulagdo durante o tempo em que prestar servigo a bor-
do ("), mesmo no caso de ser obrigatdria a sua presenga — ou, pelo
menos, um estatuto equipardvel — ndo podera a sua opinido, no
rigor dos principios, prevalecer sobre a do capitdo.

Sampaio de Lacerda, pondera a este propdésito ('4):

“Do contrato de praticagem surge questdo importante,
qual seja a de saber a situagdo do capitdo com a presenga do
prdtico a bordo. Naturalmente, perdura a autoridade do
comandante. O prdtico é apenas um conselheiro técnico (...).
Nessas condigdes, deve o capitdo vigiar o prdtico quando na
pilotagem do navio, instruindo-o no que disser respeito as

(")  Cfr. autores citados em D.M.F., 1992, p. 538. A exoneraciio da responsabili-
dade e o efeito retroactivo aproveitavam as proprias sociedades privadas concessiondrias.
Mas o principal beneficidrio foi o Estado belga que, conforme se referiu durante os traba-
lhos preparat6rios da lei, tinha a correr contra ele ac¢des de valor estimdvel em 3,5 mil
milhdes de francos belgas.

() Di-lo expressamente o Cédigo da Navegagio italiana (art. 316.%): “fa inoltra
parte dell’equippagio il pilota durante il periodo in cui presta servizio a bordo”. Curiosa-
mente, o art. 321.°, ao fixar a hierarquia dos membros da tripulago, no topo da qual estd
o comandante, seguido por oito grupos de elementos do pessoal de bordo, equiparara o
piloto ao 1.° oficial, que se integra no 3.° grupo.

('Y DIREITO MARfTIMO, 3. ed., 1984, R.J., p. 141 e segs. Como alids acontece
noutros sistemas jurfdicos (por exemplo, o espanhol), o piloto é designado no direito bra-
sileiro por prdtico. Posteriormente a esta edigio da obra de Sampaio de Lacerda (falecido
em 1981) foi publicado o Regulamento Geral dos Servigos de Praticagem (aprovado pelo
Dec. 93.475, de 24.10.1986), a que adiante nos referiremos. Na legislagiio portuguesa fala-
se, por vezes, em piloto ou prdtico (assim, artigos 492.° e 672.° do Cédigo Comercial).
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caracteristicas da embarcagdo. O papel desempenhado pelo
prdtico € tdo somente o de indicar ao capitdo a rota a seguir,
informando-o a respeito das condi¢ées do local. A fun¢do de
dirigir o navio, entretanto, permanece com o capitdo, que se
torna responsadvel por qualquer acidente derivante do erro
técnico de navegagdo ndo fundado nas sugestées formuladas

»

pelo prdtico” (os sublinhados sd@o nossos).

Entende, no entanto, Sampaio de Lucerda que ao capitdo cabe
“superintender a maneira pela qual esteja sendo feita a pratica-
gem, assumindo a direc¢do da manobra quando convencido de que
o prdtico dirige de forma errada e perigosa e as circunstdncias de
tempo e local ndo permitam substitui-lo (...)."

Pelo Regulamento (brasileiro) de 1986 incumbe aos praticos
assessorar os comandantes dos navios (al. b) do art. 13.°), que lhes
poderdo retirar a direc¢do da manobra, quando convencidos que a
mesma € feita de forma errada ou perigosa, embora dando conhe-
cimento do facto, por escrito, ao Capitdo do Porto, solicitando
substituto, caso necessério (al. d) do art. 31.° ). Certoé que 0 § 1.°
desse art. 31.° estabelece que o comandante ndo podera dispensar
o pratico quando ele seja obrigatdrio. E daf a interrogativa, julga-
mos que pertinente: qual o regime que vigora entre 0 momento em
que o comandante retira ao piloto a direc¢do da manobra e o
momento em que ele € substituido?

8. Dispde o art. 92.° do Cédigo da Navegacao italiano que
“il pilota suggerisce la rotta e assiste il comandante nella determi-
nazione delle manovre necessarie per seguirla”. E logo no preceito
imediato precisa-se que o piloto responde pelos danos ocorridos no
navio quando se provar que eles resultam da “inesattezza delle
informazioni e indicazioni da lui fornite per la determinazione
della rotta”. Responde solidariamente a corporagdo (dos pilotos)
dentro do limite da caugao (art. 94.°). Esta € prestada no montante
e pelo modo constante dos regulamentos locais (art. 89.°).

Comentando a legislagio anterior ao Cédigo da Navegagdo
explicava Brunetti ('%) que se é certo que o piloto ndo pode usur-

('Y DERECHO MARITIMO PRIVADO, trad. esp., tomo II, De las personas,
1950, p. 330.
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par o comando reservado ao capitdo — o qual, designadamente ao
entrar e ao sair dos portos, o deve exercer pessoalmente — tem,
ndo obstante, o poder de definir o rumo e aquilo que diga respeito
a seguranga do navio (art. 201.° do Cédigo da Marinha Mercante).

H4, pois, que distinguir entre o poder amplo de comandar o
navio e a direc¢do do rumo e de todas as manobras inerentes a
navegagao e ingresso no interior dos portos € nos outros locais que
correspondam, nos termos da lei, a zona de actuagdo dos pilotos.

Significa isto que o piloto € responsdvel por tudo o que tenha
a ver com a navegacdo propriamente dita e com as manobras que
implica, com ou sem a utiliza¢do de rebocadores; cabe-lhe o
conhecimento de tudo o que se relacione com a execug@o € o resul-
tado das manobras.

Pontualiza Brunetti o que é 6bvio: a responsabilidade dos pilo-
tos é de natureza contratual respeitantemente ao navio e extracon-
tratual face a terceiros lesados. E diz, com fundamento no art. 199.°
do mesmo Cédigo da Marinha Mercante, que quem responde seréd a
corporagdo dos pilotos, como pessoa juridica que €. Mas como jd
entdo tal corporagdo tinha a sua responsabilidade circunscrita ao
montante da caugdo (por regra de reduzido montante), pela parte
sobrante responderia o piloto culpado com todo o seu patrimonio.

9. Retomando ainda o caso francés a tendéncia legislativa
tem sido sempre a de atenuar a responsabilidade dos pilotos. Mas
ninguém questiona que ele € “un préposé temporaire a la direction
du navire” (‘%). E que, no 4mbito das suas fungdes, deve “assurer la
conduite technique du navire”. E € responsdvel perante o proprie-
tario se cometer um erro ou actuar com negligéncia ('7).

O capitdo ¢ livre de aceitar ou de recusar o piloto. “Mais il
engage sa responsabilité par un refus injustifiée ou téméraire de

pilote” ('8).

(') Ripert, DROIT MARITIME, [, 4.% ed., 1950, p. 729.

(") Il engage sa responsabilité civile envers le propriétaire s’il commet une faute.
Le propriétaire doit établir dans ce cas la faute du pilote. Le pilote engage ainsi sa res-
ponsabilité envers les tiers, par exemple en cas d’abordage” (Ripert, ob. cit., p. 741).

(") Ripen, op. cit., p. 747.
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Se o piloto entrar a bordo, € pessoalmente responsavel pelos
erros que cometer. “Mas o capitdo ndo dever4 apagar-se completa-
mente perante ele”.

“O capitdo deve vigiar o piloto ¢ mantém-se responsavel”.
Falou-se mesmo ja em responsabilidade solidaria ('°).

Estas regras valerao mesmo para a hipétese da pilotagem obri-
gatéria. O proprietério € responsavel perante terceiros, na medida em
que o piloto “est un agent nécessaire de I’expédition maritime” (*°).

10. Naio resta divida que o capitio € o master do navio, com
fungdes tdo complexas que dificilmente terdo comparagdo nou-
tros meios de comunicac¢do; ele ja foi comparado a um “Lord
Mayor” (*'). E, contrariamente ao que por vezes se supde, essas
fungdes ndo serdo hoje menos relevantes, embora as condigdes em
que se exercem se tenham substancialmente alterado desde os tem-
pos dos navios a vela.

A incidéncia deste postulado no sistema de relagdes de res-
ponsabilidade do piloto perante terceiros € 6bvia. Quem representa
0 navio é o capitdo, agente do armador.

S6 que perante o proprio navio a responsabilidade do piloto se
deverd manter (%2).

(") Id.

(2% Id., p. 748. Ripert confirma a confusdo terminoldgica entre as figuras do pro-
prietdrio e do armador. Adiante voltaremos a este ponto. Noutro plano, refere que a Bél-
gica, os Paises Baixos, a Espanha, Portugal, a Dinamarca e os Estados-Unidos consideram
que a pilotagem obrigatéria ndo exonera o armador de responsabilidade. Ao invés, a Gra-
-Bretanha, a Alemanha e a It4lia consideram a pilotagem obrigatéria uma causa de exone-
ragdo. Ripert cita, quanto a Portugal, os artigos 672.°¢ 492.° ,n.° 4, do Codigo Comercial,
mas erradamente quanto ao art. 492.° , pois esquece o seu § 3.°, que acolhe precisamente
essa exoneragdo. Do art. 672.° nenhuma concluso se extrai a este respeito.

(*"y Carl Erik Elfstrom, em SHIP MASTERS, p. 67 (cit. por Yves Tassel,
A.A.V.V., DROITS MARITIMES, 1, Mer, Navire et Marins, ed. Juris Service, Paris,
1995, p. 331, em nota). Num rasgo imaginativo Yves Tassel vé no capitdo como que um
“chefe de orquestra”. E justifica: “De méme que celui-ci n’est pas comptable de la lecture
d’une partiture mais d’une émotion, de méme le capitaine n’est-il pas seulement 1’exé-
cutant d’une mission qui lui serait dictée, mais celui qui répond d’un navire, c’est a dire
des hommes qui sont 2 bord, des marchandises qu’il a en charge et des événements qui se
produisent en mer” (ob. e loc. cits.). .

(® Antoine Vialard, PILOTAGE MARITIME ET RESPONSABILITES.. ., no
Annuaire de Droit Maritime et Aérien, X1, 1991, passim.
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Isto até porque o capitdo age, pela natureza das coisas, em
consonancia com o piloto; esta, na prética, a quase invaridvel
regra. Como salienta Michele Grigoli, “il comandante ed il pilota,
nel quadro di un proficuo repporto operativo, si devono scambiare
le informazione concernenti le procedure di navigazione, le condi-
zioni locali e le caratteristiche della nave” ().

III. REGIME PORTUGUKS ACTUAL

11. O sistema de responsabilidade dos pilotos perante tercei-
ros estd presentemente (Junho de 1998) consagrado no Regula-
mento do Servigo de Pilotagem dos Portos e Barras, aprovado pela
Decreto-Lei n.° 166/89, de 19 de Maio, que revogou o aprovado
pelo Decreto-Lei n.° 360/78, de 27 de Novembro.

Continha ja este Regulamento de 1978 uma disposicdo que
visava exonerar por completo de responsabilidade os pilotos € o
seu organismo de enquadramento.

Dispunha, efectivamente, o art. 29.°: “A responsabilidade
pelas indemnizagées provenientes das avarias cabe inteiramente
embarcacdo que as causar, tenha ou ndo piloto a bordo e seja a
sua presenga obrigatdria ou ndo”.

Com uma ligeira alteragdo da forma transitou este preceito
para o Regulamento de 1989 (art. 21.°).

E 6bvio que este regime pds termo ao estabelecido no
art. 492.° do Cédigo Comercial de 1888, segundo o qual o proprie-
tdrio do navio era civilmente responsavel ... ”pelas faltas dos pilo-
tos ou prdticos tomados a bordo” (n.° 4), cessando, no entanto,
essa responsabilidade “quando a admissao do piloto ou prdtico for
ordenada pela respectiva lei local” (*).

O que ndo estard derrogado, se bem que deva ser adaptado
as novas realidades, que fazem sobrepor o armador (lato

(*) IL RUOLO DEL COMANDANTE DI NAVE NELLA STRATEGIA DI
SICUREZZA..., em Il Diritto Maritimo, 1996, p. 325 e segs., maxime p. 339.
(*) Sobre o sistema em geral do art. 492.° cfr. infra.
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sensu) ao capitdo, € o que se estabelece no art. 672.° do mesmo
Codigo:

“Em qualquer caso em que a responsabilidade recaia

sobre o capitdo, se o navio, ao tempo da abalroa¢do e em

observdncia dos regulamentos, estivesse sob a direcgcdo do

piloto do porto ou prdtico da costa, o capitdo tem direito a ser
indemnixado pelo piloto corporagdo respectiva, havendo-a”'.

Realmente, 0 que no preceito se consagra é o direito de
regresso contra o piloto ou prético da costa. E resulta evidente que
este art. 672.° em nada € beliscado pelo art. 5.° da Convengdo de
Bruxelas de 1910 sobre abalroacéo, j& que ndo se pronuncia sobre
a responsabilidade do proprietario, do armador ou do capitdo, mas
apenas sobre o direito de regresso que passardo a ter contra o
piloto, se forem responsabilizados.

12.1. Em conformidade com o art. 25.° do Regulamento de
1989, “no exercicio das suas fungdes do servigo de embarcagao, ao
piloto compete informar e aconselhar a comandante sobre a nave-
gac¢do e todos os movimentos e manobras a efectuar” (n.° 1).

Contem ainda o mesmo art. 25.° um n.° 2 que tem que ser
encarado com especial atengdo, num plano exegético.

Diz esse n.° 2 do art. 25.%

“Sempre que o piloto, com o acordo expresso ou tdcito
do comandante, der ordens para a execucdo de manobras,
deve entender-se que o faz em nome e sob exclusiva respon-
sabilidade do comandante”.

As obrigacdes gerais do piloto, no que agora releva, séo as de
“aconselhar ao comandante da embarcacdo o pessoal e os meios
necessdrios a execucdo das manobras em condigbes de segu-
ranca” (al. a do art. 26.°) e de “informar o comandante da embar-
cagdo das normas de seguranga e de funcionamento do porto”
(al. b).

Especificamente incumbe ao piloto, para além do mais, “indi-
car ao comandante da embarcacdo as zonas onde é proibido fun-
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dear, as zonas que se encontram proximas de cabos ou condutas
submarinas, bem como outras limitagcdes impostas pela seguranca
maritima” (al. a) do art. 27.°) e “propor ao comandante (...) em caso
evidente de risco de encalhe, abalroamento ou naufrdgio, as medi-
das que julgar adequadas para evitar o acidente (...) — (al. d)”.

12.2. As restantes alineas dos artigos 26.° e 27.° do Regula-
mento de 1989 revelam claramente que as fung¢des dos pilotos sdo
marcadamente activas, cabendo-lhe tomar a iniciativa, designada-
mente perante o capitdo, de tudo aquilo que tenha a ver com a
seguranga do navio e da navegacdo. Assim, para além das tarefas
de aconselhamento imediato, recaiem nele obrigagdes de carécter
pelo menos reflexamente pedagdgico, que repercutirdo no futuro,
para além da viagem entdo em causa. Obtera do capitdo os escla-
recimentos sobre as caracteristicas técnicas do navio que possam
interessar 2 pilotagem (alinea c) e d) do art. 26.°). E nesta perspec-
tiva um par do capitdo, cuja autoridade funcional se projecta tam-
bém no plano técnico (por exemplo, alineas b) e ¢) do art. 27.°).

Mas mais do que isso.

Sempre que o capitdo constatar que a embarcagdo constitui
“perigo para a seguranga da navegac¢@o ou para 0 meio marinho”
tem o direito de recusar a pilotagem requerida (n.° 3 do art. 25.°).

13. Dizia Azevedo Matos (**) que “o piloto deve assegurar a
condugdo técnica do navio, tendo responsabilidade para com o pro-
prietdrio e para com terceiros se comete falta (...). A corporagio
dos pilotos é um servi¢o administrativo. (O piloto estd adstrito) a
indicar a rota e a assistir o comandante do navio na determinacio
da manobra necessdria para segui-la, competindo ao capitdo a
determinag@o dessa rota e a efectivagdo da manobra. O piloto € res-
ponsavel quando se provar que os danos resultaram das suas infor-
magGes erradas, respondendo a corporag@do, neste caso, solidaria-
mente com ele”.

Preceitua, entretanto, o aludido art. 21.° do Regulamento de
1989 que “a responsabilidade pelos danos provenientes de quais-

(*) PRINCIPIOS DE DIREITO MARITIMO, I, 1955, p. 165.



TEMAS DE DIREITO MARITIMO 1397

quer avarias ou acidentes cabe a embarcagdo que os causar,
tenha ou ndo piloto a bordo e seja ou ndo a sua presenca obriga-
toria” (*9).

Da infixidez terminolégica daqui resultante podera inferir-se
que a responsabilidade cabe ao navio, ndo tomando o legislador
posicdo (possivelmente até por defeito de informagio) sobre se
essa responsabilidade é do proprietario, enquanto dono do navio,
ou se € do proprietario-armador, ou do armador-afretador. Alids
nem tinha que tomar posi¢do peremptdria sobre esse ponto, uma
vez que o seu escopo € o de isentar o piloto de responsabilidade
perante terceiros.

14. Solidariamente responsavel com o piloto € hoje o Insti-
tuto Nacional de Pilotagem dos Portos (INPP), criado, em suces-
sdo da Corporagdo Geral dos Pilotos e das corporag0es e secgles
locais de pilotos, pelo Decreto-Lei n.° 361/78, de 27 de Novembro,
ndo revogado pela legislagio de 1989. E um instituto piblico
dotado de personalidade juridica e autonomia administrativa e
financeira e patriménio préprio, dependente de um departamento
do Governo (2 data a Secretaria de Estado da Marinha Mercante).
“Tem por objectivo assegurar a eficiéncia do servigo publico de
pilotagem nas barras, portos, rios, terminais ou béias de amarra-

(*) Com ligeirissimas alteragdes era o que ja dispunha o Regulamento de 1978
(art.29.°). A Portaria n.° 358/89, de 19 de Maio, definia, no continente, os portos € 4rea em
que a pilotagem era obrigatéria. A Portaria n.° 238-A/97, de 4 de Abril, veio, no entanto,
atenuar de forma muito significativa essa obrigatoriedade, *“permitindo aos comandantes
da marinha mercante com experiéncia reconhecida, independentemente da titularidade de
licenca de pilotagem, a realizagio de determinados movimentos € manobras”. Quando tais
movimentos e manobras sejam realizadas sem a intervengdo de pilotos do quadros do Ins-
tituto Nacional de Pilotagem dos Portos (INPP) “correrdo por conta ¢ risco dos armadores
dos navios ou de outras embarcacdes” (n.° 3, 2). Para além do mais a reconhecida expe-
riéncia é aferida pelo preenchimento de trés requisitos, um dos quais € a detengZo do curso
complementar da Escola Néutica Infante D.Henrique ou equivalente e outro a frequéncia
do porto em questio pelo menos seis vezes nos dltimos doze meses (n.° 4, 1). De qualquer
modo, “a obrigatoriedade do recurso aos servigos de pilotagem” subsiste nos casos em que
haja maior risco quanto 4 seguranga dos navios, das pessoas € da navegagdo n°2,1).
TUDO ISTO REVELA O EXTREMO RELEVO DA INTERVENCAO DOS SERVICOS
DE PILOTAGEM. O regime transit6rio da Portaria n.° 238-A/97 foi prorrogado por mais
90 dias pela Portaria n.° 297-B/98, de 14 de Maio, O periodo experimental nele previsto
foi reconhecido como tendo-se processado “cOm SuCesso”.
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¢do, na orla maritima sob jurisdi¢ao nacional, considerados lugares
susceptiveis de realizagdo de opgdes comerciais” (n.° 1 do art. 3.°
do cit. diploma de 1978). Isto precipuamente, ja que nos n." 2 ¢ 3
do mesmo preceito lhe sdo cometidos objectivos subsididrios.

O servigo publico de pilotagem maritima e fluvial € por ele
explorado em exclusivo (n.° 1 do art. 5.°).

E representado pelo Ministério Piblico em quaisquer tribu-
nais, sem prejuizo de patrocinio por advogado constituido (al. b )
do art. 76.°) e assume as responsabilidades atribuidas ao Estado em
matéria de “responsabilidade civil extracontratual” (al. f) do
mesmo art. 76.°).

Quanto a responsabilidade do INPP em relagio aos utentes hé
dois preceitos-chave.

Assim:

“Em relagcdo aos utentes, a responsabilidade do INPP
ndo poderd abranger, em caso algum, lucros cessantes; as
indemnizagdes por danos emergentes serdo fixadas nos ter-
mos e dentro dos limites previstos no Regulamento de Presta-
¢Go de Servigos e Taxas” (n.° 2 desse art. 76.° ).

— “Fica excluida a responsabilidade do INPP quando
se prove a existéncia de culpa ou dolo dos utentes ou de caso
fortuito ou de forca maior e quando tenham expirado os pra-
z0s regulamentares de reclamacdo” (n.” 3).

15. Acontece que no Regulamento de Prestacdo de Servicos
e Taxas anexo ao Decreto-Lei n.° 361/78 a tnica disposi¢ao que se
refere a responsabilidade do INPP € o n.° 2 do art. 19.°: ele “ndo €
responsdvel pelos prejufzos causados ao navio pela demora em
fornecer piloto quando a chegada deste ou a requisi¢ao do servigo
pretendido ndo tiver sido anunciada ou feita nos termos regula-
mentares”.

Foi este Regulamento substituido pelo aprovado pela Portaria
n.° 382/89, de 31 de Maio, que, em geral, foi determinado pelo
prop6sito de promover uma maior transparéncia e simplicidade, o
que se deverd passar nas “relagdes entre o Estado e os utilizadores
dos servigos piiblicos”.

No regulamento dos Servigos e Taxas de 1989 reitera-se, com
ligeiras alteragdes de forma, o disposto naquele n.° 2 do art. 19.° do
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Regulamento anterior: “O INPP nZo ser responsével por quais-
quer prejuizos causados pela demora na prestagdo do servigo
quando o anincio da chegada da embarcagdo 4 drea da pilotagem
ou a requisi¢cdo do servico pretendido ndo tiverem sido feitos nos
termos regulamentares”.

Quer isto dizer que no Regulamento a que se reporta o n.° 2
do art. 76.° do Decreto-Lei n.° 361/78 ndo estdo previstos quais-
quer condicionamentos ou limites quanto as indemnizagdes por
danos emergentes imputdveis a culpa (ou dolo, hip6tese mais difi-
cilmente figurdvel) do piloto (¥').

IV. RESPONSABILIDADE CIVIL CONTRATUAL E RES-
PONSABILIDADE CIVIL EXTRACONTRATUAL

16. Do que se acaba de referir é de concluir, sem sobres-
salto, que, perante ferceiros, o responsdvel € o navio, seja ele pre-
figurado pelo proprietario ou pelo armador. O § 3.° do art. 492.°
deve ter-se por revogado pelas aduzidas normas do Regulamento
de 1989.

Entretanto, o n.° 2 do art. 25.° do mesmo nao poderd isentar o
piloto e o Estado (INPP) de responsabilidade perante quem a tiver
perante terceiros, nas relagdes internas entre eles € o proprieta-
rio/armador.

Haver4 direito de regresso, comprovada que seja uma conduta
culposa do piloto, propagével ao instituto estatal que com ele soli-
dariamente responde (*%).

(*) Embora sem relevo de maior para a presente problematizagio ¢ de assinalar
que no predmbulo do Decreto-Lei n.° 143/97, de 6 de Junho, refere-se que se prevé, “no
contexto da reestruturagfio organizacional das instituicSes do sector maritimo-portudrio,
que se encontra em fase de preparagio”, a extingfio do INPP “e a integragio das respecti-
vas atribui¢hes noutras instituigdes publicas a criar”. De qualquer modo, e entretanto, o
diploma dota o INPP de um novo modelo de gestdo. O tema que agora estd em causa nio
sofreu qualquer alteragéo.

() Retirar ao Estado tal responsabilidade afrontaria mesmo o art. 22.° da Consti-
tuigio. Alids nem se compreenderia, se assim nio fosse, a mengio feita a responsabilidade
civil extracontratual do Estado na al. f) do art.76.° do Decreto-Lei n.° 361/78, de 27 de
Novembro.
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O n.° 4 do art. 492.° do Cédigo Comercial deve, pois, ser
entendido como estando em vigor, embora globalmente o preceito
(art. 492.°) tenha sido amputado daquele § 3.°.

Nio é redutivel a uma simplificacdo que elimine todas as
facetas do problema o dizer-se que nesse art. 492.°, quando se 1é
proprietdrio, devera entender-se proprietario-armador (*°).

O conceito de armador € extremamente ambiguo, revestindo,
desde logo, varias acepgoes.

Valera a pena conferir ao caso um pouco de atengio.

17. Qual a natureza juridica do contrato de pilotagem?

Serd um contrato de empreitada, como ja foi sustentado em
alguma doutrina estrangeira? Estd-se em crer que, face ao conceito
acolhido no art. 1207.° do Cédigo Civil portugués, ndo podera ser
esse o seu enquadramento. Realmente, ao invés do que sucede no
seu homoélogo Cddigo italiano, a realizacdo de uma obra sera
indispensdvel para o prenchimento do conceito. Certo é que a obra
ndo terd que ter, face ao art. 1207.° , uma natureza corpdrea ou
material, podendo revestir um caracter técnico ou intelectual (*°).

(**) Menezes Cordeiro, em Parecer publicado na Colectdnea de Jurisprudéncia,
tomo III, 1988, p. 33 e segs. define armador como “a pessoa que emprega o navio numa
ou mais viagens ou expedig¢des, dotando-se de condi¢bes materiais e humanas para tanto e
atribuindo-lhe um capitdo” (p. 41). O armador tem, pois, diversas prerrogativas. Em sin-
tese: o poder de utilizagdo
quanto & utilizagdo do navio; o poder de frui¢do do navio; a possibilidade de recolher os
lucros que, por sua natureza, ele possa proporcionar; a liberdade de escolha do capitdo; a
liberdade de celebrar os contratos de trabalho relativos a tripulagdo. “Em consequéncia, o
armador € a pessoa sobre a qual incide o risco da empresa de navegagdo” (id. p. 41).
Armador serd, pois, quem tiver o efectivo exercicio do navio, ou por ser titular de um
direito real sobre ele (propriedade ou usufruto), ou nos termos de simples direitos pessoais
que facultem o aproveitamento da coisa: por ex., locagdo ou comodato. Estd o Parecer
reproduzido, com ligeiras alteragdes de forma, em artigo doutrinal publicado na Revista de
Direito e de Estudos Sociais, 1987, p. 163 e segs.. Mas, como se justificard, ndo aprofunda
em alguns aspectos a questfio.

(*) Neste sentido, Acordio do S.T.J. de 3.11.1983, no Bol.Min.Justica, 331,
p- 489. Dispde o art. 1655.° do Céd. Civil italiano que a empreitada (“appalto”) é o con-
trato pelo qual uma das partes assume “il comprimento di un’opera o di un servizio™. Isto
em sintese. O § 631 do C6d. alemdio ndo é tdo expressivo quanto ao objecto do contrato;
diz, no entanto, que este pode consistir na obtengdo de qualquer resultado através da pres-
tagdo de servigos. Isto também numa sintese sumdria. Alids, mesmo nos sistemas em que
os cédigos falam apenas na realizagio de uma obra (assim, por ex., o art. 1787.° do Céd.
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Mas, de qualquer modo, terd que ser realizada uma obra, o que nio
se figura, pelo menos com facilidade, acontega na prestagdo dos
servigos de pilotagem.

O contrato de pilotagem, assente numa presta¢do de servigos,
¢ um contrato sui generis, sem regulacdo especifica no Cédigo
Civil, como com outros acontece (*'). Corresponde a um contrato
atipico de prestacdo de servi¢os, a um “contrato de conselho” (?2).
O grau de diligéncia empregue estard especialmente intensificado,
face a tudo aquilo que se deixou exposto.

A pretericio desse dever de diligéncia constituird, sem
didvida, um exemplo de escola da obriga¢io de indemnizar prevista
no n.° 2 do art. 485.° do Cddigo Civil. Isto no plano da responsa-
bilidade contratual ou obrigacional.

18. Mas perante quem € responsdvel o piloto que tiver cul-
posamente preterido os seus deveres ou o INPP, nos termos j4 aqui
expostos?

Estamos em crer que o titular do direito de regresso € o navio,
ou melhor, quem numa dada circunstincia o prefigure.

Pelos danos causados ao préprio navio sera o respectivo pro-
prietdrio a poder exercer esse direito. Isto, claro estd, a menos que
o direito caiba aquele que explore o navio como armador-ndo pro-
prietdrio, naquela gama de cambiantes em que o sistema anglo-
-sax6nico € fertil como, por exemplo, o managing-owner ou, até
certo ponto, o ship’s husband (figura préxima do armador-gestor).

Civil francés) tende-se a alargar o conceito A mera prestagdo de servicos. Cfr. a resenha
feita por Ferrer Correia e M. Henrique Mesquita na anotacdo aquele Acorddo do S.T.J.
(Rev. Ordem Advogados, ano 45, Abril de 1985, p. 129 € segs, maxinte p. 138). Em sen-
tido contrario ao do Acordio e ao de Ferrer Correia ¢ M.Henrigue Mesquita v. Antunes
Varela, na mesma Rev., p. 159 e segs, maxime p. 168, que considera indesligdvel do con-
ceito de obra a obtengio de um resultado material.

(®") Pires de Lima - Antunes Varela, COD. CIVIL ANOTADO, 11, 3.* ed., 1986,
p- 704.
(*) Cfr., em geral, Sinde Monteiro, RESPONSABILIDADE POR CONSELHOS,
RECOMENDACOES ou INFORMACOES, 1989, p. 385.
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19. Naio se duvida que o art. 492.° do nosso Cédigo Comer-
cial de 1888 surgiu numa época que nio € a actual, e que deva ser
encarado com precaugio.

Foi, na verdade, visivelmente inspirado pelo art. 216.° do
Cédigo Comercial francés de 1808, que, por seu turno, repro
duzira, na esséncia, o homoélogo preceito da Ordenanga de 1681
(tit. I1, 1iv.VIII, 2.° ). Estava-lhe subjacente a ideia que no navio —
no “patriménio de mar” ou “fortuna de mar” do seu proprietdrio —
se centrava o alvo da responsabilidade de tudo aquilo que a aven-
tura maritima dissesse respeito: “o navio e o frete, constituindo o
patrimé6nio de mar (...) sdo objecto de uma verdadeira afectagdo
em proveito dos credores interessados” (**).

Dai que, em caso de fretamento, a responsabilidade do pro-
prietdrio-fretador, decorrente daquele art. 492.° exista indepen-
dentemente do que caiba ao armador-afretador ou, em caso de
transporte maritimo, ao transportador.

Configura o preceito uma verdadeira responsabilidade objec-
tiva do proprietdrio do navio, designadamente pelos actos € omis-
sdes do capitdo e da tripulagio ou das obrigagOes por aquele con-
traidas (n.** 1 e 2), mesmo que ndo seja ele a escolhé-los, a
controlar a sua actividade, a exercer a empresa. Como exemplo de
ponta desta situacdo ter-se-4 o fretamento em casco nu.

Desde logo, e para além de tudo o mais, da sua aplicagio
podem advir situagdes contraditdrias. Assim, e como exemplo, em
caso de falta ndutica, do capitdo ou do piloto (facultativo) o
afretador-transportador (o “armador’” na defeituosa tradug@do portu-
guesa do transporteur ou carrier da Convencio de Bruxelas de
1924 sobre conhecimentos de carga) ndo serd responsavel, mas sé-
-lo-4 ... o proprietario do navio, que nada tem a ver com o contrato
de transporte.

Para além disso, e como certeiramente salientou Viegas Cal-
¢ada, € o preceito portugués incomportavelmente mais severo do
que era o art. 216.° francés. E que, ao invés do que neste acontecia,

* Michg:l de Juglart, LA RESPONSABILITE DU PROPRIETAIRE DE
NAVIRE D’APRES L’ARTICLE 216 DU CODE DE COMMERCE, em D.M.F., 1962,
p. 319, e segs. O art.216.° foi j4 revogado.
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na hipétese do n.° I do art. 492.° o proprietdrio do navio nido pode
exonerar-se de responsabilidade pelo abandono liberatério (*4).

20. E detectdvel um evidente tentame doutrinal e jurispru-
dencial para uma “actualiza¢do” do sistema do art. 492.°. Com
efeito foi, sustentado, por exemplo, no Acorddo do S.T.J. de
1.2.1983 (*), e por certa doutrina, que o proprietdrio daquele
art. 492.° é apenas o proprietario-armador.

Trata-se, no entanto, de uma solu¢do que arruma na gaveta
problemas complexos.

Desde logo esquece-se que € precisamente nesse preceito que,
embora sectorialmente, se fala no abandono liberatério do navio
(§1.°). Ora esta forma de limita¢do da responsabilidade ¢ uma
faculdade do proprietdrio enquanto tal, e ndo do armador que o
nao seja (*¢). Certo € que se podera dizer que na hipétese do navio
dado de fretamento o frete pertencerda em principio a0 armador-
-afretador, ja que € ele quem explora o navio. A resposta poder4,
desta vez, ser a que foi dada por Azevedo Matos: “O §1.° do
art. 492.° s6 permite o abandono ao proprietdrio da navio, o que é
importante, pela distingdo entre este e o armador e pelas conse-
quéncias do facto, pois que o frete de viagem pertence ao armador,
embora este também pague o seu” (¥').

Nio é, com efeito, redutivel a uma simplifica¢@o que aquiete os
problemas realmente excelentes o dizer-se que nesse art. 492.°, quando
se 1 proprietério, dever4 entender-se proprietdrio-armador (**).

(*) RESPONSABILIDADE DOS NAVIOS EM GERAL..., no BM.J, n.° 24,
p. 72 e segs., maxime p. 76.

*) B.M.J,n°324,p.593.

(*) Viegas Calgada, DO ABANDONO LIBERATORIO DE NAVIOS ..., 1935,

. 207.

P () PRINCIPIOS DE DIREITO MARITIMO, 1, 1955, p. 147. O sublinhado ¢
nosso e faz ressaltar o significado da ltima frase, que serd decisiva para o esclarecimento
da questdo. Na parte restante do texto Azevedo Matos, como quase sempre, ndo é muito
concludente nem original. Ripert (ob. cit., 4.* ed., 1952, p. 162) entende que no abandono
liberat6rio em espécie (ou “en nature™), com € o previsto no nosso art. 492.°, o proprietd-
rio deverd abandonar o navio e o armador (sic) o frete.

() Cfr. cit. Parecer de Menezes Cordeiro, igualmente publicado na Colectdnea
de Jurisprudéncia, 1988, tomo III, p. 33 e segs..
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O conceito de armador € extremamente ambiguo, revestindo,
desde logo, vérias acepgdes.

21. Quando no nosso Cédigo Comercial se diz, no art. 494.°,
§ 2.°, que “sdo armadores os proprietarios ou afretadores que fize-
rem equipar o navio”, estava, até certo ponto, dentro da razio.
O fretamento a tempo era, na época, uma realidade quase des-
conhecida. No direito francés o contrato aparece pela primeira vez
regulado na lei de 1966 (artigos 7.° € 9.°); no direito italiano isso
tinha acontecido no Cédigo de Navegacdo de 1942 (art. 384.°).
A dualidade estabelecer-se-ia entre o fretamento por viagem e o
fretamento em casco nu — locacdo do navio (*°). O fretamento a
tempo surgiu nas cartas-partidas tipo; alids sdo elas que fundamen-
talmente regulam qualquer modalidade de fretamento.

A entidade armador regula da dissociagdo entre a propriedade
e a exploragdo do navio.

Certo é que o fretamento (e ja se vera em que modalidades)
ndo € a Unica causa de dissociag@o da exploracdo do navio.

O navio pode ser objecto de locacdo, de comodato ou a sua
exploragdo pode ser atribuida a um gerente (técnico ou comercial).

Na perspectiva em que agora nos devemos colocar a locagio
teria relevo, face ao direito maritimo, quando o navio se destinasse
a navegagdo e ndo a outro fim, como por exemplo, a um hotel flu-
tuante, imobilizado num porto, como aconteceu com o “Infante
D. Henrique”, em Sines. No entanto, e dentro do nosso sistema
legislativo, serd entdo de o qualificar de fretamento em casco nu (*°).

22, Pode ser celebrado, em relagdo ao navio, um contrato de
comodato, tal como é geralmente entendido e como se encontra
definido no art. 1129.° do nosso Cédigo Civil.

(*) Cfr. Mério Raposo, FRETAMENTO E TRANSPORTE MARITIMO ..., no
Bol. Min. Justi¢a, n.° 340 (Nov. de 1984), p. 17 e segs., maxime p. 19, e, sobretudo, Maria
Isabel Martinez Jiménez, LOS CONTRATOS DE EXPLOTACION DEL BUQUE (ESPE-
CIAL REFERENCIA AL FLETAMENTO POR TIEMPO), Barcelona, 1991, p. 261.

(*)  De considerar especificamente serd o leasing de navios, que especificamente
encaramos em O LEASING DE NAVIOS, em DIREITO COMERCIAL MARITIMO, ed.
do Ministério da Justica, 1987, p. 130-136. Nele analisamos, designadamente, o Decreto-
-Lei n.° 287/83, de 22 de Junho (contrato de fretamento de navio, com opgdo de compra),
que ¢ um modelo acabado de infixidez terminol6gica e conceitual.
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Mas, como &, alids, compreensivel, tratando-se de um con-
trato a titulo gratuito, o seu tratamento doutrinal ndo tem razio de
ser quando se tratar da exploragio comercial do navio. Dai que,
como fazem ressaltar Ferrarini-Righetti, ele s6 terd aplicagdo no
ambito da navegacdo de recreio (*!).

Restara entdo considerar a transferéncia da exploragio do
navio através do contrato de fretamento — que €, sem divida, o
meio mais comum.

Segundo a lei portuguesa sdo alinhdveis trés modalidades de
fretamento: o fretamento por viagem, o fretamento a tempo € o fre-
tamento em casco nu.

Estdo tais modalidades caracterizadas no Decreto-Lei
n.° 119/87, de 29 de Abril.

No fretamento por viagem, o fretador obriga-se a por a dispo-
sicdo do afretador um navio, ou parte dele, para que este o utilize
numa ou mais viagens, previamente fixadas, de transporte de mer-
cadorias determinadas.

A gest@o nautica e a gestdo comercial do navio pertencem ao
fretador.

No fretamento a tempo, o fretador obriga-se a por a disposi-
¢do do afretador um navio, para que este o utilize durante certo
periodo de tempo.

(*) “Accanto alla locazione deve menzionarsi il comodato, che trova applicazione
pratica solamente nella navigazione da diporto” (ob.cit., p. 22). Francesco Berlingieri, no
entanto, entende expressamente que a nogdo de armador, entendida como “I’esercizio di
una nave” é independente da verificagdo , nesse exercicio, de uma finalidade lucrativa.
Reconhece, porém, que esse entendimento era recente (escrevia em 1981), embora ja
resultasse do Cédigo de Navegacio de 1942. Assim, por exemplo, Brunetti afirmava que
“armatore & colui il qual fa della nave il centro di una attivita speculativa”. Em andlogo
sentido pronunciam-se Lefebvre d’Ovidio e Spasiano (o armador como “imprenditore
commerciale™). Curiosamente, foi Scialoja (o “regenerador” do Direito Maritimo italiano)
quem, j4 em 1942, distinguiu as nogoes de impresa di navigazione € de impresa commer-
ciale (cfr. Berlingieri, CORSO DI DIRITTO MARITTIMO, Parte Generale, Mildo, 1981,
p. 114-115). E de ressaltar que a sociedade de armamento entre comproprietdrios do
navio, prevista ex-professo no Cédigo da Navegacio pressupde sempre 0 exercicio de uma
actividade econémica com fins lucrativos (artigos 278.° ¢ 279.° do cit. Cédigo). Ndo
ocorre, pois, neste ponto, um paralelismo entre a actuagdo da sociedade de armamento e
do armador (Berlingieri, ob. cit., p. 128). De sublinhar ser4 ainda que Brunetti escreveu
anteriormente ao mesmo Cddigo (DIRITTO MARITTIMO PRIVATO ITALIANO, 1II,
Turim, 1930, p. 5), 0 mesmo tendo acontecido com Lefebvre d’Ovidio e Spasiano (ambos
em Studii per la codificazione del diritto della navigazione, Roma, 1940-41, p. 545).
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A gestio ndutica pertence ao fretador; a gestdo comercial ao
afretador. Dai que em tudo quanto se relacione com a gestdo
comercial do navio, o capitdo (deva) obedecer as ordens e instru-
¢Oes do afretador, dentro dos limites da carta-partida, sem prejuizo
do cumprimento das obriga¢des especificas da sua fungao.

No fretamento em casco nu o fretador obriga-se a pdr a dis-
posi¢do do afretador um navio, ndo armado nem equipado, para
que este o utilize durante certo periodo de tempo. Compete ao afre-
tador armar e equipar o navio, cabendo-lhe a sua gestdo nautica e
comercial. “O afretador deve reembolsar o fretador de todas as
importancias que este seja obrigado a pagar a terceiros em conse-
quéncia da exploragdo comercial do navio” (art. 41.°).

Quanto ao art. 44.° do mesmo diploma, embora tendencial-
mente dirigido ao fretamento por viagem e a tempo, ndo deixa de
ter aplicabilidade ao fretamento em casco nu, quando o capitéo,
nos termos da carta-partida, seja escolhido pelo fretador, o que ndo
¢ impensdvel. Na realidade o preceito ndo distingue (“‘quando a
actuagdo do capitdo do navio for de molde a prejudicar os interes-
ses comerciais do afretador, tem este a faculdade de exigir ao fre-
tador a sua substitui¢do”).

23. Nesta perspectiva legislativa, que é geralmente aceite,
ndo obstante as divergéncias que noutras sedes existirdo e as quais
Jja nos referiremos, tem-se como certo que, salvo se outra solugio
advier das cartas-partidas (o que no fretamento por viagem sera de
todo improvavel) o armador, entendido como aquele que detem o
exercicio da navegagdo maritima através de um navio de que seja
proprietdrio ou do qual possua a disponibilidade, ndo correspon-
derd ao afretador por viagem ou ao afretador a tempo.

24, Para Berlingieri € requisito indispensavel da qualidade do
armador o ter na sua dependéncia a tripulac@o (incluindo o capitio).
Ora, s6 no fretamento em casco nu € que o capitdo € tenden-
cialmente designado pelo afretador, detentor da gestao ndutica e da
gestdo comercial do navio (**). Mas nem sempre tal acontece,

(*Y) “Armatore non pud essere il noleggiatore, a tempo o a viaggio ...” (Berlin-
gieri, ARMATORE, separata de !l Diritto Marittimo, 1957, p. 15). O mesmo refere na
obra jé citada (de 1981), p. 118.
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embora durante o perfodo do contrato com isso ndo deixe de per-
tencer ao afretador a gestdo ndutica (*).

Portanto, na pandplia de modalidades de fretamento apenas o
fretamento em caso nu outorgard ao afretador a condigdo de arma-
dor, pelo menos com um minimo de coeréncia conceitual e termi-
noldgica. Vistas bem as coisas mantem-se o critério do art. 494.°
do nosso envelhecido Cédigo Comercial.

24.1. Alias, e ainda dentro da mesma problemadtica da res-
ponsabilizacdo do navio perante terceiros, o sistema do art. 492.°
assume hoje uma renovada pertinéncia. Isto no tocante a responsa-
bilidade em caso de poluicdo por hidrocarbonetos e de substincias
nocivas e potencialmente perigosas.

24.2. Portugal ratificou a Convengfo Internacional de Bru-
xelas de 29.11.1969 sobre a responsabilidade civil pelos prejuizos
devidos a polui¢@o por hidrocarbonetos (C.L.C.).

Ora, como ¢ sabido, foi vivamente questionado na Conferén-
cia que aprovou a Convengdo quem deveria ser o responsavel por
tais prejuizos. Vdrias hipdteses se propuseram (**). Sustentou a
Irlanda que o responsavel fosse o carregador ou o proprietdrio da
carga; isto porque nele recafa o risco. “Se a responsabilidade da
poluicdo for fundada na culpa, ela deve ser imputada ao navio,
porque somente o navio pode evitar a culpa (...). Se a responsabi-
lidade for objectiva, ndo hd qualquer razdo para que o navio tenha
que indemnizar, quando ndo lhe for imputdvel qualquer culpa” (**)

(**)  “Armar um navio € dotd-lo de uma tripulag@o (...). Na auséncia de armamento
consiste a diferenca mais sensfvel com o fretamento a tempo. Mas hd graus no armamento
e o contrato nio deixa de ser locagio (sic) em casco nu se for o fretador a designar o capi-
tdo (...). O que se explica pelo facto de o fretador, que ird entregar o navio por vérios anos
ao afretador, que dele passard a ter toda a gestdo, ndo deixar, com isso, de ser o proprietd-
rio do mesmo, podendo decidir que para salvaguarda dos seus interesses o deva confiar
a um capitio por si escolhido (“en confiant le navire 2 un capitaine de son choix™) —
Rodigre — E. du Pontavice, DROIT MARITIME, 12.2 ed., 1997, Dalloz, p. 276.

(*) Cfr., com uma descricdo pormenorizada de cada uma delas, ChaoWu, LA
POLLUTION DU FAIT DU TRANSPORT MARITIME DES HYDROCARBURES,
Monaco, Ed. Pedone, 1994, p. 62 e segs.

(*) Chao Wu, ob. e loc. cits...
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justificou a sua Delegacdo. Outros Estados optaram pela responsa-
bilidade do afretador, ja que a ele pertence o controlo do navio.
E fizeram ressaltar que esta posi¢do mais pertinente seria no caso
de fretamento em casco nu, no qual o afretador congrega a gestao
ndutica com a gestdo comercial.

Veio a prevalecer, no entanto, a imputacdo da responsabili-
dade ao proprietdrio do navio. E o0 motivo que mais terd pesado em
favor da solucdo terd sido a da eficicia e a da certeza da indemni-
zagdo. “Proprietdrio do navio” serd, nos termos da Convengdo, “a
pessoa ou as pessoas no nome da qual ou das quais o navio estd
matriculado ou, na auséncia de matricula, a pessoa ou pessoas das
quais o navio é propriedade” (versdo portuguesa da Convengio no
Decreto n.° 694/76, de 21 de Setembro). Obviamente que o pro-
prietdrio terd direito de regresso contra terceiros (n.° 5 do art. 3.°).

Responsavel pelos danos causados no ambiente por hidrocar-
bonetos serd, pois, 0 proprietdrio, “qua tale”, e ndo o proprietario-
-armador.

E embora seja sabido que no direito anglo-saxénico néo se dis-
tingue com precisdo entre o proprietdrio e o armador, uma vez que
aquilo que releva € a qualidade do proprietdrio (“shipowner”), ter-
se-a que ter presente que na préatica (e na lei) os conceitos cambiam
por vezes; assim 0 managing-owner serd aquele em nome do qual
0 navio estd matriculado, podendo ndo coincidir com o true-owner.
Vistas bem as coisas o que relevara é o navio, personificado, como
centro de uma responsabilidade real. Dai as acgdes in rem, cuja
razdo de ser tltima € a de forgar o proprietirio do navio (owner) a
comparecer em tribunal. Quando este comparece, a ac¢io continua
a ser in rem, mas passa de igual modo a ser uma accio in perso-
nam (*).

24.3. A Convengdo de 1969 (C.L.C.) foi complementada
por Protocolos de 1984 e de 1992, estes tiltimos ainda nio ratifica-
dos por Portugal (7). Ora d4-se o caso de o Protocolo de 1992 res-
peitante a C.L.C. prever uma acentuada concentracdo da respon-

(*) Charley & Giles’, SHIPPING LAW cit., p. 6.
(*)  Abril de 1998. Os Protocolos de 1992 entraram em vigor em 30.5.1996.
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sabilidade no proprietdrio. Efectivamente ele estabelece que
nenhuma acg¢ao poderd ser proposta nio s6 contra o piloto ou, além
do mais, contra o afretador, contra o armador ndo proprietdrio ou
contra o armador-gerente (*%).

25. Solugido andloga a da C.L.C. é dada na Convengdo Inter-
nacional sobre responsabilidade e indemnizacdo de danos resul-
tantes do transporte maritimo de substdncias nocivas e potencial-
mente perigosas de 1996 (n.° 1 do art. 7.°).

(*) Comenta Pierre Bonassies: “Méme si le texte réserve le cas ou les personnes
auxquelles est ainsi accordée un véritable immunité auraient commis une fauFe inéxcusa-
ble, on peut s’étonner de voir qu’un armateur pourra, sauf ce cas de faute mexcpsab]e,
échapper totalement aux conséquences de sa faute, contrairement a ce qui est en droit com-
mun”, (D.M.F., Fev. 1997 — “hors série n.° 17, p. 13). Era jd esta a posigio da doutrina
italiana dominante. (cfr. Enrico Vincenzimi, Profili assicurativi della responsabilita civile
per inquinamento da idrocarburi... em Il Diritto Marittimo, 1993, p. 978 e segs., maxime
p- 981).



