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Resumo

A entrega no destino da mercadoria transportada por mar é o ultimo acto dos que compdem
0 contrato de transporte.

Importa, pois, perceber como se processa esse acto que é¢ fundamental, mas, concomitan-
temente as vicissitudes a que esta sujeito e, aferir a exigibilidade do Conhecimento de Em-
barque para obtenc¢do da mercadoria.

A regra da entrega do Conhecimento de Embarque original para obtencdo das mercadorias
estd consolidada no direito de muitos paises. Mas nem sempre o Conhecimento de Embar-
que esta disponivel a chega do navio. Se transportador acede a entregar a mercadoria sem
receber o dito titulo serd severamente sancionado por inadimplemento do contrato de
transporte.

Vérias alternativas foram entretanto geradas no sentido de colmatar o problema. As cartas
de garantia, os sea waybill e os Conhecimentos de Embarque electrénicos.

Nenhum satisfaz plenamente todas partes envolvidas no transporte

Palavras Chave: Entrega da mercadoria; Conhecimento de Embarque; sea waybill; Carta

de garantia

Vi



Abstract

The sea carried cargo release at the port of destination is the last step of sea carriage con-
tract.

It is necessary to understand how it is performed that last fundamental step and at the same
time ascertain the constraint it faces and the obligation of surrender the original Bill of
Lading to get the cargo release.

The rule of surrendering the Bill of Lading to get cargo release is in force in internal law of
many countries. But, often the Bill of Lading is not available upon vessel’s arrival. If the
carrier accepts release the cargo without surrender of the Bill of lading will be condemned
for the breach of the contract.

Several alternatives meanwhile have been generated in order to overpass the problem. Let-
ters of Guarantee, the use of sea waybill and the electronic Bill of Lading.

No one fully satisfies all parties involved in the sea carriage

Keywords: Cargo release; Bill of Lading; sea wayhill; letter of guarantee
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Introducéo

O contrato de transporte de mercadorias por mar, (regulado pela Convencéo de Bruxelas de
1924), gera na esfera juridica do transportador a obrigacdo de deslocar a mercadoria que
recebeu de um carregador no porto de embarque e entregé-la a um destinatario no porto de
destino.

A entrega da mercadoria é, por isso, o Ultimo acto dos que compdem a execugédo do
contrato de transporte de mercadorias por mar.

Nessa obrigagéo essencial de receber a mercadoria de “A” e a entregar a “B”, uma
das questdes que sera necessario afrontar €, saber quem ¢ “B”. Nesse percurso, necessari-
amente, toparemos com o Conhecimento de Embarque, enquanto documento fundamental
do contrato e, com a questao da sua exigibilidade para a obtencdo da entrega da mercadoria
no destino. Ser4, pois, sobre estas questdes que concentraremos a nossa atencao.

Como dissemos, o Conhecimento de Embarque é um documento fundamental no
contrato de transporte de mercadorias por via maritima. Ele é a expressdo formal do con-
trato de transporte, um recibo das mercadorias embarcadas mas, é também, um titulo repre-
sentativo da mercadoria transportada e, este facto, assegura-lhe uma das suas caracteristi-
cas distintivas: a negociabilidade. Por isso, ele € um instrumento de grande importancia na
construcdo do crédito documentario, sem o qual, o contrato de compra e venda internacio-
nal estaria fortemente limitado.

E sabido que qualquer transporte maritimo de mercadorias coberto pela Convencéo
de Bruxelas de 1924, implica obrigatoriamente que o transportador entregue ao carregador
apos a recepcao da mercadoria ou do seu embarque o referido Conhecimento de Embarque.
E assim que acontece. Porém, ndo acreditamos que este momento esteja isento de inciden-
tes. Seguramente, também abundam e sdo varios, como possivelmente veremos “en pas-
sant.”

Uma vez chegado ao porto de destino acordado, o transportador pretendera cumprir
a sua obrigagdo de entregar a “B” a mercadoria que deslocou desde o porto de carga. Quer
as condigcdes de entrega quer a identidade de “B”serdo reguladas pelo Conhecimento de
Embarque no respeita a autonomia da vontade dos contraentes, pelo direito uniforme (pen-
samos aqui na Convencao de Bruxelas de 1924) e por fim, supletivamente o direito comum
do pais onde se situa o porto de destino.

Assim colocadas as coisas, tudo parece simples. Mas, os litigios assentes na entrega

da mercadoria no destino sdo maultiplos, sdo resistentes ao tempo — porque sdo anteriores a



Convencdo de Bruxelas de 1924 — e sdo alimentados por interesses econémicos de varia
indole.

Como frequentemente acontece, existe uma diferenca substancial entre a teoria e a
pratica. Na verdade, desde logo, é frequente a mercadoria chegar ao destino antes da che-
gada do Conhecimento de Embarque seja, porque ¢le ficou “encalhado” no circuito bancé-
rio, seja, porque 0s servicos postais estdo atrasados ou ainda qualquer outro que a imagina-
¢do humana possa criar. Esta situacdo coloca o transportador maritimo num dilema: espe-
rar a chegada do Conhecimento de Embarque ou libertar as mercadorias.

Com dissemos, isto €, uma situacao frequente e estd sobretudo localizada no trafego
de longo curso, em particular nas cargas cujo valor varia no sentido ascendente com muita
facilidade. O transportador maritimo € frequentemente constrangido a entregar a mercado-
ria sem exigir o Conhecimento de Embarque e a sua atitude sera no sentido evitar o blo-
queamento das mercadorias com todas as consequéncias que dai poderdo advir. Importa,
assim, para afrontar o tema, perceber:

- Como se processa a entrega da mercadoria no destino;

- Como saber quem ¢ o “B” no destino;

- Como reagir no caso de “B” ndo aparecer para receber a mercadoria a chegada;

- Como actuar se “B” ndo tem o Conhecimento de Embarque;

- Camo saber se “B” ¢ o titular do direito real sobre a mercadoria

- Se ¢ exigivel a “B”0 Conhecimento de Embarque para a obtengdo da mercadoria;

- Se existem alternativas para colmatar a falta do Conhecimento de Embarque;

Militaram essencialmente na escolha deste tema, por um lado, o facto de ele ser
resistente no tempo, por outro o tratamento dado a questdo da entrega da mercadoria e exi-
gibilidade do Conhecimento de Embarque para esse fim em ordenamentos juridicos de
referéncia no comércio maritimo internacional mas seguindo, de perto o ordenamento juri-
dico Portugués.

Mas, ha ja demasiado tempo percepcionamos que as questdes do direito maritimo
ndo devem ser tratadas de forma compartimentada, isto € estabelecendo um fosso entre o

direito publico e o direito privado. Por isso, impde-se trabalhar com ambos.



CAPITULO I - O Direito Maritimo

SECCAO 1.1 — O Direito Maritimo e o Direito do Mar

O comércio internacional, desde sempre, esteve ligado de forma quase umbilical a
navegacdo maritima. O mar assume, assim, um papel fundamental enquanto via de comu-
nicacdo atinente ao estabelecimento de relagdes comerciais entre 0s povos mais ou menos
remotos.’

E nos centros populacionais proximos das costas maritimas onde, por um lado, as
relacGes comerciais e culturais se apuram e, por outro, se encontram os factores que deter-
minaram a existéncia de normas juridicas especiais, atinentes a regulacdo de questbes
emergentes do comércio fundado em transaccgdes estabelecidas com recurso a via maritima.

Os Autores referem o “Codigo de Hamurabi” (século XVIII e XX a.c.) como a peca
legislativa mais antiga que versa questfes relacionadas com fretamentos, arrestos, entre
outras. E possivel encontrar vestigios de textos escritos no direito romano. N&o s&o textos
originais, séo textos que se baseiam em textos provenientes da ilha de Rhodes e do Direito
grego. Existe no titulo II do “Digesto” uma referéncia a um costume da lha de Rodes — De
Lege Rhodia de Jactu- que versa o alijamento de carga para evitar um perigo iminente e é
considerada a origem da avaria comum.?

Definir o “Direito Maritimo” ndo ¢ tarefa facil. Por isso, em regra, 0s Autores que-
dam-se por conceitos abrangentes, considerando-o como um conjunto de regras juridicas
que regulam as relagcdes comerciais estabelecidas por via maritima.

Esta disciplina juridica rege-se por um conjunto de normas que Ihe sdo proprias,
sem que se vislumbre similitude com outras existentes no direito “terrestre”.

O direito maritimo tem uma de feicdo prépria e as suas normas, na generalidade,
sdo especiais. Nao pode, assim, deixar de ser tratado em toda a sua originalidade, ndo co-
mo disciplina dependente, mas com o seu verdadeiro caracter: direito relativo a todas as

relacdes juridicas de que o mar é teatro, ou o comércio o objecto.?

. DIOGO, L.D.C. e JANUARIO, R. — Direito Comercial Maritimo. Lisboa: Quid Juris, 2008. ISBN 978-
9727243822.P 21

2DIOGO, L.D.C. e JANUARIO, R. — Direito Comercial Maritimo. Lisboa: Quid Juris, 2008. ISBN 978-
9727243822.p 22

3 George Ripert, Droit Maritime, volume I, n° 1 apud MATOS, A. — Principios de Direito Maritimo. 12
ddicgdo. Lishoa: Atica, 1958.



Como refere Ripert®, as mais das vezes, como um ramo do direito comercial, por-
que as regras que disciplinam o comércio por mar ligam-se ao estudo das relacfes juridicas
nascidas do comercio por terra e o comentario das fontes legislativas autoriza tal processo
doutrinal. Porém, uma corrente doutrinaria opta pelo caminho da autonomia do direito ma-
ritimo.

Azevedo Matos®, diz-nos que no Direito Pdblico ou no Privado n&o se encontra o
lugar exacto do direito maritimo. Classifica-se, por comodidade no direito privado, mas a
verdade é que, embora a maioria das suas regras como tal se possa classificar, muitas ou-
tras sO encontrariam o lugar proprio no direito publico.

Face a essa visdo fragmentaria, postulamos um direito maritimo, geral, interdisci-
plinar que abarca tudo o diz respeito ao mar e ao maritimo a margem da natureza interna-
cional ou nacional, pblica ou privada das normas®.

Consequentemente, é pelo espaco fisico do direito maritimo que devemos comecar.

SECCAO 1.2 — Os navios nas zonas maritimas sob jurisdicdo de um Estado

A Convencao sobre o direito do mar’ dé a respeito do mar uma construgdo comple-
xa. Define, para além do alto mar, trés zonas de soberania de um Estado no plano horizon-
tal: o mar territorial, a zona contigua e a zona econdmica. Define, ainda, uma quarta zona
de soberania de um Estado, porém no plano vertical, denominado plataforma continental.
A Convencéo sobre o direito do mar®, ndo ignora uma outra zona importante: as 4guas inte-
riores que define de acordo com o disposto no seu artigo 8°. Considerando que esta zona é
frequentada por navios, impde-se uma incursdo no estatuto do navio nesta zona e, depois,

em cada uma das outras zonas identificadas.

SUBSECCAO 1.2.1 — As aguas interiores

As aguas interiores tendo em conta o disposto no n° 1 do artigo 8° da Convengdo

sobre o direito do mar podem ser definidas como as aguas que estdo para o interior da linha

* Obra citada

> MATOS, A. — Principios de Direito Maritimo. 12 edic#o. Lisboa: Atica, 1958.p 15

® MARTINEZ, I.A. — Compendio de Derecho Maritimo. 3 ¢ edi¢do. Madrid: Editorial Tecnos, 2009. ISBN
978-84-3094885-7. P 30

" United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diério da Repdblica n°
238/97 Série 1-A 1° suplemento de 14 de Outubro.

8 _ United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diério da Republica n°
238/97 Série I-A 1° suplemento de 14 de Outubro.



de base das &guas territoriais. Esta linha estd também definida na Convencéo e como tal a
determinacéo das aguas interiores esta submetida ao direito internacional®.

O artigo 5° da Convencdo sobre o direito do mar,™ prevé que, salvo disposicio con-
tréria, a linha de base a partir da qual € medida a extensdo do mar territorial é a linha de
baixa-mar ao longo da costa, tal como indicada nas cartas maritimas de grande escala re-
conhecidas oficialmente pelo Estado costeiro. Contudo, o n® 2 do artigo 7° acrescenta que
onde a costa € profundamente cortada, a linha de base pode ser estabelecida ao longo da
linha de baixa-mar tendo em conta os pontos avancados da costa em direc¢do ao mar. A
par com esta regra geral, duas outras emergem desta Convengéo.

A primeira regra respeita as Baias. Nos termos do n° 4° do artigo 10°, da Conven-
cdo, se a distancia entre 0s pontos naturais de entrada de uma baia ndo excederem as 24
milhas nauticas, pode ser tracada uma linha entre esses dois pontos de entrada e as dguas
que se encontram para ca dessa linha, podem ser consideradas aguas interiores. Este mes-
mo artigo no seu n° 6, precisa ainda, que sdo consideradas como aguas interiores as aguas
das baias consideradas “histéricas”, mesmo se a distancia entre os pontos externos ultra-
passam as 24 milhas nauticas.

A segunda regra, diz respeito aos estados arquipelagicos. Nos termos do artigo 47°
da Convencéo sobre o direito do mar, um Estado constituido por um arquipélago pode tra-
car as suas linhas de base entre as linhas que o compdem e o cumprimento dessas linhas
ndo deve exceder as 100 milhas nauticas. As aguas interiores que estdo no interior dessas
linhas de base sdo consideradas como aguas interiores; contudo, o Estado arquipelagico
deve respeitar o direito de passagem inofensivo dos navios estrangeiros, previsto no artigo

52° do mesmo texto.
1.2.1.1 - Principio da soberania do Estado costeiro
ImpGe-se, antes de mais, afastar a teoria da soberania territorial dos navios que pos-

sa ter sido admitida por alguns autores no século XIX, segundo 0s quais, um navio repre-

sentava um elemento do territorio do Estado da sua bandeira e, por isso imune & aplicacéo

° Submetida as regras do direito internacional, a determinagdo da ™ linha de base” esta também, para os Esta-
dos Unido Europeia, submetida as regras do direito Comunitario. Vide acérdao de 9/07/1991 do tribunal de
Justica da Comunidade Europeia.

10 United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diério da Republica n°
238/97 Série I-A 1° suplemento de 14 de Outubro.



das leis e regulamentos do Estado costeiro. Pelo contrario, um navio em aguas interiores de
um Estado esta plenamente submetido & soberania desse Estado Costeiro.**

A regra aplica-se em particular aos navios estrangeiros surtos nos portos. Este prin-
cipio é valido para os regulamentos de navegacdo, regulamentos aduaneiros, mas também

para as leis penais, regulamentos de seguranca aplicaveis aos navios™.

1.2.1.2 - O direito de livre acesso aos portos

No direito classico admite-se que um Estado ndo pode recusar a um navio de co-
mércio o livre acesso aos portos™.

Esta regra costumeira foi desenvolvida no século XIX, foi inserida no art® 2° da
Convencao Internacional de Genebra de 09 de Dezembro de 1923. Embora esta Convencéo
ndo tenha sido ratificada sendo por um nimero reduzido de estados ela € considerada como
expressao do direito internacional.

O direito de livre acesso ndo &, contudo, absoluto. A liberdade de comércio sempre
conheceu limitacdes.* Se é certo que por um lado, ndo parece implicar com o direito dos
navios estrangeiros carregarem ou descarregarem livremente as mercadorias nos portos,
também é verdade, por outro, que o artigo 17° da Convencédo de 1923, reserva o direito do
Estado do porto derrogar o principio do livre acesso em caso de evento grave que afecte a
seguranca ou os interesses vitais do Estado.

O direito de livre acesso aos portos de um Estado costeiro levanta hoje um proble-
ma dos portos ou locais de reflgio. Todos concordam que os estados costeiros devem de-
terminar em antecipacdo os portos ou locais de reflgio onde um navio em perigo carregado
de substancias poluentes possa ser acolhido™. Existe uma Directiva Comunitaria*®que pre-

vé a obrigacdo de um Estado Comunitario costeiro determinar os locais de reflgio onde os

1 Simbolicamente essa submissdo constata-se pelo hastear no topo do mastro mais alto, a bandeira do Estado
Costeiro em que o navio esté surto. Entre nds, essa obrigatoriedade resulta da alinea d) do n° 4 do artigo 120°
do decreto-lei 205/72 de 31 de Julho

12 \/er regulamentos da autoridade maritima, autoridade portuaria e regulamentos das capitanias, editais dos
capitaes de porto

¥ DINH, N.Q., DAILLIER, P. e PELLET, A. — Direito Internacional Publico. 42 edic4o. Lisboa: Funda-
cdo Calouste Gulbenkian, 1999. ISBN 972-31-0855-0.p 984

! Limitaco de transportar imposta pelos Estados visando a proteccéo da sua marinha mercante. A titulo de
exemplo, a limitagdo imposta pelo decreto-lei 422/86 de 23 de Dezembro a actividade de afretamento, que
estava circunscrita a celebracdo de contratos de fretamento por viagem e nunca em ndmero superior a dois
consecutivos.

15 pensamos aqui no caso recente do navio Prestige

'8 Directiva 2002/59/CE do Parlamento e do Conselho de 5 de Agosto. JO L 208 5 de Agosto de 2002
alterada pela Directiva 2009/17/CE de 23 de Abril de 2009. JO L 131 de 28 de Maio de 2009.



navios em perigo possam permanecer. Porém, essa permanéncia esta sempre dependente

de autorizacdo da autoridade competente.

1.2.1.3 - Obrigacdo de discrigéo das autoridades locais.

O exercicio de soberania de Estado costeiro sobre 0s navios estrangeiros é também
atenuada pelo uso internacional que pretende que as autoridades locais intervenham a bor-
do de um navio estrangeiro com discri¢cdo e somente se o Capitdo o solicita ou se a ordem
publica do Estado é colocada em causa.'” Este uso esta previsto em inlimeras convencdes
internacionais, convenc@es consulares que estipulam que as autoridades nacionais se furta-

rio a intervir nos navios de outro estado salvo nas condi¢des indicadas.*®
1.2.1.4 - As regras de seguranca

Neste dominio, o principio da soberania dos estados costeiros aplica-se com reser-
va; exceptuam-se alguns estados, tais como os Estados Unidos que impdem aos navios
estrangeiros o respeito pelos seus regulamentos de segurancga.

Na maior parte dos Estados é reconhecida a equivaléncia dos certificados de segu-
ranca nacionais, equivaléncia, fundada nas Convencdes Internacionais™®.

Para além disso, 0 objectivo de melhor assegurar a navegacao e a proteccdo do am-
biente, conduziu os Estados a impor certas regras de construgdo ou instalacdo de equipa-
mentos, mesmo aos navios estrangeiros que frequentam os seus portos.

Este fendmeno iniciou-se nos Estados Unidos da América que impuseram aos na-
vios de passageiros e aos petroleiros o respeito pela lei Americana®® que imp&e regras se-
veras quer no que respeita a estrutura dos navios petroleiros (duplo casco) quer as medidas
de prevencio® ou a reparacdo dos prejuizos. Estas medidas sio estritamente aplicaveis aos

navios estrangeiros que frequentam os portos Americanos.

7 por exemplo, as disputas violentas na ponte do navio, tripulante caido ao mar, entre outras.

18 Existiram no passado convencdes entre Estados e a ex-Uni&o soviética que previam a intervengio desse
Estado a bordo de navio Soviético surto no seu porto somente nos casos de perturbagdo da ordem publica ou
sob pedido ndo do Capitdo do navio mas do Consul da Unido Soviética.

19 \eja-se por exemplo o artigo 192 da IMO — International Convention for the safety of life at Sea, 1974, as
amended (SOLAS 1974).

2 vide a titulo de exemplo o “ USA oil pollution Act de 1990”

2! Obrigacéo de ter a bordo um plano de combate contra a poluicio



A Directiva 2002/59/CE # do Parlamento e do Conselho de 27 de Junho modifica-
da pela Directiva 2009/18/CE*,do Parlamento e Conselho de 23 de Abril, determina que
os Estados-Membros devem impor aos navios, mesmo com bandeira estrangeira, que pos-
sam escalar os seus portos, que estejam providos, por um lado de um sistema automatico
de identificacdo (A.l.S.) e por outro de um sistema de registo de dados da viagem; esta

regra deve ser aplicada em datas que variam em fungéo do ano de construgdo do navio.?*
1.2.1.5 - O controlo dos navios pelo Estado do porto.

As Convencdes SOLAS mais antigas” atribuem formalmente aos Estados costeiros
o poder de verificar a bordo dos navios os seus certificados de seguranca.

Os textos mais recentes vao mais longe. O artigo 19° da Convencdo SOLAS de
1974, autoriza o Estado do porto a efectuar uma inspeccdo aprofundada se houver razbes
para pensar que 0 navio ndo respeita a regulamentacao internacional. O mesmo principio é
visivel também no artigo 5° da Convencdo MARPOL?’ bem como no artigo 10° da Con-
vencdo STCW?Z,

Apesar disto, a pratica ndo foi generalizada pelos diversos paises do mundo, excep-
to pelos Estados Unidos da América. Eles exercem um controlo estrito sobre 0s navios
estrangeiros que frequentam os seus portos. A falta de generalizacdo, explica-se por um
lado, por uma concepcao por vezes diminuta do conceito de discri¢do anteriormente referi-
do, por outro, admitem-se razdes de concorréncia entre portos. Para que um Estado possa
assumir fortemente o direito de controlo podera fazer fugir navios estrangeiros para portos
vizinhos de um outro estado enfrentando, assim, desvios de trafego nefastos para as suas

economias.

22 Jo L 208 de 5 de Agosto de 2002

%3 Jo L 131 28 de Maio de 2009

?* Vide Directiva 2005/33/CE do Parlamento e Conselho de 6 de Julho de 2005. JO L 191 de 22 de Julho de
2005 que impde a todos os navios que escalem porto da Unido Europeia o uso de combustiveis com baixo
teor de enxofre.

2 IMO — International Convention for the safety of life at Sea (SOLAS1929) (SOLAS 1960)

?® Essencialmente: International Minimum Safe Manning Certificate; International Safety Equipment Certif-
icate; International Safety Construction Certificate; International Oil Pollution Prevention Certificate com
supplement; International Safety Radio Certificate com Form R.

27 IMO - International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973.; IMO — Protocol of
1997 to amend the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as modified by
the Protocol of 1978 relating to thereto, as emended (Marpol PROT 1997).

%IMO — International Convention on Standards of Trainning, Certification and Watchkeeping for Seafarers,
1978 as amended (STCW 1978).



A adopcdo do “Memorando de Paris” pelos Estados maritimos da Comunidade
Europeia e Estados Nordicos alterou substancialmente os dados do problema. Uma vez
instituido o “Memorando de Entendimento sobre o Controlo de Navios pelo Estado do

2% este prevé que cada estado signatario implementara um sistema de controlo com

Porto
vista a assegurar que 0s navios estrangeiros, ainda que proveniente de um estado nao sig-
natério, estdo conforme as normas internacionais, cuja lista compreende todas as conven-
cOes sobre a seguranca dos navios a que acresce a Convencéo n° 147 da OIT de 1976%.

Se 0 navio sujeito a controlo navega sob pavilhdo de um Estado ndo signatario des-
ta Convencdo ou de outra Convencéo Internacional, ndo deve beneficiar de condi¢cbes mais
favoraveis. Significa isto que as disposi¢des da Convencdo em causa lhe devem por isso
ser aplicaveis. Em principio, estas visitas devem hoje respeitar aproximadamente 25% dos
navios estrangeiros. Se uma falta grave é constatada, a autoridade maritima pode interditar
0 navio de se fazer ao mar, até que a anomalia seja corrigida.

O “Memorando de Paris*!

prevé a implementagéo de um sistema de centralizagéo
dos resultados das inspecc¢des, através de um sistema de relato junto das autoridades mari-
timas. A partir de 1994, alguns Estados publicam uma “lista negra” pelo menos duas vezes
por ano com 0s navios retidos no minimo duas vezes nos dois anos precedentes.

Este texto, ainda em vigor foi reforcado pela Directiva Comunitéaria n°106/2001 de
19 de Dezembro® e refundida numa Directiva n® 16/2009 de 23 de Dezembro®. As dispo-
sicdes Comunitarias de redac¢do muito complexa, nao afectam o minimo de 25% das ins-
pecgdes previstas pelo “Memorando de Paris”. Elas acrescentam a este nimero minimo de
inspecces, certos navios particularmente perigosos denominados navios prioritarios. Pre-
véem tambeém uma inspecgéo reforcada e mais frequente para os navios de “risco elevado”
e sobretudo, navios mais antigos, isto é, com mais de doze anos de idade. Confirmam a
regra estabelecida pelo “Memorando de Paris” que um Estado do porto poderé proceder a
imobilizacdo do navio estrangeiro se as anomalias encontradas representam risco manifesto
para a seguranca, saude ou ambiente até que essas anomalias sejam regularizadas. Ainda,
autorizam os Estados da Unido Europeia a recusar 0 acesso aos seus portos a certos navios,
como é o caso dos navios que arvorem bandeira de um Estado que figure na lista negra

publicada anualmente pelos Estados do “Memorando de Paris” e que tenham estado imobi-

% paris Memorandum of Understanding on Port State Control, July 1982

%0 Convention Concerning Minimum Standards in Merchant Ships dated 20/10/ 1976, C147, revised in 2006
by Maritime Labour Convention.

%! paris Memorandum of Understanding on Port State Control de July 1982

%2 Jo L 19 de 22 de Janeiro de 2002

% Jo L 131 de 28 de Maio de 2009



lizados mais do que duas vezes nos vinte e quatro meses precedentes. Esta recusa pode ser
levantada se 0 navio completou as reparagdes necessarias.

A Directiva 1999/95/CE>* do Parlamento e Conselho de 13 de Dezembro, que insti-
tui o controlo pelo Estado do porto, impde o respeito por parte dos navios estrangeiros das
disposi¢des sobre a duracdo do trabalho das tripulacfes, prevendo ela também a interdigéo
de largada de todos os navios em caso de perigo para a seguranga ou sanidade das tripula-
coes.

A Directiva 2002/59/CE do Parlamento e Conselho de 27 de Junho, atras referida,
amplia substancialmente os poderes reconhecidos ao Estado do Porto. Ela prevé que verifi-
cando-se condi¢Bes meteoroldgicas excepcionalmente desfavoraveis e, caso exista um ris-
co grave de poluicdo ou de ameaca para a vida humana, as autoridades do porto poderdo
tomar todas as medidas julgadas apropriadas inclusivamente a interdicdo de entrada ou
saida dos portos; esta interdicdo podera ser mantida até que seja estabelecida a normalida-
de e que n&o exista risco para a vida humana e para o ambiente®. No entanto, é dificil es-
tabelecer o conteddo exacto da medida de interdicdo de largada de um porto. Em particu-
lar, no que respeita a interdicdo (alinea b) do n° 1), ela implica que o Capitdo do porto pos-
sa interditar a saida do navio. Mas, o n° 2 da Directiva enuncia que, as medidas apropriadas
que estdo previstas ndo prejudicam a decisdo do Capitdo do navio.

1.2.1.6 - As regras do direito privado

Em varios textos recentes a tarefa do Estado do Porto sobre 0s navios Estrangeiros
que frequentam os seus portos vai até a aplicacdo a esses navios regulamentos de direito
privado e que ndo estdo sendo indirectamente ligados a seguranca da navegacdo. A Direc-
tiva 2009/131/CE do Parlamento e do Conselho de 23 de Abril*® impde a todos os Estados
da Uni&o Europeia, que se exija aos navios estrangeiros que entram num porto da sua ju-
risdicdo que ele detenha um seguro de responsabilidade civil conforme as regras aplicaveis
aos navios comunitarios,

O Regulamento (CE) n° 392/2009 do Parlamento e do Conselho de 23 de Abril®’

prevé que o regime de responsabilidade dos transportadores de passageiros por mar que ele

** Jo L 14, de 20 de Janeiro de 2000

% Esta também previsto que, naquelas situacdes, as autoridades do porto possam limitar ou interditar a toma-
da de provisdes, aguada e bancas nas suas aguas territoriais

% JO L 131 28 de Maio de 2009

%7JO L 131 28de Maio de 2009
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institui, se aplique a todos os contratos, mesmo aqueles que sdo efectuados por navio gque
arvore bandeira de um pais Terceiro, sempre que o local de partida ou chegada se situe

num porto de um Estado-Membro.

1.2.1.7 - Convengdo sobre o direito do mar e o Paris MOU.

Se 0 movimento de controlo dos navios estrangeiros pelo estado do porto é especi-
fico no direito comunitario, os direitos deste estado sdo reconhecidos pela Convencéo so-
bre o direito do mar®® num caso em particular: o da poluicdo. Apds ter epigrafado o artigo
218* “Poderes do Estado do Porto”, no seu artigo 219° atribui aos Estados a faculdade de
estes impedirem que navios estrangeiros surtos nos seus portos que tenha infringido as suas
regras internacionais e, por esse facto arrisca causar avarias ao meio maritimo, facam a sua

largada, ou permitirem a sua largada para o estaleiro de reparacdo apropriado

1.2.1.8 - Os conflitos sociais nos navios

Nos ultimos anos os conflitos sociais multiplicaram-se a bordo dos navios estran-
geiros surtos nos portos. Muitos desses conflitos, sdo decorrentes da existéncia a bordo de
tripulacGes multinacionais, com funcgdes idénticas, com grandes diferencas salariais e fre-
guentemente em regime de outsourcing. Por via destes, mas também da ac¢éo de um sindi-
cato internacional (ITF) que, esta encarregado de uma luta sistemética contra os armadores,
incitando essas tripulagdes a entrar em greve garantindo-lhes o suporte dos trabalhadores
portuarios locais. Perante isto, afigura-se que os tribunais mostram reservas em interferir
no momento desses conflitos e evitam a tomada de medidas necessarias para por fim a ac-
tividades, muitas vezes, abusivas do ITF.

Um outro tipo de conflitos que opde os membros da tripulacdo que trabalham em
navios estrangeiros e o seu armador € abandona o navio e a tripulagdo num porto.

No entanto, a Jurisprudéncia Comunitaria, ao que parece fundada na ideia de que
parte do salério das tripulages ocorre no porto onde o litigio possa ocorrer, aponta no sen-
tido da intervencdo do tribunal do estado do porto. Jurisprudéncia, que se confirma nas
disposicdes do artigo 64° do Regulamento (CE) n° 44/2001do Conselho de 22 de Dezem-

%8__ United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diério da Republica n°
238/97 Série I-A 1° suplemento de 14 de Outubro.
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bro*, sobre a competéncia judiciaria. Porém, importa reter que onde o Regulamento (CE)
44/2001 de 22 de Dezembro diz “ litigios entre o Capitdo e um membro da tripulagdo” de-
ve ler-se “ litigios entre o armador e um membro da tripulagdo” o capitdo agindo sempre
como membro da tripulacdo — sem prejuizo do seu poder disciplinar — como mandatario do
armador. Assim, o tribunal do porto comunitario é competente para dirimir litigios que se
estabelecem entre as tripulacGes e o armador de navio que arvore bandeira de um qualquer
pais Comunitario. Implica, também que a mesma competéncia os litigios ocorridos com
tripulacGes que trabalhem em navios de bandeira ndo comunitaria, isto, em obediéncia ao

principio da igualdade de tratamento®

SUBSECCAO 1.2.2 - O mar territorial

O mar territorial estende-se imediatamente a partir da linha de base, tal como defi-
nida anteriormente. Importa determinar a sua extenséo antes de nos interrogarmos sobre 0
regime aplicavel aos navios surtos ou em passagem por essas aguas.

Na tradicdo classica, a extensdo do mar territorial era de trés milhas maritimas, dis-
tancia que correspondia aproximadamente ao alcance de um tiro de canh&o. No entanto,
essa regra nem sempre foi respeitada, a Espanha por exemplo estendeu as suas aguas terri-
toriais até uma distancia de 6 milhas maritimas.

Apbs o término da segunda guerra mundial, varios estados da América do sul para
proteger os seus stocks de pesca da frota dos Estados Unidos da América, abandonaram a
regra classica e estenderam os limites das suas aguas territoriais até as 200 milhas mariti-
mas. Contudo, estes Estados ndo pretendiam exercer as prerrogativas reconhecidas aos
Estados Costeiros sobre as suas aguas territoriais mas tdo simplesmente proteger as suas
industrias de pesca. Este movimento parece ter contribuido para a falta de acordo na de-
terminacdo das aguas territoriais aquando da negociacdo da Convencdo de Genebra de
1958.

A Convengdo sobre o Direito do Mar resolveu este problema da extensdo das aguas
territoriais. Estipula no seu artigo 3° que todo o estado tem o direito de fixar a extensdo das

suas aguas territoriais, essa extensdo ndo pode ultrapassar o limite de 12 milhas mariti-

%9J0 L12, 16 de Janeiro de 2001

0 0 artigo 64° do Regulamento (CE) 44/2001 de 22de Dezembro de 2000, ndo sendo aplicavel sendo durante
um periodo de 6 anos, cessou os seus efeitos em 01 de Marco de 2008. Por isso, ndo conserva o valor do
principio quanto aos navios estrangeiros.
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mas*" medidas a partir das linhas de base determinadas de acordo com a Convengéo inter-

nacional sobre o direito do mar.

1.2.2.1 - Soberania do estado costeiro

Do ponto de vista do seu regime as aguas territoriais sdo aguas de soberania do Es-
tado costeiro como determina o artigo 2° da Convencao sobre o Direito do Mar: “a sobe-
rania do estado costeiro estende-se para além do seu territdrio e das suas aguas interiores
(...) a uma zona de mar adjacente designado sob o nome de mar territorial”. O Estado
costeiro tem, assim, sobre as suas aguas territoriais poderes alargados nomeadamente no
que diz respeito ao controlo sobre a circulacdo maritima e sobre as pescas. Cumulativa-
mente, tem o direito exclusivo de explorar o subsolo maritimo das suas aguas territoriais.

Resulta, assim, que um Estado tem o direito de impor aos navios estrangeiros nas
suas aguas territoriais que permanecam num dos seus portos, que respeitem 0s seus siste-
mas de orientacdo (servicos de trafego maritimo) que estejam instalados a ou em fase de
instalacdo. Menos claro parece essa imposicdo quanto aos navios estrangeiros que sim-
plesmente atravessam as &guas territoriais tendo em conta o principio de livre passagem
inofensiva. Ainda, assim, em determinadas zonas geograficas o € normal os centros de con-

trolo de trafego maritimo, interpelarem via radio quanto ao seu destino.

1.2.2.2 - O direito de passagem inofensiva

A soberania dos estados costeiros estad submetida a um limite. Deve respeitar o di-
reito de passagem inofensiva dos navios estrangeiros (artigo 17° da Convencdo). A Con-
vencdo da da nocdo de livre passagem uma definicdo extensiva. A passagem € o facto de
atravessar as aguas territoriais seja, para entrar nas aguas interiores seja, sem entrar nas
aguas interiores permanecer num ou noutro ponto. Parece entretanto que o0 navio estrangei-
ro que entra dentro das aguas territoriais para se dirigir a um porto ndo seja verdadeiramen-
te livre passagem, tendo voluntariamente se sujeitado ao direito do Estado costeiro. O n® 2

do artigo 25° da Convencéo internacional sobre o direito do mar reconhece ao Estado cos-

*1 Em Portugal a extensdo do mar territorial esta definida na lei n® 34/2006 de 28 de Julho. Note-se que ha
Estados que mantém as suas aguas territoriais com a extensdo de 200 milhas maritimas, outros, limitam a
extensdo das suas aguas territoriais nas 3 milhas maritimas.
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teiro o direito de tomar todas as medidas necessérias para prevenir a violagdo dos seus re-
gulamentos por navios que permanegcam nas aguas interiores.

Em todo o caso a passagem devera ser continua e rapida, estando, em principio in-
terdita. Contudo, pairar ou o fundear pode ser autorizada se isso constitui incidente ordina-
rio ou se imposto por caso de forca maior ou ainda nos casos de assisténcia maritima, co-
mo resulta do n° 2 do artigo 18° da Convencgéo internacional sobre o direito do mar.

A passagem deve ser inofensiva e a Convencéo adopta uma concep¢ao muito restri-
ta. E assim considerado atentado a seguranca, o facto de um navio proceder ao exercicio ou
manobras com recurso a armas, mas também a recolha de informac6es ou proceder a pro-
paganda conta a seguranca do estado costeiro, de cometer contravengdes conta as leis e
regulamentos costeiros ou ainda, genericamente de ter qualquer outra actividade que néo
diga respeita a passagem, como decorre do n° 2 do artigo 19° da Convencéo.

Retomando uma disposicdo da Convencdo de Genebra de 1958, a Convencdo de
Montevideu d& uma definicdo particular da passagem inofensiva para 0s submarinos: nos
termos do seu artigo 20° os submarinos e outros veiculos submersiveis devem navegar a

superficie e arvorar a sua bandeira.

1.2.2.3 - O navio em passagem livre.

O navio em passagem livre ndo é semelhante a um navio em alto-mar. Tem que
respeitar a regulamentacdo do Estado costeiro no que respeita a pesca, polui¢do, seguranca
da navegacdo e ainda declarar as autoridades do Estado costeiro todo e qualquer incidente
de navegacao que ocorra a bordo.

Por seu lado, o Estado costeiro* ndo deve parar um navio em passagem para exer-
cer a sua jurisdicdo penal sobre alguém que esteja a bordo, mesmo que a infraccao tenha
ocorrido a bordo durante a passagem. Exceptua-se, como é ébvio esse procedimento nos
caso da infraccdo ter natureza de perturbacdo da ordem publica no mar territorial, se as
consequéncias se estendem ao Estado costeiro ou ainda se a interferéncia das autoridades

do Estado costeiro for solicitada.

42 Artigo 27° da — United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay
10/12/1982.Diario da Republica n° 238/97 Série 1-A 1° suplemento de 14 de Outubro.
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SUBSECCAOQ 1.2.3 - A Zona contigua

A zona contigua € a zona imediatamente contigua ao mar territorial. Introduzida na

legislacdo de varios Estados nos finais do século XVI11*+

, @ nocdo de zona contigua foi
reconhecida em direito internacional pela Convencdo de Genebra de 1958. Nos termos do
n° 2 do artigo 33° da Convencéo sobre o Direito do Mar essa zona ndo pode estender-se
para além de 24 milhas maritimas contadas a partir da linha de base. Isto implica que, para
um Estado que aplique a regra das 12 milhas maritimas para as dguas territoriais, a zona
contigua terd uma extensao de 12 milhas nauticas.

Tratando-se de um regime de aguas contiguas o Estado Costeiro*, pode intervir em
toda a sua extensao para prevenir as infracgdes as suas leis, regulamentos aduaneiros, fis-
cais, ou sanitarios, reprimir as infrac¢des as suas leis desde que cometidas no seu territério
ou no seu mar territorial. O artigo 303° da Convencéo internacional sobre o direito do mar,
enuncia também que o Estado costeiro pode submeter a sua aprovacao a remocao de qual-
quer objecto arqueoldgico ou histérico encontrado no fundo do mar dentro desta zona bem
como dentro das suas aguas territoriais, embora nao afecte os direitos dos proprietarios
identificaveis.

Ha regras particulares para os estreitos que afectam as aguas territoriais.

O direito de passagem dos navios estrangeiros, qualificado como direito de passa-
gem em transito afirma-se mais fortemente que o direito de passagem normal. Em particu-
lar tendo em conta que um estado pode provisoriamente suspender o direito de passagem
nas suas aguas territoriais para garantir a sua seguranca ndo pode suspender o direito de

passagem em transito.
SUBSECCAO 1.2.4 - A zona econémica exclusiva
A zona econdmica exclusiva € a zona situada para além do seu mar territorial e a

este adjacente. E uma zona onde os Estados Costeiros exercem os seus direitos exclusivos

de exploragéo dos recursos maritimos, fundos marinhos e subsolo marinho®.

* Legislagio que também ¢é conhecida como “hovering acts”

*n° 1 do artigo 33° — United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay
10/12/1982.Diario da Republica n°® 238/97 Série I-A 1° suplemento de 14 de Outubro.

** Artigo 56° — United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diario da
Republica n° 238/97 Série 1-A 1° suplemento de 14 de Outubro.
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Desde 1945, verifica-se que varios Estados da América do sul para se protegerem
da ac¢do dos navios de pesca dos Estados Unidos da América, afirmaram o seu direito ex-
clusivo sobre as aguas exteriores ao seu mar territorial numa extenséo de 200 milhas mari-
timas. Este movimento foi seguido por vérios Estados maritimos® e esta afirmacéo dos
seus direitos sobre a zona econémica foi reconhecida definitivamente pela Convencgéo so-
bre o direito do mar. Conformando-se com a pratica, a Convencéo estipula que a zona eco-
némica exclusiva pode estender-se até 200 milhas maritimas a partir da linha de base*’.

O regime da zona econdmica exclusiva ¢ diferente do que existe para o mar territo-
rial. Enquanto no mar territorial o Estado costeiro tem total soberania, reservando o direito
de livre passagem, na zona econdmica exclusiva o Estado costeiro ndo tem sendo “ direitos
de soberania destinados a exploracdo, exportacdo, conservacao e gestao dos recursos natu-
rais”, como decorre do artigo 56° da Convengao. Exerce, assim uma soberania “orientada”
que ndo é absoluta.

Os direitos do estado costeiro entendem-se como 0 conjunto dos recursos naturais,
quer sejam biologicos (peixe ou espécies sedentarias) das aguas subjacentes, dos fundos
marinhos quer sejam recursos minerais e do subsolo marinho. No exercicio desses direitos
0 estado costeiro dispde de competéncia para regulamentar a pesca. Pode colocar ilhas arti-
ficiais ou obras fixas, destinadas a exploragcdo ou pesquisa. Pode definir ao redor dessas
ilhas ou obras, zonas de seguranca que podem estender-se até 500 metros, zona essa onde a
circulacdo pode ser regulada ou interditada.

Por outro lado o estado costeiro tem a responsabilidade principal no que respeita a
proteccao e a preservacdo do meio marinho dentro da zona exclusiva assim como a pesqui-
sa cientifica (artigo 56 da Convencao). Tem por isso a competéncia para instituir toda a
regulamentacdo destinada a prevenir, reduzir e monitorizar a poluicdo, de origem teldrica
ou maritima sob uma Unica condicdo: que esteja em harmonia com as convencdes interna-
cionais aplicaveis a esta matéria (artigo 2072 e seguintes da Convencdo). De notar que 0
direito do mar ndo visa somente os direitos do Estado Costeiro a respeito da zona econé-
mica exclusiva. Ele imp&e-lhe também obrigacdes, principalmente a obrigagdo de proteger
e preservar o0 meio marinho. Ainda, o artigo 56° da Convencéo refere-se aos “direitos, ju-

risdicdes e obrigacdes do estado costeiro.

*® Nio foi criada nenhuma zona exclusiva no mediterraneo. Existe somente uma zona de protecgao ecolégica.
T Artigo 57° — United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diério da
Republica n® 238/97 Série I-A 1° suplemento de 14 de Outubro.
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O estado costeiro pode mesmo definir zonas particulares e adoptar para essas zonas
regulamentos contra a polui¢do, regulamentos que sdo aplicaveis aos navios estrangeiros
apos um pré-aviso de 18 meses (artigo 218°6). Com este fundamento, a nocdo de zona
particular, a Franca e a Espanha interditaram em 2002 os navios petroleiros de casco sim-
ples de navegar nas suas zonas econdmicas exclusivas, sem que tivessem respeitado as
modalidades previstas no artigo 2112 da convengéo sobre o direito do mar.

For dos seus dominios finalisticos ou de jurisdi¢do reconhecidos aos estados costei-
ros, a zona economica exclusiva assemelha-se a uma zona de alto-mar. O artigo 58° da
Convencéo sobre o alto-mar enuncia que, nessa zona, 0s estados estrangeiros juntam as
liberdades de navegacéo sobrevoo, de deposicéo de cabos, ductos submarinos, previstos no
artigo 87°. Significa isto, que todas as liberdades de alto mar com a excepcao da liberdade
de pesca e a liberdade de pesquisa cientifica, ambas reservadas ao estado costeiro. Por ou-
tro lado os direitos reconhecidos ao estado costeiro ndo tém caracter absoluto. Tanto assim
que, na colocacgéo de ilhas artificiais, esse estado ndo deve impedir a utilizacdo das vias de
navegacdo internacional. Paralelamente, deve respeitar a liberdade dos outros estados de

colocar cabos ou ductos submarinos no solo da zona econémica.

1.2.4.1 - Os navios na zona econdmica exclusiva.

O navio estrangeiro em passagem ou em permanéncia na zona econémica exclusiva
deve submeter-se as regras ditadas pelo Estado Costeiro no dominio das competéncias des-
te, quer dizer matéria de pesca, exploragdo dos recursos naturais ou matéria relacionada
com a poluicdo. N&o existem duvidas que o Estado Costeiro pode sancionar qualquer navio
estrangeiro que cometa na sua zona econdmica exclusiva uma infrac¢do das suas leis sobre
a pesca ou sobre a poluicdo, como alias pode fazer nas suas aguas territoriais. Nos termos
do artigo 228° os procedimentos levados a cabo pelo Estado Costeiro devem ser suspensos
se 0 Estado da Bandeira do Navio assume ele mesmo os procedimentos necessarios no
prazo de 6 meses*®

O Estado Costeiro pode assim impor aos navios estrangeiros em passagem na sua
zona economica exclusiva as obrigacdes de declaracdo no que respeita a qualquer incidente

ocorrido a bordo e previsto na sua legislacdo sendo somente observado que a pena em caso

8 Admitimos que esta norma possa ser excepcionada sempre que se trate de uma perda grave e inadiavel
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de infracgdo € aqui uma simples anotagdo, isto por aplicacdo do artigo 230° da convencéo
de Montego Bay.

O Estado costeiro ndo pode impor os seus regulamentos de policia (interdi¢do de
JOgo, ou uso de drogas) aos navios estrangeiros em permanéncia nessa zona. Paralelamente
0S navios estrangeiros ndo tém que respeitar as regras de livre passagem inofensiva, aos

quais ndo se aplica na zona econémica exclusiva.

SUBSECCAO 1.2.5 - A plataforma continental

Afirmada pela primeira vez pelos estados Unidos da América por uma declaracéo
do presidente Truman em 28de Setembro de 1945, os direitos do estado costeiro sobre a
plataforma continental foram reconhecidos por uma das Convencdes de Genebra de 1958,
cujas disposicdes foram acolhidas pela Convencéo sobre o Direito do Mar.

A definicdo de plataforma continental dada pela Convengdo de Direito do Mar é
uma definicdo complicada®.

Concretamente ela fixa uma extensdo minima e maxima. Seja qual for a profundi-
dade das &guas todos os estados costeiros podem exercer as suas competéncias sobre a pla-
taforma continental dentro do limite de 200 milhas maritimas a partir das linhas de base™.
Aqui, 0 que se visa, € pode dizer-se a plataforma continental juridica, uma plataforma que
geograficamente ndo existe zonas do mediterraneo. Se, entretanto, a plataforma continental
geogréfica real a que a Convencdo denomina de “margem continental se estende para la
das 200 milhas maritimas, o limite da plataforma continental pode recuar até 350 milhas
maritimas.

O regime da plataforma continental esta muito préximo da zona econémica. Como
na sua zona econdmica o estado costeiro ndo exerce sobre a sua plataforma continental
uma soberania total tem somente “direitos soberanos com vista a exploracéo dos seus re-
cursos naturais”™*. Entretanto a diferenca deste para a zona econémica, 0s seus direitos
ndo dizem respeito ao conjunto de recursos naturais. Dizem respeito somente a plataforma

continental propriamente dita. Significa isto que 0s recursos minerais ou Outros recursos

49Artigo 76° da — United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diério
da Republica n° 238/97 Série I-A 1° suplemento de 14 de Outubro. In.

%0 Artigo 76° da — United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diério da
Republica n® 238/97 Série I-A 1° suplemento de 14 de Outubro. In.

51 N° 1 artigo 77° da — United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diério
da Republica n® 238/97 Série 1-A 1° suplemento de 14 de Outubro. In.
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ndo bioldgicos dos fundos marinhos e 0 seu subsolo, tal como os “0rganismos vivos que
pertencem as espécies sedentarias”. Como tal, o artigo 77° da Convengdo entende “ 0S
organismos que no estado onde possam ser pescados, sdo seja imdveis sobre o fundo ou
acima do fundo, sejam incapazes de se deslocarem ou que permanecam constantemente
em contacto com o fundo ou o subsolo”.

Tal como na zona econdmica exclusiva, o Estado costeiro pode instalar sobre a pla-
taforma continental ilhas artificiais ou construgdes fixas para exploracéo e instituir em re-
dor dessas instalacBes Zonas de seguran¢a num raio de 500 metros e, ainda, definir as re-
gras de direito privado que regem as situacfes nascidas numa plataforma erigida sobre a
plataforma continental.

1.2.5.1 - A zona econOmica e a plataforma continental

Na aproximacdo do regime da plataforma continental ao regime aplicavel a zona
econdmica exclusiva, constata-se que estes dois regimes sdo idénticos; o regime juridico da
zona econdémica da muitas vezes mais alargadas ao Estado costeiro, pois que lhe permite
controlar ndo somente 0s recursos minerais ou sedentérios, mas também os stocks de pei-
xes. Apesar desta identidade, a dualidade dos regimes conserva um interesse incontestavel.
Num sector onde um Estado ndo instituiu a zona econémica, ele conserva as prerrogativas
relativas a plataforma continental. Ndo pode, é controlar a pesca, mas pode proceder a ex-
ploracdo dos fundos marinhos. Além disso, como vimos, a Zona econémica esté limitada a
200 milhas, enquanto a plataforma continental pode estender-se um pouco mais até ao li-
mite de 350 milhas.

SUBSECCAO 1.2.6 - O Alto Mar

O alto mar ¢ definido pela convencdo sobre o direito como “Todas as partes de
mar que ndo sdo compreendidas nem na zona econémica exclusiva, no mar territorial ou
nas aguas interior de um Estado, nem nas aguas arquipelagicas de um estado arquipéla-
go”.>2 Diremos simplesmente que é a zona que se estende, exceptuando alguns casos, para

14 da zona econdmica Exclusiva ou de mar territorial.

52 Artigo 76° da — United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diario
da Republica n° 238/97 Série I-A 1° suplemento de 14 de Outubro.
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O regime do alto mar sofreu uma evolucdo incontestavel. O alto mar, em direito
classico era uma zona praticamente de liberdade absoluta (res nullius). O Unico elemento
de organizagao juridica do alto mar resulta do principio da “lei de Bandeira”.

No direito contemporaneo o alto mar, permanece uma zona de liberdade, mas essa
liberdade exerce-se no quadro das regras do direito do mar. O mar, transformou-se, assim
numa “res communis” cujo uso é controlado pela comunidade internacional.

Sem ter todas as caracteristicas de uma “res comunnis” ndo ¢ uma “res nullius”; as

riquezas que possui S&0 susceptiveis de apropriacdo mas ele de “per se” ndo 6.>°

1.2.6.1 - O principio da liberdade em alto mar

O principio da liberdade ¢ uma consequéncia necessaria da auséncia de soberania
territorial dos estados sobre o alto mar.>

O principio de liberdade em alto mar implica que cada estado possa utilizar o alto
mar, seja directamente pelos seus navios de estado seja indirectamente seja pelos seus in-
termediarios. O principio de liberdade do alto mar é afirmado pela Convencao internacio-
nal sobre o direito do mar>>: “O alto mar esta aberto a todos os Estados, quer sejam costei-
ros quer sem litoral”. O mesmo texto define seis liberdades fundamentais que n&o séo li-
mitativas e da qual uma (a liberdade de sobrevoo) nada tem de maritimo. A liberdade de
alto mar decompde-se, assim, na liberdade de navegar, sobrevoar, colocar cabos e ductos
submarinos, construir ilhas artificiais, pesca e pesquisa cientifica™.

Nos termos do art. 89° da Convengéo sobre o direito do mar “Nenhum estado pode
legitimamente pretender submeter qualquer parte do alto mar a sua soberania”. Todo
estado no exercicio da sua liberdade deve respeitar a liberdade dos outros. Por isso nenhum
estado pode interditar legitimamente mesmo de forma temporéria a circulacdo em alto mar,
por exemplo no caso de experiéncias atdmicas.

A liberdade de Alto mar implica uma outra consequéncia fundamental quanto ao

regime aplicavel aos navios: implica a competéncia exclusiva em alto mar, ou para usar 0s

¥ DINH, N.Q., DAILLIER, P. e PELLET, A. — Direito Internacional Publico. 42 edic4o. Lisboa: Funda-
¢ao Calouste Gulbenkian, 1999. ISBN 972-31-0855-0. p 1022

*DINH, N.Q., DAILLIER, P. e PELLET, A. — Direito Internacional Publico. 4% edicdo. Lisboa: Funda-
¢do Calouste Gulbenkian, 1999. ISBN 972-31-0855-0 p 1022

> Artigo 87° da — United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Didrio
da Republica n° 238/97 Série I-A 1° suplemento de 14 de Outubro.

%®Ne 1 do Artigo 87 da — United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay
10/12/1982.Diério da Republica n°® 238/97 Série 1-A 1° suplemento de 14 de Outubro.
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termos da Convengéo de Montego Bay a jurisdi¢cdo exclusiva do Estado da Bandeira.

Este principio é afirmado no artigo 922 da Convencéo sobre o direito do mar nos
seguintes termos: ““ 0S navios devem navegar sob bandeira de um s estado... e devem
submeter-se em alto mar... a jurisdi¢do exclusiva desse Estado”. Este principio tem duas
consequéncias. Por um lado, um estado néo pode, em alto mar, exercer qualquer direito de
soberania sobre um navio que arvore bandeira de um outro estado. N&do pode mesmo inter-
cepta-lo para controlo. Por outro, um estado tem em alto mar todos os poderes sobre 0s

navios que arvorem a sua bandeira.

1.2.6.2 - Os incidentes em Alto Mar

O principio da jurisdicdo exclusiva do “estado da bandeira” protege navios e tripu-
lages nas situacdes em que existem incidentes de navegacéo.

Nos termos do artigo 97° da Convencao:

Em caso de abalroamento ou de qualquer outro incidente de navegacao

ocorrido a um navio no alto mar que possa acarretar uma responsabilidade

penal ou disciplinar para o capitdo ou para qualquer outra pessoa ao ser-

vico do navio, os procedimentos penais e disciplinares contra essas pessoas

s6 podem ser iniciados perante as autoridades judiciais ou administrativas

do Estado de bandeira ou perante as do Estado do qual essas pessoas sejam

nacionais.

O mesmo texto enuncia que ndo pode ser ordenada a detencdo ou imobilizacdo do
navio mesmo para actos de instrucdo que ndo pelas autoridades do estado da bandeira.

Como se verifica o artigo 97° diz respeito exclusivamente as regras de navegacao.
Né&o se aplica as infracgdes de direito comum. Para estas infraccGes sdo as regras gerais
que tomam forga. Assim num caso de crime cometido em alto mar a bordo de um navio
sdo competentes para perseguir o culpado em terra (a detengdo em alto mar s6 pode acon-
tecer se efectuada pelo Estado da bandeira do navio), o estado da bandeira do navio, o es-
tado da nacionalidade do culpado ou o estado da nacionalidade da vitima, sem prejuizo de

outra legislacédo existente.
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1.2.6.3 - Excepc0es a jurisdi¢do exclusiva do “Estado da bandeira”

O principio da jurisdicdo exclusiva do estado da bandeira enfrenta porém numero-
sas excepcdes. A primeira e a mais evidente, embora seja raramente mencionada € aquela
onde os navios de um Estado agindo, contra um navio que arvore bandeira de um outro
Estado sobre as ordens das Nagdes Unidas. E assim que por ocasido da guerra do Golfo a
resolucdo 665 de 25 de Agosto de 1990 pelo Concelho de Segurancga atribuiu um mandato
aos Estados para “ parar todos os navios mercantes que chegavam e partiam” das zonas
em quest&o e controlar as suas cargas a fim de verificar se eles estavam a respeitar ou ndo o
blogqueio imposto ao Iraque, decidido por uma resolugéo anterior.

Varios navios foram assim interceptados em alto mar por navios de guerra ameri-
canos ingleses franceses e italianos, situacdo ndo decorrente do estado da bandeira do na-

vio identificado, claramente como afecto ao servico publico do estado)

1.2.6.4 - A legitima defesa e o direito de perseguicédo

Encontramos de seguida uma série de excepc¢des que respondem a ideia de legitima
defesa. E assim que no direito do mar foi sempre admitido como forma privilegiada de
legitima defesa, o direito de perseguicdo pelo estado costeiro.

O direito de perseguicao é o direito de um estado costeiro perseguir em alto mar um
navio estrangeiro, por uma ac¢do iniciada nas suas aguas territoriais. Este direito exprime
mais uma extensao do direito de legitima defesa das aguas territoriais ou interiores do esta-
do costeiro do que uma verdadeira legitima defesa em alto mar, foi confirmado quer pela
Convencao de Genebra de 1958 quer pela Convencao sobre o direito do mar®’.

O direito de perseguicdo €, no entanto, limitado a perseguicdo imediata e continua,
geralmente denominada de “Hot Pursuit”. Nos termos do artigo 111° da Convencéo sobre
o direito do mar, a perseguicdo pode ser efectuada por associacdo de um navio e de uma
aeronave. O navio identificado nas aguas territoriais por um avido pode ser seguido por
este, enquanto a construgdo do estado alertado ndo o intercepte sendo em alto mar (sob
condicdo que a ordem de paragem tenha sido dada pela aeronave ao navio perseguido den-

tro das aguas territoriais. O direito de perseguicdo pode também exercer-se em alto mar ao

57 Artigo 111° da — United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diério da
Republica n° 238/97 Série I-A 1° suplemento de 14 de Outubro.

¥ DINH, N.Q., DAILLIER, P. e PELLET, A. — Direito Internacional Publico. 42 edic4o. Lisboa: Funda-
¢ao Calouste Gulbenkian, 1999. ISBN 972-31-0855-0.p 1027
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encontro de um navio que tenha cometido uma infraccdo a regulamentacdo respeitante a

zona econOdmica exclusiva ou a plataforma continental.
1.2.6.5 - Legitima defesa do Estado e legitima defesa Ecologica

Para além da teoria do direito de perseguicéo, a possibilidade de um estado intervir em alto
mar sobre um navio ndo inimigo arvorando bandeira estrangeira em caso de legitima defe-
sa, no sentido tradicional do termo, foi contestado no direito classico.

O principio da legitima defesa ecoldgica esté inscrito na Convencédo de Bruxelas de
29 de Novembro de 1969°° sobre o direito de intervencéo em alto mar no caso de acidente
que produza ou possa produzir poluicdo pelos hidrocarbonetos, Convencéo que foi assina-
da apo6s o sinistro ocorrido com o navio “Torre Canyon”ﬁo. Isto porque aquele navio enca-
Ihou em &guas internacionais e o governo Britanico tardou a sua intervengdo, enquanto se
tivesse ocorrido uma intervencdo enérgica nas primeiras horas apds o sinistro teria segura-
mente limitado as consequéncias daquele acidente.

Tirando licBes da experiéncia os redactores da Convencdo de Bruxelas de 29 de
Novembro de 1969 escreveram no seu texto a regra que os estados parte da convencéo
podem:

“tomar em alto mar as medidas necessarias para prevenir, atenuar ou eli-

minar 0s perigos graves e iminentes que apresentem para as suas costas ou

interesses conexos poluicdo, ou ameaca de poluicdo das dguas do mar por

hidrocarbonetos na sequéncia de acidente maritimo”.

O modo de intervencdo dos estados costeiros esta fixado no artigo 3° da Convencao
de Bruxelas de 29 de Novembro de 1969. Assim o estado costeiro deve consultar os outros
estados colocados em causa pelo acidente de mar antes de tomar medidas, e em particular o
“Estado da bandeira” do navio. Contudo, precisa que em caso de urgéncia, o Estado costei-
ro pode tomar todas as medidas necessarias sem notificagdo ou consulta prévia. No entanto
as medidas devem ser proporcionais as perdas que o estado costeiro efectivamente sofre ou

que esta ameacado sofrer.

% IMO — International Convention Relating to Intervention on the High Seas in Cases of oil Pollution
Casualties, 1969 (INTERVENTION 1969)

% O desastre do Torrey Canyon pés a nu, quer a insuficiéncia quer a inadequacio normativa existente face as
novas realidades das marés negras provocadas por navios petroleiros. Neste sentido HODGES, S. e HILL,
J.S. — Principles of Maritime Law. 1? edi¢do. London: LLP Professional Publishers, 2001. ISBN 978-
1659789988. p137
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A Convencéo de Bruxelas de 1969 somente autoriza a intervengéo dos estados em
alto mar em caso de poluicdo por hidrocarbonetos. Um protocolo assinado em 1973 esten-
deu este direito de intervencdo dos Estados na luta contra outras substancias poluentes. As
disposicdes da Convencdo de Bruxelas de 29/11/1969 séo confirmadas pelo art® 221° da
Convencéo sobre o direito do mar®, que autoriza os Estados a:

“tomar e executar medidas além do mar territorial proporcionalmente ao

dano efectivo ou potencial a fim de proteger o seu litoral ou interesses co-

nexos, incluindo a pesca, contra a poluicdo ou a ameaca de poluicdo resul-

tante de um acidente maritimo ou de actos relacionados com tal acidente,

dos quais se possa de forma razoavel prever que resultem importantes con-

sequéncias nocivas”

Um conjunto de Directivas Comunitarias cuja ultima é uma Directiva 2002/59/CE
do Parlamento Europeu e do Conselho de 27 de Junho de 2002°? prevendo que cada Esta-
do-Membro deveréa tomar as medidas necessarias para impor ao explorador de cada navio
que deixe um dos seus porto a obrigacdo de notificar a autoridade competente o seu porto
de destino, itinerario previsto assim como a relacdo técnica exacta das mercadorias perigo-
sas ou poluentes que transporte. As obrigacdes analogas devem ser impostas ao explorador
de todo o navio proveniente de um porto situado fora da Comunidade Europeia e fazendo
rumo para um porto situado na comunidade.

Estes textos prevéem que os estados membros deverdo em caso de incidente ou
acidente no mar (incluindo-se ai o alto mar), tomar “todas as medidas apropriadas” (art.
19° da Directiva 2002/59/CE), reenvio implicito a Convencao de Bruxelas de 29/11/19609.
Mais precisamente eles indicam que poderd entre outros ser encarado ‘“‘restringir os movi-

mentos do navio ou impor-lhe um itinerario determinado ”, anexo IV da mesma directiva.
1.2.6.6 - As Emissdes de Radio e televisdo piratas.

A convencdo sobre o direito do mar prevé um outro caso de legitima defesa que
podera ser denominada de politica ou cultural; é a legitima defesa contra as emissdes de
radio ou de televisdo nédo autorizadas, difundidas a partir de um navio fundeado para la das

aguas territoriais.

81 Arigo 221° da — United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diério da
Republica n® 238/97 Série I-A 1° suplemento de 14 de Outubro.
62 JO L 208 de 05 de Agosto de 2002
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O problema das “radios pirata” afectou o mundo maritimo nos anos 60 e 70. E este
um problema que o artigo 109° da Convencdo internacional sobre o direito do mar tenta
solucionar. Resulta deste texto que qualquer estado onde as emissfes ndo autorizadas séo
difundidas depois a partir do alto mar podem ser captadas, pode imobilizar qualquer navio
ainda que arvorando bandeira estrangeira, pode apreender o material de emissdo e deter,
mesmo qualquer pessoa difundindo. Nao é necessario para que nos apercebamos o efeito
nefasto de uma tal disposicéo sobre a liberdade de opinido, como para notar obsolescéncia
na época da internet.

1.2.6.7 - Pirataria. Direito internacional

O principio da liberdade de navegacdo ndo funciona em relacdo aos navios piratas
0s quais podem ser perseguidos e capturados em alto-mar por um navio de guerra de um
qualquer estado. Alias, os Estados devem cooperar na repressdo a pirataria em alto mar,
como previsto no art.’ 100° da Convencéo internacional sobre o direito do mar.

Fora das situacdes de legitima defesa, tal como sdo reconhecidas pelo direito con-
temporaneo, o direito classico foi sempre admitido que o privilégio da bandeira nédo se
aplica em caso de pirataria.

Com efeito, a pirataria que em tempo desapareceu, regressou e assumiu-se como
um fendmeno frequente ao largo das costas Africanas ou no estreito de Malaca. Trata-se de
um interesse muito concreto cuja regra do direito classico foi acolhida pelo art. 105° da
Convencéo de Montego Bay que enuncia que:

“todo o Estado pode apresar, no alto mar ou em qualquer outro lugar ndo
submetido a jurisdicdo de qualquer Estado, um navio ou aeronave pirata,

Ou um navio ou aeronave capturados por actos de pirataria e em poder dos

piratas e prender as pessoas e apreender 0s bens que se encontrem a bordo

desse navio ou dessa aeronave”.

O art. 101° do mesmo texto da uma defini¢éo de pirataria:

“Todo o acto ilicito de violéncia ou de detencdo ou todo o acto de depreda-

cao cometidos, para fins privados, pela tripulacéo ou pelos passageiros de

um navio ou de uma aeronave privados, e dirigidos contra:

i) Um navio ou uma aeronave em alto mar ou pessoas ou bens a bordo dos

mesmos;
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i) Um navio ou uma aeronave, pessoas ou bens em lugar ndo submetido a

jurisdicdo de algum Estado ”;

Segundo os seus termos, deve entender-se por pirataria todo o acto violento come-
tido pela tripulacdo ou os passageiros de um navio, contra outros navios ou contra as pes-
soas e bens a bordo de outro navio ou em alto-mar.

Decorre desta definigéo que o facto de existirem a bordo de um navio, pessoas que
se apoderem deste ou, nele cometem actos de violéncia®™ possa ndo constituir um acto de
pirataria; mesmo se evidente, um tal facto € susceptivel de outras qualificacdes juridico-

penais.

1.2.6.8 - A pirataria e o direito de perseguicédo

O desenvolvimento da pirataria veio revelar um problema grave. Fundado a perse-
guicdo em alto mar um navio estrangeiro (ou sem bandeira) encontrado em accao de pirata-
ria, o navio do Estado que o surpreendeu ndo pode prosseguir a sua ac¢do de perseguicao,
se 0 navio pirata se refugia nas aguas territoriais (caso frequente do corno de Africa).

No sentido de dificultar esta estratégia por parte dos piratas, 0 Conselho das Nac¢des
Unidas adoptou em 2008 trés resoluces®, autorizando os navios dos estados membros das
Nacdes Unidas a continuar a perseguicdo nas aguas da Somalia e ai utilizar todos 0s meios
necessarios. Estas resolucbes sdo temporarias, mas passiveis de serem renovadas em seu

tempo se necessario.

1.2.6.9 - Convencdo Roma de 1988 sobre o0s actos terroristas

Haverda quem se recorde do nivel emocional atingido um pouco por todo mundo
aquando do problema ocorrido com o navio “Achille Lauro”. Como consequéncia disso, a
comunidade internacional adoptou em Roma em 10 de Mar¢o de 1988, um texto destinado
a permitir uma maior repressdo dos atentados terroristas cometidos a bordo de um navio e
que ndo correspondem a nocao de pirataria.

Esta Convencéo, visa qualquer facto cometido por uma pessoa que se tenha apode-

rado de um navio ou, a bordo nele exerca o0 seu controlo com recurso a violéncia.

%% Caso dos palestinianos que se apoderaram em 1985 do navio “Achille Lauro”
% Resolugdes da Nagdes Unidas n°s 1816; 1838 e 1851
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Prevé essencialmente que todo o Estado signatario devera seja perseguir 0s culpa-
dos se encontrados no seu territorio e apresenta-los a tribunal, mesmo se o atentado foi
cometido em alto mar a bordo de um navio de pais “terceiro”.

Esta Convencdo ndao modifica as regras relativas a competéncia dos Estados em
alto-mar. S6 um navio do “Estado da bandeira” podera interpelar o navio no qual foi come-
tido um atentado, se esse ilicito ndo corresponder a qualificagdo de pirataria.

A Convencdo de Roma foi objecto de um protocolo de assinado em 14 de Outubro
de 2005. Sem trazer grandes alteracGes este texto tira licGes dos acontecimentos de 11 de
Setembro de 2011.

Alarga a nocdo de infraccdo a Convencdo a toda a utilizacdo de um navio com
substancia explosivas, radioactivas ou quimicas, ao transporte das mesmas substancias a
bordo de um navio, ao transporte de materiais destinados a ser utilizados em engenhos nu-
cleares explosivos e por fim a utilizacdo de um navio de maneira a causar mortos ou danos

corporais.

1.2.6.9 - Direito de visita

A Convencéo sobre o direito do mar, que retoma no essencial as disposicGes da
Convencdo de Genebra enumera um certo de nimero de casos em que um navio de guerra
que contacta no alto mar um navio estrangeiro ndo arvorando a mesma bandeira que ele,
pode proceder a uma visita a esse navio sem ter de respeitar o privilégio da “bandeira”.
Esta faculdade né&o inclui o direito de detencdo do navio estrangeiro. O direito de visita
pode assim exercer-se se 0 navio interpelador tem sérias raz6es de supor que 0 outro navio
se dedica a pirataria, se dedica a emissfes nao autorizadas, estd sem nacionalidade ou tem
na realidade a mesma nacionalidade que ele, pese embora ele arvore bandeira de estrangei-
ra. Por fim, logicamente o direito de visita pode ser exercido dentro de cada navio que se
recuse a arvorar a sua bandeira. Em todas estas situac0es, 0 navio que interpela e visita um
navio estrangeiro ndo comete uma infracgdo a lei internacional. Se as suspeitas se revelam
desprovidas de fundamento o navio interpelado deve sempre ser indemnizado por todas as
perdas ou avarias eventualmente sofridas.

Uma mencéo particular deve ser feita aqui no que concerne aos navios que se dedi-
cam ao transporte de escravos. Em principio o navio de guerra que intercepte em alto mar
um navio que arvore outra bandeira, navio que ele supde dedicar-se ao transporte de escra-

vos pode somente exercer o direito de visita. Nada mais pode que em seguida comunicar 0s
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resultados dessa visita ao estado da bandeira do navio. N&o tém o direito de proceder a
detencéo da tripulagéo e do navio. Contudo, o artigo 99° da Convencéo sobre o direito do
mar estipula que: “Todo o escravo que se refugie num navio, qualquer que seja a sua ban-
deira, ficara, ipso facto, livre “. Concretamente, isso significa que no momento da busca a
qual pode inocentemente ser provocada pela tripulagdo do navio que exerce o direito de
visita, 0s escravos séo incitados a saltar para 0 mar e a refugiar-se nesse navio, eles seréo

livres.

1.2.6.10 - O tréfego ilicito de estupefacientes

O artigo 108° da Convencéo sobre o direito do mar estipula que “Todos os Estados
devem cooperar para a repressao do trafico ilicito de estupefacientes e substancias psico-
tropicas...” A Convengdo Internacional de Viena contra o tréfego ilicito de estupefacientes
de 19 de Dezembro de 1988, p6s em marcha este artigo. Ela prevé um regime particular de
eficacia limitada para o trafego ilimitado de estupefacientes. Ela limita-se a prever que as
partes contratantes cooperardo com vista a colocar um fim no trafego ilicito de estupefaci-
entes pela via maritima. Mais precisamente sem conferir aos navios dos Estados-parte um
direito de visita®, ela enuncia que se um parte tem motivos razoveis de supor que um
navio com bandeira de outro estado parte se dedica ao trafego ilicito de estupefacientes, ela
pode notificar o estado da bandeira solicitando a esse estado autorizacdo para tomar medi-

das apropriadas que podem chegar a intercepgédo do navio.

1.2.6.11 - Limites a liberdade em alto mar

Embora a liberdade do alto mar tenha no direito classico seja quase ilimitada, o uso
do alto mar pelos estados conhece hoje limites diferentes que se desenvolvem em diversas
direccoes.

Referimos os limites em trés temas principais: os que se referem a proteccéo contra
a poluicéo, os que se referem as medidas de circulacdo maritima e os que se referem a pro-

teccao dos recursos marinhos.

 DINH, N.Q., DAILLIER, P. e PELLET, A. — Direito Internacional Publico. 4¢ edic4o. Lisboa: Funda-
¢do Calouste Gulbenkian, 1999. ISBN 972-31-0855-0.p 1039
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1.2.6.12 - Proteccdo contra a polui¢do. Convencgdo Marpol.

O artigo 192° da Convencdo sobre o direito do mar® enuncia que os estados tém a
obrigacdo de proteger e preserva 0 meio marinho. O artigo 194° do mesmo texto define os
diferentes dominios nos quais a accdo dos estados se pode exercer: proteccao contra a po-
luicdo telurica, contra a polui¢do por navios, protec¢do contra a poluicdo por engenhos
utilizados na exploracdo dos fundos marinhos e seus subsolos. Qualquer que seja o interes-
se dos numerosos textos relativos a poluicdo das dguas costeiras de origem terrestre, ou a
que emana das instalacdes petroliferas no mar, ndo sera tratada aqui sendo a regulamenta-
cao relativa a poluicéo por navios.

Deste ponto de vista, 0s textos mais importantes sdo 0s que respeitam a poluicdo
proveniente das descargas de hidrocarbonetos provenientes de petroleiros e essencialmente

a Convencao Marpol de 1973% que substituiu a de 1956.
1.2.6.13 - Interdicdo de descarga de hidrocarbonetos

Sem uma interdicao geral e absoluta a Convencao Marpol de 1978 limita conside-
ravelmente a faculdade dos petroleiros ou outros navios expelirem as suas aguas de limpe-
za.

Assim, que os petroleiros estdo absolutamente interditados de purgar as suas aguas
em zonas especiais, por exemplo nas proximidades do Mediterraneo ou do mar Baltico.
Fora dessas zonas, ndo podem expelir sendo a mais de 50 milhas maritimas de terra, fazen-
do rumo e ndo exceder mais de 60 litros por milha maritima. A quantidade total de hidro-
carbonetos expelidos ndo pode ultrapassar para os petroleiros antigos 1/15 000 da carga de
onde provém os residuos e para os petroleiros novos 1/30 000 da mesma carga.

As interdi¢Bes pronunciadas pela Convencdo ndo se aplicam a purga em caso de
forca maior (necessidade de assegurar a seguranca do navio, salvaguarda da vida humana

no mar). N&o se aplica também aos casos involuntarios resultantes de uma avaria.

66 Artigo 192° da — United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diério
da Republica n® 238/97 Série 1-A 1° suplemento de 14 de Outubro. In.

" IMO — Protocol of 1997 to amend the International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating to thereto, as emended (Marpol PROT 1997).
*IMO — Protocol of 1997 to amend the International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating to thereto, as emended (Marpol PROT 1997).
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1.2.6.14 - O registo de hidrocarbonetos, regra de construgdo de petroleiros

A Convencio Marpol®® depois de um série de regulamentos complementares desti-
nados assegurar a eficacia da sua aplicagdo. Assim qualquer navio deve possuir a bordo um
registo de hidrocarbonetos com todos os movimentos de entrada e saida de hidrocarbone-
tos, isto, a fim de prevenir que nenhuma quantidade de hidrocarbonetos desaparece sem
razao.

Os navios petroleiros construidos depois de 1975 devem ter tanques de lastro sepa-
rados para evitar qualquer contaminagdo entre as cargas transportadas e a agua de lastro,
agua que é necessariamente lancada ao mar quando o navio carrega 0s hidrocarbonetos que
devera transportar. Paralelamente as cisternas de decantacdo devem estar instaladas em
todos os petroleiros para permitir ai transferir os seus residuos das aguas de lastro e aguas
de limpeza.

A Convencdo Marpol prevé que o comandante de qualquer navio sempre que con-
frontado com um acontecimento susceptivel de poluicdo deve fazer um relatério a autori-

dade costeira competente.
1.2.6.14 - Outras medidas de protec¢do do mar

Ainda que respeitando principalmente a purga de hidrocarbonetos a Convencéo
Marpol interessa-se também na prevencdo da poluicdo por outras substancias liquidas no-
civas, pela substancias, pelas substancia nocivas transportadas em contentores, pelas aguas
usadas pelos navios. Ela dita neste dominio regras semelhantes aquelas que aqui foram
expostas, regras que variam segundo a nocividade especifica da substancia em causa. A
Convencdo Marpol ndo é um texto somente relativo a poluicdo proveniente de navios. Uma
Convencéo assinada em Londres em 13 de Novembro de 19727 interdita ou limita segun-
do a perigosidade a imersdo de numerosos residuos industriais ou quimicos. Este texto con-

tém regras especificas no que respeita a imersao de residuos radioactivos.

%IMO — Protocol of 1997 to amend the International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating to thereto, as emended (Marpol PROT 1997).
IMO — Convention on the Prevention of Marine Pollution By Dumping of Wastes and other Matter, 1972.
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1.2.6.15 - Regulamentacéo da circulagdo maritima. As “lanes”

No direito classico a circulacdo no mar era livre. Pertencia a cada comandante esco-
Iher a derrota de maneira a assegurar pelo melhor a seguranca do seu navio. A partir do
século XIX as regras de navegacao foram instituidas por acordo internacionais, regras que
compdem as Convencdes SOLAS™.

Mas o direito do mar contemporaneo foi mais longe. Impde aos navios que em cer-
tas aterragens dificeis, observem rotas obrigatérias de separacdo de trafego.”

A criacdo de derrotas obrigatdrias no mar resulta da experiéncia ap6s a segunda
guerra mundial. As aguas do mar do norte, do baltico estdo repletas de minas colocadas
quer por alemédes que por tropas aliadas. Foi, por isso, necessario criar corredores de nave-
gacdo (sistema dito Nemedri). Damo-nos conta que foi possivel instituir em matéria mari-
tima, rotas obrigatérias’

Importa notar que o alargamento da extensdo das &guas territoriais por parte dos
estados para o limite de 12 milhas maritimas, fez com que hoje em dia numerosos disposi-
tivos de separacdo de trafego maritimo instituidos pela OMI estejam na competéncia dos
estados, restando aquela organizacdo estabelecer as rotas obrigatdrias para as zonas eco-

nomicas exclusivas ndo tendo o estado costeiro competéncia par ai interferir.

1.2.6.16 - A aplicacdo dos regulamentos internacionais

As vaérias regulamentacfes internacionais de uso do alto mar colocam o problema
da sua concreta aplicacdo. Regra geral essa aplicacdo cabe ao estado da bandeira do navio.
Uma autoridade que constate que um navio estrangeiro comete em alto mar uma infraccao
a regulamentacdo de poluicédo, regulamento de pesca ndo pode normalmente sendo forma-
lizar um relatorio dirigido ao estado da bandeira do navio. Esta situacdo que era a prevista
no direito classico ndo foi grandemente modificada pelos novos textos.

M IMO — International Convention forthe safety of life at Sea, 1974, as amended (SOLAS 1974). ; IMO —
Protocol of 1978 relating to the International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 as amended
(SOLAS PROT 1978).; IMO — Protocol of 1988 relating to the International Convention for the Safety of
the Life at Sea, 1974 (SOLAS PROT 1988).

"2 Quanto & nossa Costa, Carta nautica int 1081 edicio de Setembro de 1991 (ou posterior) do Instituto Hi-
drografico — Lisboa- Portugal, onde sdo visiveis os corredores de navegagao no estreito de Gibraltar, os cor-
redores a sudoeste de Sagres, oeste do cabo Carvoeiro e cabo Finisterra em Espanha.

® 0 acidente do mv Torrey Canyon
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A Convencao sobre o direito do mar’® prevé em matéria de regulamentacéo de des-
carga de hidrocarbonetos que logo que um navio se encontra voluntariamente surto num
porto, o Estado do porto pode intentar uma ac¢do por qualquer descarga efectuada mesmo
em alto mar. Mas, a alinea 2 do mesmo artigo, vem precisar que o Estado do porto néo
pode intentar a ac¢do sendo nos casos em a descarga constatada produziu ou arriscou pro-
duzir poluicdo das suas &guas interiores, territoriais ou da sua zona econdémica exclusiva.

Em certos casos, contudo, o controlo mais ou menos internacional esta previsto. E o
caso da Convencéo de Londres de 1967 sobre a pesca e que estipula que qualquer autori-
dade pode subir a bordo de um navio saindo de um Estado signatério, qualquer que seja a
bandeira desse navio e, verificar as infrac¢cdes cometidas, sem contudo ter o direito de de-
tencdo do navio. Mas, fora desse caso, 0 Unico progresso realizado resulta o alargamento
das zonas de competéncia estadual.

E assim que a Convencéo sobre o direito do mar’ consagra a todos os estados o di-
reito de verificar e reprimir, mesmo contra qualquer navio estrangeiro as infrac¢des a regu-
lamentacdo contra a polui¢do cometida ndo somente nas zonas do mar territorial, mas tam-
bém dentro da zona econémica exclusiva.

Como previsto na Convencao sobre o direito do mar as infracgdes cometidas na zo-
na econdmica por um navio estrangeiro nao pode ser sancionada com penas de “emenda” e

ndo com penas de prisdo conforme previsto no texto.
SECCAO 1.3 - O navio e os intervenientes na aventura maritima
SUBSECCAO 1.3.1 - O navio
A Convencgdo Marpol define “navio” como “uma embarcacdo de qualquer tipo que

opere no meio marinho e inclui embarcaces de sustentacdo hidrodinamica, veiculos de

sustentacdo por ar, submersiveis, estruturas flutuantes e plataformas fixas ou flutuantes”.

" Alinea 1 do artigo 218° da— United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay
10/12/1982.Diério da Republica n° 238/97 Série 1-A 1° suplemento de 14 de Outubro.

& Artigo 230° da— United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay 10/12/1982.Diario
da Republica n® 238/97 Série 1-A 1° suplemento de 14 de Outubro.
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A COLREG'®, define navio como “qualquer engenho, qualquer aparelho de qualquer natu-
reza que seja, incluindo os engenhos com calado e os hidroavides, utilizados ou suscepti-
veis de ser utilizados como meio de transporte”.

O art® 2° da Convencéo de 23/11/1969'" sobre o direito de intervencéo dos Estados
em alto mar diz que deve entender-se por navio:

“a) toda a construcéo de mar, qualquer seja.

b) todos os engenhos flutuantes, com excepcdo das instalaces ou outros
dispositivos utilizados para exploracdo dos fundos dos mares, dos oceanos

e dos seus subsolos ou exploragdo dos seus recursos”.

A Ultima Convencdo de Hong Kong de 3/10/2008 sobre a reciclagem dos navios
define navio como “ construgdo de qualquer tipo.... art. 2° incluido ai os engenhos sub-
mersiveis e todas a s estruturas de producgdo e armazenagem de hidrocarbonetos.

A Convengdo de Londres 13/11/1972" tentando afrontar o problema dos
Hovercrafts refere:

“ Por navio entende-se 0s veiculos que circulam na agua ou no mar,
qualquer que seja o seu tipo. Estas expressdes englobam os veiculos que se
deslocam sobre almofadas de ar e os veiculos flutuantes, quer sejam ou nédo

’

autopropulsionados .

N&o e possivel tirar conclusfes de textos tdo diversos e que manifestamente tém um
objecto limitado, de caracter puramente funcional fundado em critérios administrativos,
tributérios.

Parece, no entanto que quando nos referimos ao termo “navio” este se devera referir
aos meios de transporte por via maritima. O conceito de “embarcacdo” ¢ mais lato e parece
referir-se a todo e qualquer meio que se desloca na agua.

E necessario encontrar-se um conceito de navio, isto porque a imagem cléssica de
navio é atacada por qualquer um dos lados. Por um lado vimos multiplicar-se os engenhos
de pequena dimensdo: canoas pneumaticas, motos de agua, pranchas-a-vela. Por outro,

engenhos de grandes dimensdes como plataformas, fabricas flutuantes.

® IMO — Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972 (COLREG
1972).

7 IMO — International Convention Relating to Intervention on the High Seas in Cases of oil Pllution Casu-
alties, 1969 (INTERVENTION 1969)

® IMO — Convention on the Prevention of Marine Pollution By Dumping of Wastes and other Matter, 1972.
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Entre nos, o actual regime comporta, pelo menos, trés quadros legislativos que se referem a
classificagéo e definicéo de navio™

De facto, se alguns textos suprimem o problema definindo claramente o que eles
entendem por navio, outros, por vezes importantes, permanecem mudos de que é exemplo
a Convencao de 1976 sobre a limitagdo da responsabilidade por créditos maritimos, que se
aplica ao proprietario e ao afretador do navio sem que seja dada qualquer definig&o.

SUBSECCAO 1.3.2 - Os intervenientes da aventura maritima

1.3.2.1 - O proprietario

O "Proprietario™ sera a pessoa singular ou colectiva que goza, relativamente ao na-
vio, do direito de propriedade. Nao se pense, porém, que este direito de propriedade podera
ser exercido de forma discricionéria. Com efeito, existem limitagdes de ordem legal ao
exercicio deste direito, limitacbes estas que sdo tanto mais evidentes quanto mais impor-
tante for a marinha mercante para a economia de um pais. Dai a razao, porque ela tenda a

estar, em todos os paises, sob forte enquadramento administrativo por parte do Estado.

1.3.2.1 - O gestor do navio

Trata-se de uma pessoa singular ou colectiva que contratualmente é encarregada
pelo armador da préatica de todos ou de alguns dos actos juridicos materiais necessarios
para que o navio fique em condicdes de empreender a viagem designadamente seleccionar,
recrutar e promover a contratacdo de tripulacGes, dar cumprimento as disposicdes legais ou
contratuais, executando e promovendo os actos ou diligéncias relacionados com a gestdo
de armamento das embarcacGes que lhes estejam confiadas e a defesa dos respectivos inte-
resses. Promover a celebracdo de contratos com as entidades relacionadas com o armamen-
to do navio.

Promover a contratacdo de seguros maritimos e bem assim a sua administracéo

¥ Regulamento Geral das Capitanias de 1972 actualizado pelos decretos regulamentares 3/89 de 28 de Janei-
ro e 28/90 de 11 de Setembro; Cédigo do Registo de Bens Moveis aprovado pelo decreto-lei n® 277/95 de 25
de Outubro; Lei 201/98 de 10 de Julho que aprovou o estatuto legal do navio.
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Praticar os actos relacionados com o aprovisionamento dos navios e 0s actos relacionados
com a manutencdo do navio. A actividade em Portugal é regulada pelo decreto-lei n°
198/98 de 10 de Julho.

1.3.2.2 - O armador do navio

Recorrendo ao enquadramento dado pelo n° 2 do artigo 1° do decreto-lei 198/98 de
10 de Julho, considera-se armador nacional quer o empresario em nome individual domici-
liado em Portugal, quer a sociedade comercial com sede e estabelecimento principal tam-
bém em Portugal que exerca uma actividade de transporte maritimo, explore navios de
comércio proprios ou de terceiros, como afretador a tempo ou em casco nu, com ou sem
opcao de compra.

Trata-se uma definicdo abrangente. Hoje em dia existem figuras individualizadas
que surgem no sentido da especializacdo desta actividade. Assim, séo visiveis hoje a figura
do Armador/Proprietario de navios (ship owner) que arma e faz a gestdo técnica do navio,
do armador/gestor (ship manager) e ainda o armador/transportador (ship operator) que faz
a gestdo comercial do navio exercendo a actividade transportadora propriamente dita.

Note-se, porém, o facto de um armador poder também exercer sua actividade co-
mercial recorrendo a navios afretados. Teremos, neste caso, a figura juridica do "Afreta-
dor", isto €, aquele que toma por fretamento, em oposi¢cdo ao “Fretador" que da de freta-
mento. A confusdo entre estes conceitos, tecnicamente distintos, deriva do facto de se utili-

zar, em geral, o termo "Armador" para designar qualquer uma das figuras acima descritas.

1.3.2.3 — Carregador

E a pessoa que inicialmente celebra o contrato de transporte maritimo com um
transportador. Assume, por isso a obrigacéo de entregar as mercadorias no porto de origem
e pagar o frete que foi acordado.

O carregador pode socorrer-se de terceiros (normalmente pessoas especializadas)
quer para a celebracdo dos contratos quer para a entrega da mercadoria ao transportador,
n&do sendo por isso abalado o seu estatuto.
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1.3.2.4 - Figuras auxiliares

Trata-se de uma designacdo genérica que engloba um conjunto de entidades que
tém por missao assistir quer o armador quer o navio no desempenho da sua actividade co-

mercial.

1.3.2.4.1 - O Capitéo

O Decreto-lei 384/99 de 23 de Setembro, veio instituir uma nova disciplina juridica
relativa ao Capitdo e a tripulacdo do navio, revogando os artigos 496°, 498° a 508° e 510° a
538° do Cddigo Comercial.

O referido texto tenta esclarecer que o Capitdo € um tripulante investido em fun-
cbes de comando para as quais devera estar legalmente habilitado e que pertence ao esca-
l&o de oficiais da marinha mercante.

Entre nds, o Capitdo tem por via daquele instrumento legal, poderes de representa-
cao judicial e extrajudicial em tudo o que se relacione com expedicdo maritima, desde que
fora do local da sede do armador ou do proprietario do navio.

Né&o existe no direito internacional uma definicdo legal para esta figura. No entanto,
é uma figura central na expedicdo maritima. Embora néo se posssa negar sua condicéo de
auxiliar ou dependente do armador, nem por isso deve ser considerada isoladamente essa
dimensdo, pois é ao mesmo tempo o chefe da expedicdo, o representante do armador e é
sobre ele que recai a responsabilidade da seguranca do navio e dos interesses embarca-
dos®.

No exercicio do cargo desempenha, por conseguinte funcbes publicas, técnicas e
comerciais. Mas, actualmente é no aspecto técnico onde esta figura € marcadamente desta-
cada. Ele é, desde logo, o responsével pela conducdo do navio. O cédigo 1ISM®veio refor-
car quer a sua responsabilidade quer os seus poderes em tudo o que respeita a seguranca da
“aventura maritima”. O n° 1 do artigo 5° daquele instrumento juridico prevé que é ao Capi-

tdo que compete implementar a politica do armador em matéria de seguranca e, bem assim,

% MARTINEZ, I.A. — Compendio de Derecho Maritimo. 3* edigdo. Madrid: Editorial Tecnos, 2009.
ISBN 978-84-3094885-7.p 111

81 “International Safety Management Code” produzido sob os auspicios da OMI em 4 de Novembro de 1990,
inspirado no direito Americano — Qil Pollution Act de 1990, surgido na sequéncia do acidente com o navio
Exxon Valdez.
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dar as ordens e os conselhos apropriados. O n° 2 do mesmo artigo determina que o armador
deve mencionar claramente que no seu sistema de gestdo de seguranca a autoridade superi-
or nessa matéria pertence ao Capitdo e, que € da responsabilidade deste tomar as decisdes

necessarias.

1.3.2.4.2 - O “Sobrecarga"

Trata-se de uma figura tradicional a quem os carregadores atribuiam as faculdades
necessarias para a custodia das mercadorias durante a viagem podendo representar o arma-
dor ou os carregadores para o desempenho a bordo de funcdes administrativas®.

Actualmente esta figura, surge com mais frequéncia nos navios fretados a tempo,
actuando, em regra por conta do afretador.

Como agente do armador, a sua missdo €, desempenhar um determinado tipo de
funcbes comerciais a bordo que, sem ele, seriam desempenhadas pelo comandante do na-
vio.

Existindo um “sobrecarga” a bordo, o que frequentemente ja ndo acontece, ele de-
verda fazer parte do rol da tripulagcdo. A alteracdo operada na composicao das tripulacdes a
bordo dos navios seja em nimero, fungGes e nacionalidades, aliada a questdes de operacio-
nalidade nos portos o “sobrecarga”, hoje, raramente viaja com 0 navio. Assiste, em regra
bordo as operagdes de carga nos portos onde 0 navio inicia a sua viagem e, vai seguindo o
navio a descarga sempre que se suponha vir a existir um problema.

O “sobrecarga” é frequentemente um oficial da marinha mercante, capitdo ou néo.

Embora possam por vezes surgir conflitos (o capitdo tem preocupacdes a respeito
da seguranca da expedi¢ao e o “sobrecarga” tem interesse ao nivel da exploragdo comercial
tout court), entre ele e o capitdo, € de sublinhar que as fun¢des de ambos sdo perfeitamente

distintas.

1.3.2.4.3 - Agente de Navegacéo

O Agente de Navegacdo esta estabelecido portos e desempenha as suas funcbes

muito perdo contrato de transporte, porém nédo se confunde com este. Qualifica-se de acor-

% MARTINEZ, I.A. — Compendio de Derecho Maritimo. 3? edigdo. Madrid: Editorial Tecnos, 2009.
ISBN 978-84-3094885-7.p111
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do com o decreto-lei 76/89 de 3 de Margo com a redacgédo dada pelo decreto-lei 148/91 de
12 de Abril, como um mandatério, representante, e como um prestador de servigos quer
aos armadores quer aos transportadores, dependendo da sua actuacéo junto do navio como
“Protecting Agente” ou “Agente”.

O “Agente" exerce importantes fungdes relacionadas com a chegada e saida do na-
vio sendo um elo fundamental na ligacdo e coordenacdo entre todos 0s intervenientes nas
operacdes, desde outros transportadores e carregadores até aos despachantes e alfandegas,
administraces portuaria e maritima, aléem dos operadores portuérios e agentes transitarios.

Pode celebrar contratos de transporte maritimo na qualidade de agente com repre-
sentacdo ou de mandatario. Como mandatario dos transportadores pode emitir assinar, alte-
rar ou validar Conhecimentos de Embarque, proceder ou mandar proceder a recepcao e
entrega das mercadorias.

Desempenha ainda uma funcéo determinante no que se refere a angariacdo de car-
gas para o que sera fundamental um bom conhecimento do mercado de fretes.

Do ponto de vista da sua actuacdo é importante salientar que o 'Agente” ndo actua
em nome proprio mas antes em nome, por conta e ordem dos armadores e transportadores
maritimos, sendo esta a pedra basilar do seu estatuto juridico. Ele é um auxiliar da activi-
dade exercida por aquele em nome e por conta de quem ele age.

Qualquer que seja a qualidade em que actue o agente de navegacao ndo pode ser ca-
racterizado como transportador e por isso nao responde pessoalmente pela execucdo do

contrato de transporte®.

1.3.2.4.4 - Os Transitarios

Sdo auxiliares do transporte que funcionam como intermediarios entre os transpor-
tadores maritimos, fluviais ou terrestres. De uma forma simplista podera dizer-se que a sua
missao consiste em receber as mercadorias de um expedidor ou um transportador e enca-
minhéa-las para o seu destino através de outro, ainda que venha a utilizar diferentes meios
de transporte.

N&o se trata, porém, de um transportador. E, conforme se disse, um intermediario

na cadeia de transporte, responsavel pelas faltas que venha a cometer.

8 ROCHA, F.C.D. — O Contrato de Transporte de Mercadorias: Contributo para o Estudo da Posi¢io
Juridica do Destinatario no Contrato de Transporte de Mercadorias. 1 @ edigdo. Coimbra: Almedina,
2000. p 150

38



No desempenho das suas fungdes realiza e participa numa série de operagdes juridi-
cas e materiais que visam assegurar a continuidade do transporte e o encaminhamento de
uma terminada mercadoria que segue para o seu destino através de, varios transportadores
e/ou varios meios de transporte. Ndo convem esquecer, contudo, o facto dele ndo ser um
transportador nem parte ao contrato de transporte néo respondendo, por consequéncia, por
quaisquer faltas cometidas na execucdo do contrato de transporte.

1.3.2.4.5 - Operador Portuario

E uma figura gerada por forca decreto-lei 46/83 de 27 de Janeiro e desde entfo, tem
sido alvo de sucessivas alteracdes legislativas.®* Actualmente, de acordo o decreto-lei
298/93 de 28 de Agosto, esta figura ¢ designada por “Empresa de Estiva”.

A “Empresa de Estiva” assume a forma de sociedade comercial cujo objecto social
compreende o exercicio da actividade de movimentag&o de cargas nos portos.

A actividade de movimentacdo de cargas nos portos € um servico publico atribuivel
exclusivamente mediante contrato concessdo as empresas de estiva legalmente constituidas
e pode ou ndo compreender a concessdo de obras publicas®®, como previsto nos n% 1 e 2
do artigo 26° do decreto-lei 298/93 de 27 de Janeiro.

Quanto a responsabilidade civil, a empresa de estiva responde nos termos gerais pe-
los danos culposamente causados a terceiros por ac¢des, omissdes suas ou do seu pessoal
na realizacdo de qualquer operacdo de movimentacdo de cargas ou quando se encontrem
em espaco de que tenha o uso exclusivo.

Sem prejuizo dos poderes que legalmente cabem ao Capitdo do navio a direccao
técnica das operacfes de movimentacao das cargas pertence a empresa de estiva que de-

senvolvimento da sua actividade apenas deve utilizar pessoal detentor de carteira profis-

8 Portaria 481/90 de 28 de Junho; decreto-lei 282-A/84 de 20 de Agosto; decreto - regulamentar n° 63-A/84
de 20 de Agosto.

8 Resultou das disposicdes do decreto-lei 298/93 de 27 de Janeiro, pela via da concess&o simultanea da acti-
vidade de movimentacéo de cargas e dos cais portuarios a criagdo de terminais especializados explorados
cada um deles exclusivamente por uma s6 entidade. Embora o disposto no artigo 30° do decreto-lei 298/83 de
27 de Janeiro aluda a possibilidade de empresas de estiva estranhas as areas concessionadas, ndo se traduz, na
pratica, sendo num mero adorno legislativo. Na verdade, nos portos onde estava estabelecida a concorréncia
pela existéncia de varios operadores portuarios passou a existir um por cada area especializada, (terminais de
contentores, terminais de carga geral, etc.) com consequéncias importantes para o “interland” do respectivo
porto e bem assim para o transporte maritimo em geral.
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sional®®

, conforme o disposto no n° 2 do artigo 5° e n° 1 do artigo 21° decreto-lei 298/93 de
27 de Janeiro.

Importa ainda sublinhar que cabe a empresa de estiva, em exclusivo, a definicao
dos meios humanos a afectar a operacdo portuaria bem como a sua gestdo de acordo com o

disposto no n° 3 do artigo 21° do decreto-lei 298/93 de 27 de Janeiro.

SECCAO 1.4 - Contratos de utilizacio de navios

Os contratos maritimos face & complexidade do negdcio maritimo, & evolugdo dos
navios e das suas necessidades, as alteracdes de funcionamento dos portos e terminais,
constituem hoje um namero e diversidade que praticamente esta circunscrito aos limites da
imaginacdo. Porém, aqui, como parte dessa universalidade, sé nos ocuparemos de alguns
tragos caracteristicos dos contratos de utilizagdo de navios

Incluem-se neste tipo de contratos os contratos de fretamento, de reboque e 0s con-

tratos de transporte.

SUBSECCAO 1.4.1 - Contrato de fretamento

A distincdo entre o contrato de fretamento e contrato de transporte maritimo de
mercadorias s estabelecida de forma inequivoca em meados do presente século (embora
alguns o tenha pressentido e defendido mais cedo)®’. Até entdo, o contrato de fretamento
absorvia todas as formas de exploracéo do navio®.

Nos termos do artigo 1° do decreto-lei n® 191/87 de 29 de Abril, “o contrato de fre-
tamento de navio é aquele em que uma das partes (o fretador) se obriga em relacdo a ou-
tra (afretador) a por a sua disposicdo um navio ou parte dele para fins de navegacdo ma-

ritima, mediante uma retribuicdo pecuniaria denominada fiete”

8 Ha fortes indicios que algum pessoal utilizado na movimentacio da carga nos portos ndo seja portador da
carteira profissional, alias tera sido um dos motivos da greve recentemente ocorrida no porto de Aveiro.

8 RAPOSO, M. — Fretamento e Transporte Maritimo - Algumas quest&es. Boletim do Ministério da Justica.
(1984), no. 340, p. 17 ss.

ESTEVES, J.M.V. — Contratos de utiliza¢do de navios. 12 edicdo. Lisboa: Livraria Petrony, 1988.p 15

8 0 n/ antigo cédigo comercial dedicava ao fretamento 22 artigos (541°-562°) e ao conhecimento apenas 3
(538-540).
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De acordo com o mesmo instrumento juridico, o contrato de fretamento, pode as-
sumir trés modalidades, a saber: Contrato de Fretamento por Viagem, Contrato de Freta-

mento a tempo e Contrato de fretamento em casco nu.®
1.4.2 - Contratos de transporte maritimo

Nos contratos de transporte dividem-se em contratos de transporte de pessoas e
bagagens por via maritima e transportes de transportes de mercadorias por via maritima,
sendo que estes ultimos se subdividem em contratos de transporte intermodal de mercado-

rias e transporte de mercadorias por mar sobre este Ultimo que nos debrucaremos.
SUBSECCAO 1.4.2.1 — Contrato de transporte de mercadorias por mar

E um contrato pelo qual um determinado transportador maritimo se obriga a trans-
portar por mar uma certa quantidade de mercadoria que lhe foi entregue em determinado
porto por um carregador e entrega-la num outro porto a um destinatario, mediante o paga-
mento de uma determinada remuneragdo denominada frete.

Resulta deste conceito, desde logo, que sdo sujeitos do contrato o Transportador, O
Carregador e o Destinatario®. O objecto mediato do contrato s&o 0s objectos ou mercado-
rias a transportar. O objecto imediato, € a obrigacao de transportar determinada mercadoria
de um porto para outro e ai entregéa-la a quem cumpra recebé-la mediante uma retribuicdo
denominada frete.

O contrato segue a forma escrita, incluindo-se neste ambito “cartas, telegramas,
telex, telefax e outros meios criados pela tecnologia moderna®

Este contrato, seguindo a doutrina maioritaria, ndo se confunde com o Contrato de
Fretamento, embora haja quem, seguindo uma ideia de unicidade, defenda que ambos séo
contratos de transporte maritimo. Na verdade, este ndo € mais do que um contrato de pres-
tacdo de servico, enquanto o outro, é um contrato atraves do qual o fretador cede o uso de
uma coisa — 0 havio. Fazemos aqui uma remissdo para o capitulo 11 onde este contrato sera

tratado com mais detalhes.

% Importa n4o confundir o contrato de fretamento em caso nu com o contrato de leasing de navios, Veja-se
RAPOSO, M. — O leasing de Navios. Boletim da Ordem dos Advogados. (1984), p. 8 ss.

%ROCHA, F.C.D. — O Contrato de Transporte de Mercadorias Contributo para o Estudo da Posicio
Juridica do Destinatario no Contrato de Transporte de Mercadorias. 1 2 edigdo. Coimbra: Almedina,
2000. p.143

%! Vide artigo 3° do decreto-lei n° 352/86 de 21 de Outubro
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CAPITULO Il - O Contrato de transporte de mercadorias por mar ao

abrigo de um Conhecimento de Embarque

SECCAO 2.1 - O direito uniforme

SUBSECCAO 2.1.1 - A Convencéo Internacional para a Unificacdo de Certas Regras

em Matéria de Conhecimento de Embarque. Bruxelas 1924%

O texto adoptado é também denominado, em particular pelos paises Angléfonos, de
regras de Hague 1924.

Trata-se uma expressao que ndo é exacta. Desde logo, trata-se de uma Convengéo
Internacional e ndo de regras convencionais. Além disso, € um texto adoptado em Bruxelas
e ndo em Haia. Esta inexactiddo deve-se ao facto de aquando da feitura da Convencéo de
Bruxelas 1924 terem sido seguidas muito de perto as regras de Haia, regras, essas, que fo-
ram elaboradas em 1921 sob os auspicios da International Law Association que por sua vez
se inspiraram no chamado Harter Act de 1983 dos Estados Unidos da América®

Tecnicamente esta Convencdo que designamos de Convencéo de Bruxelas de 1924,
é uma convengdo internacional de direito substancial, dotada de um carécter imperativo
para todos os Estados contratantes, devendo, nos termos do seu artigo 10°, ser aplicavel a
todos os Conhecimentos de Embarque emitidos num dos portos de um Estado contratan-
te.%

Outra questdo geradora de controvérsia era a da aplicabilidade da Convencdo de
Bruxelas de 1924 aos transportes internos. Tendo em conta a letra do artigo 10° da Con-
vencao de Bruxelas de 1924 parece inequivocamente que ela deve ser aplicavel aos trans-
portes internos. Porém, parece ter prevalecido a tese contraria. Isto €, a Convencdo unifica
matéria que diz respeito ao contrato de transporte internacional de mercadorias por mar e

ndo contém regulagdo uniforme quanto aos transportes internos.*

92 ; : 1 Inifimap : il . _—
— Convention Internacional pour I'Unificacion de Certaines Regles en Matiére de Connaissement, Signée

a Bruxeles le 25 Ao(t de 1924.

% LA ROSA, A.P. — Polizza di Carico. Milano: Giuffre, 1958. p 212

% O dominio espacial de aplicagdo da Convencao de 1924, foi amplamente contestado em particular em Italia
e em Inglaterra. O protocolo de Visby procurou aclarar o &mbito de aplicabilidade espacial.

% RODIERE, R. — Traité Générale de Droit Maritime, Affrétement et Transports. 1 @ edicdo. Paris:
Dalloz, 1968.pp 376 ss
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Entre nds o decreto-lei n° 37748 de 1 de Fevereiro de 1950, aplicavel a todo o terri-
torio Portugués, determina que o disposto nos artigos 1° ao 8° da Convengdo de Bruxelas
de 1924, é aplicavel a todos os Conhecimentos de Embarque emitidos em todo o territorio
Portugués qualquer que seja a nacionalidade dos contratantes.

A Convencdo de Bruxelas de 1924, deveria, pois, suprimir os conflitos de leis entre
os estados contratantes. Mas se a unificacdo era, e é fundamental, os conflitos subsistem
ou, em todo o caso as divergéncias nas matérias ndo tratados pela Convencéo, em virtude
de diferentes interpretacdes dadas pelas jurisdi¢des nacionais de algumas das suas disposi-
cBes.*

Quanto ao fundo, a Convencao consagra um compromisso habil entre os interesses
dos armadores e 0s interesses dos carregadores: o transportador suporta uma responsabili-
dade presumida® que ndo pode alhear do caracter de ordem publica do texto. Parece de
facto que o sistema de responsabilidade de direito comum, por falta provada se revelara
inoperante em matéria de transporte maritimo. O encargo de provar uma falta do transpor-
tador sera a maior parte das vezes intransponivel e muito particularmente tratando-se de
avarias de causa desconhecida, alias frequentes em matéria maritima. Em contrapartida, o
transportador vé acordadas as possibilidades de exoneracdo dessa responsabilidade muito
mais alargada do que em geral no direito comum.

A Convencdo utiliza uma técnica enunciativa caracteristica dos paises de “comon
law” e detalha dezassete casos de exoneracdo da responsabilidade, por “actos, negligéncia
ou falta do capitéo, tripulacdo pilotos ou auxiliares do transportador na navegacao ou na
administragdo do navio “ (art. 4° n° 2). O transportador maritimo conta ainda com uma

limitacdo legal de responsabilidade quanto a reparacdo das avarias.

SUBSECCAO 2.1.2 - O “Protocole portant modification de convention internacionale
pour I’unificacion de certaines regles en matiére de connais-
sement, signée a Bruxeles le 25 Aolt de 1924. Signée & Bruxeles
le 23 Fevrier de 1968.

Este Protocolo é normalmente designado por: regras de Visby de 1968.

% O problema da obrigagéo do transportador proceder & carga e descarga das mercadorias
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Devido a evolugdo das realidades econdmicas e técnicas (modificacdo de valores
monetarios, a apari¢do dos contentores) a Convencdo de Bruxelas de 1924 foi objecto de
protocolos de modificacdo adoptados em 1968 e em 1979. O primeiro destes protocolos é o
protocolo de 23 de Dezembro de 1968.

Este protocolo, igualmente designado sob o0 nome de Regras de Visby — 0 nome do
porto Sueco onde foi elaborado, ndo procede a nenhuma reviséo da Convencdo de Bruxelas
de 1924, antes limita-se a actualizar algumas disposi¢cdes principalmente relativas a limita-
cdo da reparacdo, elevando-o e integrando as consequéncias da crescente contentorizagdo
e, ainda, por forca do seu artigo 5° a fornecer uma nova redaccao do artigo 10° da Conven-
cao de Bruxelas estipulando que as disposi¢es da Convencao aplicar-se-ao:

I3

“a tout connaissement relatif a un transport de marchandises en-

tre ports relevant de deux Etats différrents, quand:

a) Le connaissement est émis dans un Etat contractant ou

b) Le transport a lieu au départ d’un Etat contratant ou

c) Le connaissement prévoit que les dispositions de la présent
Convention ou de tout autre législation les applicant ou leur
donnant effect régiront le contrat, quellque soit nacionalité du
navire, du transporteur, du chargeur, du destinataire ou de
toute autre personne interesse.

Chaque Etat contratant appliquera les dispositions de la presente

Convention aux connaissements mentionnés ci-dessus.

Le present article ne porte pas atteint au droit d’un Etat contra-

tant d’appliquer les dispositions de la présent Convention aus

connaissement non visés par les alinéas précédents .

Apesar deste protocolo ter merecido uma adesao por grande parte dos Esta-

dos, ndo conseguimos descortinar as razdes que motivam Portugal a ndo aderir a

este Protocolo de Visby.

SUBSECCAO 2.1.3 — Protocole portant modification de la convention internacional
pour P’unification de certaines regles en matiére de Connais-
sement du 25 Aoiit de 1924, telle qu’amendee par le protocole
de modification du 23 Fevrier de 1968. Signée le 21 Decembre
1979

Este protocolo ¢é designado por: protocolo SDR de 21 de Dezembro de 1979.
Este segundo protocolo modificativo foi indispensavel para a reforma do sistema
monetario internacional surgido em Abril de 1978. Este protocolo visou, essencialmente

corrigir os valores relativos a limitacdo da responsabilidade do transportador e fixa-los em
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direitos especiais de saque ou unidades de conta. De facto, com esta reforma ndo foi mais
possivel aos paises membros do fundo monetario internacional fazer referéncia ao ouro.

Os montantes fixados para os paises membros do Fundo Monetéario Internacional sdo os
seguintes: 666,67 direitos especiais de saque por volume ou unidade ou 2 unidades de con-
ta por quilograma de peso bruto das mercadorias perdidas ou avariadas.

Portugal, ndo aderiu a este Protocolo. No entanto, o artigo 100° do decreto-lei
352/86 de 21 de Outubro pretende fixar a limitacdo legal da responsabilidade do transpor-
tador em Euros 498,80 (Esc. 100.000,00) por volume ou unidade de carga em alternativa
as 100 libras esterlinas previstas na Convencéo de Bruxelas de 1924

O protocolo entrou em vigor em 14 de Fevereiro de 1984 e ndo foi ratificado senéo

por alguns Estados

SUBSECCAO 2.1.4 - Convention des Nacions Unies sur le Transport de Marchandises

par mer, 1978, appelées: Regles de Hambourg

A Convencédo de Hamburgo de 1978.

A SDN e depois as Nacdes Unidas ap6s a segunda guerra mundial ocuparam-se
com a redac¢do de convenc@es internacionais no que concerne aos grandes problemas do
direito do mar e é somente entre 1960 e 1970 que as instituicBes internacionais se preocu-
param com as regras proprias do direito maritimo.

O Comité Maritimo Internacional substituiu os 6rgdos e instituicbes das Nagoes
Unidas. Tratando-se de transporte maritimo de mercadorias rapidamente pareceu que ele
constituia um elemento significativo de desenvolvimento e por isso determinante para 0s
paises em via de desenvolvimento — principalmente paises de carregadores e considerando
que a convencdo de 1924 era muito favoravel aos armadores — por isso aos transportadores.
Em 1970 a CNUCED e a CNUDCI tomaram o problema seu cargo e reuniram uma confe-
réncia diplomatica em Hamburgo em Marc¢o de 1978.

De acordo com os objectivos que tinham sido fixados, a Convencdo de Hamburgo,
consagra o reforgo da responsabilidade do transportador. O seu artigo 5°, pela sua formula-
cdo, é caracteristica de uma responsabilidade presumida: “le transporteur est responsable
du préjudice résultantdes pertes ou dommages subis par les marchandises ainsi que du
retard & la livraison... ”. No entanto, 0 mesmo texto excepciona essa responsabilidade no

que se refere a prova da auséncia de falta do transportador. Este € tido como responsavel, “
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a moins qu’il ne prouve que lui-méme, ses proposés ou mandataires ont pris toutes les me-
sures qui pouvaient raisonnablement étre exigées pour éviter [’événement et ses consé-
quences”. Certos autores entendem que o regime da responsabilidade instituido pelas re-
gras de Hamburgo é fundado numa presuncéo de falta e ndo de responsabilidade®®.

O transportador perde, assim o beneficio de numerosos casos de excepcao que o0
exoneram por falta ndutica. N&o foram mantidos sendo os casos de incéndio (n° 4 do artigo
59), assisténcia, (n° 6 do artigo 5°).

A Convencdo de Hamburgo de 1978 prevé, por outro lado, em favor do transporta-
dor: o prazo de prescri¢do de 2 anos limita para 15 dias 0 prazo para que o destinatario faca
as suas reservas, regras de competéncia territorial. Por fim o texto estende o seu dominio
de aplicacdo aos animais vivos e sobretudo aos transportes no convés, ignorados pela Con-
vencao de Bruxelas de 1924,

Apesar do seu caracter inovador sobre muitos pontos, a Convencdo de Hamburgo
de 1978 ndo suscitou uma vaga de ratificacdes que pudesse deixar de atender as condi¢des
da sua redaccdo. Serd necessario atribuir o fenomeno ao facto de que “dans tout pays
chargeur sommeillant un amateur potenciel, les pays en developpement on charché a ré-
server I'avenir?”®®

Demorou cerca de 14 anos a obtencdo das 20 assinaturas necessarias. A Convencao
de Hamburgo entrou em vigor no dia 1 de Novembro de 1992, mas a sua entrada em vigor
ndo suscitou novas ratificagdes. Somente outros 14 estados depois de 1992 ratificaram a
Convencao. Este total de 34 estados néo representa, no total, sendo cerca de meio por cento
da tonelagem da frota mundial e ndo conta entre eles nenhuma grande poténcia maritima.

A Convencdo de Hamburgo, neste momento ndo cumpre o fim que lhe era atribui-
do: instituir um novo regime juridico do transporte maritimo internacional substituindo a
escala universal o sistema fundado na convencéo de Bruxelas de 1924.

Um exame mais atento revela que dos 34 estados 18 sdo estados africanos da costa
oeste de tradigdo francofona e anglofona e, 6 sdo estados mediterranicos, dai que 5 sejam
de uma importancia significativa.'®

Esta Convencdo determinando de forma extremamente alargada o seu ambito de
aplicagéo os conflitos de convencdes resultaram inevitaveis. Com efeito, nos termos do art.

2° da Convengédo de Hamburgo séo aplicaveis em 5 casos: porto de carga, de descarga, ou

% REMOND-GOUILLOUT, M. — Droit Maritime. 2 2 edicdo. Paris: Pédone, 1993. p 382
% REMOND-GOUILLOUT, M. — Droit Maritime. 2 @ edic&o. Paris: Pédone, 1993. p 382
190 Egipto, Libano, Tunisia, Marrocos e Siria.
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porto opcional de descarga situado num estado contratante, conhecimento emitido num
estado contratante ou clausula “Paramount” reenviando para a Convengao de Hamburgo ou
para uma legislacdo nacional que lhe dé aplicabilidade.

Importa referir que nos termos do artigo 30°, desta Convencédo a adesdo ou ratifica-
cdo, implica a denuncia da Convencdo de Bruxelas e dos protocolos de Visby e SDR no

prazo de 5 anos.

SUBSECCAO 2.1.5 - “Convention des Nations Unies sur le contrat de transport
internacional de marchandises effectué entierement ou

partiellement par mer”

A necessidade de uniformizacéo das regras que regem o transporte internacional de
mercadorias por via maritima ditou ha cerca de 90 anos o estabelecimento da Convencéo
de Bruxelas de 1924 sobre a uniformizacdo dos conhecimentos de embarque. Seguiram-se
varios protocolos e a Convencao de Hamburgo.

Recentemente, e pretendendo atingir o mesmo fim - a uniformizacdo das regras de
transporte internacional - foi adoptada pela 63* Assembleia Geral das Nagdes Unidas a
“Convencao da ONU sobre os contratos para transporte internacional de mercadorias total
ou parcialmente maritimo “ também designada por “Convengao de Roterddo de 2009”.

Este instrumento juridico entrou em vigor como resulta do disposto no artigo 94° do
seu texto no primeiro dia do més seguinte a ter expirado o prazo de um ano contado a partir
do vigésimo instrumento de ratificacdo, aceitacdo, aprovacao ou adesao.

A Suécia € o vigésimo quarto pais a assinar a Convencdo e a Espanha o primeiro a
depositar o documento de ratificacdo em 2 de Janeiro de 2011.

Considerando o incremento das trocas comerciais a nivel mundial verificado nos al-
timos anos, a evolugéo tecnica dos meios utilizados, as particularidades das mercadorias
transaccionadas, a rapidez com que se transacciona e transporta, esta Convencédo pretende
ser um excelente resultado fruto de doze anos de trabalho e o reflexo uma ideia de moder-
nidade.

Longe de se pretender fazer uma analise deste novo texto juridico internacional, pa-
rece-nos oportuno, pelo menos, assinalar algumas questfes que poderdo e deverdo ser alvo

de uma reflexdo mais aturada.
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Numa primeira abordagem, verifica-se que, para além de ser um texto demasiada-
mente longo, ignora termos, conteddos e estilos que sdo fruto de centenas de anos de préti-
ca e de jurisprudéncia assente, incorporando outros desprovidos de sentido ou, de sentido
duvidoso para a comunidade maritima internacional.

Trata-se ainda, de um texto composto de normas complexas, que contém um infin-
davel numero de excepgdes e opgdes.

Assim, e desde logo:

Quanto ao conceito de contrato de transporte. De acordo com o n° 1 do artigo 1° de-
fine-se ai contrato de transporte como contrato pelo qual um transportador, contra o paga-
mento do frete, compromete-se a transportar mercadorias de um local para outro. O contra-
to prevé o transporte de mercadorias por via maritima e podera, além daquele, prever o
transporte por outros meios.

Este conceito difere, desde logo, dos conceitos adoptados na Convencgéo de Bruxe-
las de 1924 e os seus protocolos, que prevéem exclusivamente o transporte através da via
maritima, governado por um Conhecimento de Embarque ou outro “documento de trans-
porte” como previsto na Convencao de Hamburgo de 1978.

O conceito vertido na Convencao de Roterddao de 2009, proximo da Convengdo de
Hamburgo, é certo, assenta sobre as obriga¢des principais do “Transporteur” e da Contra-
Parte. Isto €, a obrigacdo de transportar e a obrigacéo correlativa - 0 pagamento do frete.

Na Convencdo de Roterddo, a obrigacdo de transportar difere das Convencgdes que
Ihe precederam. Alterou-se, agora, a obrigacdo de “transportar mercadorias por via mariti-
ma de um porto para outro” para obriga¢ao de “transportar mercadorias de um local para
outro”, prevendo, como referimos o recurso a outros meios de transporte.

Resulta desde logo que o cumprimento da obrigacdo de transportar podera incorpo-
rar qualquer meio de transporte para além de antever um contrato de transporte porta-a-
porta, cuja exequibilidade sera, pelo menos para ja, muito dificil, bastard para tanto pensar
na lentiddo e complexidade da estrutura aduaneira.

O periodo de responsabilidade do “Transporteur” bem como o periodo de aplicacéo
da responsabilidade s&o coincidentes com o espaco temporal em que aquele tem as merca-
dorias a seu cargo, independentemente do lugar em que as recebeu e o lugar em que as
deve entregar (excepto se as mercadorias tem que ser entregues a uma autoridade no local

de entrega), salvo no caso dos contratos porta a porta. (artigo 12°)

48



As obrigagdes do “Transporteur”

Obrigacao geral

O “Transporteur”, de acordo com a Convencdo e de acordo com os termos do con-
trato de transporte, deslocard as mercadorias para o local de destino e entrega-las-a ao
“Destinataire”. Esta imposi¢do do n° 1 do artigo 11°, ndo consta das convencdes preceden-
tes salvo o caso da convengdo de Hamburgo de 1978 onde tal imposicao esta implicita no

n° 1 do artigo 5°.

Obrigacdes especificas

O “transporteur” durante o periodo da sua responsabilidade (artigo 12°) deve cuida-
dosamente receber, carregar, manusear, estivar, transportar, acautelar, descarregar e entre-
gar as mercadorias como determina o n° 1 do artigo 13°.

Na eventualidade de existir um outro meio de transporte precedente ou subsequente
ao periodo de responsabilidade do “transporteur” definido no artigo 12° e, ocorrer dano,
perda ou atraso da entrega das mercadorias, a Convencédo de Roterddo de 2009 nao preva-
lece sobre as disposi¢fes de outro instrumento juridico internacional regulador desses
transportes se:

- Fosse aplicado o teor do préprio instrumento a totalidade ou a parte dos actos
do”Transporteur” no caso em que “Chargeur” tivesse celebrado com ele um contrato sepa-
rado directamente aplicavel ao segmento do transporte onde haja ocorrido a perda, ou dano
nas mercadorias, 0 facto ou circunstancia que causou o atraso, regulem expressamente a
responsabilidade do “Transporteur”, a sua limitagdo da responsabilidade, ou o prazo de que
se disponha para o exercicio de direitos e ndo possam ser excluidas, de acordo com o teor
do préprio instrumento por qualquer pacto contratual ndo possam sé-lo em detrimento do
carregador (artigo 26°)

Sem prejuizo do disposto no n° 1 do artigo 13° e das disposi¢des contidas nos capi-
tulos 4, 5 a 7, 0 “Transporteur” e o “Chargeur” podem acordar que as operagOes de carre-
gamento e descarga das mercadorias possam ser executadas pelo “Chargeur”, “chargeur

doclimentaire” ou o “Destinataire”
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No que respeita aos documentos de transporte, quer a Convengéo de Bruxelas de
1924 quer a Convengdo de Hamburgo de 1978 determinam que o “Transporteur” deve
emitir um Conhecimento de Embarque (As regras de Hamburgo admitem também que pos-
sa ser emitido um outro documento). A Convengdo de Roterddo apresenta varias alternati-
vas, como veremos mais adiante.

A Convencéo de Roterddo de 2009 introduz uma nova figura: “partie executante
maritime” que define no seu n° 7 do artigo 1° como:

“Une partie executans dans la mesure ou elle acquitte ou s engage d
s acquitter de ['une quelconque des obligations du transporteur pendant la
période comprise entre [’arrivée des marchandises au port de chargement

d’um navire e leur depart du port de dechargement d’un navire”

Um transportador interior ou terrestre sé sera considerado “partie executante mari-
time” se levar a cabo ou se comprometer levar a cabo as suas actividades unicamente den-
tro da zona portuaria.

E de sublinhar o facto de a Convencéo de Roterd&o, regular questdes ndo abordadas
nas convengdes anteriores, a saber: o transporte anterior e posterior a passagem maritima
da mercadoria; registos electrénicos; responsabilidades e obrigagdes das “partie exécutante
maritime ”, entrega das mercadorias, direitos da “Partie contrélante”, transferéncia de

direitos.

SECCAO 2.2 - O regime juridico aplicavel a um transporte maritimo.

SUBSECCAO 2.2.1 — Um futuro complexo

O comércio mundial necessita ha ja muito tempo de uma unificacdo das suas nor-
mas. Foi esse 0 objectivo no inicio de século XX ao colocar-se um convengdo de vocacao
universal determinando um regime Unico, a convencao de Bruxelas de 1924. Mas com 0
intuito de melhorar o sistema — 0s protocolos de 1968 e de 1979 — de renovacao destes — as
regras de Hamburgo 1978 e depois as regras de Roterddao de 2009 — combinadas com a
rigidez do sistema convencional internacional que vive da adesdo espontanea dos estados
soberanos, criou a pouco e pouco um verdadeiro mosaico de textos regimes subtilmente
diferentes uns dos outros e cuja combinagdo podera, no futuro, vir a ser inextricavel se um

novo consenso néo for alcangado.
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A curto prazo, o futuro é portador de conflitos de convencdes internacionais, confli-
tos estes, seguramente mais dificeis de solucionar que os de conflitos de leis.

Determinar com precisdo o regime aplicavel a um dado transporte ndo sera coisa
facil, principalmente devido a diversidade de situacfes concretas como a diversidade e a
complexidade dos textos.

Desde logo, tendo em conta o tribunal do foro, um transporte pode ter um caracter
estritamente nacional, sendo efectuado entre dois portos de um mesmo estado, pode ter
caracter internacional tratando-se de um transporte efectuado entre um porto situado no
estado do foro ou ainda um transporte efectuado entre portos pertencentes a estados distin-
tos do estado do foro.

Além disso, pense-se na diversidade de textos susceptiveis de reger o transporte em
causa, a lei do estado do foro, a Convencdo de Bruxelas de 1924, a Convencao de Ham-
burgo de 1978 ou eventualmente a Convencdo de Roterddo de 2009 — a situagdo sendo
complicada pelo facto dos diversos textos ndo terem a mesma apreensdo do dominio espa-
cial do regime do transporte, uns limitam-se estritamente a parte maritima do transporte e
0s outros estendem-se para |a deste. E de admitir que a quest&o da lei aplicavel a um trans-
porte maritimo que esteja hoje controlado ndo somente pelas disposi¢cdes da Convencéo de
1924, pela Convencdo de Hamburgo1978 mas também pelas disposi¢des dos textos Comu-
nitarios sobre a lei aplicavel as obrigacdes contratuais: convencdo de Roma de 19 de Junho
de 1980 ou o regulamento de 17 de Junho de 2008'° venha a ser afectada pela entrada

recente em vigor da Convencéo de Roterddo de 2009.

SUBSECCAO 2.2.2 - Os transportes internacionais submetidos & Convencéo de
Bruxelas de 1924

Os redactores da convencéo de Bruxelas de 1924 tentaram definir o &mbito de apli-
cacdo do texto. Nos termos do seu art. 10° “As disposi¢cdes da presente convencgao aplicar-
se-30 a todos os conhecimentos criados num dos estados contratantes 2. Mas, mesmo
uma vez acolhido foi discutido que a Convengdo ndo cobria 0s transportes, nacionais, mas

somente o0s transportes internacionais. Para uns, advogando um critério subjectivo, a con-

101 Tem em conta a entrada do regulamento Roma I. Contudo no que concerne a matéria contratual este texto
ndo podera reger todos os contratos sendo os de transporte concluidos ap6s 17 de Dezembro de 2009 data da
sua entrada em aplicacgdo. Parece, pois, indispensavel manter aqui os desenvolvimentos relativos a convengao
de Roma, a qual, sera durante muito tempo invocada em alguns tribunais.

192 Aprovada pelo decreto n° 19857 de 18 de Maio de 1931
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vencdo ndo podia aplicar-se quando todas as partes num contrato de transporte (transporta-
dor, carregador, destinatério) tivessem a mesma nacionalidade mesmo se o transporte tinha
um caracter internacional. Para outros, era necessario aplicar um critério geografico. Um
transporte era internacional desde que ele fosse efectuado entre dois paises diferentes. A
Convencdo era entdo aplicavel, somente na condi¢cdo de o conhecimento que cobria o

transporte em causa ser emitido num estado contratante.

SUBSECCAO 2.2.3 - O protocolo de Visby de 1968

Rejeitando qualquer referéncia subjectiva, o artigo 10°, modificado pelo protocolo
de 1968, especifica que as disposi¢bes da Convencao de Bruxelas de 1924, aplicam-se “a
tout connaissement relatif a un transport de marchandises entre ports relevants de deux
Etats diferents” e precisa ainda in fine “ “quelque soit la nationalité du navire, du trans-
porteur, du chargeur, du destinataire ou de tout outre personne interessée”

Mas ndo sdo todos os transportes que correspondem a este primeiro critério de or-
dem geogréafica que sdo regulados pela Convenca de Bruxelas de 1924. Contudo, o artigo
10° retira deste critério outras exigéncias de ordem alternativa. A Convengao ndo é assim
aplicavel sendo aos casos em que Conhecimento de Embarque tenha sido emitido num
estado contratante (mesmo se o transporte teve origem num pais ndao contratante), ou ainda
se o transporte teve lugar de origem num estado contratante (mesmo se 0 Conhecimento de
Embarque foi emitido num estado ndo contratante).

A Convencdo sera aplicavel se o transporte ndo corresponde a nenhuma das condi-
¢Oes anteriormente enunciadas desde que “ Le connaissement prévoit que les dispositions
de la presente convention ou de toute outre legislacion les appliquant ou leur donnant ef-
fect régiront le contrat” — esta estipulacdo visa 0 que esta tradicionalmente qualificado
como “Clause Paramount” ou “Paramout Clause”.

A “Clause Paramount” tem uma importancia consideravel. Ela é anterior ao proto-
colo de 1968. Desde os anos 1930 ela figura em inimeros Conhecimentos de Embarque, e
os tribunais Iéem-na como uma clausula de adeséo contratual a Convencéo.

Actualmente, promovida pela BIMCO®, poderosa organizacéo internacional pro-
fissional sediada em Londres, figura em todos os Conhecimentos de Embarque redigidos

em Inglés e em Conhecimentos Embarque redigidos em Francés. O seu desenvolvimento, e

103 The Baltic and International Maritime Council
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o facto de ela levar a aplicacdo da Convencédo de Bruxelas de 1924, ela refere-se, ndo so-
mente a este texto, mas também a uma legislacdo que dé efeito as disposi¢des da Conven-

cdo de Bruxelas de 1924.

SUBSECCAO 2.2.4 - As Regras de Hamburgo de 1978

Animados por uma vontade universalista os autores das regras de Hamburgo de
1978 atribuiram-lhes um campo mais vasto do que o da Convencédo de Bruxelas de 1924,
considerando ja a revisdo. Assim, desta forma de acordo com o artigo n° 2 as regras de
Hamburgo aplicam-se em cinco casos: porto de carga, de descarga ou porto opcional de
descarga situado num estado contratante, Conhecimento de Embarque emitido num estado
contratante ou clausula “Paramout” determinando o reenvio para as regras de Hamburgo o

para um ordenamento juridico que lhes dé aplicabilidade.

SUBSECCAO 2.2.5 - Convencéo de Roterddo de 2009

De acordo com artigo 5° da Convencao de Roterd@o de 2009 os elementos de cone-
xao geogréfica — em coeréncia com a definicdo de contrato prevista no n°® 1 do artigo 1 —
sdo os portos de carga e descarga ja previstos nas convencdes anteriores e, agora também,
os locais de recepcdo e entrega das mercadorias.

De acordo com as disposi¢des do seu artigo 6°, a Convencédo de Roterddo de 2009
aplica-se aos contratos de transporte de “linha regular” que envolvam a via maritima no
seu todo em parte, desde que nao sejam titulados por uma carta de fretamento ou qualquer
outro contrato relativo ao uso parcial ou total de um navio.

A Convencéo de Roterdao de 2009 néo se aplica aos contratos de transporte de “li-
nha ndo regular”, excepto na auséncia de uma carta de fretamento ou outro contrato estabe-
lecido entre as partes quanto ao uso total ou parcial de um navio e, ainda, aos contratos de
transporte de “linha ndo regular em que tenha sido emitido um documento electronico de
transporte.

Nos termos do artigo 7° e sem prejuizo do disposto no artigo n° 6, a Convencao de
Roterdéao aplica-se como entre o “Transporteur” e o “Destinataire”, “Partie controlante” ou
“Porteur” que ndo seja parte original na carta de fretamento ou outro contrato de transporte
excluida da aplicacdo da Convencdo. Contudo esta Convencao ndo se aplica como entre a

“Partie Initiale” de um contrato de transporte excluido no termos do artigo 6°.
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Excepciona-se nos artigos 6° e 80°: O fretamento, como acontece com a Conven-
cao de Bruxelas de 1924 e os seus Protocolos, ja que, se tratam de contratos de locagdo de
navios e nao de transporte maritimo.

Excluem, como regra geral, os transportes ndo regulares (trampping), os contratos
de volume e os contratos ditos “on demand” cobertos pela Convengdo de Bruxelas de

1924,

SECCAO 2.3 - O conhecimento de embarque

SUBSECCAO 2.31 — O conceito

“Contrato de transporte em virtude do qual um armador, na pessoa de um capitdo ou de
outra pessoa autorizada, um agente, reconhece ter recebido a bordo uma determinada mer-
cadoria que se compromete a transportar de um porto para outro, mediante o pagamento de

uma quantia determinada, denominada frete.”**

SUBSECCAO 2.3.2 - As funcdes do conhecimento de embarque

A par com desenvolvimento do comércio internacional, o Conhecimento de Em-
barque foi assumindo, até aos nossos dias, uma importancia crescente, ndo s6, como ele-
mento auxiliar no contrato de compra e venda internacional de mercadorias, mas também
como contrato de transporte internacional de mercadorias por mar. Evoluindo da figura de
mero recibo da mercadoria embarcada, ele veio a constituir, para além disso, uma prova
escrita do contrato de transporte e das condi¢Bes a que este se encontra submetido. Por
outro lado, a entrega da mercadoria esta subordinada a apresentacdo deste documento, sem

105

0 qual o destinatario ndo podera reclama-la=>. A concessao de crédito aos comerciantes

por parte das instituicdes bancarias fez com que o conhecimento se, tenha transformado

104 WILDIERS, P. — Le Connaissement Maritime. Anvers, 1961. p 18 apud ESTEVES, J.M.V. — Con-
tratos de utilizagdo de navios. 1 2 edi¢do. Lisboa: Livraria Petrony, 1988. p 86

105 ESTEVES, J.M.V. — Contratos de utilizacao de navios. 1 2 edico. Lisboa: Livraria Petrony, 1988. p88;
ROCHA, F.C.D. — O Contrato de Transporte de Mercadorias Contributo para o Estudo da Posi¢io
Juridica do Destinatario no Contrato de Transporte de Mercadorias. 1 2 edi¢do. Coimbra: Almedina,
2000. p157
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num documento negociavel e consequentemente num “instrumento de crédito.”* Dir-se-,
assim, que Conhecimento de Embarque desempenha trés fungdes:'”’

- E recibo das mercadorias embarcadas. Ele prova a sua recepcdo das mercadorias
por parte do transportador e respectivo carregamento no navio. Reconhecemos que existe a
possibilidade de ser emitido um Conhecimento de Embarque com a mengéo “recebido para
embarque”, n0S casos em que a mercadoria somente é embarcada em momento posterior a
sua recepc¢ao pelo transportador, ficando armazenada até ao seu embarque. Porém, actual-
mente, este tipo de situacdo raramente acontece;

- E o titulo do contrato de transporte. O suporte escrito das disposicdes e clausulas
contratuais estabelecidas entre o transportador e o carregador, independentemente de ter
sido emitido ao abrigo de uma carta-partida.

- E um titulo representativo das mercadorias nele descritas e que confere a posse
das mesmas a quem com ele se apresente no porto de destino a reclamé-las'®. Em conse-
quéncia do facto de ser um titulo representativo das mercadorias € utilizavel como instru-

mento de garantia na concessdo de crédito documentarios.

SUBSECCAO 2.3.3 - O Conhecimento de Embarque na ordem juridica Portuguesa

O artigo 32° do decreto-lei n® 352/86 de 21 de Outubro procedeu a reformulagéo do
nosso Codigo Comercial, revogou artigos 538°, 539° e 540°, os Unicos que se referiam ao
Conhecimento de Embarque.

Um aspecto importante desta “reforma do direito maritimo portugués” é 0 que se
refere as enunciacdes que devem constar no conhecimento:

1.° - "O nome do navio transportador” (artigo 5°, n°1 alinea c).

Esta indicacdo reveste-se de particular importancia. Para além, como € obvio identi-
ficar o navio que efectuara o transporte, esta enunciacdo em conjunto com outras normas

visa sobretudo contribuir para a identificagdo mais célere do transportador (artigo 8° n°5 e

106 1cC Uniform Custom and Pratice for Documentary Credits (UCP 600). 2007. art® 20° e seguintes
YWRODIERE, R. — Traité Générale de Droit Maritime, Affrétement et Transports. 1* edicdo. Paris:
Dalloz, 1968. p 98; SCHMITTOHFF, C.M. — Schmittohff's Export Trade: The Law and Practice of
International Trade. 8 @ edicdo. London: Sweet & Maxwell, 1988. pp 561-562

18CORREIA, F. — LicBes de Direito Comercial 111 Letra de Cambio. 1 2 edigdo. Coimbra: Universidade
de Coimbra, 1975. p13, sobre a classificacdo dos titulos de crédito segundo o contetdo do direito cartular em
titulos de participacéo, titulos de representagdo de mercadorias e titulos que incorporam uma prestagdo em
dinheiro se pode ler: “Os titulos representativos de mercadorias investem o seu possuidor, ndo sé num direito
de crédito (direito a entrega das mercadorias), mas num direito real sobre elas”
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artigo 10° n% 1 e 2) e de um patriménio que em ultima linha possa responder por danos
produzidos a mercadoria, isto é o navio (artigo 28°).

Reconhecemos que a identificacdo do transportador era substancialmente mais difi-
cil do que nos nossos dias. Actualmente, ndo é possivel entrar e carregar ou descarregar em
nenhum porto nacional ou comunitario, sem que o transportador esteja previamente identi-
ficado, registado, quer nas bases de dados nacionais (seja na janela Unica portuaria ou ou-
tro, em que os dados sdo partilhados pelas autoridades portuérias, alfandega, policia mari-
tima, servico de fronteiras, autoridades sanitarias, etc.) quer nas bases de dados do sistema
comunitario ICS/ECS'®. Embora néo sejam de acesso universal, no &mbito de um proces-
so judicial, seguramente ndo se levantardo grandes dificuldades em obter as informagdes
necessarias.

2° -A natureza da mercadoria e 0s eventuais cuidados especiais de que a mesma
careca (artigo 4° alinea n° 1 alinea a), as marcas principais necessarias a identificacdo da
mercadoria (artigo 4° n° 1 alinea b), o nimero de volumes ou de objectos e a quantidade ou
0 peso (artigo 4° n° 1 alinea c), "o tipo de embalagem e o acondicionamento da mercado-
ria" (artigo 4° n° 1 alinea d), ou estado aparente da mercadoria” (artigo 5° n° 1 alinea b).

Estas indicac@es, previstas ja na Convencao de Bruxelas de 1924, tém por objectivo
essencial identificar a mercadoria embarcada, proporcionar um melhor conhecimento ao
transportador, sobre 0s cuidados de que necessita, e assegurar um maior controlo no que se
refere a sua embalagem e a condicionamento. Para além disso permitir ainda ao transporta-
dor cumprir as suas obrigac6es junto das diferentes autoridades.

Por via desta imposicao, o destinatario podera recusar a mercadoria que nao estiver
nas condicdes referidas no conhecimento. Em sentido oposto, esta descricdo permitira ao
Capitdo do navio inserir, se for caso disso, as reservas necessarias caso exista alguma des-
conformidade entre a declaracdo e a visualizacdo daqueles elementos.

3°-"0 Porto de carga e de descarga”

O porto de carga e descarga é um dos elementos fundamentais do contrato de trans-
porte. Recorde-se que uma das obrigacfes do transportador a luz da Convencéo de Bruxe-
las de 1924, é a obrigagdo de transportar de um porto para outro, necessariamente corres-

ponde aos portos de carga e descarga da mercadoria.

199 |mport control system/Export control system, vide Regulamento (CEE) 2913/92 do Conselho de 22 de
Outubro. JO L97 de 18 de Abril 1996.; Regulamento(CEE) 2454/93 da Comissdo de 2 de Junho de 1993. JO
L 253 de 11 de Outubro de 1993; Regulamento (CE) 1875/2006 da Comissdo de 18 de Dezembro de 2006.
JO L360 de 19 de Dezembro de 2006.; Regulamento (CE) 312/2009 da Comissao de 16 de Abril de 2009. JO
L 98 del7 de Abril de 2009.
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4° - "A data" (artigo 4°, n° 1, alinea f). é, de facto, um elemento fundamental "que
devera sempre constar do conhecimento, pois é essencial no contrato de venda e em parti-
cular ao estabelecimento dos créditos documentarios. Com efeito, o desrespeito pelo prazo
de embarque podera fazer com que o comprador possa rescindir o contrato de compra e
venda e ou inviabilizar a concessdo do crédito documentéario. De qualquer modo, estamos
perante um elemento de grande importancia no contrato de transporte pelo que a auséncia
de data ou a indicacdo de uma data falsa implicara, conforme atestam varias casos de juris-
prudéncia, a responsabilidade do transportador.**°

5° - "O numero de originais emitidos"

Existe uma forte tendéncia par a diminuicdo do nimero de exemplares do Conhe-
cimento de Embarque originais. E do entendimento geral que quanto maior é nimero de
Conhecimentos Originais emitidos, maior é o risco de conflito entre os portadores quando
se apresentam a reclamar as mercadorias. Como medida preventiva os Conhecimentos de
Embarque originais tém uma clausula de resto praticamente coincide com o disposto no n°
4 do artigo 8° dispBe: "Depois de ter sido dado cumprimento a um dos originais mencio-
nados no nimero anterior, todos os outros ficam sem efeito ”, Por fim, o decreto-lei 352/86
de 21 de Outubro, vem ainda referir a forma que devera revestir o contrato de transporte de
mercadorias por mar. Diz que esta sera escrita e no seu ambito se incluirdo cartas, telegra-
mas, telex, telefax e outros meios, equivalentes criados pela tecnologia moderna e decor-

rentes, nomeadamente, da utilizacdo da técnica informatica.

SUBSECCAO 2.3.4 - Os tipos de Conhecimentos de Embarque

Relativamente a natureza, modalidades e transmissdo do conhecimento de carga, a
artigo 11° do decreto 352/86 de 21 de Outubro, dispde:
1 - O conhecimento de carga constitui titulo representativo da mer-
cadoria nele descrita e pode ser nominativo, a ordem ou ao portador;
2 - A transmissdo do conhecimento de carga esta sujeito ao regime

geral dos titulos de crédito”.**

Vejamos um pouco mais em detalhe, as modalidades do conhecimento de carga re-

feridas neste artigo;

119 v/er adiante sobre cartas de garantia
11 v/ide artigo 483° do Cédigo Comercial Portugués, aprovado pelo decreto-lei 76-A/2006 de 29 de Margo
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2.3.4.1 Conhecimento de Embarque nominativo

Este documento indica 0 nome do beneficiario e, como tal, a mercadoria so a ele
devera ser entregue.

Este Conhecimento de Embarque, ndo é transmissivel por endosso. Alias, a sua
transmisséo sO podera ser feita, de acordo com o Cadigo Civil, através da figura da cessédo
ordinéria de créditos. Refere Azevedo Matos que esta cessao tera de ser notificada ao Ca-
pitdo navio'*? porém, raramente é transmitido.

O Conhecimento de Embarque nominativo, é usado quando as mercadorias sao
vendidas a uma denominada pessoa ou quando ndo esta relacionada com qualquer contrato
de compra e venda.

Visitando direito maritimo Sueco, também ai, ndo se impede a cessdo do Conheci-
mento de Embarque nominativo a terceiros, mas os efeitos da cesséo sdo distintos em va-
rios aspectos dos que resultam da transmissdo de um Conhecimento de Embarque a ordem.
Isto é, o tipo de Conhecimento de Embarque determina como ele se transmite, mas, ndo
afecta o seu caracter de Conhecimento de Embarque nem tdo pouco a necessidade da sua
apresentacdo, como veremos mais adiante.

Dado que o Conhecimento de Embargue nominativo no ordenamento juridico Sue-
co, pode ser cessionado, assim como esta sujeito a regra da apresentacdo, ele pode funcio-
nar, e funciona, como garantia para o estabelecimento de uma carta de crédito, como su-
porte a um contrato de compra e venda.

E emitido em nome de determinada pessoa como consignatario mas, isso ndo é su-
ficiente para que este seja um Conhecimento de Embarque nominativo; na verdade, o direi-
to Escandinavo presume que os Conhecimentos de Embarque sdo todos Conhecimentos “a
ordem” salvo, se neles figurar uma clausula indicando expressamente que sdo conhecimen-
tos nominativos tais como, “not to order”, ou similar.**®

Situacdo semelhante ocorre no direito dos Estados Unidos da América. O “Bill of
Lading Act, Title 49, Ch 801, 880103 (b), determina que o Conhecimento de Embarque
emitido em nome de determinada pessoa, & um Conhecimento de Embarque nominativo

porém, nesse Conhecimento de Embarque tem que estar claramente mencionado que € um

12 MATOS, A. — Principios de Direito Maritimo: Do Transporte Maritimo. 12 2 edigdo. Lisboa: Atica,
1958. p78, apud Palma Carlos
113 Swedish Maritime Code, § 13:42 - §13:57
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Conhecimento de Embarque “ndo negociavel” (“non negociable”) como determina o
880103 (b) (2) do referido Codigo.

Ja o direito Inglés difere a este respeito quer do direito Escandinavo, quer do direito
dos Estados Unidos da América. Isto €, contendo o Conhecimento de Embarque a expres-
sdo “to order of” ou similar o Conhecimento de Embarque é nominativo, porém transmis-
sivel 1

O Conhecimento de Embarque nominativo (emitido a pessoa denominada) no orde-
namento juridico Francés tal como no ordenamento juridico Portugués, ndo € transmissivel
por endosso, mas € possivel a sua cessao nos termos do artigo 1690° do Cédigo Civil Fran-

A

cés.
2.3.4.2 - Conhecimento a ordem

Trata-se do Conhecimento de Embarque utilizado mais frequentemente'®®, dada a
facilidade existente quanto a sua rapida transmissao mas também, porque serve de instru-
mento de crédito™® do destinatario que o podera endossar, dando como garantia as merca-
dorias™’. Este tipo de Conhecimento de Embarque que nio indica o nome do destinatario,
deve estabelecer que foi passado a ordem de determinada pessoa. Por este motivo, s6 apds
ter sido endossado é que daré direito ao levantamento da mercadoria, podendo serem feitos
varios endossos sendo, o destinatario o ultimo endossado que, por sua vez devera endossar
o0 Conhecimento de Embarque a favor do transportador.*'® Ora, quem faz geralmente aque-
le endosso é o carregador que é quem conhece o destinatario da mercadoria. No entanto,
ele podera ter sido emitido a ordem de outra pessoa a quem cabera o endosso. Esta, ao
fazé-lo, podera indicar imediatamente a pessoa a quem a mercadoria devera ser entregue.
Mas também, podera acontecer que o Conhecimento de Embarque venha a ser endossado

em branco tornando-se, deste modo, um titulo ao portador.**?

114 United Kingdom Carriage of Goods by Sea Act 1992 chapter 50

15| AROSA, A.P. — Polizza di Carico. Milano: Giuffre, 1958. p. 228

18 1cC Uniform Custom and Pratice for Documentary Credits (UCP 600). artigo 20° e seguintes; MATOS,
A. — Principios de Direito Maritimo: Do Transporte Maritimo. 1  edi¢do. Lisboa: Atica, 1958.

17 MATOS, A. — Principios de Direito Maritimo: Do Transporte Maritimo. 1 edicdo. Lisboa: Atica,
1958.p 77

118 ROCHA, F.C.D. — O Contrato de Transporte de Mercadorias Contributo para o Estudo da Posicio
Juridica do Destinatario no Contrato de Transporte de Mercadorias. 12 edi¢do. Coimbra: Almedina,
2000. p.129

19 £ frequente os conhecimentos serem emitidos indicando como “consignatario” a expressio “a ordem” ou
“to order” sem que se alguém seja designado. Ndo estaremos seguramente, neste caso, face a um conheci-
mento ao portador tout cour. Uma vez emitido nestas condicGes, aquela designacao s6 pode ser entendida
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2.3.4.3 - Conhecimento ao portador

Este tipo de Conhecimento de Embarque, oferece menor seguranca pois a forma
como é transmitido, por simples tradi¢do, faz com que qualquer pessoa dele se possa apro-
priar.

Este Conhecimento de Embarque ndo indica o nome do beneficiario. Este tera di-
reito ao levantamento a mercadoria pela simples apresentacdo do documento. O Conheci-
mento de Embarque sera ao portador quando o diz claramente, quando ndo menciona ne-
nhum nome, quando diz ser & ordem mas ndo de quem*? ou ainda quando diz ser & “ordem

de” determinada pessoa e esta o endossa em branco.'?

SUBSECCAO 2.3.5 - Valor probatério do conhecimento

O nivel probatorio atribuido ao Conhecimento de Embarque difere em funcéo das relaces
que possam estar estabelecidas entre os signatarios do Conhecimento de Embarque e, rela-
tivamente a terceiros, portadores ou outros; também, importa ter em conta o facto de no
Conhecimento de Embarque terem sido ou néo feitas reservas e, ainda se estas sdo ou nao
legitimas.**

Desde logo, sublinhe-se que, o Conhecimento de Embarque ndo constitui prova das
mercadorias embarcadas contra o transportador caso ndo tenha sido assinado por este ou,
que ele ndo reconheca ter sido o seu emissor'?. Néo releva sobre o valor probatério do

Conhecimento de Embarque a falta da assinatura do carregador enquanto recibo das mer-

como a “ordem do carregador”. Consequentemente, o primeiro endosso, seja ele em branco, seja a pessoa
designada ou a ordem de pessoa designada, devera ser efectuado pelo carregador.

120 v/ide nota 122 supra

PIESTEVES, J.M.V. — Contratos de utilizacdo de navios. 1 2 edicéo. Lisboa: Livraria Petrony, 1988. p.96;
RODIERE, R. — Traité Générale de Droit Maritime, Affrétement et Transports. 1 2 edi¢do. Paris:
Dalloz, 1968. p 112

122 RODIERE, R. — Traité Générale de Droit Maritime, Affrétement et Transports. 1 @ edigdo. Paris:
Dalloz, 1968. pp 99, 118 €120; ESTEVES, J.M.V. — Contratos de utilizacio de navios. 1 @ edi¢do. Lisboa:
Livraria Petrony, 1988. p. 99

123 \/ide neste sentido o artigo 10° do decreto-lei 352/86 de 21 de Outubro
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cadorias embarcadas a bordo, pese embora, influencie a prova no que concerne as condi-
cBes do contrato ou das obrigacdes do carregador.'®*

Tratando-se de um Conhecimento de Embarque “limpo” ou de um Conhecimento
de Embarque contendo reservas ilegitimas, ele constitui prova do carregamento desde que
emanado do transportador; o transportador aceita como suas as declaragdes do carregador
embora se trate de uma presuncao simples que poderd vir a ser, afastada por qualquer das
partes.

Se o0 Conhecimento de Embarque contiver reservas (sejam legitimas ou ilegitimas),
perderd o valor como instrumento de crédito™®.

Uma vez assinado pelo transportador e descrevendo as mercadorias por ele cober-
tas, o valor probatério do conhecimento existe ainda que hajam irregularidades.

Saliente-se, todavia, que uma irregularidade como seja a omissdo da data do conhe-
cimento poderd complicar situacdo. Com efeito, embora tal facto néo retire o valor proba-
torio do Conhecimento de Embarque em termos de prova do embarque da mercadoria, ndo
indica, porém, a data em quase processou esse embarque, o que podera levantar sérios pro-
blemas, conforme ja atras se referiu, e tornar, deste modo, o documento inutil.

Em relacéo a terceiros, o transportador que assinou 0 Conhecimento de Embarque
ndo podera invocar este como sendo um recibo do carregador, assim como ndo podera in-
voca-lo contra agqueles. Contudo, os terceiros, assim como o carregador, poderdo fazé-lo.

De notar, porém, o facto de, uma vez na posse do terceiro portador, o Conhecimen-
to de Embarque constitui uma prova irrefutavel do que nele consta relativamente ao carre-
gamento. Os terceiros poderdo invocar o Conhecimento de Embarque mas ndo séo obriga-
dos a aceitar aquilo o que nele foi declarado pelo carregador e confirmado pelo transporta-
dor, como assinala Rodier'?®. Porém, como ja referimos, para que tenha esta forca probaté-
ria, € necessario que nao existam reservas legitimas e que o conhecimento tenha emanado
do transportador. Registe-se finalmente que, em relagdo ao terceiro portador, o Conheci-
mento de Embarque “limpo” constitui prova absoluta daquilo que nele consta relativamen-

te & mercadoria.

124 RODIERE, R. — Traité Générale de Droit Maritime, Affrétement et Transports. 1 @ edigdo. Paris:
Dalloz, 1968. p 99

1251CC Uniform Custom and Pratice for Documentary Credits (RUU 600). artigo 27°

1RODIERE, R. — Traité Générale de Droit Maritime, Affrétement et Transports. 1 2 edicdo. Paris:
Dalloz, 1968. p 102
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SUBSECCAO 2.3.6 - Conhecimento de embarque vs carta-partida

Embora possam, coexistir e até completar-se, existem diferencas importantes entre
a carta-partida e o Conhecimento de Embarque, porque regem relac6es juridicas distintas.

A carta-partida é o titulo do contrato de fretamento enquanto o conhecimento é o
titulo do contrato de transporte. Além disso, a carta-partida é anterior ao conhecimento e é
estabelecida antes do carregamento enquanto o conhecimento é estabelecido, em principio,
apos o carregamento e diz directamente respeito a execugdo do contrato. Por fim, enquanto
a carta-partida estabelece as regras que regem as relagdes entre as duas partes intervenien-
tes no contrato de fretamento, o conhecimento rege as relagdes entre estas e também entre

estas e o destinatario.*?’
SUBSECCAO 2.3.7 - Conhecimento de embarque vs seaway bill

O “Seaway Bill”*?® é um documento inspirado no transporte de mercadorias por via rodo-
viaria ou aérea. Figura proxima, porém distinta do Conhecimento de Embarque, 0 Sea
Wayhill, é definido como:
“Un document non négociable faisant preuve d’un contrat de trans-
port de marchandises par mer et constatant la prise en charge ou la mise a
bord des marchandises par le transporteur, ainsi que l’engagement de ce-
lui-ci de délivrer les marchandises au destinataire indique sur les docu-

ments »129

Ao seu aparecimento, ndo é alheio o incremento da contentorizacdo das mercadori-
as transportadas por via maritima e o facto do transporte maritimo se ter transformado num
tipo de transporte substancialmente mais rapido, assim como o facto de muitos dos contra-
tos de compra e venda internacional ndo, incluirem o transporte nas mais variadas modali-
dades, liderou o0 aumento do uso do que é denominado por “seaway bill”.

Trata-se de um documento que é simultaneamente um contrato de transporte, um

recibo que demonstra que as mercadorias foram recebidas para transporte ou recebidas a

2T ESTEVES, J.M.V. — Contratos de utilizacdo de navios. 1 2 edico. Lisboa: Livraria Petrony, 1988. p 89
128 Que traduzimos como “Carta de Porte Maritima”, isto porque, aparentemente, nio existe outra quer na
doutrina quer na jurisprudéncia nacional.

129 Definicao dada pelo Conselho Econémico e Social das Nagdes Unidas, grupo de trabalho sobre a simplifi-
cacgdo dos procedimentos do comércio internacional, Doc.Trade/WP.4/INF.61, Marco 1979, p 13.
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bordo e, um compromisso assumido pelo transportador de entregar as mercadorias ao con-
signatario mencionado no documento.

Tem caracteristicas adquiridas contetdo da Convencéo de Bruxelas de 1924, desig-
nadamente a de titular um contrato de transporte e o reconhecimento que as mercadorias
foram recebidas para transporte ou a bordo.

A grande diferenga entre o Conhecimento de Embarque o “Seaway Bill” € que o
primeiro é um titulo que representa as mercadorias. Por isso, ele necessita, em geral, ser
apresentado para obtencdo das mercadorias. O sea waybill permite que o consignatario

obter as mercadorias desde que prove ser a pessoa indicada no seaway. **

SUBSECCAO 2.3.8 - As Clausulas do Conhecimento de Embarque

A Convencado de Bruxelas de 1924 e os protocolos, ocupam-se fundamentalmente
no estabelecimento das responsabilidades e ndo se pronunciam sobre tantos outros aspectos
do transporte maritimo. Uns entenderam-se que deveriam ficar na liberdade estipulacéo das
partes, outros, ja suficientemente conhecidos, foram deixados para as legislacdes nacionais.
Dai que, importa que o Conhecimento de Embarque, ndo sé para justificar a sua condicao
de titulo de contrato de transporte, contenha clausulas, condicdes e defini¢des relativas ao
contrato de transporte de mercadorias por via maritima.

Ha clausulas incitas no Conhecimento de Embarque sofreram ao longo tempo alte-
racoes, aperfeicoamentos ambos gerados por alteragdes legislativas e jurisprudenciais nos
quatro cantos do mundo. Dir-se-a que hoje existem clausulas que sdo comuns em pratica-
mente todos os Conhecimentos de Embarque outras, fruto de especializacdo, em determi-

nado tipo de mercadorias e de trafegos.

"Paramount Clause" e periodo de responsabilidade

‘Esta clausula tem por objectivo determinar qual a legislacdo aplicavel ao contrato
de transporte. E delimitar o periodo de responsabilidade do transportador. Ela é geralmente
uma das primeiras clausulas dos conhecimentos de embarque. De acordo com o clausulado
do “Conlinebill"2000 da BIMCO®, pode ter a seguinte redaccio:

BOFALHANGER, T., BULL, H.J. e BRAUTASET, L. — Introduction to Maritime law. 1 2 edi¢&o. Oslo:
Tano Aschehoug, 1998. p 355
181The Baltic and International Maritime Council
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“a) the international Convention for the unification of certain rules of law
relating to bills of lading signed at Brussels on 25th August 1924 (the hague
rules) as amended by the protocol signed Brussels on 23rd February 1968
(hague-visby rules) and as enacted in the country of shipment, the corre-
sponding legislation of the country of destination shall apply, irrespective of
whether such legislation may only regulate outbound shipments.

When there is no enactment of the hague-visby rules in eeither the country
of shipment or if no such enactment is in place, the hague rules as enacted
in the country of destination apply compulsorily to this contract.

The protocol signed at Brussels on 21* December 1979 (the SDR protocol
1979) shall apply where the hague-visby rules, whether mandatorily of by
this contract.

The carrier shall in no case be responsible for loss of or damage to the car-
go arising prior to loading, after discharging, or with respect to deck cargo
and live animals.

b) If the carrier is held liable in respect of dely, consequential loss or dam-
age other than loss of or damage to the cargo the liability of the carrier
shall be limited to the freight for the carriage covered by a bill of lading, or
to the limitation amount as determinated in sub-clause 3(a), whichever is
the lesse.

c) The aggregate liability of the carrier and/or any of his servants, agents or
independent contractors under this contract shall in no circumstances, ex-
ceed the limits of liability for the total loss of the cargo under sub-clause

3(a) or if applicable, de Additional Clause.

Embora a Convencdo de Bruxelas 1924 considere nulas as clausulas inseridas nos
conhecimentos de Embarque que visem limitar ou excluir a responsabilidade do transpor-
tador" nela definida, existem clausulas de exoneracdo que sdo consideradas legitimas. Por
outro lado, Convengéo de Bruxelas de 1924 estabelece no seu artigo 7° que nenhuma dis-
posicao da presente Convencdo proibe ao armador ou carregador inserir num contrato esti-
pulacbes, condigdes, reservas ou sancdes relativas as obrigacOes e responsabilidades do
armador, ou do navio, pelas perdas e danos que sobrevierem as mercadorias, ou concernen-
tes & sua guarda, cuidado e manutencdo, anteriormente ao carregamento e posteriormente a

descarga do navio no qual as mesmas mercadorias sao transportadas por mar. Assim, esta
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clausula em particular no que diz respeito ao periodo de responsabilidade devera ser consi-

132

derada valida™~.

Clausula de Jurisdicao

O objectivo desta clausula é determinar qual o tribunal competente em caso de liti-

gio. Pode ter a seguinte redacc¢éo:

“Disputes arising out of or in connection with this bill of lading shall be ex-
clusively determinated by the courts and in accordance with the law of the
place where the carrier has his principal place of business, as stated on

page 1, except as provided elsewhere herein™

Load and Discharge clause

a) Loading and discharging of the cargo shall be arranged by the carrier or
his Agent.

b) The merchant shall, at his risk and expenses, handle and/or store the
cargo before loading and after discharging.

¢) Loading and discharging may commence without prior notice;

d) The merchant or his Agent shall tender the cargo when the vessel is
ready to load and as fast as the vessel can receive including, if required by
the carrier, outside ordinary working hours notwithstanding any custom of
the port. If the merchant or his Agent fails to tender de cargo when the ves-
sel is ready to load or fails to load as fast as the vessel can receive the car-
go, the carrier shall be relieved of any obligation to load such cargo, the
vessel shall be entitled to leave the port without further notice and the Mer-
cahnt shall be liable to the carrier for deadfretight and/or any overtime
charges, losses, costs and expenses incurred by the carrier.

e) The merchant or his Agent shall take delivery of the cargo as fast as ves-
sel can discharge including, if required by the carrier outside ordinary
working hours notwithstanding any custom pf the port. If the merchant or

his Agent fails to take delivery of the cargo the carrier’s discharging of the

132 ESTEVES, J.M.V. — Contratos de utilizacdo de navios. 1 2 edicdo. Lishoa: Livraria Petrony, 1988. p

161
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cargo shall be deemed fulfilment of the contract of carriage. Should the
cargo not be applied for within reasonable time, the carrier may sell the
same privately or by auction. If the merchant or his agent fails to take deliv-
ery of the cargo as fast as the vessel can discharge, the merchant shall be
liable to the carrier for any overtime, charges, losses, costs and expenses
incurred by the carrier.

f) The merchant shall accept his reasonable proportion of unidentified loose

cargo

'‘Both' to Blame' Collision"

Clausula de colisdo em caso de culpa de ambos 0s navios, apresenta-se normalmen-
te da seguinte forma:
“If the vessel comes into collision with another as result of the negligence of
the other vessel and any act, negligence or default of the master, mariner,
piloto r the servants of the carrier in the navigation or in the management of
the vessel the Merchant will indemnify the carrier against all loss or liabil-
ity to the other or non-carrying vessel or her owner in so far as such loss or
liability representes loo o for damage to or any claim whatsoever of the
owner of the cargo paid or payable by the other or non-carrying vessel or
her owner to the owner of the cargo and set off, recouped or recovered by
the other or non.carrying vessel or her owner as part of his claim against
the carrying vessel or carrier. The foregoing provions shall also applay
where the owner, operator or those in charge of any vessel or vessels or ob-
jects other than, or in addition to, the colliding vessels or objects are at

fault in respect of the collision or contact.

- General Average, Clause"

A clausula de relativa a regulacéo da avaria grossa podera ter a seguinte redacgéo:

“General average shall be adjusted, stated and settled in London according

to the york-antwerp rules 1994 or any modification thereof, in repect of all
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cargo, whether carried on or under deck. In the event of accident, danger,
damage, or disaster before or after commencement of the voyage resulting
from any cause whatsoever, whether due to negligence or not for which or
for the consequence of which the carrier is not responsible by statute, con-
tract or otherwise, the merchant shall contribute with the carrier in general
average to the payement of any sacrifice, losses or expenses of a general
average nature that may be made or incurred in respect of the cargo. If a
salving vessel is owned or operated by the carrier, salvage shall be paid for

as full as if the salving vessel or vessels belonged to strangers .

- Scope of carriage”

Trata-se de uma clausula que concede determinadas facilidades ao navio tais como
escalar portos ndo previstos ou suprimir outros revistos, regular agulhas, entrar em doca
seca, ser reparado ou abastecido, navegar sem piloto, rebocar ou "ser rebocado”, salvar
vidas e bens.

Substituicéo de navio e transbordo de mercadorias.

“The intended carriage shall not be limited to the direct route but shall be

deemed to include any proceeding or returning to or stopping or slowing

down at or off any ports or places for any reasonable purpose connected

with the carriage including bunkering, loading, discharging, or other op-

erations and maintenance of the vessel and crew”

Clausula "relativa, a animais vivos e carga de convés

Pretende-se aqui submeter este tipo de transporte a Convencdo de Bruxelas de 1924
e, ou aos seus protocolos, com o intuito de aproximar as disposi¢cdes mais favoraveis e por
outro afastar tudo o que possa ser desfavoravel ao transportador. Quer a possibilidade de
transportar carga no convés sem prévio conhecimento do carregador, que a contribuicdo da
mercadoria transportada no convés para avaria grossa.

“Shall be carried subject to Hague rules or hague-visby rules as referred at

clause X thereof. Goods on deck, stated herehein to be so carried and live

animals are received, handled, loaded stowed, carried kept and discharged

at merchants risk and carrier shall not be liable for loss thereof, damage or
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delay whichsoever and howsoever occurring even though resulting from un-
seaworthiness of the vessel or from any act, neglect or default of the carrier,
his servants or agents in the management of such animals and deck cargo or
In case of deviation of the vessel.

Deck cargo maybe carried without notice to merchant.

Goods carried on deck shall contribute to and receive compensation from

general average (as the case may be).

Existem ainda muitas outras clusulas de que s&o exemplo, aquelas que se referem

ao pagamento do frete, direito de retencéo, sobre as quais ndo nos debrugaremos

SECCAO 2.4 - A execucéo do contrato do contrato de transporte

SUBSECCAO 2.4.1 - A declaracéo de carga

No percurso em que se analisa o contrato de transporte maritimo de mercadorias, 0
primeiro documento a surgir é a declaragéo de carga.'*

Trata-se de um documento emitido pelo carregador e entregue ao transportador
antes do embarque,™**no qual, se descrevem as mercadorias a transportar e se indicam ou-
tros elementos relativos ao transporte, por exemplo o porto de carga, porto de descarga.

Na declaracdo de carga devem as mercadorias ser descritas com suficiente porme-
nor, indicando-se para tanto, designadamente a sua natureza e caracteristicas, 0s eventuais
cuidados que careca, o tipo de embalagem e o0 seu acondicionamento, as marcas necessa-
rias, 0 nmero de volumes ou de objectos a sua quantidade e peso.**®

Estas indicacGes sdo de extrema importancia, pois o transportador ird emitir o co-
nhecimento, e assumir a correspondente vinculagdo que para ele emerge do contrato de
transporte, baseado na informacdo ai contida. Por isso, o carregador sera responsavel pe-
rante o transportador pelos danos emergentes das omissdes ou incorrecgOes da declaracéo

de carga.®

133 Artigo 4° do decreto-lei 352/86 de 21 de Outubro; art.? 3°, §3 da Convencao de Bruxelas de 1924; artigo
13°, 2 e 15°,1, alinea a) da Convengdo de Hamburgo de 1978.

134 VVide artigo 3°, § a) da Convengao de Bruxelas de 24/08/1924;

135 vide alineas a) a f) do n° 1 do artigo 4° do decreto-lei n° 352/86 de 21 de Outubro

136 10 2 do artigo 4° do decreto-lei 352/86 de 21 de Outubro
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Na opinido de alguns autores importancia da declaracdo de carga assenta também
da circunsténcia de poder valer como proposta contratual, se esta ainda néo tiver sido for-
mulada.

Ja a Convencdo de Bruxelas de 1924, sensivel a esta necessidade de correcta des-
cricdo das mercadorias a transportar e exprimindo os sentimentos e necessidades dos diver-
sos intervenientes no transporte, exigia que o carregador — antes do embarque — indicasse
por escrito as marcas, 0s numeros, a quantidade e o peso das mercadorias (art. 3° n° 3);
referindo-se depois que o carregador ““ indemnizard o armador de todas as perdas, danos, e
despesas provenientes ou resultantes de inexactiddes sobre estes pontos” (art. 3° n° 5). Mas,
acrescenta a parte final do preceito “o direito do armador a tal indemnizacdo néo limitara,
de modo nenhum, a sua responsabilidade e os seus compromissos derivados do contrato de
transporte, para com qualquer pessoa diversa do carregador”.

A convencdo de Hamburgo 1978, no que respeita a declaracdo de carga, € menos
pormenorizada e menos rigida pois embora imponha ao carregador um dever de informa-
cdo - especialmente sublinhado quanto ao transporte de mercadorias perigosas (art. 13°, n°
2) — ndo exige que 0 mesmo se consubstancie num documento especifico, nem sequer que
seja feito por escrito (art.’ 15, n°1 alinea a). Parece-nos ser esta a posi¢cdo mais correcta
porque mais adequada a realidade a que se dirige e portanto dotada de maior operatividade,
sendo certo que ndo desacautela os interesses dos varios intervenientes, até porque, na pra-
tica, as informacGes necessarias costumam ser transmitidas por escrito.

A declaragéo de carga, assumiu recentemente (Jan de 2011) uma importancia refor-
cada. Como foi referido, a sua relevancia primordial circunscrevia-se a prepara¢do do Co-
nhecimento de Embarque e, como € logico, a de elemento orientador no planeamento do
carregamento do navio.

Actualmente, desde Janeiro de 2011, as mercadorias introduzidas no territorio adu-
aneiro da Comunidade Europeia, (2 semelhanca do que acontece com os Estados Unidos da
América), devem ser cobertas por uma declaracdo sumaria nos termos do n° 1 do art.® 36°-
A do Regulamento (CE) n° 2913/92"*" do Conselho, de 12 de Outubro de 1992 (Cédigo
Aduaneiro Comunitario). Esta declaracdo sumaria designa-se por Declaracdo Sumaéria de
Entrada em conformidade com o n° 17 do art.° 1° do Regulamento (CE) n® 2454/93"%® da
Comissdo, de 2 de Julho de 1993 (DisposicOes de Aplicacdo do Codigo Aduaneiro Comu-

nitario). Esta “Declaracdo Suméria de Entrada”, tem como principal funcdo permitir a rea-

13730 L 97 de 18 de Abril de 1996
138 3O L 253 de 11 de Outubro de 1993
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lizacdo de uma andlise de risco apropriada, principalmente para fins de seguranca e protec-
cao, antes da chegada das mercadorias ao territorio Aduaneiro Comunitério e, ndo se con-
funde com a declaracdo sumaria para depésito temporario prevista no art. 186° das Dispo-
sicdes de Aplicacdo do Codigo Aduaneiro Comunitario.

A Declaragdo Suméria de Entrada, é elaborada electronicamente, em principio, a
partir do porto de origem, cabendo essa obrigacdo e responsabilidade ao transportador ma-
ritimo.

Nos termos do artigo 184-A das disposicGes de aplicacdo do Codigo Aduaneiro
Comunitario com a redaccdo que lhe foi dada pelos Regulamentos (CE) n° 1875/2006 *°da
Comissdo de 18 de Dezembro de 2006 e n° 312/2009™*° da Comissdo de 16 de Abril de
2009, no caso do trafego maritimo, a Declaracdo Sumaria de Entrada é apresentada na es-
tancia Aduaneira de entrada (o primeiro porto comunitario) nos seguintes prazos:

Para a carga contentorizada, distinta da que se aplicam as alineas c) e d) pelo menos
24 horas antes do carregamento; para a carga a granel ou fraccionada, excepto se forem
aplicaveis as alineas c) e d) pelo menos 4 horas antes da chegada ao primeiro porto da Co-

munidade Europeia.

SUBSECCAO 2.4.2 - A Navegabilidade do navio

Para além da obrigacdo de transportar a mercadoria de um porto para outro, impen-
de sobre o transportador de forma idéntica um conjunto de obrigacdes de sucessivas.

A obrigacéo de diligéncia concerne, nos termos do n°1 do artigo 3° da Convencgéo
de Bruxelas de 1924, na obrigacdo do armador, antes e no inicio*** da viagem a exercer
uma “razoavel diligéncia” para:

a) Colocar o navio em estado de navegabilidade;

b) Armar, equipar e aprovisionar convenientemente 0 navio;

c) Preparar e p6r em bom estado os pordes, frigorificos e todas as outras partes do
navio em que as mercadorias sdo carregadas, para a sua recepcado, transporte e conserva-

cao.

%9 JO L 360 de 19 de Dezembro de 2006

% JO L 98 de 17de Abril de 2009

141 A Convengdo de Roterddo de 2009, inova neste ponto. Ela acolhe os termos do n°1 do art°3 da Convengao
de Bruxelas de 1924, porém estende notavelmente o campo desta obrigacdo. Com efeito, o transportador ndo
esta somente obrigado a essa diligéncia “antes” e no “inicio” da viagem. Sob 0 novo texto essa obrigacdo é a
de “mantenir le navire en état de navigabilité (...) tout au long du voyage “, conforme decorre do seu art® 14°,
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Esta obrigacdo de diligéncia tem um ambito muito vasto e respeita a tudo que se
relacione com a navegabilidade do navio. Ndo se limita somente a capacidade do navio
afrontar os perigos do mar, mas ainda estar armado com uma tripula¢éo e um capitdo com-

petentes'#?

, todos o0s equipamentos devem estar em bom funcionamento, incluindo aqueles
que sdo exclusivamente destinados ao cuidado das mercadorias sem que seja necessario
colocar em causa a seguranca do navio.'*

Esta nocédo de diligéncia razoavel, de origem Inglesa - “due dilligence” - € por ve-
zes de dificil apreciacdo, andlise e esta longe de ser esgotado. Trata-se, com efeito, de uma
no¢do um pouco vaga e dai que a prova do seu exercicio dependa dos actos a que se refere.
Em regra, entende-se esta diligéncia como a que é propria do “ Bonne pater famillie” ou
ainda, do armador do qual se pode esperar uma conduta prudente e consciencioso.'**

E ao armador que cabera provar o exercicio desta diligéncia, sendo-lhe facultados
todos os meios de prova em que se incluem os certificados de navegabilidade do navio.'*
Note-se, porém, que nenhum deles sera decisivo mas antes deverd ser considerado como
uma presuncdo “juris tantum” a qual, por sua vez, podera ser ilidida através de qualquer

outro meio de prova.
SUBSECCAO 2.4.3 - O Carregamento
2.4.3.1 - A recepcdo da mercadoria e embarque

Uma vez em porto e prontas’*® para embarque, as mercadorias devem ser entregues
ao transportador. A “prise en charge”, & como refere Rodier, “est [’acte juridique par le-
quele le transporteur accepte la marchandise au transport”.**’ Esta aceitacéo da mercado-
ria pelo transportador, que pressupde o poder de ele a verificar, é particularmente impor-

tante. Com esse acto, haja ou ndo reservas sobre o estado das mercadorias, é com ele que

2IMO — International Convention on Standards of Trainning, Certification and Watchkeeping for Seafa-
rers, 1978 as amended (STCW 1978).

143 propendemos para entendimento que a nogdo de navegabilidade deve ser entendida no dominio adminis-
trativo, isto é, devera ter em ordem todos os certificados exigidos quer pela regulamentacdo quer pelas Con-
vencgOes Internacionais, algumas das quais ja referidas.

144 ESTEVES, J.M.V. — Contratos de utilizacdo de navios. 1 @ edigdo. Lisboa: Livraria Petrony, 1988. p
1009.

YSMATOS, A. — Principios de Direito Maritimo: Do Transporte Maritimo. 1 2 edicfo. Lisboa: Atica,
1958. pp 98-99

146 Significa isto que, ambos, carregador e transportador cumpriram as formalidades necessérias junto das
autoridades e que a carga esta em porto no local acordado

7 RODIERE, R. — Traité Générale de Droit Maritime, Affrétement et Transports. 1 2 edigdo. Paris:
Dalloz, 1968. p138
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serdo transferidos todos os riscos e respectiva responsabilidade para transportador e, ainda,
a obrigacéo deste emitir e entregar o respectivo Conhecimento de Embarque ao carregador.

Em regra, e tendo por orientacdo o estipulado no artigo 2° da Convencao de Bruxe-
las de 1924, a recepcdo da mercadoria pelo transportador e a sua consequente assunc¢édo da

responsabilidade*®

ocorre no momento em que aquela entra em contacto com o aparelho
elevatdrio, ou seja, no momento em que as al¢as das lingas sdo encapeladas no gato do
guindaste para o embarque.** **° Este é o entendimento mais comum na jurisprudéncia
internacional, embora tenham surgido algumas dificuldades>*. Conscientes destas diver-
géncias os intervenientes no negdcio maritimo, tentam colmatar estas dificuldades ajustan-
do o clausulado dos seus Conhecimentos de Embarque as particularidades das cargas e dos
portos.

Menos comum por razbes Obvias, mas nem por isso de excluir, é possivel o trans-
portador receber a mercadoria em momento anterior, armazena-la em terra'®? e posterior-
mente embarcé-la procedendo no momento da recep¢do a emissdo de um conhecimento,
mencionando “recebido para embarque”.

O Legislador nacional, tem um entendimento diferente no que concerne 0 momento
da recepcdo. Na verdade, ele considera que o inicio da responsabilidade do transportador
ocorre no momento em que a mercadoria passa a linha perpendicular do costado do navio
no sentido de fora para dentro, como prevé o n° 1 do artigo 23° do decreto-lei 352/86 de 21
de Outubro.

148 A recepcdo da mercadoria por parte do transportador deve ocorrer ao ritmo por ele determinado. Trata-se
de uma das condi¢fes contratuais estipuladas na generalidade dos Conhecimentos de Embarque. O legislador
nacional, muito bem, incluiu esta norma no artigo 16° do decreto-lei 352/86 de 21 de Outubro. Como é evi-
dente o transportador tem necessidade que as suas escalas sejam tdo curtas quanto possivel. Dai que o trans-
portador, cuidadosamente escolhesse como seu operador portudrio aquele que lhe garantisse 0 maior ritmo
possivel e, assim, sempre que as operacOes portuarias em terra, de conta do carregador, pertencessem a um
outro operador portuario distinto, este Gltimo teria que operar com 0 mesmo nimero de equipas (gangas) que
o0 seu homologo nas operagOes de carregamento da mercadorias. As concessfes ocorridas nos portos Portu-
gueses a partir do ano 2000, introduziram alteragdes significativas nas operagdes portuarias, fazendo com que
actualmente nos principais portos nacionais exista uma s entidade que é concessionéria da operacdo portué-
ria no seu todo e dos respectivos terminais de carga. Considerando os termos em que as concessdes foram
efectuadas, mormente ao nivel das exoneragdes da responsabilidade dos concessionéarios, aquela norma, reve-
la-se indtil. Na verdade, na pratica, quem impd&e o ritmo de operagdo dos navios é o Concessionario Portua-
rio. Voltaremos sobre este assunto noutra sede.

% Em regra, na generalidade dos portos em todo mundo, os custos do carregamento mercadoria estdo aferi-
dos a este momento. Normalmente, a recep¢do da mercadoria neste momento ¢ denominada “sous palan” ou
“under tackle.”

150 Neste mesmo sentido, ESTEVES, J.M.V. — Contratos de utilizacdo de navios. 1 2 edicio. Lisboa: Li-
vraria Petrony, 1988. p 112; RODIERE, R. — Traité Générale de Droit Maritime, Affrétement et Trans-
ports. 1 2 edi¢do. Paris: Dalloz, 1968. p 140.

51 Incluem-se aqui o carregamento e descarga dos granéis sélidos ou liquidos e ainda o recurso a bateldes.

152 Recorrendo a quem no porto esteja habilitado a armazenar a mercadoria e, com esta entidade estabelecer
um contrato de depésito.
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2.4.3.2 - A Estiva

A estiva ¢, segundo momento da operagdo de carregamento. Consiste na distribui-
cao da mercadoria nos espacos destinados a carga no interior do navio. Trata-se de uma
operacdo complexa que exige ndo s6 conhecimento da regulamentagdo existente, das parti-
cularidades das mercadorias e das embalagens.

Prendem-se, desde logo, com esta operacdo duas grandes questfes: estabilidade do
navio com vista a sua permanéncia no porto e a sua capacidade de se deslocar para os por-
tos seguintes afrontando as diversas condicGes de tempo e de mar. Mais, esta operacéo
implica que se tenha em mente as condi¢des quer de calado e estabilidade, resultantes de
descarga e carga de mercadorias nos portos intermédios, se existirem. Logo, é necessario
que haja ndo s6 uma planificacdo dessa operacdo mas, sobretudo uma vigilancia apertada
por parte do Capitdo™® do navio ou de um dos seus oficiais sobre os operadores portuérios
que em geral efectuam essa operacdo. A estiva deve obedecer, contrariamente ao que se
chegou a crer ndo a uma mediana e razoavel diligéncia mas a uma diligéncia qualificada™”.
Na verdade, para além de algumas imposi¢des legais, é a vontade do Capitdo que sempre
prevalecerd nesta matéria enquanto responsavel pela seguranca do navio, da carga e das
pessoas.

Por isso, a importancia desta fase do carregamento € inquestionavel ndo s por
questBes de estabilidade do navio, capacidade de afrontar o tempo e 0 mar, mas também
pelo facto de cair na esfera juridica do transportador, a obrigacdo de garantir que a merca-
doria sera entregue no destino nas mesmas condi¢cdes em que a recebeu, isto é o seu dever
de boa guarda da mercadoria a bordo.

Importa reter sobre esta fase do carregamento que o preambulo do decreto-lei n°
352/86 de 21 de Outubro, e bem assim o seu artigo n° 7, aclaram que "a eventual insergéo
de clausulas tais como FIO ("free in and out’), FIOS, 'free in and, out, stowed” ou FIOST
(free, in and out, stowed and trimmed) em nada implicardo a exoneracao de responsabili-
dade do transportador apesar das operagOes de carregamento e/ou descarga serem efectua-
das pelo carregador, destinatario ou por operador portuario.

O Supremo Tribunal de Justica Portugués propugna que segundo a Convencéao de

Bruxelas o armador s6 esta obrigado a efectuar o carregamento se expressamente assumir

153 \/er 0 que se disse sobre a figura do Capitéo e do Cédigo ISM na sec¢éo 1.2
B TETTLEY, W. — Marine Cargo Claims. 3 # edicdo. Montreal: Yvons Blais, 1988. p 541
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tal dever'®

. Assim sendo, parece correcto questionar-se a responsabilidade do transporta-
dor pelos danos produzidos a mercadoria no decurso do carregamento ou descarga efectua-
da pelo carregador, pelo destinatario ou ainda pelos seus operadores portuarios. A House
of Lords no Reino Unido solucionou, pelo menos para ja, este problema que também era
colocado no seu ordenamento juridico.**®

Como dissemos as mercadorias sdo arrumadas no interior do navio nos comparti-
mentos destinados para as mercadorias. Exclui-se aqui o caso de alguns navios porta con-
tentores ou ainda alguns navios destinados ao trafego de “cargas de projecto”, 0s navios

que transportam madeira em toro, nos quais é normal a estiva da mercadoria no conves.

155 Acérddo do Supremo Tribunal de Justica de 03 de Junho de 1992 processo n® 081426.

156 [2003] 2LIoyds Law report 87. No que respeita as estas Clausulas FIOS e FIOST, “English Court of
Appel” caso Jordan ou “Jindal Iron and Steel Co Limited and Other V. Islamic Solidarity Shipping Company
Jordan Company Inc.”confirmou que o transportador somente é responsavel pela “safe loading and stowage”
da carga se ele foi previamente contratado para o efeito. Os interessados na carga interposeram recurso da-
quela decisdo e a House of Lords em 25/11/2004, explicando os motivos, ndo lhes deu vencimento de causa.
Os factos: A carta-partida previa que “stowing, lashing, securing, dunnaging and discharging operations”
seriam efectuadas pelo “charterer/shipper/receivers”. Foram apresentados argumentos nos tribunais inferiores
relativos a actual redaccdo usada na carta-partida, mas esses argumentos ndo surgiram na apelacdo; os inte-
ressados na carga aceitaram que os termos da carta-partida era suficientes para transferir para si a responsabi-
lidade por aquelas operacGes e afasta-las da esfera juridica do armador do navio. Os Conhecimentos de Em-
barque relativos a carga foram emitidos incorporando os termos quer da carta-partida que a clausula standard
“paramount”. O pedido inicial surge na sequéncia como resultado de uma avaria na mercadoria. Ficou assen-
te que a avaria ocorreu num qualquer momento as operacfes de “loading”, “stowing” and “securing “ ou
durante a operagdo de “discharge”. Quer o “High Court” quer o “Court of Appel” decidiram a favor do arma-
dor. O principal argumento os interessados na mercadoria eram que as condi¢es FIOS incorporadas no Co-
nhecimento de Embarque contrariavam o disposto nos n°s 2 e 8 do art® 3° das “regras de “Hague-visby” que
preveém o seguinte: “ 2. Subject to the provisions of article 1V, the carrier shall properly and carefully load,
handle, stow, carry, keep, care for and discharge the goodas carried”. “8. Any caluse, convenant or agreement
in a contract of carriage relieving the carrier or the ship from liability for loss or damage to, or in connection
with goods arising from negligence, fault or failure in the duties and obligations provided in this article or
lessening such liability otherwise than as provided in these rules, shall be null and void and of no effect”. Os
interessados na carga arguiram que o n° 2 do artigo 111, enuncia certo nimero de deveres ndo delegéveis que
o transportador deve assumir e que, qualquer tentativa de transferir essa responsabilidade para outra parte (no
caso “shippers/receivers” cai no escopo do n° 8 do art III e, por isso, ndo produzem efeito. Um tropegdo para
o0s interessados na carga foi a existéncia de casos anteriores que tinham sido decididos a favor do armador,
nomeadamente “Pyrene v. Scindia [1954] 1Lloyd’s law report e Renton v. Palmyra, [1956]2 Lloyd’s law
report 379 suportando a posicdo do transportador que certas obrigagdes do n° 2 do artigo 111 poderiam ser
transferidas por acordo. Os interessados na carga argumentaram que aqueles casos foram decididos com base
numa interpretacdo errada das normas em questdo e consequentemente ndo deveriam ser relevadas, devendo
pugnar-se por uma interpretagdo correcta da norma.

A House of Lords, comentou a respeito da interpretacdo daquelas normas nos casos mencionados. A sua
decisdo foi, sobretudo baseada mais em critérios de certeza e correccdo. O lord Steyn referiu uma declaracéo
de 1774 do Lord Mansfield “ in all mercantil transactions the Great objects should be certainty; e por isso, é
mais importante que a norma seja certa do que seja estabelecida num ou noutro sentido. A House of Lords,
ndo ficou convencida que a regra existente decorrente dos casos Pyrene v. Scindia tenha causado qualquer
injustica ou tenha sido insatisfatoria como demonstrado em outras numerosas jurisdi¢des que seguiram dou-
trina semelhante. Acrescentaram que, ainda que, a interpretacdo fosse errada a regra tem vigorado ao longo
de muito tempo e foi aceite comercialmente como correcta e a injustica seria causada se os contratos FIOS
existentes tivessem que ser ineficazes na excluséo da responsabilidade do transportador por operagdes que ele
ndo efectuou. Assim, pelo menos para na lei inglesa j& assente que o transportador pode exonerar-se da res-
ponsabilidade pelas operagdes de “loading, stowing dunnaging, securing and discharge”. Néo pode por isso
existir davida que sob as condicdes FIOS, admitindo que elas estdo correctamente redigidas, sdo validas e
produzem efeitos.
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Nos navios ditos convencionais, é permitida a estiva no convés, contudo, sempre sob orien-
tacdo e responsabilidade do capitdo no que concerne a seguranca.

Se do ponto de vista do navio é possivel estivar mercadorias no convés, do ponto
de vista da carga a situacdo é distinta. Ha mercadorias que obrigatoriamente tém que ser
carregadas no conves do navio, de que sdo exemplo as mercadorias perigosas. Outras, ndo
perigosas, carecem da anuéncia do carregador, isto tendo em conta o estipulado na alinea
c¢) do n° 1 da Convencédo de Bruxelas. Esta exigéncia prende-se essencialmente com dois
factores: O tipo de mercadoria a transportar e a sua capacidade de resistir as agruras do mar
e, o facto de a mercadoria viajar por conta e risco do carregador e, por consequéncia este
ter a necessidade de acrescentar essa cobertura na sua apolice de seguro (partindo do prin-
cipio que este vendeu a mercadoria com base (CIF).

O decreto-lei n® 352/86 de 21 de Outubro, por via do seu artigo 9° estabelece na
ordem juridica Portuguesa o regime de transporte no convés. Assim, estabelece-se como
principio geral o prévio consentimento do carregador para que a mercadoria possa ser
transportada no convés, devendo este consentimento constar expressamente do conheci-
mento de carga (n° 1). Contudo, o consentimento podera ser dispensado quando a mercado-
ria tenha de seguir no convés por imperativo legal (caso das mercadorias perigosas) ou
quando se trate de transporte de contentores em navio especialmente construido, ou adap-
tado para tal efeito ou ainda, outro tipo de navio segundo usos de trafego prudentes (n° 2).
Finalmente, o n° 3 deste artigo prevé expressamente a aplicabilidade o sistema estabelecido
pela Convencdo de Bruxelas de 1924 no que se refere as causas de exoneracdo legal da
responsabilidade do transportador bem como a respectiva limitacdo legal, no caso do
transporte de carga no conves se processar nos termos dos nimeros anteriores.

Pelo que ficou dito, depreende-se portanto que, a semelhanca de outras legislaces
e do estabelecido na Convencdo de Hamburgo de 1978, o transporte de mercadorias no
convés passou a estar devidamente regulamentado e, no caso Portugués, sujeito as disposi-
cOes da Convencdo de Bruxelas de 1924 "em matéria de conhecimentos de carga, no que
se refere aos chamados carregamentos "regulares".

O decreto-lei n° 352/86 (artigo 9°), remete, através do seu artigo 2°, para as con-
vencdes internacionais vigentes em Portugal, no nosso caso, para a Convencéo de Bruxelas
de 1924.
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SUBSECCAO 2.4.4 - A viagem

Uma vez concluidas as operagdes comerciais que justificaram a escala do navio num porto,
revistas as questdes de ordem técnica que o permitam chegar ao proximo porto e cumpri-
das as formalidades legais, o Capitdo tomara piloto e ou reboque, se isso for obrigado ou,
se assim o entender, e zarpard com destino ao proximo porto de destino de acordo com um
programa pré-estabelecido.

O desvio do navio, isto € a alteracdo da derrota normal resultante de modificacdo do
seu plano de escalas ou por outro motivo, deve ser avaliado caso a caso. Isto porque, po-
demos estar face a uma falta ndutica ou de uma falta comercial. Havera pois que distinguir
se esse desvio ocorreu por questdes de ordem técnica do navio e ai sera considerada uma
falta nautica sendo o transportador exonerado de responsabilidade, ou se o desvio ocorreu
com intuitos lucrativos e, assim sendo o desvio serd uma falta comercial e por consequén-
cia ndo constitui causa de exoneragdo da responsabilidade to transportador.*®’

Os desvios por erro de navegacao, inavegabilidade do decurso da passagem mariti-
ma, perigo de guerra, ttm merecido aceitacdo da jurisprudéncia anglo-americana. Por outro
lado, tém condenado os desvios produzidos com fins lucrativos**®

Os navios tém uma velocidade de exploracdo que esta a abaixo da velocidade méa-
xima e que corresponde a uma relacdo de equilibrio entre velocidade, tempo e consumo de
combustivel. Em regra, esta velocidade é acordada nos contratos de fretamento e ndo raras
vezes 0s conflitos surgem sempre o navio se desloque injustificadamente a velocidade infe-
rior a que foi acordada. Estas questfes raramente afectam o contrato de transporte de mer-
cadoria por mar.

O navio tomara a derrota adequada para o0 seu destino tendo em conta os condicio-
nalismos legais a que ja nos referimos e, caso ndo haja nenhum incidente (colisdo, abalro-
amento, salvamento, avaria, ou outro evento) o navio chegara a seu destino, dando ai aviso
de chegada e aviso de pronto para carregar e /ou descarregar mercadoria.

Devera sublinhar-se, que durante a execucdo da passagem maritima, ainda que ndo
exista nenhum dos eventos atras referidos, impende sobre o transportador o dever de boa

guarda das mercadorias embarcadas. Naturalmente o Capitdo antes da sua saida do porto

'RODIERE, R. — Traité Générale de Droit Maritime, Affrétement et Transports. 1 @ edigdo. Paris:
Dalloz, 1968. p163
8RODIERE, R. — Traité Générale de Droit Maritime, Affrétement et Transports. 1 @ edigdo. Paris:
Dalloz, 1968. p164
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tera tido as precaugdes adequadas a viagem que ira fazer mas, mesmo que nao haja ne-
nhum “acto de Deus” ¢é frequente a peagdo das cargas por efeito de sucessivos golpes de
mar ficar frouxa e dai resultarem desmoronamentos de carga no interior do navio ou carga
caida ao mar. N&o so por este facto, mas por tantos outros, no decurso da travessia o Capi-
tdo tem o dever de prestar as mercadorias que transporta os cuidados necessarios com o
intuito de assegurar a sua conservagdo até ao destino, com resulta do n° 2 do artigo 3° da

Convencao de Bruxelas de 1924.

SUBSECCAO 2.4.5 - A descarga e Entrega

Uma vez chegado ao porto de destino'*®, o transportador deveréa proceder & descar-
ga das mercadorias.

Da mesma forma que para o carregamento, transportador continuard responsavel
por quaisquer avarias ou danos que as mercadorias venham a sofrer durante esta operagao,
embora possa eventualmente recorrer contra o operador portuario ou exonerar-se por falta
cometida pelo carregador e ou, recebedor.

De qualquer modo, tanto as operagdes prévias a descarga, como seja a desestiva,
como a descarga propriamente dita, serdo executadas sob sua direccdo e responsabilidade.
E, se acaso alguma falta houver sido cometida durante a execucdo destas operacoes ela
sera qualificada como uma falta comercial que nao permitira a ilibacdo do transportador.

Embora, por vezes, a descarga seja acompanhada simultaneamente da entrega, mui-
tas vezes tal ndo acontece. Neste caso, o transportador continuara responsavel pela guarda
e conservacdo, da mercadoria, ainda que em terra, até a sua entrega, Note-se, porém, que
embora a sua responsabilidade se mantenha, esta ja ndo decorre do estipulado, na Conven-
cdo de Bruxelas de 25/8/1924 mas antes do disposto nos artigos 1185° e seguintes do Co-
digo Civil, relativos a responsabilidade do depositario como de decorre do artigo 6° da
Convencdo de Bruxelas*®. Por outro lado, o transportador poderé exigir do recebedor as

despesas que esta guarda e conservagao tenham ocasionado.

159 Consideramos aqui que “a chegada do navio™ ao local de descarga no porto onde ser4 efectuada a descar-
ga da mercadoria que nada tem a ver o conceito de “navio chegado - pronto” discutido ao nivel dos contratos
de fretamento.

%0 DIOGO, L.D.C. e JANUARIO, R. — Direito Comercial Maritimo. Lisboa: Quid Juris, 2008. ISBN 978-
9727243822. p.238
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CAPITULO 111 - A entrega da Mercadoria sem apresentacdo do Conhecimento de
Embarque, constitui inadimplemento do contrato de transporte de mercadorias por

mar?
SECCAO 3.1 - A entrega da mercadoria no porto de destino.

E o Gltimo acto de execucéo do contrato de transporte de mercadorias por mar'®.

E o acto juridico pelo qual o transportador cumpre a sua obrigacdo fundamental
remetendo ao destinatrio (ou ao seu representante), que aceita a mercadoria que ele trans-
portou com essa intencao. %

A entrega decompde-se em duas partes: a apresentacdo das mercadorias pelo trans-
portador (ou seu representante) ao destinatario; a sua aceitacdo por este. Este acto supde a
convergéncia e acordo de vontades do transportador e do destinatério.

Esta aceitacdo determina que o destinatério receba juridicamente a mercadoria que
ndo esta mais sob responsabilidade do transportador; isso ndo significa que ele tenha cum-
prido bem a sua obrigacdo, da mesma forma que a recepcao pelo comprador da mercadoria
vendida ndo significa que o vendedor tenha entregue a coisa que corresponde a legitima
expectativa do comprador.

Aguele entendimento de entrega corresponde a um conceito puramente juridico,
desmaterializado, tendo por base a impossibilidade da apresentacdo da mercadoria e a sua
aceitacao por parte do destinatario em simultaneo.

A Cour de Cassation em 17 de Novembro de 199252

, @ proposito do navio Rolline
definiu entrega da mercadoria no destino como: “L ‘operation par laquelle le transporteur
remet matériellement la marchandises a [’ayant droit, celui-ci étant en mesure d’en pren-
dre possession, de verifier son état et, le cas échéant, de prendre touts reserves utiles ”.
Como refere Honka, a definicdo Nérdica de entrega é semelhante, se ndo idéntica
“de outras jurisdicdes, como por exemplo o caso de Inglaterra onde os autores doutrinais
dizem que a entrega ocorre quando o transportador concede a posse da carga, usualmente

em troca do Conhecimento de Embarque’®*

IMATOS, A. — Principios de Direito Maritimo: Do Transporte Maritimo. 1 2 edicfo. Lisboa: Atica,
1958. p 150

2RODIERE, R. — Traité Générale de Droit Maritime, Affrétement et Transports. 1 @ edigdo. Paris:
Dalloz, 1968. p182

163 Cour Cassation Com.17 Novembre 1992, DMF 1993. p563.

1% HONKA, H. — New Carriage of Goods By Sea - Nordic approach in the new carriage of goods by
sea. Finland: Abo Institute of Maritime and Commercial Law, 1997. p136
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A entrega da mercadoria no porto de destino, faz-se, como vimos a verificar, ao
destinatério. Por isso, a sua determinacdo dependerd, desde logo, da forma do Conheci-
mento de Embarque e das suas indicacdes.

Parece seguro afirmar-se que se o Conhecimento de Embarque é nominativo, a en-
trega deverd ser feita & pessoa af designada™®; sera este o destinatario. Como ja anterior-
mente referimos, este Conhecimento de Embarque néo é transmissivel por endosso, porém
é possivel a sua cessdo nos termos do Codigo Civil. Estando o Conhecimento de Embarque
emitido a ordem, o destinatario da mercadoria sera o ultimo endossado, devendo por isso 0
transportador verificar os endossos, em particular se eles representam uma cadeia ininter-
rupta. Sendo o Conhecimento de Embarque estabelecido ao portador, o destinatario é aque-
le que se apresentar com o dito titulo a chegada do navio, podendo contudo o transportador

verificar a sua identidade.

SUBSECCAO 3.1.1 - Os interesses juridicos da entrega sdo da maior importancia

A entrega pde fim ao contrato de transporte. Até 14, a coisa esta ao risco do trans-
portador e as avarias que esta sofra coloca o transportador na obrigacéo de as reparar salvo
demonstracdo deste que ha uma causa de exoneragdo no sentido da lei. A partir dai, a coisa
esta ao risco do destinatario ou do operador ela ndo esta mais ao risco do transportador.

A entrega faz correr o prazo de prescricao das ac¢Bes contra o carregador ou contra
0 destinatario e, € 0 mais tardar no momento da entrega que o destinatario deve apresentar
as suas reservas escritas se ele quer evitar que as mercadorias sejam presumidas terem sido
recebidas por ele no estado em que elas sdo descritas no titulo de transporte.

A entrega faz correr o prazo de trés dias que o recebedor beneficia para os mesmos
fins quando as perdas e ou avarias ndo sejam aparentes, como previsto no n° 6 da Conven-

cdo de Bruxelas de 1924.

%ROCHA, F.C.D. — O Contrato de Transporte de Mercadorias: Contributo para o Estudo da Posicio
Juridica do Destinatario no Contrato de Transporte de Mercadorias. 1 @ edigdo. Coimbra: Almedina,
2000. p 129
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SECCAO 3.3 — O destinatario que ndo reclama ou recusa a entrega da mercadoria

O fendmeno ¢é recorrente. Basta pensarmos na quantidade de mercadorias que estao
em transito e que ainda ndo tém comprador. E frequente acontecer com mercadorias cuja
procura no destino é acentuada. Também é frequente o destinatario verificar que a merca-
doria ndo corresponde aos pardmetros que acordou no contrato de compra e venda interna-
cional e ndo a recebe até que estabeleca ou ndo novo acordo com o vendedor®. O Legis-
lador nacional tentou solucionar a questao.

Disp0e o artigo 19° do decreto-lei 352/86 de 21 de Outubro:

1- No caso de o destinatario, ou consignatario, se recusar a receber

a mercadoria ou ndo reclamar a sua entrega no prazo de vinte dias apods a

descarga do navio, o transportador notifica-lo-4 por carta registada com

aviso de recepgéo, se for conhecido, fixando-lhe mais vinte dias para pro-

ceder ao levantamento.

2 -Se o destinatario ou consignatario for desconhecido, a notifica-

¢do prevista no nimero anterior é substituida por anuncios publicados em

dois dias seguidos num dos jornais mais lidos da localidade, contando-se os

vinte dias a partir da ultima publicacao.

3 - Findos os prazos indicados nos dois nimeros anteriores, o trans-
portador tem a faculdade de proceder a venda extrajudicial da mercadoria

para pagamento do frete, se devido, e de eventuais despesas decorrentes do

contrato.

4 -A guantia que remanescer ap0s 0 pagamento referido no nimero

anterior sera objecto de consignacdo em depdsito, nos termos da lei geral.

Como dissemos, o Legislador nacional criou, um mecanismo que visa solucionar
este tipo de problema. Até a entrega da mercadoria o transportador devera continuar a pres-
tar-lhe todos os cuidados que obviamente serdo da responsabilidade da mercadoria.

Se esta disposicédo legal é claramente uma tentativa de solucionar o flagelo das car-
gas nao reclamadas, a verdade é que ele € insuficiente face aos constrangimentos colocados

pelas Alfandegas. Desde logo, o transportador, ndo dispde de factura comercial da merca-

1%8 Nos contractos de compra e venda internacional de base CIF ou C&F, sempre que ocorrem estas situagdes

os destinatarios normalmente ndo procedem ao pagamento da mercadoria e consequentemente ndo conse-
guem obter os Conhecimentos de Embarque.
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doria e consequentemente a declaragdo para um regime aduaneiro que ndo o regime sus-
pensivo esta fortemente dificultado, sendo mesmo impossibilitado. Por outro lado, um pos-
sivel comprador, abortard qualquer negocio se ndo tiver a garantia que podera desembara-
car a mercadoria na Alfandega e, porque ndo ha factura, logo ndo havera despacho adua-

167

neiro de importacdo—" ou, na melhor das hipoteses havera um infindavel caminho com

custos elevados que o valor comercial da mercadoria ndo suporta. Mais, pense-se no trans-

S8 obteve a anuéncia da estancia aduaneira de des-

portador que por virtude do sistema IC
tino para carregar a mercadoria e, uma vez chegado porto de destino, a mesma estancia
aduaneira recusa autorizar a declaragdo para um regime aduaneiro daquela mercadoria sob
a suspeita de se tratar de mercadoria coberta pela Convengdo de Washington de 3 de Mar-
co de 1973'°. Embora esta norma seja importante no direito maritimo Portugués, a sua

utilidade é muito reduzida.

SECCAO 3.4 - Exigibilidade do Conhecimento de Embarque no direito Portugués.

Entre n6s, o Contrato de Transporte de mercadoria por mar, é regulado pela
Convencdo de Bruxelas de 1924 e subsidiariamente pelo decreto-lei 352/86 de 21 de Outu-
bro'"°.

A Convencéo de Bruxelas 1924, ndo se ocupou com estes assuntos e deixou-0s na
disponibilidade dos Estados. Contrariamente ao que sucedeu com outros ordenamentos
juridicos onde se destaca 0 ordenamento juridico Francés, fonte inspiradora do decreto-lei
352/86 de 21 de Outubro o legislador Portugués, ignorou a questdo relativa a entrega da
mercadoria, salvo no caso de aparecerem mais do uma pessoa com titulo valido a reclamar
a mercadoria. Caiu assim, a questdo na esfera da jurisprudéncia, sendo que os resultados se

afiguram pouco animadores'’.

187 pelo menos, vide artigo 218° do Regulamento (CEE) 2454/93 da Comisséo de 2 de Junho de 1993. JO L
253 de 11 de Outubro de 1993, com as alteracGes introduzidas pelo Regulamento (CE) 482/96 da Comissédo
de 16 de Margo de 1996. JO L 070 de 20 de Marc¢o de 1996.

1% Import/Export control sistem, vide Regulamento (CEE) 2913/92 do Conselho de 22 de Outubro. JO L97
de 18 de Abril 1996.; Regulamento(CEE) 2454/93 da Comissdo de 2 de Junho de 1993. JO L 253 de 11 de
Outubro de 1993; Regulamento (CE) 1875/2006 da Comissdo de 18 de Dezembro de 2006. JO L360 de 19 de
Dezembro de 2006.; Regulamento (CE) 312/2009 da Comisséo de 16 de Abril de 2009. JO L 98 del7 de
Abril de 20009.

169 Convention on International Trade in Endangered Species of Wild Fauna and Flora.

70 Acérddo do Tribunal Relagéo de Lisboa, de 22 de Outubro 1991 Processo n® 47791; Acérdao do Supre-
emo Tribunal de Justicade 22 de Outubro de 1992, processo n°® 82487

11 Acérddo do Tribunal da Relagdo de Lisboa. 24 de Junho de 2008 Processo n® 4923/2008-7
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SECCAO 3.5 - Exigibilidade do Conhecimento de Embarque no direito uniforme

SUBSECCAO 3.5.1 - Convengcéo de Bruxelas de 1924

Como dissemos, curiosamente, a Convencédo de Bruxelas 1924 e os Protocolos que
se lhe seguiram, ndo se incomodam com estes problemas.

A Convencdo de Bruxelas de 1924 e os protocolos ndo prevéem estes assuntos. Isto
ndo € porque estes assuntos sejam tdo simples que ndo merecam atencdo. Mas, provavel-

mente porque eles sdo muito dificeis e, melhor é deixar o assunto para a lei do foro.

SUBSECCAO 3.4.2 - Convencéo de Hamburgo de 1978

O n° 7 do artigo 1° das regras de Hamburgo, esclarece, definindo Conhecimento de
Embarque como:

“un document faisant preuve d’un contrat de transport par mer et consta-

tant la prise en charge ou la mise a bord dés marchandises par le transpor-

tateur ainsi que [’engagement de celui-ci de délivrer les marchandises con-

tre remise de ce document. Cet engagement resulte d'une mention dans le

document stipulant que les marchandises doivent étre délivrées a ordere

d’une personne dénommeée ou a ordre ou au porteur”

Duvidas ndo restam que a convencdo reconhece a necessidade da entrega do Co-
nhecimento de Embarque ao transportador para que o destinatario obtenha a mercadoria
transportada, sempre que por estipulacdo no Conhecimento de Embarque, a entrega deva
ser feita a ordem da pessoa determinada, a ordem ou ao portador. Porém, sublinhe-se que a

Convencéo de Hamburgo de 1978 exclui os Conhecimentos de Embarque nominativos.
SUBSECCAO 3.5.3 - Convencéo de Roterdo — 2009

As regras de Roterddo dedicam 16 artigos a questdo da entrega da mercadoria. Mas,
sumariamente interessam-nos para o trabalho que ora estamos a desenvolver, essencial-

mente 0s artigos 45°, 46° e 47°, integrados no capitulo 9 sob a epigrafe “livraison dés mar-

chandises”.
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A entrega da mercadoria no destino e consequentemente as disposicdes destes arti-
gos, para além do transportador, afectam as pessoas que possam ter interesses sobre mer-
cadoria. Desde logo, o comprador, o vendedor, eventualmente os bancos; um comprador
que pagou o preco pelas mercadorias que comprou, um vendedor que vendeu a mercadoria
e ndo recebeu o preco e, ainda, um o banco que instituiu uma carta de crédito tendo por
garantia um Conhecimento de Embarque ou, um “document de transport” (ndo tendo este
ultimo que ser necessariamente um Conhecimento de Embarque).

Desde logo a Convencdo por via destes artigos consagra a possibilidade de serem
utilizados documentos de transporte de mercadorias por via maritima a que o comercio
internacional de mercadorias esta pouco habituado, como é o caso do sea waybill*”%. Este
documento ndo esta previsto na Convencédo de Bruxelas 1924, nem nos Protocolos que se
Ihe seguiram, pese embora, circulem por ai, ndo sendo Portugal excepcdo. Consequente-
mente é de admitir que possam existir & luz desta Convencédo os seguintes documentos de
transporte de mercadorias por via maritima:

-Sea wayhill;

- Straight bill of lading (Conhecimento de Embarque nominativo);

-Sea waybill (em que conste a imposi¢do da sua entrega ao transportador para ob-
tencdo das mercadorias);

-Straight bill of lading, (Conhecimento de Embarque onde conste a imposi¢do da
sua entrega ao transportador para obtencéo da mercadoria);

-Bill of Lading transmissivel por endosso com imposi¢do da sua entrega ao trans-
portador para obtencdo da mercadoria;

-Bill of Lading transmissivel por endosso (sem a imposicdo da sua entrega ao
transportador para obtencao da mercadoria.

Tendo em conta a alinea a) do artigo 45° das regras de Roterddo de 2009 o transpor-
tador “peut refuse de les livrer (as mercadorias) si la personne que se prétend destinataire
ne s’identifie pas dument comme telle alors que le transporteur le lui demande.”

Daqui se infere que o destinatario da mercadoria tem somente de se identificar caso
o transportador Ihe solicite que o faga; se o transportador o solicitar e o destinatario ndo o
fizer, o transportador pode, mas ndo necessita de Ihe recusar a entrega da mercadoria.

Parece, assim resultar que o transportador pode entregar a mercadoria a quem lha

solicite sob a simples alegacdo de ser ela o destinatario da mercadoria. Nao h4, aqui ne-

72 Que traduzimos anteriormente como “Carta de Porte Maritima”
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nhuma imposicao sobre o transportador no sentido de este ter obrigatoriamente de solicitar
ao destinatario das mercadorias que se identifique nessa qualidade. Também, ndo impde
que entregue a mercadoria se a pessoa que se lhe apresente a pedir a entrega das mercado-
rias ndo se identificar como destinatario.

Os sea waybills e os Conhecimentos de Embarque nominativos ganharam alguma
forca porque sempre tem sido assumido que o transportador toma, ou deve tomar as medi-
das necessarias para se assegurar que a pessoa que se diz consignatario seja de facto o con-
signatario da mercadoria. Parece resultar do conteido deste artigo a defesa de um compor-
tamento oposto ao que os transportadores, por seguranca, tém ao longo do tempo adoptado.
Isto é, pretende-se afastar algum cuidado que os transportadores tém mantido na identifica-
cdo dos destinatarios, muito embora nao estejam obrigados a isso no caso especifico dos

sea will bil,

- Um sea waybill ou um Conhecimento de Embarque nominativo cuja clausula impde a sua

entrega ao transportador:

Qualquer um destes documentos, € um documento hibrido, isto é, ndo sdo transmissiveis
por endosso e ndo se permite a transferéncia de direitos a um segundo comprador. Contu-
do, recebem um traco caracteristico dos Conhecimentos de Embarque que sao transmissi-
veis, isto é, ttm que ser entregues ao transportador para obtencdo da mercadoria.
O artigo 46° das regras de Roterd&o, epigrafado “livraison en cas d’emission d’un docu-
ment de transport non négociable devant étre remis”, diz na sua alinea a) que:
“le transporteur livre les marchandises au moment e tau lieu mentionnés a
["article 43° a condition que ce dernier s’identifie diiment a sa demande et
contre remise du document non négociable.ll peut refuser de livrer les mar-
chandises si la personne que se prétand destinataire ne s’identifie pas

dument alors que le transporteur le lui demande. ...”"

Parece, assim resultar que se ordena ao transportador para entregar a mercadoria no
momento e local indicado contra “Documento de transporte”original e identificacdo a pe-
dido do transportador. Se 0 consignatario ndo entrega 0 documento o transportador deve
suspender a entrega da mercadoria. E da competéncia do transportador, contudo, decidir se
solicita ou ndo ao consignatario para se identificar e mesmo se este o faz, o transportador

pode ainda decidir entregar a mercadoria mesmo que o0 consignatario ndo se identifique.
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Aqui, quando o documento expressamente indica que ele deve ser entregue ao transporta-
dor em troca das mercadorias, a Convencdo de Roterddo também expressamente imp&em
essa entrega. Entrega do documento aqui significa toda a identificagdo que o transportador
necessita, toda a identificacio que ele admita ser suficientemente credivel. E perfeitamente
justificavel aqui, por isso que o transportador possa ou ndo solicitar a identificacao e que se

fornecida, ele possa ou ndo escolher actuar ou ndo sobre ela.

- Um conhecimento de Embarque Transmissivel por endosso

Diz o artigo 47/1,
“Livraison en cas d’emission d’un document de transport négociable ou d’un

document électronique de transport négociable

a) Le porteur du document este n droit de réclamer la livraison des mar-
chandises au transporteur une foi celle-ci parvenues au lieu de destination,
auquel cas le transporteur lui livre au moment e au lieu mentionnés a
['article 43:
i) Contre la remise du document de transport négociable et, si le por
teur ...a condition qu’il s identifie diiment,; ou ...
ii) a condition qu’il démontre, conformément aux prOcedures visées...
sa qualité de porteur du documentélectronique de transport negocia
ble.
b) Le transporteur refuse de livrer les marchandises si les exigences du sous-

alinéa i) ou ii) de la alinéa a) du présent paragraphe ne sont pas remplies, ”

Resulta claro deste artigo que o portador deste documento necessite de duas coisas
a fim de obter a mercadoria:

1° - Deve entregar o documento e em segundo lugar ele deve identificar-se. O arti-
go também deixa claro que o transportador deve suspender a entrega da mercadoria se 0
portador do documento ndo cumprir uma destas obrigagdes. Ao transportador ndo é dada
nenhuma opg¢do que ndo seja solicitar a identificagéo tal como o deve fazer no caso dos
Conhecimentos Nominativos e no caso dos Sea waybills. Aqui o detentor do documento

tem obrigatoriamente que identificar-se.
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Ora os Conhecimentos de Embarque negociaveis sempre funcionaram baseados na
sua entrega ao transportador e isso constituia toda a identificacdo que o transportador ne-
cessitava para evitar a responsabilidade decorrente da mé entrega da mercadoria. Aparece
agora imposicdo de o detentor do documento para obter a mercadoria e, para que o trans-
portador se possa exonerar da responsabilidade de entregar a mercadoria de forma errada, o
detentor do documento tenha obrigatoriamente que identificar-se. Porém, o artigo diz sim-
plesmente que tem que identificar-se. Nao esclarece se simplesmente tem que provar quem
€ ou se tem que provar que é detentor do conhecimento.

Nesta Gltima hipotese, entdo havera aqui um problema: o artigo 1° 10 define deten-
tor do documento como o carregador, 0 consignatario ou a “pessoa a quem o documento
foi devidamente endossado”. Significa isto que o transportador teria que verificar se o do-
cumento foi “devidamente ““ endossado até ao endosso feito ao detentor do documento.

Se assim for, isso implica que os transportadores estejam preparados para assumir
a responsabilidade de escrutinar endossos que frequentemente sdo ilegiveis, ndo datados,
completos ou em branco. Além disso, ndo clarifica o nivel de zelo com que o transportador
deve investigar a identificacdo do portador do documento quando este reclama a merca-

doria e, também ndo esclarece o significado de “Identifie diment”.

- Um Conhecimento de Embarque cujo clausulado isenta a sua apresentagéo

Aqui, temos também um documento hibrido. Desta vez, um documento negociavel
gue como os conhecimentos nominativos'’® e os sea wayhills ndo necessita ser entregue
para obtencdo das mercadorias.

O artigo 47/2 determina um conjunto de procedimentos que o transportador pode
seguir no caso de ninguém reclamar as mercadorias. Este artigo, desperta a atencdo parti-
cularmente entre os bancos que partilham o ponto de vista que, pelo reconhecimento da
existéncia de tal Conhecimento de Embarque negociavel mas dispensado de entrega ao
transportador, a Convencdo de Roterddo de 2009 atingiu o amago do Conhecimento de
Embarque engquanto documento titulo representativo de mercadorias.

Quatro pontos sustentam este criticismo:

1% No entendimento do “Carriage of Goods by Sea Act” 1992 do Reino Unido
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Primeiro a clausula dispensando a necessidade da entrega ao transportador do do-
cumento incluindo o Conhecimento de Embarque emitido pelo transportador e aceite pelo
carregador.

Segundo, se a Convengéo de Roterddo de 2009 reconhece a existéncia de tal docu-
mento, ndo existe nada na Convencdo Bruxelas 1924 e os seus protocolos que o proibam.

Terceiro, as preocupacdes de seguranca que 0s bancos podem ter com estes docu-
mentos ndo sdo diferentes das que eles enfrentam quando emitem cartas de crédito tendo
como garantia um sea waybill e um Conhecimento Nominativo.

Finalmente e mais importante a parte que buscar a entrega da mercadoria fundada
em documento emitido ao abrigo do art.° 47/2 teria ainda que se identificar nos termos do
art. 47/1.

Seguramente que a Convenc¢do de Roterddo de 2009 nado sera perfeita. Mas é pre-

maturo extrair conclusdes isto porque 0 seu manuseamento necessita ser testado

SUBSECCAO 3.5.4 - A entrega da mercadoria e o0 Conhecimento de Embarque nomi-

nativo

Foram transportados quatro contentores provenientes de Durban par Béston via Fe-
lixtow. Na primeira parte da viagem o0s contentores foram carregados no navio “Rosema-
ry” a coberto de um Conhecimento de Embargue nominativo emitido em Durban.

Em Felixtow os contentores foram desembarcados e embarcados a bordo do navio
“Rafaela S” com destino a Béston.

Os compradores alegaram que a carga foi inutilizada durante a viagem de Felixtow
para Boston.

Né&o foi emitido um novo conhecimento de embarque a respeito da viagem Felixtow
Boston.

Isto transformou-se em disputa levada a arbitragem e procedimento judicial que
tramitou no High Court e Court of Appel. Contudo, quando o caso chegou a House of
Lords as partes concordaram que se um Conhecimento de embarque tivesse sido emitido ,
nunca teria sido nos mesmos termos em que foi emitido no transporte entre Durban e Fe-
lixtow.

Assim, a unica questdo a dirimir antes da intervencdo da House of Lords no caso

“Rafaela S” era, por isso, saber qual a lei aplicavel, ao conhecimento de embarque nomina-
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tivo cobrindo a viagem entre Inglaterra e os Estados Unidos, seja a COGSA 1992 do Reino
Unido ou 0 COGSA do Estados Unidos da Ameérica.

E importante mencionar que o conhecimento emitido, continha a clausula de apre-
sentagdo, estipulando que “one of the bills of lading have to be surrendered in order to
take delivery of the goods”.

Desde logo importa ter em mente o facto do Carriage of Goods by Sea Act de 1992
olhar para o Conhecimento de Embarque nominativo como um Sea Waybill. Por isso, sur-
gem imediatamente questfes sobre a aplicabilidade da Convencdo de Bruxelas de 1924 e
os protocolos a esses documentos, assim como se tais documentos necessitam ser apresen-
tados ao transportador maritimo a fim de obter as mercadorias.

Esta questdo parecia estar solucionada, ha ja demasiado tempo, com a imposi¢éo
dessa apresentacéo'’®. Contudo, o facto de o Conhecimento de Embarque nominativo ser
visto como um sea waybill pela COGSA 1992 do Reino Unido, parecia indicar que ndo
seria necessaria a sua apresentacgao.

Para os sea waybills, a ndo imposicdo da sua apresentacdo tem sido descrito na lite-
ratura da especializada como uma vantagem que tem impulsionado o seu uso. Mas, a ques-
tdo permanece. Sera que esta regra se aplica igualmente ao Conhecimento de Embarque
nominativo?

E sabido que o ordenamento Inglés (mas também e pelo menos os ordenamentos ju-
ridicos Escandinavos, Francés e do EU da América) trata de forma particularmente dura
com os transportadores que entregam as mercadorias sem a obtencdo do Conhecimento de
Embarque original.

No ordenamento Inglés, ndo somente é considerado inadimplemento do contrato de
transporte, como também afasta da esfera juridica do transportador o direito de usar qual-
quer vantagem decorrente das exclusdes ou limitacbes que, pelo contrério, lhe estavam
asseguradas. Em particular, incluem-se as limitagfes de volumes e unidades previstas na
Convengdo de Bruxelas.!”

A primeira situacdo, a da aplicabilidade da Convencéo de Bruxelas 1924 e os pro-
tocolos devido ao facto de COGSA de 1971 que dava lhes efeito no Reino Unido estipula-

va na alinea b) do artigo 1° que somente seria aplicada caso se tratasse de um “ Bill of La-

74 BOYD, S.C., S.BURROWS, A. e FOX, D. — Scrutton on Charterparties and Bills of Lading. 20
edicdo. London: Sweet & Maxwell, 1996. p 291.

175 Sze Hai Tong Bank v. Rambler Cycle Co [1959] A.C.576. Parece que nem mesmo em caso de entrega
contra um Conhecimento falso o transportador estara protegido; Moatis Exports vs.Dampskibselskabet [2000]
1 Lloyd’s law report, 211.
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ding or any similar Documento of title”. Ou seja, a Convencao de Bruxelas 1924 e os pro-
tocolos ndo eram aplicaveis aos sea ways bill.

A questdo € onde ficam os Conhecimentos de Embarque nominativos, documento
gue no minimo em certas partes do ordenamento inglés é visto como um Sea Waybill.

Do ponto de vista dos transportadores esta visdo é de grande importancia conside-
rando que as regras dao-lhes o beneficio de exclusdo e limitagdo da responsabilidade.

Considerando que a aplicabilidade do Cogsa 1971 do Reino Unido esta dependente
do documento relevante ser “a Bill of Lading or similar documento of title” de acordo com
a alinea b) do n° artigo 1° das regras, talvez ndo seja surpresa que ambas as questdes apli-
cabilidade e apresentacdo aparecam a consideracdo no mesmo caso, Rafaela S.*"®

O fundo da disputa era de facto que as regras de limitacdo contidas no COGSA
1971 do Reino Unido eram muito menos favoraveis ao transportador do que aquelas que
vigoravam nos Estados Unidos. E, por isso, o transportador no “Rafaela S”, a MSC, argu-
mentou que 0 COGSA 1971 do Reino Unido ndo eram aplicaveis aos Conhecimentos de
Embarque nominativos. Os compradores da mercadoria arguiram o contrario, enfrentando
0 desafio de demonstrar que os conhecimentos de embarque eram na letra da lei “ bill of
lading or any similar documento of title”.

A House of Lords decidiu a favor dos compradores confirmando que os Conheci-
mentos de Embarque nominativos eram “Bill of lading or way similar documento of title”
segundo o entendimento da COGSA 1971 do Reino Unido. A razdo disto foi que o Conhe-
cimento de Embarque continha a clausula de apresentacdo a que o tribunal atribuiu efeito.

Outras raz6es que fundaram o julgamento dos Lords podem ser resumidas como se
segue:

Primeiro, durante os trabalhos preparatorios foi inconclusivo que os redactores das
Hague rules ndo soubessem do uso dos Conhecimentos de Embarque nominativos naquele
momento.""’

Além disso ndo existe explicacdo razoadvel para o facto de um vendedor que nego-
ceia em base CIF deva ser menos protegido pela lei s6 porque usa um Conhecimento de

Embarque nominativo em vez de um conhecimento & ordem.*’

78] I Macwilliam Company Inc v. Mediterranean Shipping Company SA [2005] 1Lloyd’s law report 347
(HL)

77 71 Macwilliam Company Inc v. Mediterranean Shipping Company SA [2005] 1Lloyd’s law report 347
(HL), Lord Steyn, par 43

1783 | Macwilliam Company Inc v. Mediterranean Shipping Company SA [2005] 1Lloyd’s law report 347
(HL Lord Steyn e Lord Rodger.,par 47
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Segundo, os termos do art 1 b) sdo de incluséo e ndo de exclusdo.!”Os Lordes de-
ram por isso um sentido alargado de o nimero de documentos a que as regras sdo aplica-
veis. A adic¢do dos termos “or any similar documento of title” foi claramente um a tentati-
va de parar os transportadores evitem a aplicagdo das regras usando um documento que
embora preenchendo as mesma funcdes ndo era tecnicamente um Conhecimento de Em-
barque. Em particular a tentativa do transportador tratar aquela disposi¢cdo como tendo um
efeito restritivo sendo mesmo distorcer linguagem clara “it also reveals a preocupation
with notions of domestic law regarding documents of title which ought not to govern the
interpretation of international maritime conventzion ”. *°

Finalmente, os Lords ndo ficaram impressionados pelos argumentos do transporta-
dor baseados no COGSA 1992 do Reino Unido, o qual com atras referimos trata os Conhe-
cimentos de Embarque nominativos como sea waybills. Na opinido deles a questdo nao era
se Conhecimento de Embarque nominativo € um documento de titulo ao abrigo da comon
law mas meramente, se era “um bill of lading or any similar documento of title’ para efei-
to do Cogsal971. Por isso ndo consideraram que o Cogsa 1992 do Reino Unido fosse ca-
paz de alterar o significado do Cogsa 1971 do Reino Unido, este ultimo dando efeito a uma
Convencdo internacional. Em acréscimo, isto € particularmente assim visto que a sec. 5(5)
do Cogsa 1992 do Reino Unido prevé especificamente que aquele acto legislativo néo
afecta a Convencdo de Bruxelas e os protocolos

A decisdo, que assegura que a Convencao de Bruxelas de 1924 e os protocolos séo
aplicaveis aos Conhecimentos de Embarque nominativos assenta também em razdes de
ordem comercial e esta correcta.'®*

N&o ha razdes para tratar um conhecimento de embarque nominativo de forma dife-
rente de um outro tipo de conhecimento de embarque.

Dado que os Lords somente se ocuparam com a questdo quando o Conhecimento de
Embarque nominativo contém a clausula que determina a sua apresentagdo, a questdo de
saber se isso seria necessario mesmo se a clausula ndo existisse, ndo foi decidido. Contudo,

nada impediu que, nem lord Bingham™® e o Lord Steyn'®® na House of Lords nem Lord J

179 J 1 Macwilliam Company Inc v. Mediterranean Shipping Company SA [2005] 1 Lloyd’s law report 347,
Lord Steyn

1803 | Macwilliam Company Inc v. Mediterranean Shipping Company SA [2005]1 Llod’s law report 347Lord
Steyn

181} I Macwilliam Company Inc v. Mediterranean Shipping Company SA[2005]1 Llod’s law report 347 Lord
Bingham e Lord Steyn

1823 1 Macwilliam Company Inc v. Mediterranean Shipping Company SA [2005]1 Llod’s law report 347, par
20

90



Rix'® no Court of Appel sustentar que, mesmo no caso de aquela clausula ndo existir, eles

sempre exigiriam a apresentacdo no caso dos Conhecimentos de Embarque nominativos.

Se os Conhecimentos de embarque nominativos tém que ser apresentados para a
obtencdo da mercadoria isso significa que a Lei no Reino Unido e Estados Unidos da Amé-
rica tém regras diferentes sobre o assunto.

O codigo dos Estados Unidos determina:

(b) Persons to Whom Goods May Be Delivered. - Subject to section

80111 of this title, a common carrier may deliver the goods covered
by a bill of lading to -
(1) a person entitled to their possession;
(2) the consignee named in a nonnegotiable bill; or
(3) a person in possession of a negotiable bill if -
(A) the goods are deliverable to the order of that person; or
(B) the bill has been indorsed to that person or in blank by

the consignee or another indorsee.

Isto é, o transportador tem o dever de entregar as mercadorias ao “consignee named
in a non negotiable bill”. Contudo parece que sob a lei Americana os tribunais aceitariam a
clausula de apresentacdo do conhecimento, relegando a questdo do documento ter ou néo
insito o termo “non negotiable”

O facto de distintos juizes como Lord Bingham, Lord Steyn e Lord J.Rix terem in-
dicado que os Conhecimentos de Embarque nominativos tenham que ser apresentados
mesmo na falta de clausula que lhe dé efeito levanta varias questdes no que respeita a ques-
tdo que define documento de titulo. Sera realmente suficiente que se diga que o documento
é um titulo. Os juizes parecem indicar justamente isso.

Certo para ja, é concluir que o “Rafaela S é uma autoridade clara quanto a aplica-
bilidade da Convencédo de Bruxelas aos Conhecimentos de Embarque nominativos, pelo
menos sempre que tenham a clausula de apresentacdo e que tal clausula seja de facto seja

aceite pelos tribunais.

183] I Macwilliam Company Inc v. Mediterranean Shipping Company SA [2005]1 Llod’s law report 347, par
45

184 I Macwilliam Company Inc v. Mediterranean Shipping Company SA (2003]2 Lloyd’s law report 113,
par 145
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Até que um outro caso chegue aos tribunais, a apresentacdo do Conhecimento de
Embarque nominativo sem a clausula de apresentacdo ndo é necessario para obter a merca-
doria de acordo com Cogsa 1992 do Reino Unido.

A Chambre Commercialle de la Cour de Cassation a respeito do art.° 1174° do Co-
digo Civil Francés e dos artigo 49° e 50° do decreto de 31 de Dezembro 1966 afirma:

“sauf convention contraire, le transporteur maritime ne paeut delivrer la marchandi-
se que sur la presentation de I’original du Connaissement meme lorsque celui-ci est a per-
sonne denommée e dépourvu de mention 4 ordre.”*®

Como jé& verificamos entre nos, estas questdes caiem no seio da jurisprudéncia. Re-
correndo a uma decisdo tribunal da relagdo de Lishoa'®, afirma-se que: “No caso de Co-
nhecimentos de Embarque nominativos, ndo existe qualquer obrigacdo legal de o trans-
portador condicionar a entrega da mercadoria a apresentacao dos originais dos respecti-
vos conhecimentos de Embarque”

Segundo este acorddo o Conhecimento de Embarque ndo continha a dita a clausula
que impde a entrega do Conhecimento de Embarque ao transportador em troca da merca-

doria.

SUBSECCAO 3.5.5 - A entrega da Mercadoria sem o “Conhecimento de Embarque”,

uma irregularidade sancionavel?
3.4.5.1 - A entrega a um ente detentor de monopdlio

H& empresas que operam nos portos que sdo detentoras de monopdlio legal ou re-
gulamentar para efectuar as operacfes portuarias, as Administracdes portuarias e 0s con-
cessionarios dos terminais portuarios.

O transportador confrontado com tais organismos sdo muitas vezes obrigados, a
descarregar as mercadorias sem a apresentacdo do Conhecimento de Embarque.

Numa hipdtese semelhante a jurisprudéncia Francesa tendo em conta a especificidade da

situagdo exclui a falta do transportador.

185 Cour Cassation Com. 19 de Junho 2007, Bull Civ. IV n° 171 DMF 2007:536
186 Acérdao do Tribunal da Relacdo de Lisboa. 24 de Junho de 2008 Processo n® 4923/2008-7.

92



Com efeito ela considera geralmente que empresa monopolista age por conta do
destinatario. Assim, decidiu um acérddo do Cour d’Appel de Paris™®’ no qual uma merca-
doria foi transportada do Havre para Vancover (onde todas as cargas sdo obrigatoriamente
consignadas a um organismo publico denominado Nacional Harbour Board).

O carregador responsabilizou transportador, uma vez accionado pelo vendedor a
quem as mercadorias ndo tinham sido pagas. O tribunal de Paris considera na especialidade
que o transportador se exonerou validamente das suas obrigacdes entregando as mercado-
rias nas médos da empresa monopolista cuja intervencdo € obrigatoria e que “agit non en
qualité de mandataire du bord, mais comme représentant du destinataire qui le paie pour
son intervention”. O organismo monopolista que ndo € escolhido livremente pelo transpor-
tador ndo pode ser mandatario contratual deste Gltimo*®®

A entrega de oficio a uma autoridade publica encontra-se particularmente nos pai-
ses em vias de desenvolvimento. Assim, segundo a jurisprudéncia é efectiva a entrega feita
ao “warf de Nouakchott**°

Verificamos igualmente que a colocacdo em deposito de oficio na alfandega liberta
o0 transportador da sua obrigacdo de ndo entregar a mercadoria sendo contra a entrega dos
conhecimentos de embarque*®.

Esta situacdo encontra-se frequentemente nos paises Latino-Americanos, que como
nota o autor, fazem a excepc¢do a regra da apresentacdo e permite assim ao consignatario
aceder & mercadoria sem apresentacdo do Conhecimento de Embarque®®*

Assinalamos de passagem que para ndo ser sancionado pela entrega sem conheci-
mento o transportador deve dispor de toda a possibilidade de escolha. A entrega deve ser
imposta pela administracdo local. O que nem sempre é 0 caso. Por consequéncia, se 0 mo-
nopolio da empresa ndo é demonstrado, o transportador maritimo permanece responsavel

pela entrega da mercadoria sem conhecimento, assim como pelos prejuizos'®?

187 Cour d’appel de Paris 8 de Outubro 1964, DMF 1964, p 745,

188 Cour d’appel aix en provence 11 de Maio 1989, BT 1990, p 345

189 Cour d’appel Paris 29 de Abril de 1982, DMF 1983, pag 274 ¢ COM 13/Junho 1989 DMF 1991, p 229,
notamos que “ Techniquement un wharf est un appontement auquel viennent accoster les navires; dans le
jargon maritime on designe par extension de ce mot, I’organisme de caractére publique que est chargé de la
manutention et de entreposage dés marchandises dans les ports africans” RODIERE, R. — Traité General
de Droit Maritime. Paris: Dalloz, 1970. p 77

190 Cour d’appel de Paris, 21 de Setembro 1988, B.T 1989, p 212

BISCHMITTOHFF, C.M. — Schmittohff's Export Trade: The Law and Practice of International Trade.
8 2 edicdo. London: Sweet & Maxwell, 1986.pp 509-510

92 Cour d’apell aix-en-Provence 16 de Fevereiro 2001, Revista Scapel 2001, p 148
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Os organismos com caracter de monopdlio estando habilitados a receber a merca-
doria, os transportadores que ndo disponham de controlo das operagdes ndo sdo responsa-
veis pelas perdas ou avarias posteriormente & descarga das mercadorias*®

Esta solucéo estd consagrada nas regras de Hamburgo onde o artigo 4°/2 prevé que
0 transportador é responsavel no que respeita as mercadorias, desde a carga até a entrega.
Esta ultima pode ser efectiva se as mercadorias sdo entregues a “Uma autoridade ou a um
terceiro a quem devam ser entregues conforme as leis e regulamentos aplicaveis no porto
de descarga”'®*

Entregando a mercadoria a uma empresa monopolista, o transportador sera respon-
savel pelas perdas e avarias constatadas a descarga mas ndo sera sancionado por uma en-
trega irregular, quer dizer, feita sem apresentacdo do conhecimento de embarque pelo des-

tinatario'®

3.4.5.2 - A entrega da mercadoria contra apresentacdo de um conhecimento

falsificado

O transportador entregou a mercadoria contra 0 Conhecimento Embarque, porém
era falso.

O Cour d’appel de Paris em julgamento admite que o transportador pode ter sido
enganado pois que tratava-se de uma fotocdpia tendo todas as aparéncias de um original “
photocopie dont le ressemblance avec original était telle, hormis une dactylographie trés
Iégerrement différent, que celui était chargé de le vérification a pu se méprendre et se lais-
ser abuser sans étre anormalment vigilant”

O Court d’Appel relevando que a fotocopia apresentada se assemelhava a um origi-
nal que fez colocar em erro o transportador sem que tenha havido falta deste quanto ao seu
dever de verificacdo, conclui que o transportador ndo é responsavel. O recurso interposto
contra esta sentenca foi rejeitada pelo Court de Cassation que decidiu que:

“ C’est pour une appréciation souveraine que la cour d’appel a estime que

le connaissement présenté a l’arrivée par le destinataire avait toutes les

193 Cour d’apell Rouen, 6 de Fevereiro 1986, DMF 1988, p 40

194 Arto 40 2, b) iii Regras de Hamburgo.

195 Cour d’appel aix-en-provence, 17 de Dezembro de 1986, DMF 1988, p 43.; Cour Cassation 13 de Junho
1989, DMF 1991, p 228
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apparences de [’original et que le capitaine, au vu dés éléments de compari-
son en sa possession, a pu se mépredre et se laisser abuser”*®

Esta posicdo Francesa foi confirmada por uma decisdo Belga afirmando que desde
que os conhecimentos sdo falsificados de forma quase idéntica aos originais e que os dife-
rencas sejam de imperceptiveis que ndo possam ser descobertas sendo face a um estudo
comparativo longo e aprofundado o transportador maritimo esté liberto da responsabilidade
pela entrega sem apresentacdo do Conhecimento de Embarque.*®’

Mas importa manter em mente que nem todos os tribunais partilham do mesmo
entendimento, em particular os tribunais britanicos. Estes adoptam com efeito uma posigéo
mais severa para o transportador. Assim, segundo o Lord de Justica Mance,'*® mesmo que
a falsificacdo do conhecimento ndo seja aparente e ndo possa ser razoavelmente detectada,
0 transportador é responsavel se entregar a mercadoria sem o conhecimento. Com efeito o
transportador deve poder reconhecer os seus préprios conhecimentos. Ele deve fazer com
que os seus conhecimentos ndo sejam falsificados. Esta deciséo severa foi confirmada re-

centemente pelo Court of Appeal*®®

3.4.5.3 - O “ switching system ” de Conhecimentos de Embarque

Esta pratica nasceu entre certos actores comerciais, os “traders” de mercadorias
cujo preco € variavel e sujeita a mais valias.

Os Traders s@o especialistas em transac¢Oes sobre os mercados financeiros. Em
regra ndo estdo estabelecidos nem nos paises de exportagdo nem nos paises de importacdo
das mercadorias. Séo visiveis nas transac¢des de produtos siderurgicos, Algoddo, Cacau,
Café, Madeiras exdticas e Cereais entre a Europa e os paises de Africa, india Brasil, essen-
cialmente.

Os traders tém, com efeito procurado preservar a confidencialidade das suas trocas
comerciais de forma que os seus fornecedores (0s exportadores reais) ndo possam estar em
contacto directo com os compradores finais e assim preservar a sua fungdo de intermedié-
rio. Em regra, aparentemente, quando o primeiro jogo de conhecimentos é emitido o trader

ignora quem serd o seu comprador final. Logo que ele sabe quem sera o seu comprador

19 Com. 5 Janeiro 1999, n° 97-10734, legifrance

197 Rechbank van Koophandel te Antwerpen, 12 de Maio de 2004, Droit Europeen des Transport 2004, p509
%Motis Export Ltd v.Damskibsselskabet [2000] 2 Lloyd's law rep.211:

Trafigura Beheer Bv v. Mediterranean Shipping Company [2007] 2 Lloyd's law rep. 622:
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final, solicita a emissdo de um segundo jogo de conhecimentos de embarque e isso permi-
te-lhe ndo a revelar ao seu agente no porto de carga.

Os transportes maritimos, sob pressdo destes traders véem-se forcados ao sistema
de “bills of lading switching”. Este sistema consiste na emissdao de um primeiro jogo de
conhecimentos a ordem do trader. O exportador real aparece enquanto carregador (ship-
per).

S4o estes conhecimentos entregues ao carregador que sdo negociados e varias vezes
trocados durante a viagem. E o agente no porto de carga que entrega o conhecimento origi-
nal ao carregador que o reenviara ao seu comprador, “o trader”.

O agente no porto de carga transmite de seguida uma cépia do primeiro jogo com-
pleto ao agente do porto onde a mercadoria sera descarregada. Este agente apressa-se entao
a contactar o “trader” e recuperara totalidade dos conhecimentos originais do primeiro jo-
go, pois ele aceita reemitir, conforme as indica¢Ges do trader um novo jogo de conheci-
mentos a ordem do comprador final, aparecendo o “trader” entdo com carregador.

De sublinhar a importancia capital para o transportador de recuperar o primeiro
jogo completo de Conhecimentos de Embarque antes de aceitar emitir um segundo. Com
efeito os dois jogos de conhecimentos referem-se a mesma mercadoria que desde logo po-
dera ser reclamada por duas entidades diferentes. Compreende-se pois que o transportador
maritimo ndo esteja em posicdo de cumprir a sua obrigacdo de entrega face as duas entida-
des.

Assim, vé-se por estes exemplos diferentes que o conhecimento ndo esta talvez
adequado a evolucdo das praticas comerciais: a pratica leva o transportador maritimo a
dever por vezes entregar a mercadoria a uma pessoa gque ndo esta na posse do conhecimen-
to ou emite dois jogos de conhecimentos para uma mesma mercadoria o que nos pode levar
a pensar que a pratica tende a diminuir a funcdo do conhecimento que o recurso quase Sis-
tematico a emissdao de um Conhecimento de Embarque relevado da vantagem do valor
simbolico do documento. Contudo, sabemos que o Conhecimento de Embarque continua

incontornavel enquanto instrumento de crédito e de seguranca.

SECCAO 3.6 - A carta de Garantia

Este documento, é também conhecido por "Letter of indemnity” ou "back lefter” ou
ainda "Lettre de garantie".
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Entre nos, até a publicacéo do decreto-lei n® 352/86 de 21 de Outubro, a questdo das cartas
de garantia no era objecto de qualquer tratamento por parte do legislador portugués®®. O
Legislador nacional, por via do artigo 26° do referido instrumento juridico, pronunciou-se
sobre esta matéria da seguinte forma:

“ 1 - As cartas ou acordos em que o carregador se compromete a indemni-

zar o transporte pelos danos resultantes da emissdo de conhecimento de

carga sem reservas nao sao oponiveis a terceiros, designadamente ao desti-

natario e ao segurador, mas estes podem prevalecer-se delas contra o car-

regador.

2 - No caso de as reservas omitidas se referirem a defeitos da mercadoria

que o transportador conhecia ou devia conhecer no momento da assinatura

do conhecimento de carga, o transportador ndo pode prevalecer-se de tais

defeitos para exoneracao ou limitacao da sua responsabilidade."

O Legislador nacional optou por condenar a pratica de emitir cartas de garantia.
Mais, resulta do preceituado no n° 1 a possibilidade do carregador ser condenado caso opte
pela emissdo de carta de garantia o que, alias, faz todo o sentido porquanto, em regra, € ele
um dos promotores de tais praticas. J& 0 n® 2 deste mesmo artigo, seguindo o principio es-
tabelecido na Convencédo de Hamburgo 1978 dispde, que o transportador ndo s6 ndo pode-
ra invocar como causa de exoneracdo os defeitos da mercadoria que deliberadamente omi-
tiu no Conhecimento de carga, como ainda nao podera pretender limitar a sua responsabili-
dade. A Convencdo de Bruxelas de 1924, no seu n° 8 do artigo 3° esquece qualquer acordo
pelo qual as responsabilidades do transportador possam ser reduzidas e como tal uma carta
de garantia sera nula, sem produzir qualquer efeito®*

A guestdo das cartas de garantia parece-nos um pouco mais vasto. As cartas de ga-
rantia, vulgo “letters of indemnity” tém vindo a assumir-se como um elemento cada vez
mais comum no transporte maritimo internacional de mercadorias, fendmeno a que néo é
alheio o incremento do neg6cio maritimo mas sobretudo a burocracia no sistema bancério
e a complexidade das transacg¢Ges propriamente ditas, ao longo nos ultimos anos.

As “letters of indemnity” tém sido utilizadas com fins distintos. Isto porque existem

dois tipos de circunstancias, que tém motivado esta pratica: A Letter of Indemnity apresen-

20ESTEVES, J.M.V. — Contratos de utilizacdo de navios. 1 @ edigdo. Lisboa: Livraria Petrony, 1988. p
101

2% Hellenic Lines v.Chemoleum Corp 1971 AMC 2605 (N.Y.Sup Ct. App.Div 1971:
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tada no momento do carregamento, e a “Letter of indemnity” apresentada a descarga tam-
bém conhecida por letter of guarantee.

Devemos notar que o termo Letter of indemnity € um termo genérico e algumas ve-
zes os tribunais € também os autores ndo distinguem “letter of guarantee de letter of in-
demnity. Usam o termo Letter of indemnity, referindo-se a todas as instancias em que uma
letter of indemnity é apresentada, quer seja no momento do carregamento, quer seja no
momento da descarga 22

Tendencialmente quer os tribunais em varios ordenamentos juridicos quer os auto-
res doutrinais utilizam o termo “Letter of guarantee” quando se referiam a ambas as cartas
emitidas quer no carregamento quer na descarga.’>A Convencdo de Hamburgo de 1978,
como exemplo, usa o termo Letter of Guarantee para se referir as “letter of Indemnity”
emitidas no momento do carregamento.?®*. Embora os tribunais em termos de decisdes

tenham reagido mais ou menos de forma semelhante a ambas as préticas, hé diferencas.

SUBSECCAO 3.6.1 - A Carta de garantia no carregamento

A Carta de Garantia no carregamento ¢ “ assumpg¢ao escrita pelo carregador de in-
demnizar o transportador de qualquer responsabilidade que o transportador possa incorrer
por ter emitido um conhecimento de embarque “limpo”, quando de facto as mercadorias
ndo estavam como descrito no conhecimento de embarque®®ou, ainda, por emitirem os
Conhecimentos de Embarque com data diferente daquela em que, na verdade, a mercadoria
é carregada. Em regra em data anterior.

A motivacdo que subjaz a estes pedidos dos carregadores decorrem na maioria dos
casos das exigéncias do circuito bancario que, como se sabe, financia a maior parte das
compras e vendas a nivel mundial. E, pois no estabelecimento dos créditos documentarios
que encontramos as razfes profundas para a presséo efectuada em regra pelos carregadores
das mercadorias.

A utilizacdo desse crédito dependerd de um conjunto de condi¢bes quer impostas

pelo comprador quer impostas pelas regras Uniformes de concessao dos créditos documen-

202 0 tribunal inglés que utilizou o termo letter of indemnity para se referir a ambas as letter os indemnity
emitidas no carregamento e a descarga Standard Chartered bank v. Pakistan Nation Shipping corporation
and others (n°2) [2001] 1 Lloyd’s law Rep

203 Como exemplo, Rodiére, R. Droit Maritime, 12 Ed., Dalloz, 1997,

204 Ne 2 do artigo 17° “any letter of guarantee or agreement by which the shipper undertakes to indemnify the
carrier against loss resulting from issuance of the bill od lading by carrier ... without entering a reserva-
tion”

“STETTLEY, W. — Marine Cargo Claims. 3 2 edicdo. Montreal: Yvons Blais, 1988. p 821
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tarios.”® Isto é, o carregador/vendedor no sentido aceder & quantia que é colocada ao seu
dispor por parte do destinatario/comprador, terd que apresentar a documentacdo prevista
naquelas regras Uniformes e que varia de caso para caso. Alguns dos documentos que ne-
cessariamente terdo de ser apresentados ao banco, sdo estdo disponiveis depois do carre-
gamento da mercadoria.”®’

Facto relevante para o estabelecimento do crédito documentario, €, de acordo com o
estatuido na “The Uniform Customs and Practice for Documentary Credits” ou RUU
600%% que esses documentos, sejam “limpos” e sem adulteragdes. Por este facto facilmente
se entende a razdo pela qual os transportadores maritimos sdo pressionados para emitirem
conhecimentos de embarque “limpos” de forma ao vendedor poder submete-los ao banco
em conformidade com o solicitado para que possa obter o pagamento da mercadoria.

A imposicdo do uso de Conhecimentos de Embarque “limpos” esta previsto no ar-
tigo 27° das RUU 600 que diz respeito aos documentos de transporte: 2%

“A Bank will only accept a clean transport document. A clean transport

document is one bearing no clause or notation expressely declaring a defec-

tive condition of the goods or their packing. The word “clean’ need not to

appear on transport document, even if the credit has a requirement for that

transport document to be “clean on board”

Em acréscimo a confirmacdo através do Conhecimento de Embarque que as merca-
dorias foram carregadas em boa ordem, a data em que o0 carregamento ocorreu € de pri-
mordial importancia. E frequente, os créditos documentarios preverem uma data limite
para o carregamento das mercadorias sob pena do banco ndo aceitar os documentos exigi-
dos. Como com a imposi¢do dos Conhecimentos de Embarque ” limpos™, a introdugdo da
data de carregamento determinou os carregadores a persuadir 0s transportadores a aceita-
rem Letters of indemnity em troca de conhecimentos ante datados.**

A prética de ante datar os conhecimentos de embarque, ou falsa datacdo do conhe-
cimento de embarque para demonstrar que a mercadoria tinha sido carregada antes do que

206 |CC Uniform Custom and Pratice for Documentary Credits (UCP 600).

2\WILSON, J. — Carriage of Goods by Sea. 4  edicdo. England: Longman, 2001. p 140.

208 |CC The Uniform Custom and Pratice for Documentary Credits (RUU 600).

291CC Uniform Custom and Pratice for Documentary Credits (UCP 600). art® 27°

219 See Standard Chartered Bank v. Pakistan Nation Shipping Corporation and Others (No. 2) (C.A), [2001]
1 Lloyd’s law
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na realidade foi, é tdo fraudulento quanto emitir um conhecimento limpo existindo carga
avariada.”*

Quando um conhecimento de Embarque € emitido em troca de uma Letter of In-
demnity pensa-se que o consignatario € uma vitima inocente de uma fraude perpetrada pelo
carregador e pelo transportador. Devido a natureza do financiamento das transaccdes inter-
nacionais, 0 banco pode também ser uma vitima e por isso 0s seus interesses devem ser
salvaguardados.

Para além da informacédo contida no Conhecimento de Embarque apresentador, o
banco também solicita a sua apresentacéo porque o Conhecimento de Embarque € um Titu-
lo negociéavel e, como tal, garante seguranca em relacéo aos fundos pagos ao vendedor.?*?
Assim, em caso de incumprimento do credor, o banco tem a possibilidade de reclamar as
mercadorias embarcadas e que poderd vender para recuperar a perda.”** No caso de ter
existido embarque de mercadorias avariadas sob um Conhecimento de Embarque “limpo”,
entdo o banco de facto esta na posse de um Titulo de mercadorias piores e cujo valor é in-
ferior ao que esta descrito na factura comercial e por consequéncia menor que o valor pago
ao vendedor.

Estas praticas tém sido vistas com apreensdo por parte dos tribunais que as mais das
vezes caracterizam essa pratica como fraudulenta. Em Inglaterra, J. Cressewell, no pro-
cessso Standard Chartered Bank v Pakistn National Shipping Corp.(n° 2):

“Antedated and false bills of lading are a cancer in the international trade.

A bill of lading is issued in international trade with the purpose that it

should be relied upon by those into whose hands it properly comes — con-

signees, bankers, and endorsees. A bank that receives a bill of lading signed

by or on behalf of a shipowner (as one of the documents presented under a

letter of credit) relies upon the veracity and authenticity of the bill. Honest

commerce requires that those who put the bills of lading into circulation do

211 |In Standard Chartered Bank v. Pakistan Nation Shipping Corporation and Others (No. 2) (C.A)), ),
[2001] 1 Lloyd’s law — O transportador foi condenado por ter emitido um conhecimento de embarque ante
datado em troca de uma carta de garantia . O tribunal sustentou que o transportador ndo defesa contra a a
reclamacgéo do banco que era o detentor do conhecimento e que o transportador esta adstrito a0 mesmo nivel
de honestidade que era exigivel como outras pessoas da carta de credito

212 WILSON, J. — Carriage of Goods by Sea. 4 @ edi¢do. England: Longman, 2001. p 141

?Bstandard Chartered Bank v. Pakistan Nation Shipping Corporation and Others (No. 2) (C.A), [2001] 1
Lloyd’s law
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so only where the bill of lading, as far as they know, represents the true
facts.” 2!
No mesmo processo®*® mas no LJ. Evans disse:

This requirement of honest commerce is stringently enforced by the Eng-

lish courts. If a false bill of lading knowingly issued by Master or agent of

the shipowner, and if the claimant was intended to rely on it and did rely

upon it and as a result of doing so has suffered loss, then the shipowner is

liable in damages for the tort of deceit”

Devem distinguir-se as Cartas de Garantia apresentadas no momento do carrega-
mento para obter um Conhecimento de Embarque “limpo” de outras cartas de garantia
apresentadas também no momento do carregamento mas, para obtencdo de Conhecimentos
de Embarque ante-datados.

Um Conhecimento de Embarque € ante-datado quando a data do embarque nele
inscrita é anterior a data verdadeira de embarque e intencionalmente coincidente com o
espaco temporal em que a carta de crédito documentario mantém a sua validade.

Quando os Conhecimentos de Embarque ante-datados sdo emitidos, geralmente sé
a data esta incorrecta. O transportador que reconhecidamente, data um conhecimento de
embarque incorrectamente esté a partilhar uma préatica fraudulenta.

Os tribunais tém condenado, quer os casos de Conhecimentos ante-datados, quer
nos casos dos conhecimentos “limpos”.?® A Convencdo de Bruxelas de 1924 **' e a Con-
vencdo de Hamburgo de 1978,2'® ambas contém disposicdes no sentido de proteger um
terceiro inocente de um Conhecimento de Embarque falsamente “limpo”.

A prética de emitir Cartas de garantia no momento do carregamento tem um carac-
ter particularmente fraudulento quando as mercadorias ao serem carregadas sdo entregues
ao transportador em condicGes de o Capitdo do navio ndo ter duvidas que o conhecimento

de Embarque tem que ser alvo de reservas. E nestas circunstancias que o transportador se

Y Standard Chartered Bank v. Pakistan National Shipping Corporation and others (n°2) [1998] 1 Lloyd’s
Rep 684 a 688

215 Standard Chartered Bank v. Pakistan National Shipping Corporation and others (n°2) [2002] 1 Lloyd’s
Rep.218 (CA)

218 Standard Chartered Bank v. Pakistan Nation Shipping Corporation and Others (n°2) [2000] 1 Lloyd’s
law Report; Cour d’appel Aix-en province, Abril 28, 1976 DMF 1977,p 27

27 \/ide n° 4 e n°8 do artigo 3°

218 \/ide alinea b) do n° 3 do artigo 16°
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transforma em parte na fraude, pratica que também tem sido caracterizada como fraude
sobre o recebedor.?*®

No processo Hunter Grain Pty Ltd v. Hyundai Merchant Marine Co. Ltd,*® no
qual a Hyunday, enquanto “time-charterer”, emitiu Conhecimentos de Embarque “limpos”
a pedido do voyage sub-charterer contra entrega uma “letter of Indemnity, o Federal Court
of Austrélia refere que:

“Hyunday cannot therefore be heard do deny that the goods were

received on board in apparent good order and condition. The fact that they

were not due to no fault of Hyunday is not the point. The case is one in

which Hyunday agreed safely to carry goods received by it in apparent

good order and condition to Australia. They arrived in a damaged condition

for which, on basis upon which I am now dealing with the case, there was

no explanation. Hyunday is thus liable under S 3 of the United States Act

(Cogsa). It cannot discharge the onus which rests upon S 4 of the Act of

showing that the case comes within one or more of the exemptions for the

which S 4(2) provides. The estoppel prevents it from relying on this evi-

dence. The plaintiff is thus entitled to succeed against Hyunday on its con-

tractual claim as well as on its claim based on fraud ”

Também os tribunais Franceses penalizam o transportador se este, ou 0s seus servi-
dores, forem parte na emissao de um Conhecimento de Embarque fraudulento.??!

Nestes casos, pese embora o transportador nao tenha contribuido ou causado a ava-
ria é responsabilizado pela condi¢do da carga por virtude de ter sido parte numa fraude.
Isto €, o transportador é responsavel porque ele é parte do contrato Letter of Indemnity que
tem como objecto perpetrar a fraude contra o comprador.??

A fraude € caracterizada pelo facto do capitdo ou armador emitirem Conhecimento
de Embarque “limpo” quando eles sabem que, o estado em que se encontram as mercado-
rias ndo o permitem. Consequentemente, admitir que estdo a facilitar a transaccéo, ou que

ninguém sera fraudado, ndo isenta o transportador de responsabilidade.

2HAZELWOOD, S.J. — P&I Clubs Law and Practice. 3 @ edi¢do. London: LLP Professional Publishers,
2000. p

?Hunter Grain Pty Ltd v. Hyundai Merchant Marine Co. Ltd [1993] 117 ALR 507 p525(Federal Court of
Australia)

22! Tribunal de Commerce de Rouen, 23 de Fevereiro de 1962 DMF 1962,p 264: descrevendo a entrega in-
justa de um conhecimento limpo como une veritable fraude.

222 Brown Jenkinson & Co. Ltd v. Percy Dalton (London) /1957]2 Lloyd’s law rep (CA)
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A este propdsito:

“The conditions for the tort of deceit are as follows: “...fraud is proved
when it is shown that a false representation has been made, i) knowingly, ii)
without belief in its truth, or iii) recklessly, careless whether it be true or

false 2,223

It is irrelevant that the individual may not have had malicious intentions:
“if the false statement was made knowingly and that intention is proved then

the basis for liability for the tort of deceit is established. "***

No caso de um transportador emitir um Conhecimento de Embarque falso,

Lord Justice Evans do English Court of Appeal disse:

“It is clear, in my judgment, that the shipowner would have no defence to
the bank’s claim if the master or agent issued a false antedated bill of lad-
ing in the genuine though careless belief that it would facilitate the particu-
lar transaction or maritime trade generally [or that he] believed he was jus-

tified in doing so or that no harm would resulz. %%

Nos paises nordicos num esforco de proteger o consignatario das accoes fraudulen-
tas do transportador, foi implementada Legislacdo que permite ao consignatario perceber
se o transportador foi ou ndo parte do contrato Carta de Garantia. Isto é, o transportador
tem a obrigacdo de informar o consignatario a seu pedido se foi emitida uma Carta de Ga-
rantia pelo carregador no momento do carregamento.’®® Esta obrigacdo de informar esta

agora contida nos codigos maritimos Noruegués e Finlandés.?’

223 Derry v. Peet [1889] 14 A.C. 337 (H.L.) 374.

224 standard Chartered Bank v. Pakistan National Shipping Corporation and Others (No. 2), [2000]1
Lloyd’s law report ; vide também GASKELL, N. — Bills of Lading: Law and Contracts. LLP PProfes-
sional Publishers, 2000. p179 “...the act of knowingly issuing a false bill of lading is an intentional deceit or
fraud.”

2% Standard Chartered Bank v. Pakistan National Shipping Corporation and Others (No. 2),/2000] 1 Lloyd’s
law report

26 HONKA, H. — New Carriage of Goods By Sea - Nordic approach in the new carriage of goods by
sea. ABO: Institute of Maritime and Commercial Law, 1997.p 132

227 Norwegian Maritime Code seccéo 300.2. Assim como o Finnish Maritime Code Capitulo 13, Secgéo 50.2:
“If the goods do not correspond to the particulars in the bill of lading, the carrier is obliged to declare on the
consignee’s demand whether the actual shipper has agreed to indemnify the carrier for inaccurate or incom-
plete particulars (letter of indemnity) and also to imparz such a letter of indemnity to the consignee.”
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SUBSECCAO 3.6.2 - A Carta de garantia & descarga

Como facilmente se entende estas cartas sdo apresentadas a descarga pelos destina-
tarios das mercadorias que nao dispdem do Conhecimento de Embarque original aquando
da chegada do navio.

E comum atribuir-se este fendmeno ao facto dos navios terem incrementado a sua
velocidade, mas sobretudo ao facto dos Conhecimentos de Embarque ficarem demasiado
tempo no circuito bancario. Sem duvida este Gltimo € o que mais contribui para esta situa-
cdo. Na verdade, o transito entre delegagdes de um banco, entre este e outro banco e por
fim a delegacdo bancéria do destinatario é demasiadamente demorado, tarda mais de quin-
ze dias Uteis que serd o tempo meédio de uma viagem de travessia do Atlantico.

Juntando a este facto, ha que considerar que o destinatario dificilmente recolhe os
documentos no seu banco no limite dos prazos que lhe sdo atribuidos, seja pelo facto de
ainda n&o ter cliente para a mercadoria, seja por insuficiéncia financeira ou falta de espaco
nas suas instalacbes. Mas, apesar de todas as dificuldades que a falta dos Conhecimentos
de Embarque causa ao transportador, o destinatario, e até por vezes o carregador, exercerdo
por todos meios a pressdo necessaria para que a mercadoria no destino seja entregue sem o
Conhecimento de Embarque.

O uso das cartas de Garantia transformou-se quase num pratica comum em alguns
portos e alguns tipos de transporte de mercadorias por mar.

Os problemas dai decorrentes sdo multiplos na dptica do transportador: a mercado-
ria ndo foi paga ao carregador, o titular do Conhecimento de Embarque que mudou uma ou
varias vezes no decurso da viagem e ainda, as diferencas existentes entre as varias jurisdi-
coes. Acresce a isto, a impossibilidade do transportador saber onde estdo os Conhecimen-
tos de Embarque emitidos; muitas vezes ndo tera espaco no cais para armazenar a merca-
doria e esperar que o Conhecimento de Embarque seja apresentado e a mercadoria s6 pode
ficar a bordo do navio?®. Face a este tipo de situacdes o armador, ver-se-& confrontado

228 O transportador sempre tera a possibilidade de manter as mercadorias a bordo até que Ihe sejam apresen-
tados os Conhecimentos de Embarque. Porém como bem se compreende, os navios foram construidos para
navegar e transportar mercadorias e nao para estarem parados nos portos, incorrendo em custos de estadia no
porto e ainda os decorrentes do afretamento, etc. Caso o transportador pretenda ndo descarregar a mercadoria
porque até ao momento da descarga 0 Conhecimento de Embarque nédo foi apresentado, tomara uma deciséo
gue merecera das partes envolvidas no negécio portuario um tratamento que é penalizador. Desde logo, e
caso ndo haja um fundeadouro no porto, 0 navio ver-se-a permanentemente confrontado com ordens de mu-
danca de local de atraque quer originados na administragdo portuaria quer originados nos concessionarios dos
terminais de operagdes portuarias, assumindo custos que sdo relativamente altos. Mais, entre nds, por via do
n° 1 do artigo 3° de decreto regulamentar 33/89 de 2 de Dezembro, impde-se que para o exercicio do direito
de retencdo a bordo, o navio deve solicitar autorizacdo mediante requerimento dirigido do chefe da estancia
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com o risco de perder o préximo contrato de fretamento um afretador confrontado com os
custos das “demoras” ou, ainda transportador de linha regular extremamente preocupado o
tempo de rotacéo do navio e as datas de escala noutros portos®*®

Embora existam diferentes tipos de Carta de garantia que podem ser apresentados a
descarga, importa-nos aqui somente a que prevé a indemnizacdo do transportador, assim
como dos seus servidores e agentes a respeito das responsabilidades e despesas decorrentes
do facto de terem entregue a mercadoria sem os Conhecimentos de Embarque.

Entende-se que a carta de garantia devera prever a indemnizacdo ao transportador,
prestada pelo destinatério e pelo banco que com este emite a carta de garantia. Naturalmen-
te que esta carta de garantia, nada tem a ver com o contrato de compra e venda da merca-
doria e 0 banco s6 responde pelo montantes ai mencionados.

A responsabilidade financeira da parte que solicita ndo esta limitada, e certamente
que o banco insistira nessa delimitagdo. Esse montante devera sempre ser superior ao valor
de mercado atribuivel & mercadoria®®’; em regra é sugerido um montante equivalente a
200% do valor da mercadoria. A responsabilidade de cada pessoa que assina a carta € di-
versa e solidaria. Incorporam ainda a clausula de jurisdicéo e direito aplicavel.

A carta de garantia & descarga usualmente, ndo é entendida como auxilio a fraude
(embora possa ser esse 0 seu fim), mas para proteger o transportador quando os Conheci-
mentos de Embarque nao tenham chegado ou tenham sido extraviados. Todavia, 0s termos
da carta devam ser cuidadosamente redigidos de acordo com as clausulas inseridas no res-

pectivo conhecimento de embarque ou na carta-partida de forma que a entidade que presta

aduaneira que decidira da oportunidade fiscal e aduaneira do pedido. No dito requerimento devera constar
além de outros elementos o valor e a origem da mercadoria em causa, como determina o n°2 daquele artigo.
N&o acreditamos que ndo exijam cdpias das facturas comerciais para comprovar o valor da mercadoria. Mas,
também se ndo forem exigidas, as dificuldades sdo evidentes e quica violadoras do espirito da Convencéao
internacional para a facilitagcdo do trafego maritimo de 1965

229 WILSON, J. — Carriage of Goods by Sea. 4 @ edicdo. England: Longman, 2001. p 164

2% Hanno honka sugere que trés elementos da maior importancia devem ser levados em conta no que re-
speita ao tipo de carta a utilizar:: “1) the time during which the letter of guarantee is in force has to be long
enough, 2) the person of the guarantor must be trustworthy, 3) the sum included in the guarantee must cover
more than the value of the goods.”
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garantia (usualmente um banco®** %

brir.2®

) ndo cubra mais riscos dos que actualmente deve co-

SUBSECCAO 3.6.3 - Entrega da mercadoria sem Conhecimento de Embarque e sem

Carta de garantia

O entendimento generalizado vai no sentido que as mercadorias no porto de destino
sdo entregues contra o envio do Conhecimento de Embarque original ao transportador. Na
eventualidade do transportador ndo respeitar aquele principio fa-lo por sua total conta e
risco tal como foi afirmado no caso See Sze Hai Tong Bann v. Rambler Cycle Co %**

A falta de Conhecimentos de Embarque a descarga, transformou-se numa pratica
comum em determinado tipo de mercadorias e em determinados portos de forma incontor-
navel, salvo abandono da actividade para essas mercadorias ou portos.

Uma solugdo pratica para este flagelo teria sido tentada com a incluséo nos Conhe-
cimentos de Embarque de uma clausula estipulando que ap6s a descarga as mercadorias
estariam “at sole risk of the owners of the cargo and thus the carrier has no responsability
whatsoever ”. Porém, essa clausula no caso do navio Inés®*® foi alvo do seguinte comenta-
rio do Juiz Clark:

“In my judgment there is nothing in any of the cases which leads 10

the conclusion that any of the clauses in the bill of lading in this case should

be construed as protecting the shipwoners unless their agents deliberately

and consciously delivered the goods in disregard of the plaintiffs’ rights. It

is sufficiente to conclude ( as | have done above) that the provisions in the

contract (especially cl 3) shoul be construed as not excluding the responsi-

bility of the shipowners where they or their agents misdeliver the goods re-

gardless of whether they did so in deliberat and conscious disregard of the

rights of the plaintiffs”

31 |mporta ter em mente, no minimo por precaucio, que este tipo de garantia bancaria emitida em conjunto
com um banco ou segurador carece da assinatura dos directores que tenham poderes para obrigar o banco ou
a seguradora, vide a este respeito, Cour de Cassation de France 25 de Novembro de 1986 DMF 1987, p358:

232HAZELWOOD, S.J.— P&l Clubs Law and Practice. 3 2 edi¢cdo. London: LLP Professional Publishers,
2000. P 194 refere que :With regard to who to accept a letter of guarantee from, because a guarantee from an
unknown charterer or consignee may be worth nothing at all, P & I Clubs recommend that aside from the use
of the standard letter, the letters should be countersigned by a bank and that the bank should be a first class or
“triple A” rated bank.

233 Cour d'Appel d'Aix-en-Provence, 16 de setembro de 1980 DMF 1981, p91:

234 See Sze Hai Tong Bann v. Rambler Cycle Co. [1959] 2 Lloyd's law report:

235 1995] 2 Lloyds law report. 144
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Acresce ao rol de dificuldades enfrentadas pelos transportadores o facto de em re-
gra, a maior parte dos Clubes de Proteccdo e Indemnizacdo ndo oferecerem protecgéo pelo
risco da entrega da mercadoria sem o Conhecimento de Embarque original.”*® Todavia,
alguns clubes de protec¢édo se disponham com alguma discricao cobrir essas responsabili-
dades em determinados casos, embora 0s transportadores estejam avisados para ndo confia-
rem nessa leniéncia ja que ndo é exercida regularmente. *” Qutros, proporcionam a cober-
tura no que respeita a responsabilidade decorrente da entrega mas, somente se existe pelo
menos um original do Conhecimento de Embarque.”*®

Um grupo internacional de Clubes de Indemnizacdo e Proteccdo redigiu e emitiu
varios modelos de cartas de garantia. Estes modelos sdo recomendados pelo grupo interna-
cional de Clubes de proteccdo para serem utilizados pelos seus membros mas, a utilizacéo
desses modelos, ndo altera o facto do transportador ndo estar isento de responsabilidade
caso descarregue a mercadoria sem o Conhecimento de Embarque original, isto porque
esta exclusivamente no 4mbito da sua disponibilidade aceitar ou ndo a carta.?*® Estes mo-
delos visam exclusivamente garantir um servigco por parte dos Clubes de Proteccdo e In-
demnizacdo aos seus membros nos momentos em que sdo confrontados com o problema da
falta do Conhecimento de Embarque. Além disso, por ou lado, pretendem evitar a redac¢do
de cartas de garantia em linguagem inadequada e por outro, a assegurar que sdo aceites
pelos bancos ou seguradoras, ja que sao especialmente desenhadas com esse intuito.

Ter que redigir em linguagem adequada ou ter de aceitar talvez linguagem inade-
quada ou até hostil do destinatario da mercadoria, as cartas modelo dos clubes de proteccdo
estdo redigidas, desenhadas, para serem imediatamente aceites por bancos ou outros que
fornegcam essa garantia.?*> O uso das cartas modelo parece ser uma boa ideia ja que previ-
nem a redaccdo contratual que falha na proteccéo adequada do transportador.?**

No entanto, resultado pratico do uso das cartas de garantia ndo é animador. No caso

The Stone Gemini, foi sustentado que a carta de garantia era um acordo independente e a

2% CHANG, F.W.H. — A Plea for Certainity:Legal and Practical Problems in the Presentation of non-
negotiable Bills of Lading. Hong Kong Law Journal. (1999), vol. 29, p. 44.

ZTHAZELWOOD, S.J. — P&I Clubs Law and Practice. 3 2 edicdo. London: LLP Professional Publishers,
2000. p193, Avisa que os transportadores ndo devem confiar na lenidade de alguns Clubes cujas regras pre-
véem alguma prudéncia em cobrir responsabilidades resultantes da entrega da mercadoria sem Conhecimento
de Embarque em certos casos.

28 GASKELL, N. — Bills of Lading: Law and Contracts. LLP PProfessional Publishers, 2000.p445
9GASKELL, N. — Bills of Lading: Law and Contracts. LLP PProfessional Publishers, 2000. p 445

20 HAZELWOOD, S.J. — P&I Clubs Law and Practice. 3 @ edigdo. London: LLP Professional Publishers,
2000. p 194,
21 Cour de Versailles, 1 de Juin, 1993, DMF 1994, p110,
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indemnizacdo prevista pela carta de garantia é para cobrir quer a reclamacéo do detentor do
Conhecimento de Embarque quer as despesas incorridas pelo navio incluindo aquelas que
resultem de arresto ou perda de frete.

Similarmente, no UCO Bank vs Ringler Pte Ltd o Court of Appeal de Singapura,
decidiu que uma carta de garantia de um banco somente da direito ao transportador contra
qualquer reclamacédo pela mercadoria; ndo opera como entrega das mercadorias e de ne-
nhuma forma extingue a responsabilidade do transportador pela entrega da mercadoria sem

0 Conhecimento de Embarque.

SECCAO 3.7 - Os substitutos do Conhecimento de Embarque para obter a entrega

das mercadorias.

SUBSECCAO 3.7.1 - O Sea Waybill como substituto do Conhecimento de Embarque

O sea waybill adapta-se facilmente a brevidade de certos trajectos maritimos nos
quais o Conhecimento Embarque sistematicamente esta atrasado devido a tramitacdo de-
morada que Ihe é imposta.

Em Janeiro de 1977 o “General Counsil of British Shipping” e o “Simplification

of International Trade Procedures Board” criaram um documento “short form”?*?

ao qual
deram o nome de “sea waybill do “General Counsil of British Shipping”. Mais tarde o “sea
waybill” foi adoptado pelo Conselho Econdomico e Social das Nag¢es Unidas 1979 no seio
do grupo de trabalho sobre a simplificacdo de procedimentos do comércio internacional.

E objecto de um texto intitulado “Regles Uniformes relatives aux lettres de trans-
port maritime” adoptado pela C.M.I aquando da sua 34* conferéncia internacional em Paris
em Junho de 1990.

Assim, entende-se por “sea waybill”

“Um documento ndo negociavel que faz prova de um contrato de transpor-

te de mercadorias por mar e prova a recepc¢ado e embarque das mercadorias

22 0s documentos “short form” tem o seu verso em branco e nio contem os termos e condigdes de transpor-
te. Contém somente uma clausula no ante verso que indica que a expedicdo esta submetida as condicGes do
transportador.
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pelo transportador, assim como o compromisso deste entregar as mercado-

rias ao destinatario indicado no documento ”.2%3

O sea waybill a semelhanca do Conhecimento de Embarque, constitui um docu-
mento de transporte que estabelece a prova do contrato de transporte entre o carregador e 0
transportador e estabelece igualmente o recibo da recepcdo da mercadoria por parte do
transportador. As enunciagfes incluidas no Sea waybill sdo semelhantes as do Conheci-
mento de Embarque no que respeita a descri¢do da mercadoria: identificacdo, nome e natu-
reza dos volumes peso, volume, nimeros de contentores, marcas de expedicdo, etc. Nao é
um documento negociavel. Por este facto, o sea waybill distingue-se do Conhecimento de
Embarque e, consequentemente, é um documento que néo € titulo representativo das mer-
cadorias o que ndo impede de ser utilizado como instrumento bancario.

A sua ndo negociabilidade deve permanecer como caracteristica principal
pois € ela que a torna mais simples que o Conhecimento de Embarque. E, assim afirmado
na CMI news Letter de Dezembro de 1983%* que: “the most distinctive characteristic of
the waybill is its non negotiability. This is its strength and its existence reason.”

Com efeito, ndo tendo valor sacramental o sea waybill desembaragou-se do forma-
lismo préprio do Conhecimento de Embarque e reside ai a sua principal vantagem.

Assim num sistema organizado em torno do Conhecimento de Embarque, a entrega
da mercadoria supBe para o cumprimento a entrega efectiva do Conhecimento de Embar-
gue e que encontra por vezes varios blogueios. Com o sea waybill o destinatario pode obter
a mercadoria sem ter de apresentar o titulo de transporte tal como na via aérea ou na via
rodovidria, respectivamente os AWB ou CMR. Assim para o0 carregador, 0 recurso a este
documento permite ganhar tempo acelerando e facilitando a circulacdo dos documentos
destinados ao destinatario. Com efeito, a maior parte dos documentos (facturas, certifica-
dos de origem, seguros) podem ser enderecados directamente ao destinatario sem esperar a
emissdo do titulo de transporte e o sea wayhill, contrariamente ao Conhecimento de Em-
barque ndo necessita de lhe ser enviado. Além disso € mais fécil a verificagdo do conteudo
e dos termos do sea waybill do que os dos termos do Conhecimento de Embarque.

No que respeita ao destinatario, na medida onde ndo faca falta a sua apresentacéo a
chegada, o sea waybill permite evitar os atrasos na entrega das mercadorias no porto de

23 Nossa traducéo da definicdo dada pelo Conselho Econémico e Social das Nagdes Unidas, grupo de traba-
Iho sobre a simplificagdo dos procedimentos do comércio internacional, Doc.Trade/WP.4/INF.61, Marco
1979, p 13.

244 CMI news letter, Dezembro 1983, p. 1
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descarga. Desta vantagem, decorre o facto de se evitarem despesas de estacionamento pro-
longadas ou gastos administrativos. Mais, O seaway bill suprime o recurso as cartas de
garantia a chegada. Desde logo o sea waybill permite facilitar as operacGes simples sobre
trajectos curtos e que ndo necessitam de transacc¢do comercial durante o transporte. Ele é o
ideal quando o vendedor e comprador parceiros comerciais habituais (se a sua conta é cor-
rente e que 0s pagamentos entre eles néo se faga com a apresentacdo de documentos).

Assim estas diferencas fazem-nos a priori sublinhar que o sea waybill, longe de se
encontrar sistematicamente a substituir o Conhecimento de Embarque, deve por vezes co-
habitar com ele visto ser ele por vezes diferente e complementar. Portanto, vamos ver que
apesar da sua ndo negociabilidade o sea way bill ndo é incompativel com as operacdes
bancérias de transporte.

Importa desde ja sublinhar que € possivel hoje utilizar um sea waybill numa opera-
cao de crédito documentario. Embora ele ndo seja negociavel e ndo encerra em si mesmo
uma garantia o sea waybill é admitido pelas regras e usos uniformes da Camara de Comér-
cio Internacional relativos aos créditos documentarios. Com efeito o sea waybill pode si-
multaneamente satisfazer as exigéncias dos carregadores (vendedores) dos destinatarios

(compradores) e dos bancos (intermediarios) numa operacao de compra e venda.

SUBSECCAO 3.7.2 - O sea way bill como alternativa a Carta de Garantia

Sucessivas alteragdes nos documentos maritimos aumentaram a sua popularidade
recentemente, em particular o do uso dos Sea wayhbill, e varios paises e organizacdes inter-
nacionais alteraram as suas legislacdes e documentacdo no sentido de permitir a sua utili-
zacdo. Por exemplo o “Carriage of Goods by Sea Act 1992 **>comporta os Sea waybills,
e o Comité Maritime International criou as “Uniform Rules of Sea Waybills”.**® A Con-
vencdo de Hamburgo também cobre os Sea waybills, definindo “contrato de transporte por
mar” como: “any contract whereby the carrier undertakes against payment of freight to

2,247

carry goods by sea from one port to another, em sentido oposto a Convengéo de

2% Carriage of Goods by Sea Act 1992, U.K., Ch. 50
2% Texto da CMI Uniform Rules for Sea Waybills, .
47 Artigo 1°/6 regras de Hamburgo
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Bruxelas de 1924 define que contrato de transporte por mar é o que ¢ “covered by a bill of
lading or any similar document of title.”**

O uso dos sea wayhbill simplificam o problema da apresentacdo do Conhecimento de Em-
barque porque o transportador deve simplesmente entregar a mercadoria pela apresentacéo
da identificacdo.?*® Também a regra 7 (ii) das regras do CMI limitam a responsabilidade do
transportador maritimo por ma entrega da mercadoria: “The carrier shall be under no lia-
bility for wrong delivery if he can prove that he has exercised reasonable care to ascertain
that the party claiming to be the consignee is in fact that party.”?*® O uso dos Seaway bills
elimina por isso o dilema do Transportador maritimo de ser colocado inevitavelmente em
posicao de ter que entregar a mercadoria contra uma carta de garantia ou uma espera por
tempo indeterminado com consequéncias imprevisiveis até que o Conhecimento de Em-
barque seja apresentado.

O problema quanto ao uso do Sea waybill é contudo quando é utilizado em substi-
tuicdo do uso de um Conhecimento de Embarque normal, o consignatario perde a vanta-
gem de dispor de um documento negociavel. O seaway bill é um documento ndo negocia-
vel e por isso ndo pode ser usado para vender a mercadoria quando ela ja esta em transito

como sucede com Conhecimento de Embarque, que é titulo negociavel. "
SUBSECCAO 3.7.3 - O Conhecimento de Embarque electrénico

Desde ha alguns anos, verifica-se uma pressdo muito acentuada atinente ao uso dos
meios informaticos no que respeita aos transportes em geral.

O transporte aéreo abriu a porta em 1975, pois o protocolo de Montreal n°4, admite
que as cartas de porte (air way bill) pudessem ser substituidas por uma emissdo de dados

informéticos. Com o propoésito de reduzir custos os transportadores aéreos utilizam cada

2%8 Artigo 19/b da Convencéo de Bruxelas de 1924

249 CMI Uniform Rules for Sea Waybills, regra 7. Delivery: “7(i) The carrier shall deliver the goods to the
consignee upon production of proper identification.” The Singapore Court of Appeal in Peer Voss v. APL
Co. Pte Limited [2002] 2 Lloyd’s Rep. 707 (Sing. C.A.), 722, afirma : that in order to receive delivery of the
goods under waybill, the waybill itself need not be presented.

0 CMI Rules for Sea Waybills, , rule 7(ii).

PITETTLEY, W. — Marine Cargo Claims. 3 2 edicdo. Montreal: Yvons Blais, 1988 p 941 refere
que:“The bill of lading has three characteristics: it is a receipt, a contract of carriage and a
document of title. Delivery of the goods is obtained by the production of the original. The
non-negotiable receipt or waybill, on the other hand, has only two characteristics: it is a
contract of carriage and receipt. It is not a document of title. The waybill consignee does
not obtain delivery of the goods by presentation of the waybill; rather he proves that he is
the person named on the waybill and thus entitled to take delivery.”
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vez mais para 0s seus passageiros os bilhetes ditos electronicos que constituem titulos de
transporte desmaterializado.

A criacgdo e utilizacdo do Conhecimento de Embarque electronico por alguns dos
grandes armadores mundiais integram-se no campo mais vasto do comércio electronico
que ndo é aqui o lugar para entrar em detalhe.

Para que se tenha o essencial a pratica maritima, pode constatar-se que actualmente
0 Conhecimento de Embarque electronico € largamente utilizado por alguns transportado-
res maritimos e que esse tipo de documento pode substituir as fungdes basicas do sea way-
bill, isto é a prova da existéncia de um contrato de transporte maritimo de mercadorias por
mar mas também, constitui um recibo das mercadorias embarcadas.

Apesar dos processos subtis imaginados pelos “praticos” destas matérias, ndo pare-
ce possivel instituir uma verdadeira negociabilidade num tal documento.

Embora a informética disponha de ferramentas que alegadamente garante o aspecto
da seguranca na transferéncia de dados, o certo é que, sempre seria necessario existir um
centro a nivel global ou varios centros regionais onde todos os Conhecimentos fossem
electronicamente depositados e tramitados com recurso a chaves electronicas.

Apesar dos constrangimentos tecnicos actualmente ainda, como dissemos, ndo
permitirem obter mais do que um documento ndo negociavel, a Convencdo de Roterdao

2009, considerou ja a utilizacdo futura deste tipo de documento
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CAPITULO IV - CONCLUSAO

A entrega da mercadoria é o um dos momentos cruciais do contrato de transporte de
mercadorias por mar. E 0 momento seguinte ao término da descarga, aquele em que a mer-
cadoria é apresentada ao destinatario que a recebe.

O término da descarga e a consequente apresentacdo da mercadoria ao destinatario
ocorre quando a mercadoria apo6s ter sido desestivada e arreada pelo exterior do costado do
navio é colocada ao nivel do cais ligada ao aparelho elevatorio (guindaste de terra, pau de
carga, etc.). Em regra, é ai que ocorre a apresentacdo da mercadoria ao destinatéario. O des-
tinatario aceita mercadoria no momento em que a liberta da accéo aparelho de carga (guin-
daste, pau de carga). A recepcdo da mercadoria por parte do destinatario naguele momento
pde fim ao contrato de transporte, porém ndo significa que o destinatario esteja desprotegi-
do. Tal como o Capitdo do navio no decurso da operacao de carregamento pode, alids tem
por dever estabelecer no Conhecimento de Embarque as anotagdes e reservas quanto as
avarias visiveis na mercadoria, também o destinatario, no momento da entrega pode apre-
sentar as suas. Caso as avarias ndo sejam aparentes, o destinatario sempre podera dentro
dos prazos estipulados no direito uniforme apresentar as suas reclamacoes.

Mas a entrega, podera ocorrer em outro momento. Concretamente, quando 0 navio
estd pronto para iniciar a operacdo de descarga nas situacdes em que as partes acordaram
que a operacdo de descarga ndo sdo de conta do navio, antes sdo de conta do destinatario
ou até mesmo do carregador, (condicdes free out).

Reconhece-se que existem algumas situacdes particulares (nomeadamente os gra-
néis solidos e ou liquidos), que sdo aferidas em funcdo do tipo de mercadoria das condi-
¢des do porto e da vontade das partes.

Se a entrega pde fim ao contrato de transporte e exonera o transportador de todas as
avarias e faltas de contetdo a partir desse momento, é também ai que se inicia a contagem
do prazo para reclamar sobre as avarias que ndo aparentes e ainda o prazo de prescricao
para demandar o transportador.

Apresentacdo da mercadoria no destino implica que o transportador tenha conheci-
mento sobre a identidade do destinatario, 0 que raramente acontece.

O meio idéneo para esse fim, isto também porque a mercadoria pode ter sido tran-
saccionada no decurso da viagem, é a apresentacdo do Conhecimento de Embarque que o
transportador emitiu no momento do carregamento. Dai que sera pela entrega do Conheci-

mento de Embarque que o transportador podera estar seguro quanto a titularidade da mer-
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cadoria. Mas, nem sempre o Conhecimento de Embarque estara disponivel e o transporta-
dor é colocado num dilema que normalmente termina com a libertacdo da mercadoria.

A exigibilidade do Conhecimento de Embarque para obter a entrega da mercadoria
justifica-se, assim e desde logo por razées meramente funcionais.

Mas o pomo da questdo situa-se no facto de ser ou ndo legalmente exigivel o Co-
nhecimento de Embarque para obtencdo da entrega da mercadoria.

Verificamos que o direito uniforme que rege o transporte maritimo de mercadorias
por mar € diverso, como diversas sao as interpretac6es dadas pelos Estados e ainda o direi-
to interno que € divergente entre estados. O uso e costume dos portos, é também elemento
omnipresente, alias nele radica a esséncia do direito maritimo.

Por isso, ha entendimentos distintos quanto a exigibilidade do Conhecimento de
Embarque, ainda assim convergentes entre os paises com maior influéncia maritima a nivel
global.

Em Franga, muito pela accdo de René Rodiére, o siléncio da Convencéo de Bruxe-
las de 1924, foi solucionado pelos artigos 49° e 50° do decreto n°® 66-1078 de 1966.

Entre nds, em resultado do siléncio da Convencdo de Bruxelas de 1924 e do decre-
to-lei 352/86, exigibilidade do Conhecimento de Embarque parece estar dependente da
inclusdo no Conhecimento de Embarque de clausula adequada.

Actualmente, os Conhecimentos de Embargue tem no seu texto a clausula que im-
pde a entrega do Conhecimento de Embarque original ao transportador em troca da merca-
doria. Mas, por accdo do COGSA 1992, pese embora este texto disponha que ele néo afec-
ta a aplicabilidade da Convencéo de Bruxelas de 1924, o Conhecimento de Embarque no-
minativo passou a ser encarado como um sea waybill. O mesmo sera dizer que o Conheci-
mento de Embarque nominativo ndo constitui titulo representativo das mercadorias.

Esta questdo foi sanada em 2005, entendendo a House of Lords que o Conheci-
mento de Embarque nominativo é um titulo representativo das mercadorias e desde que
contenha a clausula que obrigue a sua entrega ao transportador, este ndo podera proceder a
entrega das mercadorias sem o dito Conhecimento. Os Lordes manifestaram-se disponiveis
para afirmar que o Conhecimento Nominativo, tal como os outros, tém obrigatoriamente
que ser entregues para obter a mercadoria. N&o o fizeram por questdes de excesso de pro-
nancia.

O tribunal da Relacdo de Lisboa, num processo em que é interveniente 0 mesmo
transportador do caso Rafaela S, a que nos referimos, decidiu considerando que os Conhe-

cimentos de Embarque nominativos ndo tém que ser entregues ao transportado.
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A mesma questao foi também colocada em Franga isto apesar do decret 66-1078 de
Dezembro de 1966, a Cour da Cassation decidiu afirmando claramente que todos os co-
nhecimentos de embarque tém que ser entregues, incluindo os nominativos para a obtencéo
da entrega da mercadoria no destino.

O sistema juridico Americano nao impde a entrega do Conhecimento original como
verificamos. Porém, também néo existe nenhuma reserva que impeca a utilizacdo da clau-
sula que imponha a entrega do Conhecimento.

Como verificamos, a excepcdo do ordenamento juridico Portugués e Americano,
em todos os outros que visitamos, o transportador que entrega a mercadoria sem o Conhe-
cimento de Embarque respectivo € severamente sancionado pelo inadimplemento do Con-
trato de transporte maritimo.

Actualmente, os Conhecimentos de Embarque tem no seu texto a clausula que im-
pde a entrega do Conhecimento de Embarque original ao transportador em troca da merca-
doria. No entanto deve ser cuidadosamente analisado, ja que sempre existe o risco de o
Conhecimento de Embarque, apesar de conter a clausula que impde a sua entrega ao trans-
portador, pode conter nessa mesma cldusula, a exclusdo da regra para os Conhecimentos
nominativos.

O transportador maritimo sofre muitas pressdes. Como vimos podera ser confronta-
do com a obrigacéo de entregar a mercadoria a um organismo de caracter monopolista num
porto. Nestas situacdes, alguns tribunais tém considerado que o transportador cumpriu o
contrato. Este € um dos constrangimentos a que o transportador esta sujeito e que podera
ser a causa de, em determinados trafegos, pretenderem que sejam emitidos sea wayhbills.
Porém, como se sabe este documento € um mero contrato de transporte e um recibo das
mercadorias embarcadas, e como tal ndo é titulo representativo das mercadorias e como tal
pode ndo satisfazer as necessidades dos carregadores, ou dos traders.

A apresentacdo de Cartas de Garantia no momento da descarga, ndo exonera o
transportador da obrigacdo de entregar a mercadoria contra a apresentacdo do Conheci-
mento de Embarque. N&o é mais do que um anestésico.

O recurso aos Conhecimentos de Embarque electronicos poderia constituir uma al-
ternativa ao Conhecimento de Embarque, caso existisse a possibilidade de ser negociado, o
gue ndo acontece. Parece ser um substituto eficaz do sea waybill, visto que como este, é
simplesmente um contrato de transporte maritimo e um recibo de embarque das mercadori-

as.
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Parecem simplesmente existir duas solugdes para o problema da entrega das merca-
dorias.

Entregar ao transportador o Conhecimento Original para obter a mercadoria e para
tanto carregadores, traders e bancos ndo devem esquecer que 0 navio tem uma data previs-
ta de chegada ao seu destino e como tal tém disponibilizar os documentos em tempo. A
outra alternativa eventualmente mais favoravel ao transportador, mas nem por isso menos
justa, € o recurso ao uso do sea waybill que tem uma tramitacdo simples, e ndo constitui
titulo representativo das mercadorias. Certo &, nenhum dos meios alternativos ao Conhe-

cimento satisfaz plenamente todos os intervenientes no transporte de mercadorias por mar.
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