DIREITO MARITIMO
3.° Ano, Dia — 8 de Janeiro de 2025

Exame escrito; Critérios de correcao

Grupo I
Questao 1.

e Ponderacdo da aplicagdo do regime de abalroagdo previsto no Codigo Comercial
(“CCom.”) ou o regime previsto na Convengdo de Bruxelas de 1910 para a
unificagdo das regras de abalroamento e obrigagao de prestar assisténcia; concluir
pela aplicacdo do regime previsto no Cddigo Comercial pela falta de elementos
de estraneidade no caso pratico e pelo facto de o abalroamento ter tido lugar em
aguas portuguesas (artigo 674.%/1.° do CCom.).

e A aplicacdo e ponderacdo de ambos os regimes decorre do facto de estar em causa
a abalroagao entre dois navios (artigo 1.°, alinea a) do Decreto-Lei n.° 202/98), o
que para a doutrina tem vindo a ser entendido como pressuposto fundamental para
a aplicagdo do regime da abalroacao.

e O regime da abalroagdo prevé uma presuncao de fortuitidade, sendo este o ponto
de partida do regime compete aos capitdes dos navios ilidir a presuncao (artigos
664.° ¢ 669.° do CCom.), sob pena de ndo se constituir qualquer direito a
indemnizagdo pelo abalroamento;

e Os factos do caso evidenciam que ambos os navios ndo estavam devidamente
armados no que toca a iluminacdo, embora o “Articus” apresentasse também
danos decorrentes do embate com um animal em alto mar que prejudicava a plena
capacidade de navegacdo do navio. Com efeito, os factos permitem desde logo
evidenciar a violacdo de regras de seguranca nauticas quanto a iluminagdo e
estado de conservacdo de ambos os navios (Regras 20 e ss. do COLREG
(Regulamento Internacional para Evitar Abalroamentos no Mar)), o que afasta a
presungao de fortuitidade em virtude da violagdo de regras gerais de navegacao
(artigo 669.° CCom. in fine).

e A principal questdo seria a ponderacdo e distincdo dos regimes de imputagdo

previstos na lei nacional: (i) abalroacao por culpa de um dos navios (artigo 665.°



do CCom.); (ii) abalroagao por culpa de ambos os navios (artigo 666.° do CCom.);
ou (iii) abalroagdo duvidosa (artigo 668.° do CCom.).

No caso trata-se de uma situagdo de abalroagdo por culpa de ambos os navios,
visto que o enunciado identifica o incumprimento de regras de sinalizagdo
previstas no COLREG devido a problemas elétricos. Pese embora seja discutivel
se o problema elétrico surgiu antes ou depois da expedicdo, tratam-se de regras
nauticas de sinalizagdo e de armamento do navio que podem legitimar a
responsabilidade do capitdo (artigo 5.° DL 202/98). Na determinagdo da
responsabilidade seria relevante ter em consideragdo que o navio A, além de ter
pouca iluminagao, ndo tinha o controlo total da capacidade de navegacgao do navio.
Afastar o regime do artigo 665.° do CCom., por ser imputavel a ambos os navios
faltas nauticas suscetiveis de ter contribuido para o evento e o regime da
abalroacdo duvidosa (artigo 668.° do CCom.), pois ndo ¢ alegado por nenhuma
das partes uma situacdo de desconhecimento ou inescrutineo da causa de
abalroagdo (Vasconcelos Esteves, Acontecimentos de mar, 111, p. 26 ¢ Azevedo
Matos, Principios de Direito Maritimo. IIl. Dos acontecimentos de mar.

Arribadas, Abalroagdo. Assisténcia e Salvagdo. Avarias, 111, p. 99).

Questao 2.

A questdo (i) incide sobre a matéria da salvagdo maritima, tal como previsto no
artigo 1.°, alinea a) do DL 203/98.

O navio A corresponde a um navio (artigo 1.°, alinea a) do DL 202/98) e
encontrava-se numa situacao de perigo no mar para efeitos do artigo 1.°, alinea a)
do DL 203/98, pois, na sequéncia de uma abalroacdo perdeu a capacidade de
navegacdo e encontrava-se a deriva no mar no meio de uma tempestade,
representando um perigo objetivo para o navio, carga e pessoas (artigo 13.%2 do
DL 384/99)

E admissivel a celebragio de contratos de salvagiio maritima, nos termos do artigo
2.°,n.° 1 do DL 203/98, tendo as partes liberdade de estipulacdo quanto ao salario
de salva¢ao maritima.

O pagamento de salario de salario de salvagdo maritima depende de o navio
salvador obter resultado util na salvacdo maritima, concretizando o principio no

cure no pay (artigo 5.°, n.° 1 do DL 203/98).



O salario de salvacdo maritima ¢ determinado nos termos do artigo 6.° do DL
203/98, o que inclui uma vertente compensatéria dos esforcos desenvolvidos para
minimizar os danos ambientais (artigo 6.°, n.° 1, alinea b) do DL 203/98).
Contudo, tendo as partes celebrado um contrato de salvacdo maritima o salario ¢
devido nos termos estipulados no contrato.

Neste sentido: (i) quanto ao valor de EUR 500.000,00 por prevencao de danos
ambientais, 0 mesmo nao serd devido, pois o valor de salario acordado no contrato
de salvagdo maritima prevalece face ao artigo 6.° que se encontra sujeito a
autonomia privada das partes; e (7i) quanto a entrega de metade do carvao, o
carregador tem legitimidade para arguir a nulidade por venda de bens alheios
(artigo 892.° do CC), visto que a previsao do artigo 2.° do DL 203/98 deve ser
complementado com as regras gerais do negdcio juridico.

A questdo (ii) incide sobre a matéria da Convengdo de Bancas (Convengao
Internacional sobre a Responsabilidade civil pelos prejuizos por polui¢cdo causada
por Combustivel de Bancas/Bunker Oil Convention), visto que o navio A nao
preenche os pressupostos de aplicagdo da CLC.

O navio A preenche o conceito de navio previsto da convengdo de bancas (artigo
1.°, n.° 1) e o derrame de combustivel preenche o conceito de hidrocarboneto
previsto na convengdo (artigo 1.°, n.° 5); os danos causados por poluicao de

hidrocarbonetos sdo imputdveis ao armador do navio A (artigos 1.°, n.° 3 e n.° 9).

Questao 3.

Referir a nulidade da entrega da mercadoria como parte do saldrio de salvagado
maritima por se tratar de uma venda de bens alheios (artigo 892.° do CC).
Enquadrar a situacdo pela Convengdo de Bruxelas de 1924 (Regras de Haia) e
pelo DL 352/86, uma vez que se tratar de um contrato de transporte maritimo
titulado por conhecimento de carga e com carregamento em Portugal (Agores).
A Convengao de Bruxelas de 1924 aplica-se imperativamente aos contratos de
transporte maritimo formalizados por conhecimento de carga ao abrigo do DL
352/86.

O conhecimento de carga constitui presun¢do iuris tantum de que a mercadoria

foi recebida pelo transportador tal como descrita no titulo (art. III, §4 das Regras



de Haia). Para responsabilizar o transportador em termos diversos do que consta
do conhecimento, a Delta deve afastar essa presuncdo. A quantidade corresponde
a uma das mencgdes obrigatorias previstas no artigo 4.°, n.° 1, alinea ¢) do DL
352/86.

e A Delta, Lda. pode acionar o transportador pelo incumprimento de 100 toneladas
da sua carga, mas corre por si o 6nus da prova decorrente do art. III, §4: o
conhecimento de carga emitido d& lugar a presun¢do de que o transportador
apenas recebeu a quantidade nele inscrita. A Delta terd de provar que o
transportador recebeu efetivamente as 200 toneladas, ilidindo a presun¢do do
conhecimento de carga.

e A clausula invocada pelo capitio do “Articus” ¢ nula pois, aparentemente,
contraria o regime imperativo da Convencao (art. I1I, §8). Também nos termos do
DL 352/86, o artigo 4.°, n.° 2 DL 352/86 prevé a responsabilidade perante o
carregador pelos danos resultantes de omissdes e incorrecdes de qualquer
elemento do conhecimento de carga, sendo qualquer limitacdo a esta obrigacao

invalida nos termos do artigo 27.°, n.° 1 do DL 352/86.

Grupo 11
Questio 1.

o Identificar o enquadramento do arresto da Convengdo de Bruxelas de 1952 e
distinguir do regime portugués, salientando que a CB 1952 permite o arresto do
“offending ship” e, em certas situagdes, de “sister ships”, ainda que ndo sejam
propriedade do devedor originario do crédito, conforme os artigos 1.° € 3.° da

Convencao.

o Explicar o conceito de crédito maritimo (maritime claim) para efeitos da CB 1952
€ a sua enumeragao taxativa (artigo 1.°), justificando que o arresto s6 € possivel

quando o crédito invocado se enquadra em uma dessas categorias.

o Referir que, sob a CB 1952, o arresto de navio ndo pertencente ao devedor pode
ser possivel quando: (i) o crédito a garantir seja um crédito maritimo contra o
navio infrator (“offending ship”); ou (ii) quando o arresto incide sobre navio
“irmao” ou sister ship (same beneficial owner) do proprietario responsavel no

momento da constitui¢ao do crédito.



Assinalar a divergéncia entre a regra internacional e o direito interno portugués
quanto a impossibilidade de arresto apds a venda a terceiro de boa-fé, bem como
a necessidade do requisito do periculum in mora, enquanto no caso da CB 1952
se basta com o requisito do fumus boni iuris com a identificacdo de um crédito

maritimo (artigo 1.°).

Questao 2.

Definir a salvacdo maritima como a prestagdo de auxilio a bens em perigo no mar,
sendo regulada no direito internacional pela Convencao de Bruxelas de 1910 (CB
1910) e posteriormente pela Convencao de Londres de 1989 sobre salvacao
maritima (CL de 1989), com a atualizagdo de principios classicamente
estruturantes, nomeadamente do principio “no cure, no pay” e da compensagio
especial pela prevencdo de danos ambientais. No ambito do direito interno
identificar a lei da salvacdo maritima com pressupostos que se aproxima da CL de

1989, com base no DL 203/98.

Distinguir “salva¢do” de “reboque”, sublinhando que o reboque se trata de um
servico contratual, remunerado por um prego acordado entre ambas as partes,
enquanto a salvagdo depende de uma situagdo de perigo no mar e visa

recompensar o sucesso (resultado util) da operagdo de salvamento.

Indicar outros critérios praticos de distingdo como: existéncia de perigo

real/imediato; resultado util; animus salvandi; regime de determinacao do salério

de salvagdo vs. preco; e consequéncias em termos de constituicao de privilégios

creditorios.

Questao 3

Identificacdo do transitario como organizador do transporte/movimentacao
logistica multimodal, diferenciando quando atua como mero intermediario
(agente com comissdao/mandato) e quando se vincula como principal (assumindo

obrigacdes de resultado perante o cliente) e indicar o DL 255/99.

Andlise do regime aplicavel e da qualificacdo funcional: quando o transitario
assume obrigacao de entrega, aproxima-se do papel de transportador contratual,
com responsabilidade contratual pela perda/avaria/atraso conforme instrumentos

aplicaveis ao modo predominante; quando atua como intermediario, responde por



culpa na selecao e instrucdo de prestadores e pelo cumprimento diligente do

mandato.

Dar especial destaque a vinculacdo del credere: o art. 15.° do DL 255/99 que
consagra uma garantia legal pela qual o transitario responde diretamente perante
0 carregador ndo sO pelo seu préprio incumprimento, mas também pelas
obrigacBes contraidas pelos terceiros que subcontrata; a responsabilizacdo
aproxima-se de uma del credere legal/objetiva e ndo depende de acordo entre as
partes, ao contrario do regime regra que carece de um acordo na prestacdo da
garantia del credere como sucede na comissao comercial (artigo 268.°do CCom.)
e no contrato de agéncia (artigo 10.° DL 178/86). Especificar em que termos a
responsabilidade del credere pode ocorrer: tipicamente nos contratos de
expedicdo/rececdo (mandato sem representacdo ou comissdo), quando o
transitario atua em nome proprio por conta do cliente ao contratar o(s)
transportador(es); também quando organiza transporte multimodal com cadeia de
subcontratados, mantendo o controlo logistico e documental da operagdo.
Delimitar alcance e limites da responsabilidade del credere: a responsabilidade do
transitario, por via do n° 2 do art. 15.° fica sujeita aos limites
legais/convencionais aplicaveis ao transportador material (salvo estipulacdo

diferente mais restritiva ou ampla entre transitario e cliente).

Questao 4.

Expde o regime das Regras de Haia (Convencdo de Bruxelas de 1924) e sua
evolugdo pelas regras de Haia-Visby, como estrutura base da responsabilidade do
transportador com base na emissdao de conhecimentos de carga. Salientar o grupo
de casos de exclusdo do art. IV(2), onde tradicionalmente se distingue entre “faltas
nauticas” (erro na navegagao e gestdo do navio) e faltas comerciais (custodia e

cuidado da carga).

Esclarecer que a “falta ndutica” abrange erros na navegagao ou na gestao do navio,
pelos quais o transportador podia exonerar-se no ambito das Regras de Haia (salvo
falta de diligéncia inicial), enquanto a “falta comercial” respeita ao
manuseio/custddia da carga (estiva/arrumagdo), que ndo goza do beneficio de

exoneracao/exclusdo de responsabilidade do transportador; requer a articulagao



com o dever de diligéncia quanto a navegabilidade. Distinguir a natureza e limites:
a exoneracdo por faltas nduticas ndo cobre falhas de seaworthiness e por falta de
diligéncia inicial do transportador; a falta comercial mantém, em regra, ndo ¢

abrangida pelas exclusdes.



