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A NOVA LEI MARITIMA DE MACAU
E OS SEUS TRABALHOS PREPARATORIOS (*)

Pelo Bastondrio Mdrio Raposo

§1.°
NOTA PREVIA

1. Reconheceu-se na Declaragdo Conjunta de 26.03.87, assinada
em Pequim entre o Governo da Repiiblica Portuguesa e o Governo da
Republica Popular da China (R.P.C.), que a regiio de Macau fazia
parte do territério chinés e que o Governo da R.P.C. voltaria a assumir
0 exercicio da soberania sobre ela a partir de 20.12.1999.

Foi, entretanto, acautelado que “os actuais sistema social e
econémico em Macau (permaneceriam) inalterados, bem como a
respectiva maneira de viver; as leis vigentes manter-se-(iam) basi-
camente inalteradas”.

Explicitando e reiterando o alcance deste texto, referiu-se no
Anexo I & Declaragdo que “ap6s o estabelecimento da Regifio
Administrativa Especial de Macau néo (seriam) nela aplicados o
sistema e as politicas socialistas, mantendo-se inalterados os
actuais sistemas social e econémico, bem como a respectiva
maneira de viver, durante cinquenta anos”.

Dispds-se mais adiante:

“Ap6s o estabelecimento da Regido Administrativa de

Macau, as leis, os decretos-leis, os regulamentos administra-

(*) Comesponde no essencial 2 1.2 Parte de uma Comunicagio a apresentar na
Academia de Marinha.
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tivos e demais actos normativos previamente vigentes em
Macau manter-se-30, salvo o que contrariar o disposto na Lei
Biésica ou no que for sujeito a emendas pelo orgdo legislativo
da Regido Auténoma Especial de Macau”.

2. E evidente que o essencial propésito que determinou o
Governo Portugués (') foi o de preservar ao maximo a presenca
portuguesa em Macau, mantendo-lhe, designadamente, a “identi-
dade” e os “valores” do nosso ordenamento normativo.

Creio, entretanto, que longe deste propésito estaria o de pre-
parar, de “afogadilho”, leis ou decretos-leis que, sem responder a
qualquer reconhecivel tradi¢do no sistema legislativo de Macau ou
de Portugal, viessem inovar em 4reas que, como se justificara, com
isso s6 perderam em qualidade técnica.

3.1. Podera dizer-se, com alguma razdo de ser, que longe
desta situagdo (que configura, até certo ponto, como que um “des-
vio de poder”...) ndo terd estado o Decreto-Lei 109/99/M, de
13.12.1999, que embora (naturalmente) com espagos em branco,
como que pretende totalizar um novo Direito Comercial Maritimo
(DM) para Macau.

Estdo os trabalhos preparatérios e o anteprojecto do diploma
(no qual este “se baseia inteiramente”) publicados na Revista da
Ordem dos Advogados (ROA), o que faculta uma breve andlise de
alguns dos seus aspectos (?).

(') Ao qual entfio eu préprio pertencia, como ministro da Justia, embora sem sig-
nificativa intervengfio nesta concreta tarefa.

() Luis de Lima Pinheiro, Contributo para a reforma do Direito Comercial Mari-
timo, na ROA, Dez. de 2000, pp. 1057 e segs. A intencionalidade dltima do autor ndo é a
preparar um diploma apenas para Macau. Mais ampla ¢ a sua mira. E aponta ela para a
reforma do DM portugués, até porque os diplomas de 1986/87 e de 1998, sobretudo os da
1.* fase, “sdio dominadas por concepgdes juridicas que estdo desfazadas da vida juridica e,
em especial, dos modelos contratuais e das clusulas usuais no tréfico negocial” e ainda
das “convengdes internacionais em vigor™. Ora, sendo embora pertinente dizer-se que os
diplomas de 1986/87 nfio serfio os mais ilustrativos de uma época em que se legislou com
grande rigor técnico (como, alids, logo evidenciei em 1988; cfr. Sobre o contrato de trans-
porte maritimo de mercadorias..., B.M.J., 376, Maio de 1988, pp. 5 e segs) eles assentam
em bases claras e bem definidas. Este o caso da distingdio entre os conceitos de fretamento
¢ transporte marftimo de mercadorias. Sobre os diplomas de 1998 nfio sers caso de reite-
rar alguns reparos que em devido tempo alinhei no livro Estudos sobre o Novo Direito
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3.2. Dé-se, para mais, a circunstancia de a R.P.C. contar
hoje, no &mbito do DM, com uma legislagio e com uma doutrina
altamente evoluidas. Teria sido, pois, caso de acautelar o risco de
o DL 109/99/M, publicado em ablativos de partida, fazer papel de
“parente pobre”. E 0 mesmo se dird quanto aos seus trabalhos pre-
paratorios, porventura conhecidos (?) do actual Governo de
Macau.

Como se disse, dispoe a R.P.C. de um excelente Cédigo Mari-
timo (%), elaborado ao longo de quase 40 anos, com mais de 20
anteprojectos. Esteve a sua preparagdo, no entanto, suspensa
durante cerca de 18 anos. Repercutindo a politica de abertura ao
exterior da R.P.C., acolhe todas as modernas concepgdes interna-
cionais nos seus 278 artigos. A mais marcante reminiscéncia da
época de uma economia socialista “pura” serd a que repercute no
regime da propriedade do navio (arts. 8.° € 9.°).

Ao Cddigo Maritimo (de 7.11.1992, para entrar em vigor em
1.7.1993) seguiu-se recentemente a nova lei processual maritima
(desdobrada em 12 capitulos e 127 artigos), a qual entrou em vigor

“em 1.7.2000 (%).

Os contactos entre 0 Comité Maritime International (CMD e
a China Maritime Law Association sio intensos, e aos coléquios
ou conferéncias organizadas pela Dalian Maritime University (a
maior do pais) afluem os mais consagrados maritimistas mundiais.

Maritimo, Coimbra Editora, 1999, e em A revisdo do Direito Comercial Maritimo portu-
gués, nos Estudos em Homenagem ao Prof. Doutor Pedro Soares Martinez, vol. 1, Alme-
dina, 2000, pp.677 e segs. Opinido diversa do autor dos preparativos para o diploma de
Macau € a de vdrios autores estrangeiros, h4 longos anos especialistas em DM. Assim,
como ex., a do catedrdtico do Direito Comercial da Universidade Complutense Fernando
Sanchez Calero: “As leis portuguesas (...) sobre o contrato de fretamento de 1987 (...)
fizeram um tratamento cuidado desta matéria, que deveria ter-se em conta quando se
alterasse o nosso DM”. Como nota Sanchez Calero o sistema portugués, préximo dos
italiano e do francés, assim como os novos Cédigos Maritimos da Dinamarca, Finlan-
dia, Istindia, Noruega e Suécia de 1994, sdo os que melhor se ajustam 2as realidades
actuais (em Sobre la reforma de la legislacion maritima... em AAVYV, La Reforma de
la Legislacioén Maritima, ed. Aranzadi (Navarra), 1999, pp. 127 e segs, maxime
pp. 132-133.

() Zpu Zengjie, The Maritime Code of the People’s Republic of China, em Il
Diritto Marittimo, 1993, pp. 176-189.

(") Feng Li Qi, The implementation of new law of maritime procedure, em CMI
News Letter, n.° 3, 2000, maxime p. 9. Do mesmo autor cfr. The new law of maritime pro-
cedure, em Il Diritto Marittimo, 2000, pp. 1516-1532.
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§2.°
O ANTEPROJECTO DO DL — ASPECTOS SECTORIAIS

1. Razdo de ordem

4. Antes de esbogar uma breve anélise das linhas fundamen-
tais do diploma, com referéncia aos seus trabalhos preparatorios
agora em causa, algum interesse terd encarar alguns pontos em
concreto. Realmente, ficar-se-4 assim como uma nog¢ao mais pre-
cisa dos critérios utilizados.

I1. Poluicé@o por hidrocarbonetos

5. Diz-se no n.° 1 do art. 32.° do DL, que est4 subordinado a
epigrafe (“Regime especial aplicavel a limitagdo de responsabili-
dade por danos devidos a poluigdo por hidrocarbonetos”):

“A limitagio de responsabilidade por danos devidos a
polui¢do por hidrocarbonetos, produzidos no territério de
Macau, sdo aplicdveis as disposi¢des contidas na Convengdo
de Bruxelas sobre a Responsabilidade Civil por danos devidos
a poluigdo por hidrocarbonetos, de 29.11.69, alterada pelos
Protocolos de Londres de 19.11.76 e de 27.11.92”.

E acrescenta-se no n.° 4 do mesmo art. 32.°:

*“O disposto no numero 1 ndo prejudica a aplicacdo das
disposigoes (da) Convengdo de Londres sobre a Limitagdo de
Responsabilidade por créditos maritimos, de 19.11.76,
quando for invocado um crédito resultante de dano devido a
poluicdo contra uma pessoa que ndo seja o proprietario”.

6. Resulta este n.° 4 (possibilidade da Convengido de Londres
sobre a Limitagio de Responsabilidade de 1976 ser invocada rela-
tivamente a um crédito resultante de dano devido a poluigdo con-
tra uma pessoa que ndo seja o proprietirio), ao que tudo leva a crer,
de uma leitura apressada dessa mesma Convengdo de Londres.

Com efeito, nela se dispde, taxativamente, que a mesma nio
se aplica “aos créditos por danos devidos a poluigio por hidrocar-
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bonetos no sentido que lhe d4 a Convengao Internacional sobre a
Responsabilidade Civil por danos devidos & poluigao por hidrocar-
bonetos de 29.11.69 ou qualquer alteracé@o ou protocolo (adicional)
a que estd em vigor”.

E o que dd como assente Chao Wu, interpretando, alids, um texto
meridianamente claro. Refere ela que ndo apenas a Convengdo de
1976 ndo se aplica nos casos em que a CLC se aplica, mas que tam-
bém ndo se aplica a qualquer dano por poluigio previsto na CLC (°).

7. Alids, o n.° 1 deste art. 32.° causa a maior perplexidade. Nao
se vé€ como se possa cindir uma Convengao Internacional — no
caso a CLC — em duas partes: uma referente ao sistema de respon-
sabilidade e outra ao sistema de limitagdo dessa responsabilidade.

Ora nio pode ser outro o propésito determinante da redaccéo,
que ndo consente dividas de entendimento, do aludido n.° 1.

Foi a Convencdo CLC 69 (Convengéo de Bruxelas de 1969)
sobre a responsabilidade civil por danos devidos & polui¢do por
hidrocarbonetos) ratificada por Portugal em 1976, assim como a
Convencgao Fund 71 (Convencgdo de Bruxelas de 1971 para a cons-
tituicdo de um Fundo Internacional para compensacdo pelos pre-
Jjuizos devidos a poluigdo por hidrocarbonetos) em 1985. O mesmo
sucedeu com os Protocolos de 1976 (em 1985) (°).

Houve no anteprojecto um evidente lapso. Para arrumar ideias
dir-se-4 que, além de o Protocolo de 1992 ndo poder ser posto em
em vigor em Macau com esta simpicidade normativa, de todo o sis-
tema global da CLC resulta que ele apenas é aplicavel a responsa-
bilidade por danos causados por poluig¢do por hidrocarbonetos (7).

() La pollution du fait du transport maritime des hydrocarbures. Responsabilité
et indemnisation des dommages, Pedone, Monaco, 1994, p. 92.

(®) A R.P.C. aderiu aos dois Protocolos de 1992 em 5.1.1999 e na mesma data
denunciou a CLC 69 e a Fund 71, deniincia que se tornou efectiva um ano depois, como
estd previsto nestas Convengdes (respectivamente n.° 3. do art. 16.° ¢ n.° 3 do art. 41.°).
Cfr. CMI News Letter, n.° 2, 2000, pp. 22 e 23.

() Mesmo em relagdo a outras Convengdes, Portugal deveria, por uma questio
quase que de dignidade diplomitica ter-se abstido de, designadamente em Margo de 1999,
estender ao territério de Macau Convengbes como a respeitante ao limite da responsabili-
dade dos proprietdrios de navios de alto mar de 1957 (ratificada por Portugal em 1968!),
ao arresto de navios de alto mar de 1952 (ratificada por Portugal em 1957!), etc, que vie-
ram (como outras) a ser de novo ratificadas pela R.P.C. — Regido Administrativa Espe-
cial de Macau logo que tal lhe foi possivel (em 20.12.1999).
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8. Nada impede que um Estado seja apenas membro da CLC
69, sem o ser da Fund 71. Ao que se infere da listagem publicada
no CMI Yearbook 1999 é isso que acontece, por exemplo, com 0
Brasil. O mesmo se passa com o Chile, a Costa Rica, o Egipto e
poucos mais.

As Fund (quer a de 1971, quer a de 1992) tém por finalidade
pagar indemnizagdes complementares aos lesados por poluigdo por
hidrocarbonetos ndo plenamente indemnizados pelo regime das
CLC. E uma “supplementary layer” que s actuard em condigoes
excepcionais: quando os danos excederem os limites da responsa-
bilidade do proprietério fixados pela CLC, quando este esteja em
situagdo de incapacidade financeira para fazer plenamente face aos
pedidos de indemnizagio, quando o mesmo esteja isento de res-
ponsabilidade nos termos da CLC porque os danos tiveram por
causa uma catéstrofe natural grave ou resultaram de um acto de
sabotagem cometido por um terceiro ou de negligéncia das autori-
dades piiblicas responsdveis pela manutengdo dos faréis ou de
outros auxilios a navegagao.

9. Os Protocolos de 1992 a CLC 69 e a Fund 71 alteraram
substancialmente os regimes nelas previstos. A um ponto tal que os
Estados que os aprovaram, tendo aprovado previamente as Con-
vengdes de 69 e de 71, ao que, de resto, no que respeita a esta, esta-
vam vinculados nos termos de Protocolo relativo & Fund (art. 31.°),
as denunciaram. Foi o que aconteceu, entre muitos outros Estados,
com a Australia, o Canadé4, a Dinamarca, a Finlandia, a Grécia, a
Itdlia, o Japdo, a Republica da Coreia, a Noruega, Singapura, a.
Espanha, a Suécia, a Suiga, o Reino-Unido a Franga, a Alemanha,
a Gréciae aR.PC..

Falar na CLC 69, “alterada pelos Protocolos de Londres de
19.11.76 e de 27.11.92”, ndo faz, assim, grande sentido.

Hoje, a CLC 92 e a Fund 92 estdo por completo autonomiza-
das da CL.C 69 e da Fund 71 ().

10.1. Sem pdr de lado todas as dificuldades de estruturagéo
técnica — que sdo intransponiveis — poder-se-4 iludir o ilogismo

) Porex., Simon Baughen, Shipping Law, Cavendish ed., Londres, 1998, pp. 309
e segs. As duas Convengdes entraram em vigor em 30.5.1996.
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de ao Governo de Macau ser proposto “ratificar” ou “aderir” a uma
Convengdo internacional (°) (recte, a parte de uma Convengéo
internacional) por simples Decreto-Lei, aventando que aquilo que
se pretendeu foi acolher esse segmento como direito interno, ape-
nas aplicdvel aos danos causados por navios locais .em dguas
locais.

Essa “explica¢do” fora por nés encontrada para justificar o
imbroglio causada por um desacerto do legislador do Decreto-
-Lei 37 748, de 1.2.1950, ao tornar aplicdvel “ a todos os conheci-
mentos de carga emitidos em territério portugués, qualquer que
seja a nacionalidade das partes contratantes” os artigos 1 a 8 da
Convengdo de Bruxelas de 25.8.1924, “publicada no Didrio do
Governo, 1.* Série, de 2 de Junho de 1932” ('°).

O resultado que adviera da publicacdo deste diploma de 1950
foi o de que, desde entdo, e na mais respeitdvel jurisprudéncia
(referida no meu aludido estudo) se passou a dizer que aquela
Convengdo de Bruxelas de 1924 sobre conhecimentos de carga
ingressara na ordem juridica portuguesa... “pela mao” do Decreto-
-Lei 37 748.

10.2. Ora as coisas ndo se tinham passado assim. Portugal
fora um dos signatdrios da Convengdo. Autorizado, pelo Decreto
n.° 19 857, de 18.5.1931, a dar-lhe a sua adesdo, o governo portu-
gués viria a d4-la em Dezembro desse ano, conforme carta publi-
cada no Didrio do Governo de 2.6.1932.

Assim, sendo, e encurtando razdes, como justificar o Decreto-
-Lei 37 748, em cujo preAmbulo explicitamente se adverte ter-se
“reconhecido a necessidade urgente de introduzir em direito
interno os preceitos da Convengédo (...)” ?

Para André Gongalves Pereira a transformagdo entdo operada
foi redundante, decorrente da errada ideia de que a Conveng@do ndo
vigorava ainda na ordem interna ().

¢) A CLC92.

(1% Em Sobre o contrato de transporte de mercadorias por mar, sep. do B.M.J.,
n.° 376, 1988, maxime pp. 6-9.

(1) Manda a verdade dizer que essa errada ideia ndo era geral. Assim, por exem-
plo, no acordiio do S.T.J. de 25.11.1949 (B.M.J., n.° 16, 1950, p.189) faz-se expressa refe-
réncia, embora reproduzindo as alegagOes de uma das partes, 3 Convengio, como estando
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Poder4, no entanto, ndo ser assim. E, com efeito, sustentdvel
que ao ser recebida em 1932 na ordem juridica interna, a Conven-
¢io foi-o enquanto integradora de um complexo de normas de
direito internacional (*?). Passou a vincular Portugal no dominio
das relagBes internacionais e foi justamente nessa medida que
ganhou eficécia interna. Mas nio se transformou de direito inter-
nacional em direito interno, como tal.

Daf o ter alvitrado em 1988, no cit. estudo, que ndo ser4 ina-
dequado supor que a razdo de ser do Decreto-Lei 37 748 tenha
sido a de incorporar “o disposto nos artigos 1.° a 8.° da Conven-
¢30”, tomada como lei uniforme ou lei modelo, na ordem juridica
portuguesa, como direito interno ().

Como suporte desta perspectiva estard, além, do mais, a cir-
cunstancia de o art. 10.° da Convengdo (ndo abrangido pelo
art. 12.° daquele DL) estabelecer que as suas normas se aplicarao
a todo o conhecimento criado num dos Estados contratantes. Mas
dever4 estar em causa um transporte internacional (**).

III. O contrato de ‘“affreigtment”

11. Explica-se na nota justificativa do anteprojecto que neste
¢ acolhida uma nog@o de transporte maritimo de mercadorias que

ja em vigor. E ndo fora entdo (como € 6bvio) publicado o Decreto-Lei 37 748. No mesmo
sentido, em certa medida, Azevedo Matos, Principios de Direito Maritimo, 11, 1956,
p. 235. Para ele, a Convengiio j4 antes da publicago do diploma de 1950 estava em vigor
*“nas relagdes internacionais”.

(') Que o Direito Internacional Publico, mesmo depois de recebido na ordem juri-
dica interna, continua a ser direito internacional € afirmado, entre outros, por Paul Reuter.
Daf que a sua interpretagdo e integragdo deva continuar a ser feita segundo critérios de
direito internacional, ¢ ndo de direito interno.

(**) Embora de modo ndo muito concludente, é este entendimento intuido por
Miguel Galvio Teles, em Eficdcia dos tratados na ordem juridica interna portuguesa, na
Ciéncia Técnica Fiscal, n.° 83, Nov. de 1965, p.147, em nota, ao referir que o legislador
de 1950 “parece ter tido o cuidado de nunca falar da Convenciio, mas dos preceitos da
Convengdo™.

(**) “La Convention n’ opére que dans les rapports internationaux” (Rodiere — E.
da Pontavice, Droit Maritime, ed. Dalloz, 12 ed., 1997, p. 376). Diga-se que o art. 10.°,
antes da clarificagiio que lhe introduziu o Protocolo de 1968 (que, estranhamente, Portu-
gal nunca ratificou), era de dificil entendimento.
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abrange tanto os casos em que uma das partes se obriga a deslocar
mercadorias como aquelas em que se obriga a fornecer um navio
para deslocar mercadorias.

E acrescenta-se:

“Esta nogdo encontra correspondéncia, nos sistemas do
Common Law, no contract of affreigtment...”.

12. Ora dé-se o caso de, mesmo pondo de remissa a inaceita-
bilidade quanto ao fundo da doutrina do anteprojecto, se partir aqui
de uma terminologia hoje tendencialmente secundarizada. Se
alguns autores anglosaxdnicos se referem ao contract of affreigt-
ment mais ou menos nesta acepg¢ao ('), alguns deles omitem por
completo a referéncia a tal designagao (*®) e outros ddo-lhe um sen-
tido substancialmente diverso.

Realmente, numa férmula que tem feito carreira, a designagio
“contract of affreigtment” é exclusivamente utilizada para abran-
ger os contratos “hibridos” (hybrid contracts), ou seja, aqueles
contratos que os franceses designam por “contrats de tonnage”, 0s
quais desde h4 bem alargados anos sdo utilizados no mundo do
shipping.

O contrato de “tonnage” ou de volume n@o é univocamente
configurivel, e enquadravel dentro das “cléssicas” tipologias (7).
Est4 o seu niicleo essencial em um empresério (industrial, agricola
ou comercial) estabelecer com um armador que este assegurard a
deslocac@o, num ou em varios navios, dentro de um certo periodo,
de um volume determinével de mercadorias, mediante o pagamento
de um frete calculado por tonelada ou por qualquer outra unidade
de medida. N#o se tratard de um fretamento a tempo, pois o periodo
estipulado valera apenas com um limite, como uma moldura tem-
poral, sendo o frete calculado em fungdo do volume de mercadorias
transportado. O que o armador pde a disposi¢do do outro contraente

(*) Assim, por ex., Chorley & Giles’, Shipping Law, 8." ed., ed. Pitman, Londres,
1988 (por Gaskell, Debattista e Swatton), p. 165.

(') Nio a utilizam os mais modernos autores. E o que acontece, designadamente,
com Simon Baughen, Shipping Law, cit e Christopher Hill, Maritime Law, L.L.P., Lon-
dres, 5.* ed., 1998.

(') Mirio Raposo Fretamento e transporte maritimo, no B.M.J., n.° 340, 1984,
maxime p. 27.
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é uma capacidade de transporte, apta a assegurar a deslocacdo das
mercadorias ('¥). Tudo leva a admitir que se estard perante um fre-
tamento por viagem, ou de outra figura a ele assimilavel.

Como exemplos dos contracts of affreigtment referem Gor-

ton-lhre (*°):

“__ An owner undertakes to carry between 200 000 and
250 000 metric tons of grain from port x to port y over a
period of two years.

— An owner undertakes to carry all vehicles a charterer
exports during the years 1983-1984.

— An owner undertakes to carry all crude oil imported by a
charterer, a minimum of 1000 000 tones and a maxi-
mum of 1 750 000 tones, during 1985 (%°).

13. Neste critério, nio abrange, pois, o contract of affreigt-
ment (COA) todos os contratos de fretamento e de transporte de
mercadorias. Outros termos tém sido usados para substituir o de
COA, como, por exemplo, “tonnage contract”, “volume contract”,
“quantity contract” e “‘cargo contract”. Isto como referem Gorton-
Thre (*").

Tal posigio destes autores ¢ a actual. Em Shipbroking and
Chartering Practice, de 1999 (*), reiteram-na com bastante deta-
lhe, chamando, alids, a ateng@o para a circunstincia de nos novos
Cédigos Maritimos escandinavos (entrados em vigor em 1994)
existir uma Secgdo especificamente consagrada a esses Contracts

of Affreigtment.

("*)  Est. cit. na nota anterior, para a qual se remete.

(**) Lars Gorton e Rodolf Thre, A Practical guide to Contracts of Affreigtment and
Hybrid Contracts, LLP, 1986, p. 2.

(*) Confrontar estes exemplos com os que ddo Rodi¢re, Le contrat au tonnage,
em DMF., 1980, p. 323 e Pierre Bouloy. Le contrat de tonnage, em DMF, 1980, p. 312.

) Ob.cit.p. 4

(*) Lars Gorton, Rolf Thre ¢ Arne Sandevarn, 5%, ed., LLP, pp. 293-309. A obra
abrange todas as modalidades de deslocaglo de mercadorias (bill of lading e chartering).
Situam os autores o contract of affreigtment préoximo do “traditional” voyage charter,
caracterizando-o como sendo, usualmente, um contrato “for the carriage of specified type
and quantity of cargo”, “covering two or several shipments”, “running over a long period”.
E acentuam: “in the COA it is the cargo — and not the vessel — that has the central posi-
tion™ (p. 295).
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14. Até certo ponto no mesmo sentido apontar-se-4, por
exemplo, William Tetley (¥*), que apenas se refere ao contract of
affreigtment, incidentalmente, a propésito dos “volume or tonnage
contracts”. De qualquer modo, noutro estudo (*Y), revela bem a
infixidez da designag@o.

E que ela devera ser evitada na acepgdo que lhe da o antepro-
jecto (nota justificativa) é bem revelado por alguns dos mais con-
ceituados autores italianos, que fortemente se inspiram nos direitos
anglo-saxdnicos.

Assim, e desde logo, Leopoldo Tullio, no ja “classico” I Con-
tratti di Charter Party (**), que expressamente equipara os fonnage
agreements aos contracts of affreightment ou “general carrying
contracts ““ ou “quantity contracts”, dizendo:

“Si tratta di contratti in cui ’interesse del charterer si
limita al trasferimento tra I porti indicati nel contratto di una
determinata quantita di merce entro un periodo di tempo mas-
simo stabilito e il nolo non & fissato a tempo, bensi in ragione
della quantita di merce trasportata”.

Em sintonia com Leopoldo Tullio estdo, designadamente, Ser-
gio Ferrarini e Giorgio Righetti (%), que expressamente falam do ton-
nage agreement ou contract of affreigtment (COA) ou affrétement au
tonnage (“manca per ora una denominazione tecnica italiana”).

15. Afigura-se, pois, deslocada — até porque desnecessdria
— a afirmagdo, apoditicamente feita, de que a nog@o de transporte
maritimo de mercadorias (sic) adoptada no anteprojecto “encontra
correspondéncia, nos sistemas do Common Law, no conceito de
contract of affreightment. :

Na realidade, se alguns prestigiados autores incluem nesta
expressdo genérica duas diferentes formas de contrato (o charter-
party e o bill of lading) — e serd esse o caso, jd atrds apontado, de

(®) Marine Cargo Claims, ed. Blais, Montreal, 3. ed., 1988, p. 19.

(**) Tug and Tow (A comparative study...), em Il Diritto Marittimo, 1991, p. 893
e segs, maxime p. 896, em nota.

(®) Ed. Cedam, P4dua, 1981, p. 68.

(%) Appunti di Diritto della Navigazione (Diritto Marittimo), “Parte Speciale”,
1. I Contratti di Utilizzazione della Nave, ed. Giappichelli, Turim, 1991, p. 60.
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Chorley & Giles’ () — outros, como dissemos, ou nao a usam ou,
pura e simplesmente, rejeitam-na.

IV. Algumas notas esparsas

16. Fretamento por viagem ¢ a terminologia adoptada na lei
portuguesa e ndo se compreende bem porque se adopta no DL de
Macau (1999) o francesismo fretamento a viagem: affrétement au
voyage. Enfim...

Aliss ndo se atingem, de igual modo, os ponderosos motivos que
terdo levado a que se se prefira a designagdo “comandante” ao termo
capitdo, ja usado no velho Cédigo Comercial e que inalteravelmente
se tem mantido na legislagdo posterior. Comandante, porqué?
Repare-se que, para mais, nos paises latinos se emprega “coman-
dante” apenas em Itdlia. Em todos os restantes diz-se “capitéo”.

17. Ainda sobre a figura do capitdo (ou do...comandante) no
actual contexto do DM dir-se-a que jd em 1983 se ponderava mais
ou menos o que na nota justificativa do anteprojecto sobre ele
agora se comenta.

Referia-se entdo que o capitdo ja ndo € hoje um representante
comercial do armador; “s6 incidentalmente o seu estatuto ird além
do de comandante do navio, numa perspectiva de técnico qualifi-
cado de navegagdo”. Recordava-se a ideia de que o capitdo era

() Op. e loc. cits: o contract of affreightment abrange “two entirely different
forms of contract, the charterparty and the bill of lading”. Cfr. ainda Scrutton, On char-
ter-parties and bills of lading (por Abraham-Mocatta-Mustill-Boyd), 19.* ed., Sweert &
Maxwell, Londres, 1984, p. 1. E, obviamente, outros. S6 que em sentido completamente
diverso outros autores vdo afoitamente (cfr. os anglosaxénicos citados por Maria Isabel
Martinez Jiménez, Los Contratos de Explotacion del Buque, ed. Bosch, Barcelona, 1991,
p. 206, em nota). Aliés ndo € por acaso que nos contratos tipo adoptados pela BIMCO sur-
gem o Intercoa e o Volcoa, transcritos na referida obra de Gorton-Ihre (1986), pp. 76 € 87,
especificamente destinados ao contract of affreightment (COA). Sobre o Volcoa refere Isa-
belle Corbier (La norion juridique d’armateur, ed. Puf, Paris, 1999, p. 261) que a BIMCO
pos, em 1982, & disposicdo dos armadores um contrato tipo designado por VOLUME CON-
TRACT OF AFFREIGTMENT (Volcoa). “As suas cldusulas contém disposicOes originais
em relagiio as cldusulas usuais das cartas-partidas. Assim a cldusula 13.* prevé que cada
viagem serd regida pelas regras e as cldusulas de uma carta-partida por viagem, cujo
modelo estd anexo ao contrato Hpo”.
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“depois de Deus o tnico senhor” da expedi¢cdo maritima, regu-
lando as condigdes técnicas e comerciais, sem qualquer contacto
com o armador, e por completo isento do seu controlo (**).

Da4-se, entretanto, o caso de que — até como coroldrio da
geral “globaliza¢do” — os capitdes dos navios tenderem o ndo
estar ja ligados ao seu navio, ao seu armador, a sua tripulagio. Sao
cada vez mais recrutados por um mailing agent, mudando fre-
quentemente de navio e de tripulagio. E as suas responsabilidades
técnicas tornaram-se mais complexas e ainda mais impositivas.
Tem a seu cargo ndo apenas a seguran¢a do navio, mas de igual
modo a defesa do ambiente (¥).

18. O propésito de se inovar, mesmo nas palavras e designa-
¢oes, reflecte-se ainda, designadamente, na retoma do termo resci-
sdo, em vez do que hoje é empregue em linguagem juridica portu-
guesa, ou seja, resolugdo.

Assim, num primeiro olhar acolhe-se o verbo rescindir nos
arts. 21.°, 67.°, n.° 3, 68.°, n.° 4, e 127.°, n.° 2. Curiosamente, no
mesmo preceito (art. 67.°) coabitam as duas formas: resolver (0
contrato) no n.° 2 e rescindir (o contrato) no n.° 3.

19.1. Certo € que, por vezes, estamos em consonancia com o
que na nota justificativa do anteprojecto se propoe.
Diz-se nele, por exemplo, que:

“Elimina-se o poder, que o Cédigo Comercial atribuia ao
Comandante, de requerer, em caso de inavegabilidade, a
venda do navio sem autorizag@o do proprietario. E uma facul-
dade que, na actualidade, nunca ¢ utilizada, e que ndo € com-
pativel com um sistema em que o comandante representa
exclusivamente o armador.

(...)
A necessidade de requerer ao tribunal a realiza¢@o de vis-
toria antes de empreender qualquer viagem, imposta pelo

(*® Mirio Raposo, Direito Maritimo..., na ROA, Maio- Set. 1983, pp. 364 e 368.

®) Este um dos temas da “Cinquieme journée Ripert”, organizada em Paris em
29.6.1998 pela Associagio Francesa de Direito Maritimo. Esteve a cargo de Pierre Bonas-
sies. Cfr. DMF, 584, p. 732.
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Cédigo Comercial, j4 ndo vigora hoje no Direito portugués €
também é desconhecida de outros sistemas consultados.
A certificacdo da navegabilidade é hoje uma fungéo por toda
a parte exercida pelas sociedades de classificagdo (...)” (*%).

E daf que no memorandum com que finaliza a nota justifica-
tiva se recomende a revogagio do art. 1505.° do Cédigo de Pro-
cesso Civil, uma vez que o capitdo (“comandante”...) deixa de
poder requerer, em caso de inavegabilidade, a venda do navio sem
autorizagdo do proprietdrio. “Em contrapartida, o art. 1502.° pode
ser mantido, pois embora o comandante deixe de ser obrigado a
requerer vistoria destinada a conhecer o estado de navegabilidade
do navio antes de empreender a viagem, néo se lhe retira a facul-
dade de o fazer” (*').

19.2. Assinale-se, entretanto, que tendo o anteprojecto sido
concluido no inicio de Julho de 1998, ja, pelo menos, um ano e
meio antes se dizia mais ou menos a mesmissima coisa, embora
com maior detalhe. Quanto ao art. 1505.°, que sempre foi “uma
medida excepcional”,tende hoje “a desaparecer das legislagdes
mais actualizadas”. Reconhece-se, entretanto, que se trata de uma
norma “inofensiva”, até porque “caida por completo em
desuso” (*?).

No tocante ao art. 1502.°, que trata da “vistoria de navegabi-
lidade”, lembra-se que o proprio Ripert, em 1950 (Droit Maritime,
I, 4.2 ed., 1950, p. 713) a considerava j4 entdo, “remplacée par la
visite de partance faite officiellement par les inspecteurs de la
navigation”.

Acentua-se ainda que a obrigagdo de navegabilidade “ja néo
é do capitdo, nos do armador”. E o seu controlo é, por regra, atri-
buido as sociedades de classificagdo ().

(*) ROA, Dez. 2000, p. 1075.

") ROA, cit. no n.° anterior, p. 1127.

(*2) Mdrio Raposo, O Novo Cddigo de Processo Civil e o Direito Maritimo, ROA,
Jan. 1997, maxime, pp. 444-447.

() Sobre as sociedades de classificagdo cfr., com maior desenvolvimento, Mério
Raposo, Responsabilidade extracontratual das sociedades de classificagdo de navios,
ROA, Dez. 1999, pp. 833-848.
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19.3. Entretanto, é de referir que os capitdes de navios tém
hoje um novo problema a enfrentar: sobretudo depois dos anos 70
a generalizada crise da marinha mercante teve como coroldrio um
desmedido acréscimo da concorréncia internacional e um certo
relaxamento nos critérios (legais e usuais) de recrutamento das tri-
pulagdes. E assim, ndo obstante os progressos técnicos que por
certo reduziriam os riscos de mar, “assistiu-se a um aumento de
naufrigios com consequéncias catastréficas para o ambiente,
quando se tratava de cargas geradoras de poluigdo (Torrey Canyon,
Amoco Cadiz, etc)”. Uma das mais significativas causas destas
catastrofes esteve na falta de qualidade das tripulagdes, que rara-
mente falavam a lingua dos oficiais e compreendiam as suas
ordens e instrugdes (**).

Deste estado de coisas advem, necessariamente, um acrés-
cimo de complexidade das fungdes do capitdo.

§3.°
FRETAMENTO E TRANSPORTE MARITIMO

I. Lapsos evitaveis

20. Nesta sumdria andlise do anteprojecto de DL para Macau
e da sua nota justificativa (com o “memorandum” adjacente), des-
tacar-se-do alguns pontos visivelmente decorrentes de lapsos.

Assim, recomenda-se no n.° 7 do memorandum (*) “que
sejam postos em vigor em Macau os Protocolos de Bruxelas modi-
ficativos da Convencgio de Bruxelas para a unificagdo de certas

(**) Jean-Claude Buhler, Les affréteurs et la sécurité des transports maritimes,
DMF, 597 (Out. 1999), pp. 795 e segs. O Cédigo ISM, aprovado em 1993 pela IMO,
reforca as condigdes de seguranga da navegagio, ndo obstante o seu cardcter por vezes
vago ¢ escassamente vinculativo. Est4, entretanto, dado como assente que a partir de 2002
as seguradoras apenas celebrarfio contratos com armadores de navios munidos de um
“safety management certificate”, emitido em conformidade com aquele “Cédigo” Sobre
esta problemitica cfr. Christian Hubner, L’application du Code ISM a I’ assurance mari-
time sur facultés, DMF, 594 (Junho 1994), p. 507 e Clifford Chance Maritime Review,
Dez. 1997 (n.° 24), Legal Implications of the International Safety Management Code,
pp- 1-12.

) P.1127.
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regras em matéria do conhecimento, de 25/8/24, de 23/2/68 e de
21/12/79, de que Portugal ndo é parte”. “Em contrapartida, deve
ser denunciada, com relagio a Macau, a Convengdo de 1924, de
que Portugal é parte (...), por forma a evitar que nos transportes de
um Estado que seja exclusivamente parte nesta Convengio para
Macau sejam aplicdveis as disposi¢des desta Convengdo, sem as
alteragdes introduzidas pelos Protocolos modificativos”.

21. Pois bem.

Denunciar a Convengdo de 1924, ela prépria, para qué?

Porque nio propor, pura e simplesmente, que sejam ratifica-
dos os Protocolos de 1968 e de 1979 ? Nio se terd atentado no
“memorandum” no art. 10.° do Protocolo de 1968.

Alids, o art. 10.° da Convengio (alterado pelo art. 5.° do Pro-
tocolo) passou a prever que aquela (e este, portanto) se aplicaria
aos conhecimentos emitidos num Estado contratante ou aos trans-
portes iniciados num porto de um Estado contratante.

O risco perspectivado no memorandum manter-se-ia, por-
tanto, a ndo ser que no conhecimento outro regime estivesse con-
tratualmente previsto.

No art. 21.° das Regras de Hamburgo é que prevé o regime
pretendido no “memorandum”.

22. E arealidade € que, ao invés do que aconteceu com Hong
Kong em que a Republica Popular da China informou o Ministério
dos Negécios Estrangeiros da Bélgica (entidade competente para o
efeito), por carta de 4.6.1997, que a Convengéo de 1924 e os Pro-
tocolos de 1968 e de 1979 “will continue to apply to the Hong
Kong Special Administrative Region with effect from 1 July
1997 (*), relativamente a Macau (Regido Administrativa Espe-
cial) tal declaragdo apenas foi feita no tocante a Convengdo e nio
quanto aos Protocolos (V7).

(*) CMI YEARBOOK 1997, pp. 413, 418 ¢ 419.
() CMINEWS LETTER, n.° 1, 2000, p. 12.
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23. Ao que se mostra, a recomendagdo feita no memorandum
foi acothida pela China com efeitos exactamente inversos dos alvi-
trados... (%).

Nio s6 ndo foi denunciada a Convengdo de 1924 como nao
foram ratificados aos dois Protocolos.

IL. ...ou ideias susceptiveis de serem actualizadas.

24. Com respeito ao fretamento por viagem (ou a viagem...),
para que ele seja verdadeiramente um “subtipo do contrato de
transporte de mercadorias”, chama-se ao fretador transportador, 0
que mesmo para 0s anglo-sax6nicos mais acerrimamente partida-
rios da indiferenciagdo daria causa a uma esperédvel perplexidade,
j4 que as partes de um charterparty s&o o shipowner (fretador) e o
charterer, enquanto que no contrato de transporte sob conheci-
mento os contratantes sdo o carrier € o shipper.

25. Dispde o art. 87.° do anteprojecto do DL que “quando o
contrato estabelega que o navio deve proceder para porto seguro,
ou para cais ou fundeadouro seguro, o afretador garante a sua segu-
ranga (...)".

E no n.° 1 do art. 88.° estabelece-se que “a estadia comeca a
correr a partir do momento em que O navio se encontre nO lugar
definido no contrato pronto para realizar as operagdes de carga’.

Entretanto, no n.° 1 do art. 89.° preceitua-se que “o risco de
congestionamento é suportado pelo transportador quando o lugar
contratualmente definido for um cais ou um fundeadouro determi-
nado, e pelo afretador quando for um porto”.

Na nota justificativa que antecede o articulado elucida-se:

“Esta solugdo estd de harmonia com a defini¢do de porto
contida nos Charterparties Laytime Definitions 1980 (adoptadas
conjuntamente pelo “General Council of British Shipping”, pela
“Federation of National Associations of Ship Brokers and

(® O mesmo aconteceu, precisamente, com a Convengdo de Bruxelas sobre o
Limite de Responsabilidade dos Proprietdrios de Navios de Alto Mar de 10.10.1957 (cit.
ROA, p. 1126), que foi mantida (cit. CMI NEWS..., id.).
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Agents” e pela “Baltic and International Maritime Council”) e
com o entendimento dominante na jurisprudéncia arbitral” (*%).

26. Ora, antes de mais, hd que precisar que, a data com que
foi elaborada a nota justificativa as Charterparties Laytime Defi-
nitions 1980 haviam j4 sido substituidas pelas Voyage Charter-
party Laytime Interpretation Rules 1993, de igual modo prepara-
das e adoptadas pela BIMCO, pelo FONASBA, pelo GCBS... e
pelo Comité Maritime International (CMI). Este organismo foi
mesmo o grande propulsor das versdes de 1977, de 1980 e de 1993.

A nova formulagdo das Definitions tem aquele “new name”,
mas € o mesmissimo texto, embora substancialmente actuali-
zado (*°). O que acontece € que o autor do anteprojecto desconhe-
cia a versdo de 1993.

Significativamente, desta foram excluidas as defini¢des de
safe port e safe berth, as quais resultam ou das cartas-partidas, ou
dos usos locais, ou dos critérios gerais de direito.

De resto, no tocante & solugdo normativa prevista no art. 89.°,
n.° 1, ela deveria ser precisamente de sinal contrario. Com efeito,
como lembra Antoine Vialard (*'), salvo acontecimento imprevisi-
vel, os portos de partida e de chegada sdo, como regra, antecipa-
damente conhecidos. E o fretador ndo poderd, depois de ter assi-
nado a carta partida, pretender que o navio nio se desloque para o
porto nela previsto. Ja quanto ao local dentro do porto onde o navio
atraca (berth-cais ou fundeadouro) a intervengao do afretador pode
ser mais determinante, embora o capitdo esteja sob as ordens do
fretador, e ndo dele. A questdo ja era de algum modo pressentida
por Leo Aisenstein, em 1965 (*?); com efeito, envolve também
uma opgao econdmica, uma vez que hé cais onde as operagoes de
carga s30 mais onerosas, € estas cabem ao afretador.

(* cit. ROA, p. 1084,

(*) Cfr. CMI NEWS LETTER, n.° 3 de 1993 e Gorton-Thre-Sandevarn, ob. cit
(1999), p. 393. As VOYALAYRULES 93 (“code name”) estiio transcritas na generalidade
dos autores actuais, como acontecia, obviamente, antes disso, com as DEFINITIONS 1980
(cfr., por ex, Michael Brynmor Summerskill, Laytime, ed. Stevens & Sons, Londres, 1989,
p. 343). O seu antecedente §ltimo sdo, como dissemos, as Rio de Janeiro Charterparty
(Laytime) Definitions de 1977 (DMF, 350, Fev. de 1978, p. 80).

(*") Droit Maritime, ed. Puf, Paris, 1997, p. 355.

() Staries et surestaries en droit francais et comparé, ed L.G.D.J., Paris, p.16.
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No seu estudo fundamental sobre Il Contratto di Nollegio a
Viaggio nei formulari, Francesco Berlingieri (*°) refere que a garan-
tia da seguranga do porto e do cais é normalmente prevista quando
o porto de carga e de descarga néo sdo indicados no contrato, ja que
neste caso o fretador (“transportador”, na terminologia do ante-pro-
jecto...) podera fazer antecipadamente as necessdrias correcgoes.
“Nelle formulazioni tradizionali la garanzia & assoluta ma in epoca
recente essa & spesso limitada ad un obbligo di diligenza”.

Examinando-se as cartas Gencon, Synacomex 90, Centrocar,
Norgrain, Amwelsh 91, Polcoalvoy, etc (para a carga seca) e STV
Voy, Asbatankvoy, Shellvoy 5, etc (para os navios cisternas)
conclui-se que ndo h4 critérios uniformes, embora a obrigacéo de
seguranga do cais ocorra sobretudo nos primeiros casos (carga
seca) — sendo a sua inobservancia tendencialmente imputdvel ao
afretador (*4).

III. A questio essencial

27. A questdo essencial estard, no entanto, na peremptéria
rejei¢io que no anteprojecto se faz quanto a separagio conceitual
entre fretamento e transporte de mercadorias por mar.

“Em conclusio” — diz-se — “fretamento e transporte sob
conhecimento sdo diferentes subtipos do contrato de transporte,
que obedecem a uma regulagio comum (...), sem prejuizo da regu-
lag@o especial aplicével a cada um destes contratos” (**).

Desde logo, fica-se sem se compreender bem se a regulagdo é
comum ou se cada subtipo obedece a uma regulagio especial.

(*) 1l Diritto Marittimo, 1995, pp. 859-907.

{**) No transporte de hidrocarbonetos a obrigagdo de utilizar um safe berth (“safe
place or wharf”) cabe ao charterer (afretador). Cfr. carta ASBATANKYOY, em Malcom
Edkins — Ray Dunkley, Laytime and demurrage in the oil industry, ed. LLP, Londres,
1998, p.21. Sobre os problemas suscitados pelo congestionamento do porto e da impossi-
bilidade de atracagem, quase sempre resolvidos a favor dos afretadores (quanto as sobres-
tadias, que no anteprojecto se designam, em castico castelhano, demoras) cfr. especial-
mente W.E.Astle, The Safe Port, ed. Fairplay Public., Londres, 1986, maxime, p. 87.

(*) cit. ROA, p. 1081.
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E de tal modo existe a preocupagdo de equiparar os dois “sub-
tipos” que se chama ao fretador transportador € ao afretador car-
regador, com isso se gerando um diab6lico confusionismo. Seme-
lhante terminologia causaria, como dissemos, o pasmo dos
préprios anglosaxdnicos, para os quais o transportador €, como
temos vindo a lembrar, o carrier e o carregador € o shipper e o fre-
tador é o shipowner e o afretador o charterer.

Repare-se, alids, na incongruéncia que flui do art. 62.° do
articulado do anteprojecto:

“Contrato de transporte maritimo de mercadorias é
aquele em que uma das partes se obriga a deslocar mercado-
rias, ou a fornecer um navio para deslocar mercadorias (...)".

E evidente que o objecto dos dois “subtipos”, aqui formal-
mente postos em comunhdo, é diferente: num, um dos contraentes
obriga-se a deslocar mercadorias, no outro vincula-se a fornecer
um navio para deslocar mercadorias.

28. Foi num estudo publicado em fins de 1984 (%) que entre
nds pela primeira vez se propds a distin¢do conceitual entre freta-
mento e transporte maritimo. Obviamente que se invocou a
reforma francesa de 1966 e o fundamental contributo de Rodiére,
autor material dessa reforma.

Mas de igual modo se lembrou que a disting@o, irreprimivel,
era detectdvel desde o século XVI, e fora proximamente pressen-
tida como necessdria por Mestres eminentes, com toda uma vida
dedicada no ensino universitirio do DM, como Paul Chauveau, no
Traité de Droit Maritime, de 1958.

O trago diferenciador era este: o fretamento respeita a um
navio, o transporte a uma carga. “O fretador ndo assume qualquer
encargo directo em relagdo as mercadorias transportadas; nio é,
pois, automaticamente responsavel pela sua perda ou avaria,
havendo que demonstrar que procedeu com culpa”.

Na base de uma certa infixidez registada nos sistemas francés
e, designadamente, no italiano, estaria a circunstancia histérica de

(*) Mirio Raposo, Fretamento e Transporte Maritimo..., no cit. B.M.J., n.° 340
(Nov. 1984)..0 estudo est4 reproduzido-em Mério Raposo, Estudos sobre o Novo Direito
Maritimo, cit., p. 303,
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a data do Cédigo Comercial francés de 1808 apenas se reconhecer
o fretamento, na modalidade do fretamento por viagem. Ora este
estd, como ja entdo (em 1984) insistiamos, paredes meias com 0
transporte.

Nio ser4 agora o momento de repescar em pormenor o tema.
Dir-se-4 apenas que o ordenamento italiano, que distingue entre a
locazione, o noleggio € o trasporto, embora consagre a distingao
entre fretamento e transporte, é susceptivel de entendimentos
divergentes, ao criar duas categorias de transporte: o di carico € 0
di cose determinate. No tocante a transposigio do fretamento em
casco nu para o ambito da locagdo adopta-se uma solugdo que nada
tem de confusa, embora a nossa posi¢ao seja diversa, se bem que
admitindo a solugdo alternativa (*7).

29. Como & sabido, a experiéncia anglo-saxénica (sobretudo
inglesa), pouco propensa a clarificacdo juridica, até porque reco-
lhendo do casuismo a sua principal fonte de arrumagado dogmatica,
ndo é padrio de nitidez. Isto embora, obviamente, deva ser tomada
em fundamental conta, até pelo relevo econémico que tém a sua
jurisprudéncia (sobretudo arbitral) e os seus formuldrios.

Entretanto, se bem que a solugdo quase uniforme seja a de
considerar que o fretamento e o transporte sio, qualquer deles,
contracts of carriage, entende-se, mais recentemente, que

“the two main types of contract in use for the carriage of
goods by sea are the bill of lading and the charterparty” (**)

30. O novo Cédigo da Navegagdo Comercial da Federagdo
Russa, promulgado em 30.4.1999 (*), que é sem divida, o mais
moderno de todos eles, a nivel internacional, consagra, caracteri-
zadamente, a dualidade.

(*} Cit. Fretamento e Transporte Maritimo.... (1984), p. 21.

(**) Simon Baughen, ob. cit., p. 8, que acrescenta: “the charterparty and the bill of
lading remains two distinct contracts” (id.). Diz ainda, designadamente: “Charterparties dif-
fer from bill of lading (...). Theoretically they are classified as a contract for the use of the
vessel, as opposed to the bill of lading, which is classified as contract for the carriage of
goods” (p.159). E o encontro com a doutrina dos, para alguns, “desqualificado” Rodiere...

(®) cfr., por exemplo, Dmitri Litvinsk, Le Nouveau Code de la Navigation Com-
merciale de la Fédération Russe, em DMF, 601, Fev. de 2000, pp. 142-157.
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O contrato de fretamento por viagem é, entretanto, nele enca-
rado como uma modalidade do contrato de transporte. Por seu
turno, o time-charter ¢ o bareboat-charter sio colocados no
ambito da locagao.

Como se vé, ndo pode haver solugdes peremptoriamente rigi-
das, apenas sendo de excluir a que mistura, contra a patente reali-
dade e o bom-senso, o transporte sob conhecimento (ou tipos con-
tratuais equivalentes) com o contrato de fretamento.

IV. Os prazos de prescri¢do

31. O prazo de proposi¢do das acgdes despontadas, sobre-
tudo, de responsabilidade contratual (e ndo s6) é, em todas as dreas
do DM, de crucial relevo. Sao prazos curtos, fixados com a preo-
cupagdo do dies a quo tender sempre a ser uma realidade de natu-
reza factual, facilmente configurivel e certificdvel.

A solugio — f4cil e arbitrdria — de considerar incorporadas
no direito interno de Macau as disposi¢des de algumas Conven-
¢Oes internacionais (algumas das quais nem no plano internacio-
nal, como direito internacional, vigentes naquela Regiio Admi-
nistrativa Especial ¢ OUTRAS NEM SEQUER ENTRADAS EM
VIGOR (*)) — € de duvidosa eficécia, gerando, para além disso,
divisdveis confusdes em matéria tio sensivel.

(*) Diz-se na nota justificativa do anteprojecto (cit. ROA, p. 1075) com referén-
cia & Convengdo de Genebra sobre Privilégios e Hipotecas Maritimas de 1993. “Por ser
uma convengdo muito recente, ainda ndo b4 noticia de ter entrado em vigor internacio-
nalmente, mas a circunstincia de ter sido adoptada numa conferencia de Organizagio
Marftima Internacional é reveladora do alargado consenso internacional que estd na sua
base. As disposigbes desta convengdo sio incorporadas no Direito interno de Macau, apli-
cando-se a todes os navios, independentemente do Estado de matricula ou de pavilhdo e
mesmo que estejam destinados 2 navegagio em 4guas internas”, Ora, para eventual eluci-
dagdo do autor da nota justificativa dir-se-4 que 2 data do seu exaustivo trabalho (1998) a
Convengéio ndo apenas ndio entrara em vigor como nenhum Estado a ela aderira ou a rati-
ficara (CMI YEARBOOK 1999, p. 470). E situagdo parece ndo se ter alterado, pelo menos
significativamente. Igual sorte tinha cabido a Convencéio da IMO sobre registo de navios
(Genebra, 1986) que apenas recebera o placet do Egipto, de Ghana, do Haiti, da Hungria,
do Iraque, da Costa de Marfim, da Libia, do México e do Oman, a Convengdo, também da
IMO, sobre a responsabilidade dos operadores de terminais de transporte (Viena, 1991),
que apenas recebera a adesfio da Georgia, etc.
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Nao se vislumbra no anteprojecto um tnico prazo de cadu-
cidade. “Salva-se” o respeitante a salvacdo.

O que — e € isso que agora focaremos — é de molde a facul-
tar a qualquer dos contraentes de um contrato de transporte
(mesmo na acepgao proposta ao anteprojecto, ou seja, ndo fundado
num conhecimento de carga ou documento equivalente, incluindo
o registo electrénico) que quase 20 anos apSs o evento possa pro-
por uma ac¢do por incumprimento do contrato (*!).

Adelino da Palma Carlos chamava j4 a atengdo, em 1931, para
a incongruéncia de a lei portuguesa néo estabelecer prazos espe-
ciais para a proposi¢io das acgOes emergentes do contrato de fre-
tamento, “ao contrdrio do que fazem quase todas as outras legisla-
coes” (32).

A lei francesa de 18.6.1966 manteve a regra de que as todas
as ac¢Oes dimanadas de um contrato de fretamento (por viagem, a
tempo, em casco nu) prescrevem ao cabo de um ano. Em Ingla-
terra, nos termos do Limitation Act 1980, o limite genérico para o
exercicio da responsabilidade contratual € de seis meses. Em caso
de responsabilidade extracontratual o prazo ¢ o mesmo, salvo em
caso de danos pessoais ou de morte, em que passa a ser de trés
anos. Entretanto, “a lower time limit may be imposed by express
terms of the contract. For example, under charterparties on a Cen-
trocon form, the time limit is three months™ (**). Em Espanha, onde
a corrente dominante € a de distinguir entre locag¢do de navio € o
fretamento, considerando este como um transporte, teve-se o cui-
dado (elementar), no arrastado anteprojecto de lei dos contratos de

(*") O prazo ordindrio de prescrigio ¢ de 20 anos (art. 309.° do Cédigo Civil).
O prazo trienal de caducidade do art. 498.°, n.° 1, do mesmo C6d. ndo € aplic4vel fora dos
casos de RC extracontratual, ndo obstante j4 se ter sustentado o contrério (Pedro de Albu-
querque, A aplicagdo do prazo prescricional do n.° 1 do art. 498.° do Cédigo Civil i res-
ponsabilidade civil contratual, na R.O.A., 1989, p. 793 e jurisprudéncia af citada).

?) O contrato de fretamento..., p- 266.

(*® Simon Baughen, ob. cit., p. 343. Sobre a problemdtica dos time limits ou time
bars cfr., sobretudo, Chorley & Giles’, ob. cit., p. 492 e segs. Cartas h4 que ndo fixam
nenhum prazo de proposigio das acgbes nas condigdes gerais. E o caso da Asbatankvoy.
Por vezes estabelece-se nesta carta, como condig#o particular, o prazo de 90 dias. Mas o
mais usual € estabelecer-se nas condigdes gerais o prazo de 90 dias. Mas também se prevé
o de 180 dias (Edkins-Dunkley, ob. cit., p. 71).
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utilizagdo do navio (**) de prever prazos de um ano para o contrato
de locag@o e de fretamento.

V. O fretamento em casco nu

32. Sem se fundamentar minimamente tdo severa “conclu-
sd0” (?), diz-se na nota justificativa que o DL n.° 186/87, de 29.4,
“se baseia numa nogdo de fretamento em casco nu que nao encon-
tra qualquer correspondéncia na prética negocial” (*°).

Diz-se isto como se poderia dizer precisamente o contrario.
Trata-se de um mero caprichismo semantico.

33. E evidente que designar o instituto como fretamento ou
como locagdo constitui uma opgdo quase que terminolégica.
O regime (supletivo) que vigorard sob uma ou outra designacdo é,
na prética, 0 mesmo.

Chama-se na nota justificativa *aluguer”, o que tecnicamente
estd certo, uma vez que o navio € uma coisa mével. S6 que, por um
elementar paralelismo com os outros direitos continentais (nos pai-
ses anglo-sax6nicos a designagéo é de charterparty by demise ou
bareboat charter), mais natural seria chamar-se-lhe locagdo.

Alids, o regime subsidiariamente aplicdvel é, quer na nota jus-
tificativa, quer no “infeliz” DL de 1987 precisamente 0 mesmo: o
do contrato de locagdo. No DL apenas se considera também sub-
sidiariamente aplicdvel o regime do contrato de fretamento a
tempo.

(> Publicado no Bol. Oficial del Ministerio de Justicia e Interior, Abril de 1996
e reproduzida na obra colectiva de Ignacio Arroyo e outros, La reforma de la Legislacion
Maritima 1999, cit., p. 209 e segs. Curioso ¢, como jé aqui fizemos, assinalar que um dos
mais prestigiados maritimistas espanh6is (Fernando Sdnchez Calero, catedratico da Uni-
versidade Complutense) critica abertamente a solugio de unificar os contratos de freta-
mento e de transporte marftimo de mercadorias, apontando (como j4 referimos) como
modelos mais aconselhdveis as leis portuguesas de 1986 e 1987 (!!) e os novos cédigos
maritimos de 1994 dos pafses nérdicos (Dinamarca, Finldndia, Isléndia, Noruega e Suécia)
— por terem bem marcada a diferenga entre os dois contratos, mais ajustada aos tempos
actuais (em Sobre la reforma de la legislacién maritima..., na ob. acima cit., p. 127 e
segs., maxime p. 132).

%) p. 1069.
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No cit. anteprojecto espanhol de 1996 as normas usadas para
o “arrendamiento de buque” sdo quase anélogas as do diploma por-
tugués de 1987. O que € natural que aconteca, uma vez que se trata
de um sistema com universal aceitagio.

34. A utilizagdo da locagdo em casco nu como instrumento
de crédito (o DL n.° 287/83, de 22.6, chamou ao leasing ou loca-
¢do financeira do navio “fretamento em casco nu com opgéao de
compra”, numa textualizagio alids deficiente), ou como escolha da
bandeira de um Estado que proporcione ao locatdrio um regime,
designadamente fiscal, mais favoravel serdo algumas das causas da
vertiginosa retoma de um instituto quase desaparecido (o freta-
mento ou locagdo em casco nu). Tudo isso consta da extensa
documentacio final do Semindrio sobre Bareboat Charterparties,
promovido pelo CMI em Knokke-Zoute em 1989 (°¢).

Como seria de supor, no anteprojecto nao se prevé nenhum
prazo de propositura das ac¢des para o aluguer de navio. Em Itédlia
(art. 383.° C6d. Nav.) e em Franga € de um ano (lei de 18.6.1966
—art. 4.°).

VI. As “Regras de Hamburgo”

35. A “Regras de Hamburgo” sdo uma Conven¢do aprovada
nos mesmissimos termos de qualquer outra e o que a este respeito
se diz na nota justificativa do anteprojecto esté certissimo.

Mas ja nio estara tdo certo o carcter informal que nela se da
a designacdo por que sdo conhecidas: “Regras de Hamburgo”.
E que enquanto que a Convencdo de Bruxelas de 1924 sobre

(*) No qual incidentalmente foi considerado o diploma portugués de 1987, que
ndo pressentimos objecto de reparo. Obviamente que o fulcro das atengdes foram as car-
tas Barecon e Shell Demise (sobretudo a 1.*). Como dizia Rodiere, com pragmatismo, “le
droit de I’affrétement n’est guere écrit dans les codes”. “Il dérive de la pratique des char-
tes-parties” (Emmanuel Fontaine, L’affrétement coque nue, em DMF, 493, Abril 1990,
p. 265). Repare-se que, talvez mais do que como instrumento de crédito, a locagio em
casco nu € hoje utilizada para que os armadores de um pais que thes impde pesados cus-
tos de exploracio (desde logo fiscais, laborais, etc) possam explorar 0 navio sob um sis-
tema nacional mais econémico, sem que o navio saia do seu patriménio. Ea pratica (ili-
cita) do “flagging out”.
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conhecimentos de carga foi sempre chamada pelos autores anglo-
sax6nicos de “Hague Rules” e o seu Protocolo de 1968 de “Visby
Rules”, embora tais designagdes ndo tivessem caricter oficial e
fossem por vezes contestadas, a Convengdo de 1978 tem a desig-
nagio oficial de Hamburg Rules. Isso mesmo consta de uma Reso-
lu¢do aprovada pela mesma Conferéncia das N.U. que aprovou a
Convengio, que formalmente recomendou que fosse adoptada ofi-
cialmente tal designagdo.

36. E notério que as Regras de Hamburgo nido tiveram geral
acolhimento, tardaram a entrar em vigor (o0 que s6 aconteceu em
1.11.1992) e nio obtiveram a adesdo ou a ratificagdo das mais sig-
nificativas poténcias maritimas. Entretanto pode-se afirmar que
nenhum texto normativo internacional deu causa a tdo vasta pro-
dugdo doutrinal, em tema de DM, como este (*"). Tém-se sucedido
os col6quios, com intervengdo dos maiores especialistas mun-
diais (**), e a nivel do CMI foi constituido um International Sub-
-Committee, sediado em Londres, que formou ji consenso geral
quanto a muitos dos preceitos das Regras.

O que se poder4 dizer é que, depois destas, muito se alterou
no dominio do transporte maritimo de mercadorias.

E ¢ de observar que, ndo obstante o designio inicial tivesse
sido o de proteger os interesses dos carregadores — tendencial-
mente de paises em vias de desenvolvimento — o certo ¢ que tal
ndio parece ter acontecido. Isso mesmo € reconhecido por autores
destes paises. Veja-se, por exemplo, o estudo de Chistophe Koffi
Nabukpo (*°).

(") Cfr. Mério Raposo, Transporte Internacional de Mercadorias por Mar — As
Regras de Hamburgo de 1978 (est. cit. 1999) p. 269 e segs.

% Cfr., por exemplo, o Col6quio Internacional de Antuérpia de Nov. de 1993,
cujas principais intervengdes estdo compiladas no livro referido na nota (6) do estudo cit.
na nota anterior.

(®) La Convention...dix ans aprés, em DMF, 486, Set. de 1989, p.p. 539 e segs,
maxime p. 547. A questdo é posta com algum detalhe em Mario Raposo, cit. est. (1999),
p- 275.
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§4°
ALGUNS OUTROS INSTITUTOS

I. Transporte de passageiros

37. Recomenda-se no anteprojecto (%) que seja posta em
vigor em Macau a Convengio de Atenas sobre o Transporte de
Passageiros e sua Bagagem por Mar de 13.12.1974 e o Protocolo
de 1990 (PAL 1974 e PAL PROT 1990), que, como tem acontecido
com outras Convengdes de relevante importincia, Portugal nio
ratificou. E de dizer que, realmente, 2 PAL 1974 (que entrou em
vigor em 28.4.1987) a China aderiu em 1.6.1994, o que ndo acon-
teceu com a Alemanha. Dos Estados com maior expressdo mari-
tima dir-se-4 que apenas s3o dela partes a Bélgica (desde 1989), a
Grécia (desde 1991), a Espanha (desde 1981) e o Reino Unido
(incluindo Hong-Kong), desde 1980.

O PAL PROT 1990 ainda ndo entrou, pura ¢ simplesmente,
em vigor, s6 a ele tendo aderido a Crodcia (1998), o Egipto (1991)
e a Espanha (1993).

Nada temos a observar quanto a proposta de ratificagdo da
PAL 1990 e do PAL PROT 1990, embora esteja a ser encarada a
eventual revisdo de fundo da actual PAL 1974. Encara-se a pers-
pectiva de impor uma responsabilidade objectiva para o transpor-
tador e de tornar o seguro deste obrigatério, embora a questdo nao
seja de modo algum pacifica.

(®) cit. ROA, p. 1127. Estard em causa a Conveng3o enquanto direito internacio-
nal, internamente relevante (claro est4) e ndo como modelo normativo abstracto. S6 que o
art. 131.° do articulado incorpora no direito interno de Macau as disposi¢des da Conven-
¢do e do Protocolo de 1990 (que ainda nem sequer entrou em vigor). Isto no tocante a res-
ponsabilidade do transportador por danos pessoais e na bagagem. Entretanto, o n.° 2 do
mesmo art. 131.° considera (e af também se inspira no art. 17.°, n.° 1, da Convengo) apli-
céveis tais disposi¢bes (além do mais) a um contrato de transporte no qual se estabeleca
que o lugar de destino se situa no territério de Macau. Como decorréncia deste pot-pourri
normativo, a um Estado que nada tenha a ver com a Convengo e, muito menos, com o
Protocolo de 1990 (por ex., os Estados-Unidos) fica vinculado & Convengdo e ao Proto-
colo de 1990 (que repete-se ainda nem sequer existe qua tale,) por ndo ter entrado em
vigor. E dificil (impossivel mesmo) de compreender semethante sistema.
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38. O que nido aceitamos, de modo algum, € a inclusdo no
texto de um diploma legal, como direito interno de um Estado (ou
a tal equiparado) de Convengoes Internacionais, algumas delas
ainda nem sequer vigentes.

Na circunstincia, nos termos do n.° 2 do art. 131.° do
articulado do anteprojecto sujeita-se (ou pretende sujeitar-se...)
um transporte de passageiros cuja partida tenha sido em Macau e
que se dirija a um Estado diverso um regime internacional que nem
sequer ainda entrou em vigor, € que nao o estd, obviamente, nesse
Estado (al. ¢) desse n.° 2).

39. A nio inclusdo de qualquer norma sobre o cruzeiro mari-
timo tem razio de ser. Desde logo, estamos em crer que o art. 21.°
do DL n.° 349/86, sobre o contrato de cruzeiro maritimo, deixou
de estar em vigor em Portugal, face a transposi¢éo para a ordem
jurfdica interna da Directiva do Conselho das Comunidades Euro-
peias n.° 90/314/CEE, feita pelo DL n.° 198/93, de 27.5, depois
integralmente substituido pelo DL n.° 209/97, de 13.8. A respon-
sabilidade das agéncias de viagens estd neste muito mais clara-
mente caracterizada. Por outro lado, ndo estava em vigor em Por-
tugal (¢ em Macau) a PAL 74, o que é de supor vird a acontecer,
por iniciativa da China, proximamente. Finalmente o Comité Juri-
dico da IMO prop0s recentemente que aos owners of ships que
transportem passageiros seja imposto um seguro obrigatério de
responsabilidade civil “or should produce other evidence of their
ability to pay passengers claims” (*!).

(¢Yy Cfr. Mério Raposo, Manter-se-d em vigor o art. 21.° do DL n.° 349/86 sobre
o contrato de cruzeiro maritimo? em Estudos sobre o novo Direito Maritimo cit, p. 287.
V. também Giorgia Tassoni, Il contratto di viaggio, ed. Giuffre, Mildo, 1998 e, sobretudo,
Juan Luis Pulido Begines, Regimen Juridico de los Cruceros Turisticos..., no Anuario de
Derecho Maritimo, vol. XVII, 2000, pp. 83-125. Se a agéncia de viagens (grosso modo
assim designével), como afretadora, e o armador (fretador) langarem mao da carta Cruise-
vay poder4 ser o armador a estabelecer directamente com 0 passageiro (turista) o contrato
de transporte de passageiros, emitindo o bilhete de passagem. Mas o contrato de cruzeiro
(agora designado mais adequadamente por contrato de viagem organizada) processar-se-4
entre a agéncia e o passageiro. Realmente, nos termos da cléusula 11.° de Cruisevoy, 0
armador reserva-se o direito de emitir os billhetes de passagem (entdo pertinentemente
chamados de Owner’s Passage Ticket) que, no entanto, seréo entregues pela agéncia aos
passageiros (Pulido Begines, est. cit., p. 123-124).
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I1. Contrato de reboque

40. A regra geralmente verificada nos vérios sistemas juridi-
cos € a de que o contrato se rege fundamentalmente pelo direito
dos formuldrios. Os que com maior frequéncia surgem como
padréo s@o o britdnico UKSCT (com sucessivas versdes, que vao
sendo actualizadas desde 1933) e 0o TOWCON e o TOWHIRE,
ambos da BIMCO. O mais difundido serd o primeiro deles. D4-se
mesmo o caso de ser directamente adoptado em muitos portos nao
britanicos; é o que se passa, designadamente, com alguns portos
espanhéis, ao que informa Juan Luis Pulido Begines (%)

41. Exigem os formuldrios da BIMCO que, em caso de
incumprimento contratual, a reclamacio seja feita no prazo de seis
meses ap0s a cessagdo de reboque e que a acg¢do, em caso de liti-
gio, seja proposta no prazo de um ano (*).

Corresponde esse prazo curto a uma prética (convencional ou
legal) que geralmente vigora em DM. Afigura-se-nos, assim, que a
solugdo de estabelecer o prazo de dois anos, como se faz no
art. 15.° do DL n.° 431/86, serd adequada. Discorda-se, pois, do
critério adoptado no anteprojecto, que implica a remiss@o para o
prazo geral de 20 anos (*).

O prazo previsto na lei francesa de 7.7.1967 é também de dois
anos (art. 30.°).

E de um ano € o prazo fixado no anteprojecto de lei espanhol
sobre os contratos de utilizagdo do navio (versdo de 1996) —
art. 115.°,

(**) Los contratos de remolque maritimo, ed. Bosch , Barcelona, 1996, p. 69.
Acontece isso, designadamente, nos portos de Cidiz e de Gijén.

% P. 1100,

(** O Cédigo da Nav. Italiano ndo prevé qualquer prazo (Ferrarini-Righetti, ob.
cit. — 1991, p.126). Em Espanha Aurelio Menéndez (El contrato de remolque, 1964,
p.p. 136 e 211), perante o siléncio do Céd. Com. considera aplicdvel, para o reboque-
manobra, o prazo de dois anos previsto na lei de 24.12.1962 sobre “auxilios, salvamentos,
remolques, hallazgos y extracciones maritimos”. Com menos afoiteza, mas por parale-
lismo de razdes (a necessidade de um prazo curto) convoca a norma aplicdvel aos trans-
portes terrestres ou maritimos (art. 952.° do mesmo C6d.) para o reboque-transporte
(p. 211).
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II1. Avaria comum

42. Posta agora de lado a fortissima contestagido doutrinal
que tem sido deduzida contra o instituto da avaria grossa ou
comum (j4 chamada, porque a ela tem resistido, de “vaca sagrada”,
dizendo outros que ela tem “uma md satide de ferro”) importa reco-
nhecer que, ndo obstante a sua aplicagdo facultativa, a quase tota-
lidade dos contratos de transporte e de fretamento remete para as
Regras de Iorque e de Antuérpia (RIA).

Mas, embora continuando a existir, ¢ um dado geralmente
aceite que, tendo sido historicamente pensada e mantida durante
séculos para beneficio dos carregadores, transformou-se, na reali-
dade do iiltimo meio século, numa fonte de proveito para os arma-
dores. Com efeito, é geralmente sabido que a sua regulagdo € hoje
feita quase sempre no exclusivo interesse destes (*°).

43. A causa histérica da avaria comum foi, sem ddvida, o
alijamento (“jettison”, “jet a la mer”) como meio para enfrentar
uma tempestade, um golpe de mar. Constatava ja Ripert que,
outrora, “I’opération la plus fréquente était le jet de marchandises
a la mer, (...) aujourd’hui, le sacrifice des marchandises est chose
fort rare” (%).

Entretanto, no articulado do anteprojecto, permite-se no
art. 39.° o alijamento de objectos transportados ou pertengas do
navio, em caso de perigo para a seguranca do navio, para a segu-
ranga da carga, ou para a seguranga comum do navio e da carga
(n.°1).

E remete-se para o n.° 4 do art. 36.°, “com as devidas adapta-
¢oes”. Fica-se sem saber que “‘adaptagdes” estardo previstas, mas
tudo faz crer que se pretende isentar da responsabilidade exclusiva
do armador os alijamentos classificdveis como avaria comum.

S6 que nos termos da Regra I das RIA o alijamento s6 cons-
tituird avaria comum se a mercadoria tiver sido carregada em con-

(*) Os carregadores dos PVD (“terceiro-mundo”) consideram-se como regra uma
“instituig#o abusiva” e séio abertamente contra ela (Rodiére-E. du Pontavice, Droit Mari-
time, cit., p. 475). Cfr., sobretudo o excelente estudo de Victor-Emmanuel Bokalli, L’ava-
rie commune: réflexion critique..., em DMF, 559, Ab. 1996, p. 335.

(%) Droit Maritime, ed. Rousseau, tomo III, 4.* ed., 1953, p. 197.
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formidade com os usos do comércio (maritimo). No n.° 3 do
art. 182.° acrescenta-se outra alternativa positiva: o de o transporte
no convés ter sido consentido por todos os participantes na expe-
di¢do. Ou seja, pelos demais carregadores, um a um ouvidos e con-
vocados a dar o seu consentimento a que uma sé mercadoria ou
uma pequena parte das mercadorias seja carregada no convés (!).
E o que é, para este efeito, um *“uso do trafego”?

44. Face a tudo isto perguntar-se-4: qual a razdo (entendivel
e razodvel) que levaram a incluir no anteprojecto normas de apli-
cacdo de tdo duvidosas pertinéncia e formula¢do como os arti-
gos 39.° e n.° 3 do art. 182 (parte final)?

O alijamento €, hoje, uma pratica excepcional, mesmo em
regides onde predominardo os navios de pequeno porte. A avaria
comum tem, de igual modo, um caricter excepcional. Porque estar
a prever normas e situagdes que dardo campo livre a abusos e con-
fusdes?

7 de Set. de 2001



