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RESUMO

O objeto da presente dissertacdo € o0 estudo das reservas no contrato de
transporte de mercadorias nos seus diversos modos (sobretudo o maritimo, mas também
o0 rodoviario e a€reo).

As reservas constituem declaragbes do transportador (reservas a partida),
apostas no documento de transporte, nas quais o transportador declara a existéncia de
desconformidades face as mencGes do carregador/expedidor atinentes as caracteristicas
da mercadoria, ou nas quais 0 mesmo pde em crise 0 bom estado/condicao aparentes das
mercadorias. As reservas do transportador podem também consistir em clausulas
genéricas apostas no documento de transporte em virtude do seu desconhecimento
relativamente as caracteristicas das mercadorias a transportar, por ndo ter procedido a
inspecdo ou verificacdo das mesmas — neste caso, 0 mesmo apora expressdes que
identifiguem o desconhecimento das caracteristicas das mercadorias em relacdo a
informacdo fornecida pelo carregador/expedidor e seu estado/condi¢do aparentes (v.g.,
“said to contain” ou “weight, measure and quantity unknown”.)

Existem também as reservas do destinatario das mercadorias (reservas a
chegada) onde o0 mesmo faz declarac@es relativamente as mercadorias aquando ou apds
a sua chegada ao destino, em que o mesmo declara a existéncia de danos na mercadoria
por entender existirem desconformidades face ao documento de transporte.

E sobre estes conceitos e respetivos regimes que ira incidir o nosso estudo.
Comecaremos por fazer um breve enquadramento sobre o contrato de transporte de
mercadorias e 0s documentos de transporte que o titulam, bem como sobre as varias
acecOes possiveis de reservas, sendo ainda feita uma nota evolutiva historia.
Posteriormente, sera feita uma abordagem de regime nos varios modos de transporte e,
com base nos pontos de contacto existentes e nos principios gerais de direito,
tentaremos construir uma teoria geral ou dogmaética comum das reservas. Sera,
essencialmente, discutida a validade das reservas bem como os seus efeitos, tendo
sempre em consideracdo, em especial, as funcdes probatorias e recibo de entrega das
mercadorias associadas aos documentos de transporte.

Por fim, serd ainda analisada uma especifica figura negocial (cuja ratio sdo,
precisamente, 0s inconvenientes das reservas): as cartas de garantia (a partida), em
virtude das quais o transportador aceita emitir um documento de transporte sem reservas

e o carregador/expedidor, em contrapartida, obriga-se a indemnizar aquele pelos
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eventuais danos decorrentes da emissdao do documento sem reservas. Como veremos, as
cartas de garantia assumem um relevo particular no comércio maritimo e assumem uma

relevancia particular quando sejam emitidos documentos de transporte negociaveis.

Palavras-chave: contrato de transporte de mercadorias, reservas, conhecimento
de carga, documentos de transporte, efeito probatdério, cartas de garantia,
responsabilidade do transportador.



ABSTRACT

This dissertation is analysis on the reservations of carriage of goods contracts —
mainly by sea, but also by road, air and considering the Rotterdam Rules (applicable to
international carriage of goods wholly or partly by sea).

Reservations are carriers’ statements on transport documents about goods’
descriptions, order and state. Carriers use these statements to mention that goods do not
correspond to the information provided by the shipper or are in no apparent good order
or condition. Carriers may also use reservations in absence of information regarding the
data furnished by shipper as being true or false (“unknow clauses™). In these situations,
carriers use expressions such as “said to contain” or “weight, measure and quantity
unknown”.

Reservations can also be defined as consignees’ declarations about the goods
upon receipt or subsequently, mentioning that the goods do not correspond to the
content specified in the transport’s documents Or are in no apparent order or condition.

This thesis will focus on these classifications and its applicable legal framework.
It will start with a brief outline on carriage of goods contracts and transport documents,
followed by the reservations’ different meanings and its historical background.
Posteriorly, it will study reservations on national and international regimes.
Collectively, it will conclude in an attempt to create reservations common rules or a
common system. Mainly, we will discuss the admissibility and the consequences of
having or not having a reservation in the transport document, especially considering his
evidentiary effect and the functions of receipt of the goods.

Ultimately, it will include an examination on letters of indemnity (at shipment) —
that is a written undertaken to indemnify a carrier for any responsibility that the carrier
may incur for having issued a clean transport document. It will show that the origins of
letters of indemnity are related to disadvantages of reservations and that this type of
contract assume a huge importance on maritime commerce and negotiable transport

documents.

Keywords: carriage of goods contract, reservations, bill of lading, transport documents,

evidentiary effect, letters of indemnity, liability of the carrier.
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CAPITULO | - ENQUADRAMENTO E RAZAO DE ORDEM

1. Considerac0es introdutdrias

O contrato de transporte de mercadorias pode ser definido como o contrato
mediante o qual uma das partes (o transportador) se compromete/obriga perante outrem
(o carregador/expedidor) a fazer descolar fisicamente de um lugar para o outro coisas ou
mercadorias em contrapartida de uma retribuicdo pecuniaria®.

A obrigagéo de deslocagdo das mercadorias constitui o cerne ou objeto principal
do contrato de transporte. Se ndo assumir este carater essencial, ndo se tratara, em rigor,
de um contrato de transporte®.

Trata-se, também, de um contrato de resultado, de onde deriva uma obrigacéo de
resultado, na medida em que a entrega das mercadorias ao destinatario é essencial para
que a obrigacdo do transportador se tenha por cumprida®.

! Sobre a nocdo de contrato de transporte de mercadorias vd., v.g., COSTEIRA DA ROCHA, O contrato de
transporte de mercadorias — contributo para o estudo da posicao juridica do destinatario no contrato de
transporte de mercadorias, Almedina, 2000, pp. 25-26; HuGo RAMOs ALVEsS, Da limitacdo da
responsabilidade do transportador na Convencdo de Bruxelas de 1924, Almedina, 2008, p. 12. Vd.,
também, na jurisprudéncia portuguesa, v.g., Ac. do TRL, de 03-03-2016 (Rel. REGINA ALMEIDA), Proc.
293-07.2TNLSB.L1-6; Ac. do TRC de 30-03-2004 (Rel. ANTONIO PIGARRA), Proc. 957/03. RENE
RODIERE, Droit des transports terrestres et aériens, Dalloz, 32 ed., 1981, pp. 151 e ss., entende este
contrato comporta, no essencial, trés elementos: (i) a deslocacdo das mercadorias; (ii) o controle da
operacao de transporte pelo transportador; (iii) o carater profissional do transportador.

2 Sobre o ambito espacial, o contrato de transporte de mercadorias pode ter natureza interna ou
internacional: é interno se o local de partida e de destino se situam no mesmo pais ou na mesma
jurisdicdo. Ao invés, € internacional se o local de partida e de destino se situam em paises diferentes — e,
por isso, apresentam contacto com, pelo menos, duas ordens juridicas distintas. Cf., por todos, o Acérdado
do STJ, de 15-05-2013 (Rel. GRANJA DA FONSECA), Proc. 9268/07.0TBMAI.P1.S1.

® Cf. RENE RODIERE, Droit des transports terrestres et aériens, Dalloz, 32 ed., 1981, pp. 152-154. Ai
reside, pois, como afirma COSTEIRA DA ROCHA, O contrato de transporte de mercadorias, cit., pp. 26-27,
o “nucleo definidor do instituto”.

* Cf. Ac. do STJ de 06-07-2006 (Rel. OLIVEIRA BARROS), Proc. 06B1679. Seguindo, neste ponto, a
posicdo de LUCAS RIBEIRO, Obrigagdes de meios e obriga¢des de resultado, Coimbra Editora, 2010, 12
ed., pp. 19-20, entendemos a que destrinca entre obrigacGes de meios e de resultado se deve fazer com
recurso ao seguinte critério: nas obrigagcdes de meios, o devedor obriga-se apenas a desenvolver uma
conduta diligente, prudente ou cauta, por forma a satisfazer o interesse fundamental do credor, mas sem
assegurar que este se realize; nas obrigacdes de resultado, pelo contrario, o devedor fica vinculado a
proporcionar ao credor um determinado efeito Gtil que atua satisfatoriamente o interesse primario do
credor. l.e., o cumprimento ou incumprimento de um dever emergente de uma obrigacdo de resultado
dependera da producdo ou falta de producgdo desse mesmo resultado. Ao invés, nas obrigacdes de meios o
devedor apenas se obriga a desenvolver uma atividade ou conduta diligente em direcdo ao resultado final
(realizagdo do interesse primario do credor), mas sem assegurar a producdo do resultado (dai que,
conforme afirmado pelo autor, o elemento resultado seja exdgeno ou extrinseco a relagdo obrigacional).
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E, no geral, um contrato consensual, embora em alguns casos o legislador exija a
forma escrita>®.

Como afirmado em Ac. do STJ de 19-10-2017’, neste tipo de contrato,
temporalmente, a execucdo material da prestacdo de facto a que o transportador se
obriga desdobra-se em trés operagdes: a rececdo da mercadoria, a sua deslocacao (ou
transporte em sentido estrito) e a sua entrega ao destinatério no local de destino.

Todas estas fases do contrato de transporte sdo acompanhadas (ou deverao ser),
por um documento de transporte que desempenha um distinto papel em cada uma delas:

Q) na fase da rececdo da mercadoria, o documento de transporte ird
constituir prova do recebimento da mercadoria pelo transportador nas
condigBes e com as caracteristicas nele descritas;

(i) na fase de deslocacdo (da viagem propriamente dita), o0 documento (se
for negociavel) podera ou ndo circular sendo que, circulando, investira os
sucessivos adquirentes do documento em legitimas expectativas quanto
aquilo que vem descrito no documento;

(iii))  na fase de entrega da mercadoria ao destinatario no local de destino, o
destinatario das mercadorias devera apresentar ao transportador o
documento de transporte para que lhe seja entregue a mercadoria. E
também nesta fase que lhe é dada a possibilidade de proceder a
verificacdo das mercadorias chegadas ao destino no sentido de averiguar

se as mesmas correspondem, efetivamente, ao que se encontra descrito

> Com efeito, no contrato de transporte maritimo de mercadorias exige-se a forma escrita no direito
interno. Criticando a rigidez do legislador nacional quando & exigéncia de forma solene, vd., JANUARIO
DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, Almedina, 2004, p. 232, aludindo a um “excessivo
carater formal” que, ademais, ndo se apresenta de todo coerente num regime que exige, por um lado, a
emissdo de conhecimento de carga e, por outro, uma forma especifica (escrita). Temos de concordar com
esta posicdo, pois face as funcbes do conhecimento de carga — entre as quais a probatéria — seria
perfeitamente dispensavel a exigéncia de forma escrita, que s6 vem contribuir ainda mais para a
morosidade do trafego comercial. Note-se ainda que a forma escrita exigida no diploma interno ndo quer
dizer que tal forma seja o conhecimento de carga em si. Essa forma escrita ndo se confunde com o
conhecimento de carga. Ndo podemos, assim, concordar com o afirmado no Ac. do TRL de 19-10-2017
(Rel. Proc. 79/12.2TNLSB.L1-2 em que se afirma que “O contrato de transporte de mercadorias por
mar, de acordo com o artigo 3° do DL 352/86, de 21/10, é um contrato formal ou solene, sujeito a escrito
particular, denominado conhecimento de embarque ou conhecimento de carga (bill of lading)”. Esse
escrito particular ndo se confunde, pois com o conhecimento de carga. Pode ser qualquer outro
documento escrito (v.g., mensagens de correio eletrénico trocadas entre as partes).

® E, ainda, nos termos do CCom., um ato objetivamente comercial na medida em que se trate de uma
atividade comercial exercida profissional e de forma empresarial, uma vez que o artigo 230.°, n.° 7, do
CCom. o qualifica expressamente como tal — cf. PAIS DE VASCONCELOS, Direito Comercial, Almedina, |
Vol., 2015, pp. 228-229. De acordo com o artigo 230.%, n.° 7, do CCom., haver-se-80 por comerciais as
empresas, singulares e coletivas, que se propuserem “Transportar, regular e permanentemente, por agua
ou por terra, quaisquer pessoas, animais, alfaias ou mercadorias de outrem”.

" Cf. Ac. do STJ de 06-07-2006 (Rel. OLIVEIRA BARROS), Proc. 06B1679.
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no documento — dessa forma conseguira o destinatario aferir da
correspondéncia entre a realidade fatica e a realidade documental por
forma a recorrer a eventuais agdes contra o transportador, que tem o
dever de lhe entregar as mercadorias tal como as recebeu do

carregador/expedidor.

Uma vez que o transportador apenas € responsavel pelos danos que surjam
dentro do arco temporal do transporte abrangido por estas distintas fases e por atos que
ndo lhe sejam imputaveis, o transportador podera, desde logo, no momento do
embarque, inscrever no documento de transporte certas mencgbes relativas as
caracteristicas das mercadorias a transportar, bem como ao estado e condicdo aparentes
em que as mesmas se encontram.

E neste contexto que surgem as reservas a partida, que sdo uma figura
especifica do contrato de transporte de mercadorias. Estas constituem declaraces do
transportador sobre as caracteristicas, estado e condi¢do aparentes das mercadorias a
transportar. Essas declaragdes fundamentam-se numa acao inspetiva do transportador,
traduzida na verificagdo das mercadorias (ou auséncia dela, por impossibilidade de
meios que razoavelmente estejam ao seu dispor). Concretamente, ao apor reservas, 0
transportador emite uma declaracdo no sentido de contradizer as declara¢bes do
carregador/expedidor a respeito das caracteristicas da mercadoria a transportar ou,
entdo, declara que as mercadorias ndo estdo em bom estado e condi¢do aparentes ou,
ainda, simplesmente, remete para o que disse o carregador por ndo ter procedido a
verificacdo das mercadorias (“clausulas de desconhecimento™).

Podera, noutra hipdtese, suceder que o destinatario, aquando da chegada das
mercadorias ao destino ou dentro de determinado prazo ap0s esta entrega (se o vicio for
oculto), detete desconformidades em relacéo as caracteristicas das mercadorias tal como
inscritas no documento de transporte. Neste caso, 0 destinatario podera declarar que as
mercadorias ndo chegaram conforme o descrito nesse documento, por ter verificado
discrepancias (reservas a chegada).

Como se V&, umas e outras — as do transportador e do destinatario —, dizem
respeito as caracteristicas das mercadorias objeto do transporte e tém como objetivo,
precisamente, atestar o estado e as caracteristicas das mercadorias a partida (antes de se
iniciar a viagem de transporte) e a chegada (apds a chegada ao destino). Como e facil de

adivinhar, estas mencdes ndo serdo despiciendas em sede de responsabilidade do
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transportador. S80 pois, e como veremos, uma “arma” de defesa para ndo ver
excessivamente onerada a sua prova se vier a ser acionado numa agdo de
responsabilidade civil.

E sobre estes temas que ira incidir o presente excurso, tendo sobretudo em vista
a construcdo de uma teoria geral ou dogmatica comum das reservas, e procedendo
também a andlise de uma figura contratual com estas estreitamente conexas: as cartas de
garantia — em virtude das quais o transportador aceita emitir um documento de
transporte sem reservas e o carregador/expedidor, em contrapartida, obriga-se a
indemnizar aquele pelos eventuais danos decorrentes da emissdo do documento sem
reservas. Surgem, assim, as cartas de garantia para obstar aos inconvenientes das
reservas.

Inicialmente surgidas na praxis contratual (maritima), as reservas encontram,
hoje, alguma regulacdo juridica ao nivel interno e internacional. Ainda assim,
vislumbram-se lacunas por resolver e que apelam a necessidade da sua integracdo. Além
disso, ndo existe uma uniformidade entre os varios regimes que permita descortinar,
com clareza, o seu real alcance, correndo-se o risco de se chegar a interpretacdes
dispares tendencialmente “viciadas” no direito interno dos diversos Estados. Tal como
as reservas, as cartas de garantia vém reguladas nalguns regimes e, noutros, nao se faz
qualquer referéncia.

A integracdo dessas lacunas e a interpretacdo dos preceitos normativos em
matéria de reservas deve ser feita sem perder como pano de fundo toda a sistematica
normativa — maxime legislagdo nacional e internacional — incluindo, ainda, os usos do
comércio internacional. Sdo, na medida do possivel, de evitar solugdes discrepantes
entre 0s varios regimes, bem como raciocinios interpretativos desprovidos desta visdo
geral do ordenamento.

Mesmo quando esteja em causa um contrato de transporte interno, ndo podera
negar-se que 0s regimes internos sao inspirados, precisamente, em convengoes
internacionais que o regulam. Como se sabe, o contrato de transporte € um contrato
dotado de uma acentuada ‘“vocacdo internacional”’, o que levou o legislador
internacional a adotar um vasto conjunto de regimes internacionais, desde regimes
imperativos a soft law ou formulérios internacionais adotados por organiza¢Ges
internacionais e que correspondem a uma “codificacdo” dos usos do comércio

internacional.
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Um apelo a uniformidade de solucGes &, por isso, ndo apenas desejavel como
mesmo essencial num direito (i) com uma acentuada tonica internacional em que o
contacto com diversas ordens juridicas é predominante; (ii) em que se caminha, cada
vez mais, para o transporte multimodal (door to door) em detrimento dos transportes
unimodais®.

Feito este breve enquadramento, bem se vé& que ndo é de somenos importancia o
estudo deste tema. Desde logo porque as reservas, sendo apostas, poderdo constituir um
forte obstaculo a fluidez do trdfego comercial — maxime a circulagdo dos documentos de
transporte quando revistam a natureza de titulos de crédito (negociéveis) —, onde existe
uma multiplicidade de sujeitos envolvidos, com interesses proprios, para além das
tipicas partes num contrato de transporte (carregador/expedidor e transportador).

Entre os terceiros envolvidos encontra-se em primeiro plano o destinatario das
mercadorias e, logo a seguir, 0s bancos e seguradoras. Sendo terceiros, nem por isso Sao
desmerecedores de tutela. Ha, pois, que apelar aos interesses de todos nesta teia
complexa de obriga¢cdes que, mesmo ndo estando ligadas estruturalmente ao contrato de
transporte (com excegdo da entrega das mercadorias ao destinatario como reverso da
medalha deste ao direito & entrega das mercadorias®), na substancia ndo se poderéo dele
desprender.

Neste ambito, cumpre ter presente a natureza juridica do contrato de transporte,
na medida em que para além das partes do contrato surgem envolvidos na relagdo
negocial terceiros que, embora exteriores ao contrato, sdo titulares de direitos a ele
ligados funcionalmente. Com efeito, segundo a posicdo maioritaria, o contrato de
transporte tem sido qualificado como um contrato a favor de terceiro — rectius, a favor

do destinatério das mercadorias®.

8 Como afirmado por HENDRIKSE e MARGETSON, “Uniform Construction and Application of the Hague
(Visby) Rules”, Aspects of Maritime Law - Claims under Bills of Lading, Kluwer Law International,
2008, pp. 36 e ss., a respeito do direito maritimo — que, como se sabe, é o ramo percursor do direito dos
transportes —, a uniformizacdo da interpretagdo e construgdo deste ramo do direito constitui a sua esséncia
e tem sido reconhecido pelos tribunais de todo 0 mundo como tal, pois o direito maritimo constitui parte
do “direito das nac¢des”, sendo uma das suas “belezas”, precisamente, a sua universalidade.

% O direito & entrega das mercadorias do destinatario esta estruturalmente ligado ao contrato de transporte
na medida em que, como se vera, este é configurado estruturalmente como um contrato a favor de terceiro
e, além disso, este direito estd incorporado num determinado documento de transporte.

19 Sobre o contrato a favor de terceiro vd. LEITE DE CAMPOS, Contrato a favor de terceiro, Almedina,
2009; AzeveDO RAMALHO, O Principio da relatividade contratual e o contrato a favor de terceiro,
Coimbra Editora, 2013. PAIS DE VASCONCELOS, Direito Comercial, | Vol., Almedina, 2015, pp. 238-239,
entende essa construgdo (a do contrato a favor de terceiro) como desnecessaria no contrato de transporte,
atento o facto de, no seu entender, na medida em que seja emitido o titulo de transporte (como devera ser)
se aplicar o regime juridico dos titulos de crédito representativos das mercadorias que ditara, assim, 0s
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Sé&o estes temas que nos propomos discutir e problematizar, na busca de solucdes
uniformes e de harmonia com os principios de direito dos transportes, que, como é
sabido, constitui uma disciplina do direito com uma dogmética propria*’.

N&o obstante 0 nosso estudo incidir sobre os varios modos de transporte, e sem
prejuizo da construcdo de uma teoria geral comum, sera dada preméncia especial ao
transporte maritimo por, atenta a sua natureza, ser aquele que, historicamente, mais tem
sido debatido em torno deste tema e por, de um ponto de vista dogmatico, se afigurar
também mais proficuo a problematizacdo de questdes conexas com as reservas. Essa
proficuidade, como se vera, tem a ver com as especificas funcdes desempenhas pelo

documento de transporte maritimo: o conhecimento de carga.

2. Nota historica e evolutiva

As reservas tém origem na praxis comercial maritima e remontam a finais do
século XVIII, tendo comecado a constituir pratica corrente com a generalizacdo dos
conhecimentos de carga impressos no século XIX'?. Pode mesmo dizer-se, neste
particular, que a evolugdo das reservas acompanhou o ritmo da “massificacdo” dos
conhecimentos de carga no comércio maritimo internacional, tendo entdo a sua préatica
passado a ser usual®.

N&o obstante a auséncia de regulacdo a data, os tribunais ja atribuiam relevancia
as reservas no sentido de desresponsabilizar o transportador quanto ao peso e

quantidade das mercadorias declaradas no conhecimento, na medida em que as reservas

direitos do terceiro legitimo portador do titulo. O autor alude, assim, a um “falso caracter trilateral do
contrato de transporte”. Todavia, ndo obstante esta constru¢do, como dita o autor, poder, em certos casos,
ser na pratica desnecessaria, cumpre ter presente que nem sempre sucederd que o documento de
transporte seja negociavel, pelo que nestes casos aquela construcio assume manifesta utilidade. E o que
sucede, v.g., com a declaracdo de expedicdo e com a guia de transporte aéreo (que, na préatica, ndo reveste
a caracteristica de titulo de crédito negociavel). E, também, o que sucede, v.g., nos casos em que, ao
abrigo de um transporte maritimo, ao invés de ser emitido um conhecimento de carga (bill of lading), seja
emitido um documento similar que o possa substitui — v.g. seawaybill.

1 Reconhecendo expressamente a autonomia dogmatica do direito dos transportes, vd., v.g., MENEZES
CORDEIRO, “Introdugéo ao direito dos transportes”, | Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo. O
Contrato de Transporte Maritimo de Mercadorias, Almedina, 2008, p. 36; JOAO RICARDO BRANCO, “A
conduta antijuridica do transportador e a preclusdo da limitagdo da responsabilidade”, Temas de Direito
dos Transportes, VVol. I, Almedina, 2010, pp. 306-307.

12 cf. MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em direito maritimo”, Temas de Direito Maritimo,
pp. 567-568, disponivel em http://www.oa.pt/upl/%7B4fd8676e-5fe5-458b-925¢-d23efa3d2e94%7D.pdf;
3 Cf. MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em direito maritimo”, cit., pp. 567-568.
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incidissem sobre estas mencdes'®. Atribuiu-se, entdo, uma funcéo as reservas em sede
de responsabilidade civil ao ponto de a mesma ser excluida.

De seguida, far-se-4 uma breve referéncia a atos normativos estadunidenses que,
a nosso ver, desempenharam um papel evolutivo importante no regime das reservas: o

Harter Act e o Promerene Bills of Lading Act™.
a) Harter Hact

Atualmente, o quadro legislativo de direito dos transportes, maxime em sede de
obrigacOes e responsabilidade do transportador, € moldado por normas imperativas
(uma imperatividade na maioria das vezes minima a favor do carregador). Mas nem
sempre foi assim.

Com efeito, como afirmado por HuGO RAMOS ALVES, historicamente, com o
fenomeno da difusdo a vapor, a par do triunfo do racionalismo, do movimento da
codificacdo e de uma disciplina rigorosa do contrato de transporte, tornou-se recorrente,
sobretudo no séx. XIX, a insercdo de clausulas de exclusdo e de limitacdo da
responsabilidade do transportador apostas no conhecimento de carga™. De entre tais
clausulas, eram muito frequentes (as mais frequentes) aquelas que exoneravam o
transportador de responsabilidade pelas indicacGes relativas ao peso, ao conteido e ao
valor das mercadorias a transportar'’.

Esta realidade existia numa época em que o principio da liberdade contratual se
assumia, praticamente, na sua plenitude®® o que dava azo a abusos por parte dos
transportadores, dotados de um forte poder negocial e, assim, com mais poder de impor

condigdes contratuais aos carregadores.

14 Cf. MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em direito maritimo”, cit., p. 568.

> Quanto aos outros atos normativos existentes e sua evolugdo no seio do direito dos transportes —
maxime regimes internos e internacionais do transporte —, 0s mesmos serdo analisados em sede propria,
pois justifica-se que, quanto a estes, se faca uma analise desenvolvida dos respetivos regimes.

6 Cf. Huco RAMOs ALVES, Da limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencédo de
Bruxelas de 1924, cit., p. 47.

7 Cf. Huco RAMOS ALVES, Da limitagdo da responsabilidade do transportador na Convencdo de
Bruxelas de 1924, cit., p. 47.

8 Cf. Huco RAMOS ALVES, Da limitacdo da responsabilidade do transportador na Convengédo de
Bruxelas de 1924, cit., pp. 25-26. O autor alude, neste contexto, a “absolutizacdo do principio da
liberdade contratual”.
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Como reacdo a esta pratica, foi aprovado nos Estados Unidos, em 1893, o Harter
Act, que estabeleceu um regime imperativo, para vigorar nesse pais, com vista a
estabelecer um equilibrio entre as partes no contrato de transporte™®?°,

Por forca deste normativo, deixou de ser possivel a exclusao da responsabilidade
do transportador relativamente ao bom estado de navegabilidade do navio, passando a
prever-se a obrigacdo dos transportadores atuarem em termos diligentes no sentido de
armar, equipar, aprovisionar e preparar convenientemente o navio, de modo a que este
pudesse concluir a viagem com sucesso®’. Previram-se, também, as situagcdes em que o
transportador nao seria responsavel, como nos casos de forca maior ou nos casos ndo
imputaveis ao transportador (por ex., por vicios ocultos ou vicios proprios da
mercadoria ou por factos imputéveis ao carregador)?.

De facto, se pensarmos no caso das reservas, a mera exoneracdo da
responsabilidade do transportador apenas mediante a aposicao de mengdes relativas ao
peso, contetdo ou valor das mercadorias, abriu as portas a comportamentos abusivos
por parte dos transportadores, em prejuizo dos carregadores.

A aprovacdo do Harter Act traduz-se, assim, numa solucdo de compromisso
entre os interesses dos carregadores e transportadores, ja que, por um lado, preveem-se
determinadas causas que poderdo determinar a excluséo da sua responsabilidade (faltas
nauticas) e, por outro lado, preveem-se situa¢fes que ndo poderdo determinar a exclusdo
desta responsabilidade (faltas comerciais)®.

O Harter Act ndo fazia nenhuma referéncia expressa as reservas. No entanto,
mencionava, quanto ao conteido do conhecimento de carga, que constituia dever do
transportador indicar neste documento, entre outras coisas®*:

(i) as marcas necessarias a identificacdo das mercadorias;

19 Os Estados Unidos eram, nessa época, um pais de carregadores, pelo que esta reacdo aparece neste
contexto face & necessidade de protegé-los contra o poder negocial dos transportadores — cf. HUGO
RAMOs ALVES, Da limitacao da responsabilidade do transportador na Convencéo de Bruxelas de 1924,
cit., p. 28.

2 Cf. Huco RAMOS ALVES, Da limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencédo de
Bruxelas de 1924, cit., p. 28. Sobre o Harter Act em geral vd. I. L. EVANS “The Harter Act and its
limitations”, Michigan Law Review, Vol. 8, n° 8, jun. 1910, pp. 637-655, disponivel em
http://www.jstor.org/stable/1274905. Refere este autor que, na verdade, as normas positivadas no Harter
Act vao de encontro a anteriores decisdes dos tribunais americanos, que, mesmo sem um normativo
existente, demonstravam ja as mesmas preocupacfes que desembocaram na aprovacdo deste instrumento
normativo (p. 638).

21 Cf. Sec. 2 do Harter Act. Vd., também, HuGo RAMOS ALVES, Da limitagdo da responsabilidade do
transportador na Convencao de Bruxelas de 1924 cit., pp. 28-29.

22 Cf. Sec. 3 do Harter Act.

2 Cf. Huco RAMOS ALVES, Da limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencdo de
Bruxelas de 1924, cit., p. 30.

24 Cf. Sec. 4 do Harter Act.
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(i) o numero de embalagens ou quantidade das mercadorias;
(ili)  se o peso foi determinado pelo transportador ou pelo carregador/expedidor;
(iv)  oestado ou condicdo aparente das mercadorias.

Previa-se, ademais, quanto ao seu valor probatério, que este documento
constituia prima facie evidence do recebimento da mercadoria nas condi¢des e com as
caracteristicas nele descritas®.

Pode assim concluir-se, no tocante ao Harter Act, que nao obstante a auséncia de
mencdo expressa as reservas, previa-se um dever do transportador de descrever no
conhecimento de carga as marcas, quantidades ou numero de embalagens, peso (se
determinado pelo carregador ou transportador) e estado e condicdo aparente das
mercadorias. Esta obrigacdo, associada ao efeito presuntivo do conteddo do documento
de transporte, como ja se referiu sumariamente, estad indissociavelmente ligada as

reservas e constitui, nos regimes atuais, uma questéo central do seu regime.
b) Promerene Bills of Lading Act de 1916 (PBL)

A positivacao das reservas ocorreu pela primeira vez nos Estados Unidos, com o
Promerene Bills of Lading Act de 1916 (PBL), que reconheceu a eficicia desta préatica
ao prever a possibilidade de o transportador fazer mencéo ao peso, estado ou quantidade
de mercadorias face as mencdes declaradas pelo carregador?.

O PBL é uma lei federal dos Estados Unidos que estabelece os direitos e
obrigacBes dos carregadores e transportadores emergentes de conhecimentos de carga
emitidos na sequéncia da celebracdo de um contrato de transporte?”. Importa, por isso,
olhar para o regime de responsabilidade do PBL e fazer a necesséria correlagdo com as
reservas que 0 mesmo também prevé. E que, neste normativo, o regime de
responsabilidade esta intimamente ligado ao valor ou regime atribuido ao conhecimento
de carga.

Entre as normas do PBL, destacamos em primeiro lugar a que prevé os casos em
que o transportador sera responsavel. Concretamente, a norma preveé que o transportador

gue emite um conhecimento de carga (i) é responsavel pelos danos causados em virtude

% Cf. Sec. 4 do Harter Act.

%6 Cf. MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em direito maritimo”, cit., p- 568.

%" Sobre o PBL, vd. HENRY HULL, “The Federal Uniform Bills of Lading Act”, The Virginia Law
Register, Vol. 3, N.° 5, 1917, pp. 329-340, disponivel em http://www.jstor.org/stable/1105999.
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da ndo correspondéncia das mercadorias com o descrito no conhecimento de carga; (ii)
é responsavel perante o proprietario das mercadorias transportadas no caso de ter sido
emitido um documento ndo negociavel ou perante o detentor de um conhecimento de
carga negociavel, se o proprietario ou o detentor estiverem de boa fé relativamente a
descricdo das mercadorias do conhecimento de carga ou quanto ao nao carregamento
conforme descrito no conhecimento®,

Em segundo lugar, prevé-se que o transportador ndo seré responsavel: (i) quando
as mercadorias sdo carregadas pelo carregador; (ii) quando o conhecimento descreve as
mercadorias quanto as marcas de identificacdo, ou contém uma declaracao sobre o tipo,
quantidade ou condicdo das mercadorias, ou nele sédo feitas mencgdes como, v.g.,
“contents or condition of contents of packages unknown”, “‘said to contain”, “shipper’s
weight, load, and count”, ou palavras com o mesmo significado, e na medida em que o
transportador ndo sabe se alguma parte da mercadoria foi recebida ou estd em
conformidade com a descricdo do carregador®. Eis aqui a expressa consagracio legal
daquilo que a doutrina tem apelidado de reservas genéricas, com a consequéncia de
que, sendo apostas, as mesmas tém a virtualidade de excluir a responsabilidade quanto
as mencdes das mercadorias que visam abranger*’.

Quanto a “responsabilidade por carregamento improprio”, 0 PBL prevé que o
transportador que emite um conhecimento de carga ndo é responsavel pelos danos
causados por carregamento improprio se: (i) foi o carregador quem carregou as
mercadorias e (ii) o conhecimento contém as palavras “shipper's weight, load, and
count” ou mengdes equivalentes indicando que o carregador ¢ que carregou as
mercadorias®’.

O PBL consagra ainda o dever, por parte do transportador, de determinar o tipo,
quantidade e nimero de mercadorias, nos seguintes moldes: quando a mercadoria é
carregada por um carregador deixando as mercadorias nas instalacbes apropriadas do
transportador para pesar a mercadoria, o transportador deve determinar o tipo e a
quantidade das mercadorias, dentro de um prazo razoavel, depois de receber o pedido
por escrito do carregador no sentido de proceder a essa determinacdo. Nessa situagéo, se

o transportador fizer mencdo a “peso do carregador” ou utilizar expressoes

%8 Cf. Secgdo 80113, a) do PBL.
9 Cf. Secgdo 80113, b) do PBL.
% MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em direito maritimo”, cit., p. 568, refere, a este
respeito, que com o PBL, atribuiu-se expressamente eficacia as reservas: o transportador poderia fazer

constar dos conhecimentos mengdes como “shipper’s weight, load and count”, ou outras equivalentes.
31 Cf. Secgo 80113, c) do PBL.
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equivalentes, tais mencdes sdo destituidas de efeito®. Compreende-se porqué: se é o
transportador quem tem, neste caso, o dever de proceder a determinacdo do tipo,
quantidade e numero de mercadorias, tendo meios ou devendo ter meios para o fazer,
entdo de nada vale fazer mencdo ao peso declarado pelo carregador, como se
pretendesse eximir-se da sua obrigacéo.

Quando as mercadorias séo carregadas pelo transportador, 0 mesmo tem de
contar as embalagens se as mercadorias vierem embaladas, e determinar o tipo e a
quantidade, se as mesmas constituirem carga a granel. Nessa situacdo, inserir a
expressao “peso do carregador, carga e contagem” (“shipper's weight, load, and
count™’) ou palavras que indicam que o carregador descreveu e carregou a mercadoria,
ndo tem qualquer efeito®.

Eis, aqui, uma nota de regime essencial para as consideracdes que vamos tecer
ao longo do presente excurso e que deve, desde ja, reter-se: nem todas as reservas sdo
admissiveis. SO o serdo aquelas que apresentarem algum fundamento legitimo, sendo
que tal fundamento deverd aferir-se tendo em conta um dever essencial do
transportador: o dever de verificacdo das mercadorias.

Como se V€, o regime do PBL ja é denso no que respeita ao regime das reservas,
espelhando uma preocupacéo especial com as genéricas. No entanto, enuncia-o em sede
de regime de responsabilidade do transportador. Parece assim que, a luz deste regime, as
reservas validamente apostas tém o efeito de determinar a exclusdo da sua. A letra do
preceito vai nesse sentido. Este ponto, a nosso ver, afigura-se criticavel, desde logo face
ao principio geral vigente no direito dos transportes sobre a imperatividade (na maioria
das vezes, minima a favor do carregador) sobre as regras de responsabilidade civil do

transportador. Mas, sobre este tema, faremos consideragdes mais desenvolvidas infra.

3. O fendmeno da contentorizacao

Falar de reservas pressupde, necessariamente, que se tenha presente o fenémeno

da contentorizacdo, que tem vindo a assumir uma importancia crucial no contrato de

%2 Cf. Secgdo 80113, d) do PBL.
%3 Cf. Secgdo 80113, d) do PBL.
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transporte de mercadorias nos seus diversos modos — maritimo, rodoviario e aéreo — e
assumindo um relevo acrescido no transporte multimodal®*.

Foi nos anos sessenta do séc. XX que proliferou, o “desenvolvimento acelerado”
de contentores maritimos associados ao transporte maritimo de mercadorias®. A sua
importancia é ndo so juridica como também economica, ou ndo fosse o direito comercial
um direito marcadamente economico. Foi, na verdade, a realidade econdémica que levou
a proliferacdo deste fendbmeno, a que nem a economia nem a regulagdo juridica poderdo
estar alheados. Neste contexto, o crescimento das trocas comerciais entre longas
distancias, associado aos fendmenos da revolucdo industrial e da globalizacéo,
contribuiu fortemente para o desenvolvimento do transporte (em particular o maritimo),
passando a falar-se em economia global ou economias de escala.

Face a esta realidade, fruto da necessidade de dotar o transporte de maior
eficiéncia em termos de tempo e recursos, e por forma possibilitar, nomeadamente, a
deslocacdo de maiores volumes de carga, o transporte passou a ser efetuado, sobretudo,
com recurso a contentores. O contentor €, neste contexto, muitas vezes apelidado como
a “caixa que mudou 0 mundo™?®.

Em suma: com a “revolucdo da contentorizacdo” na sequéncia da globalizagdo
econdmica que a isso exigiu, 0 modo como passaram a ser transportadas as mercadorias
mudou radicalmente. Com o contentor, toda a operacdo de transporte passa a ser mais

|37-38 5939

célere e agi , possibilitando ainda a “reducdo drastica dos custos de transporte”~.

% Cf. MARGARIDA D’ OLIVEIRA MARTINS, “Os contentores maritimos: alguns aspetos da sua regulagdo
juridico-internacional”, Estudos em Homenagem ao Prof. Doutor Armando M. Marques Guedes,
Coimbra Editora, 2004, p. 679.

% Cf. MARGARIDA D’ OLIVEIRA MARTINS, “Os contentores maritimos: alguns aspetos da sua regulago
juridico-internacional”, cit., p. 679.

% A invengdo da “caixa que mudou o mundo” deve-se a Malcom McLean, que concedeu e concretizou
esta ideia em 1956, quando o navio Ideal X, o primeiro navio porta-contentores, convertido de um
petroleiro da Segunda Guerra Mundial, largou de Newark para Houston com 58 contentores de aluminio
no convés, dando inicio a uma verdadeira revolugdo no transporte de mercadorias — cf. JORGE P.
D’ALMEIDA, Portos e transportes maritimos, p. 35, disponivel em
http://ftp.infoeuropa.eurocid.pt/database/000038001-000039000/000038454. pdf.

% Cf. MARGARIDA D’ OLIVEIRA MARTINS, “Os contentores maritimos: alguns aspetos da sua regulagdo
juridico-internacional”, cit., p. 679.

%8 Esta maior celeridade e agilidade est4, de resto, bem patente na definicdo que nos é dada pela
Convencédo Internacional sobre a Seguranca dos Contentores (CSC) — que entrou em vigor em 6 de
setembro de 1972. Com efeito, ao abrigo desta Convencéo, por contentor deve entender-se o equipamento
para transporte, de carater permanente e suficientemente resistente para permitir uma utilizacdo repetida,
sendo especialmente concebido para facilitar o transporte de mercadorias, por um ou mais meios de
transporte, sem que haja movimentacdo intermédia de carga (artigo Il, n.° 1, als. a) e b)) da CSC. Por
outro lado, nos termos da CSC, o contentor € concebido para ser fixo e ou manipulado facilmente, tendo
pecas de canto proprias para esse fim e cujas dimensdes sdo tais que a superficie limitada pelos quatro
angulos inferiores exteriores é de, pelo menos, 14m2 ou 7m2 se o contentor estiver equipado com pegas
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Este fendmeno contribuiu fortemente para o desenvolvimento de duas figuras
contratuais no direito dos transportes (complexas juridicamente): o transporte

multimodal®

e o0 contrato de volume. Se o transporte multimodal obriga a uma logistica
e organizacdo entre varias infraestruturas exigente atentos os varios modos de transporte
envolvidos, com os inerentes custos associados, o contrato de volume, estando
associado ao transporte de grandes quantidades ou volumes de mercadorias por um
determinado periodo de tempo - tradicionalmente, embora ndo exclusivamente,
transporte de granéis solidos e petréleo bruto — ndo é, também, compaginavel, na
pratica, com a lentidéo e as dificuldades dos transportes sem recurso a contentores*" 2.
Retomando agora aquilo que comecamos por dizer — que falar de reservas
pressupde, necessariamente, que se tenha presente o fendbmeno da contentorizacdo —,
cumpre, aqui, realcar que um dos problemas juridicos suscitados pelo transporte
efetuado com recurso a contentores relaciona-se com a verificagdo das mercadorias
neles transportadas®. As dificuldades que a contentorizacio levanta no que respeita &

verificacdo das caracteristicas e condicdo das mercadorias por parte do transportador

de canto nos angulos superiores.” (artigo II, n.° 1, als. c¢) e d)). Portugal aderiu a esta Convengdo pelo
Decreto 23/85, de 12 de julho.

% Expressdo de JORGE P. D’ALMEIDA, Portos e transportes maritimos, p. 33, disponivel em
http://ftp.infoeuropa.eurocid.pt/database/000038001-000039000/000038454.pdf. O  autor  afirma,
inclusivamente, que foi esta “reducdo drastica dos custos de transporte, beneficiando da eficiéncia
portuéria associada ao transporte de carga contentorizada, que potenciou o desenvolvimento de cadeias
logisticas a escala mundial, condic&o sine qua non da globaliza¢do.” Portanto, se formos bem a ver, a
globalizacdo €, simultaneamente, causa e consequéncia da contentorizagéo.

% Como afirmado por CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, Almedina, 2004, p. 77, o
desenvolvimento da contentorizagdo possibilitou o aparecimento de operadores econémicos dispostos a
realizar viagens de transporte “door to door”.

* A realidade econémica subjacente ao contrato de volume é fundamental para perceber a sua
importancia no comércio maritimo. Afinal, trata-se de uma figura que se foi desenvolvendo na pratica,
destituida de um regime préprio, mas necessaria ao comércio maritimo atentas as particularidades de
determinados carregadores e as necessidades econdémicas de exportagdo e importacdo de produtos. A sua
recente afirmacdo em todo o mundo esta associada a globalizagdo da economia e a crescente
industrializacfo do transporte maritimo, bem como a necessidade de cada vez mais ligar os produtores
aos consumidores e de criar economias de escala para deslocacdo de grandes volumes de mercadorias
entre grandes distancias — cf. ALFREDO CALDERALE, “Il contratto di volume e le Regole di Rotterdam”,
111 Jornadas de Lishoa de Direito Maritimo — Das Regras da Haia as Regras de Roterddo, Almedina,
2014, pp. 96-97.

2 Sobre o contrato de volume, vd. LYNCE DE FARIA, “O Contrato de Volume na nova dindmica do
transporte  contentorizado”,  Revista de  Direito  Comercial, 2017, disponivel em
https://www.revistadedireitocomercial.com/.

* A par de outros problemas tais como a limitacio da embalagem (“package limitation™), o transporte no
convés, a responsabilidade do transportador, os seguros, as questdes relativas a propriedade, posse,
detencdo e aluguer dos contentores — cf. MARGARIDA D’ OLIVEIRA MARTINS, “Os contentores maritimos:
alguns aspetos da sua regulagdo juridico-internacional”, cit., p. 682.
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contribuiu, pode assim dizer-se, para a “massificagdo” das reservas, restringindo as suas
funcdes de verificacdo praticamente ao seu peso**.

Por este motivo, e reconhecendo as preocupagdes advenientes desta realidade, o
legislador portugués consagrou a admissibilidade das denominadas reservas
“quantitativas”, de que sdo exemplo as reservas “said to contain”, naqueles casos em
que as declaracdes do carregador ndo sejam controlaveis®. Reconhece, de forma
expressa, que este tema passou a assumir especial relevo com a contentorizagéo, pois
“sob pena de desorganizar por completo a sequéncia do transporte, eliminando as
vantagens que advém da contentorizacdo, ndo sera dado ao transportador, muitas
vezes, verificar o conteido dos contentores; tera de aceitar as indicagdes prestadas
pelo carregador ou por quem o substitua”*.

Neste contexto, cumpre distinguir os seguintes tipos de contentores*’:

(1) contentores FCL (full container load) — arrumados pelo carregador e
entregues ao transportador ja fechados e selados;
(i)  contentores LCL (less than fuil container load) — arrumados pelo

transportador, a quem compete a estiva.

Atualmente, as Regras de Roterddo (RR), a respeito do regime das reservas,
fazem expressamente, em termos de regime, a distincdo entre carga contentorizada e

carga ndo contentorizada. De facto, de entre as preocupacdes das RR em dar resposta as

4
I 8

modernas exigéncias do comércio internacional™, reconheceu-se expressamente a

* Na esteira de JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit., p. 228, a
“contentorizacdo - a revolugdo da contentorizacdo - ao legitimar, por razfes de operacionalidade e
evidéncia, a pratica da clausula said to contain, veio bulir com o estado de coisas existente em relacdo
aos conhecimentos limpos e as cartas de garantia, na medida em que “impos” a aceitagdo deste tipo de
reservas”. Vd., também, COSTEIRA DA ROCHA, O contrato de transporte de mercadorias, cit., p. 131, que
realca o facto de o problema das reservas, ndo sendo novo, ter ganhado um redobrado interesse com a
contentorizagéo.

* Cf. Preambulo do DL n.° 352/86, de 21 de outubro.

“®Cf. Preambulo do DL n.° 352/86.

47 Cf. MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em direito maritimo”, cit., 575 e, do mesmo autor,
“Transporte maritimo de mercadorias. Os problemas”, | Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo — O
contrato de transporte maritimo de mercadorias, Almedina, 2008, p. 72; JANUARIO DA COSTA GOMES, O
ensino do Direito Maritimo, cit., pp. 228-229.

8 Este objetivo foi manifestamente assumido na Resolucdo das Nacdes Unidas A/RES/63/122. No
predmbulo das RR, faz-se também referéncia a consciéncia de que, desde a CB 1924, do respetivo
Protocolo Adicional de Visby, bem como das Regras de Hamburgo de 1978, muitos foram os avangos
tecnolégicos que exigem uma consolidacdo e modernizagdo do regime aplicavel. Referindo-se também
expressamente ao objetivo vidado de ter em conta as praticas do transporte moderno, designadamente a
utilizagdo de contentores, vd. JANUARIO DA COSTA GOMES, “Introducdo as Regras de Roterddo — A
Convengdo “Maritima-Plus” sobre transporte internacional de mercadorias”, Temas de Direito dos
Transportes, vol. I, Almedina, 2010, p. 81.
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contentorizacdo como uma realidade que deve ficar especificamente regulada por ter
especificidades proprias que impdem a clarificagdo de algumas normas. Concretamente,
as RR regulam quando é que as reservas sdo admissiveis no contexto da carga
contentorizada® ja que, como é natural, a um transportador que receba a mercadoria em
contentores selados ndo lhe é exigivel, em termos de razoabilidade associada ao
cumprimento do seu dever de verificacdo, 0 mesmo que lhe seria exigivel caso nao
recebesse a mercadoria desta forma.

Adiante analisaremos este regime, em sede propria. Por ora, fica apenas esta
nota de enquadramento quanto ao facto de a carga contentorizada poder constituir,
consoante o tipo de contentor que esteja em causa, um dos fundamentos das reservas e,

assim, interferir no regime probatério do documento de transporte’.

4. Conceito e modalidades de reservas

Sem prejuizo de a elaboragdo dos conceitos dever partir da analise dos
normativos existentes sobre a matéria e dos conceitos neles adotados, justifica-se nesta
fase ter presente o conceito e modalidades de reservas (em jeito perfunctério e de
enguadramento e com o objetivo de dotar a exposicao subsequente de maior clareza).

A primeira grande distingdo que cabe efetuar € entre os conceitos de reservas a
partida e reservas a chegada (que ja afloramos): as primeiras sdo apostas pelo
transportador antes do inicio da viagem de transporte, ao passo que as segundas sdo
apostas pelo destinatario da mercadoria apés a viagem e a entrega das mercadorias®’.

No que respeita as reservas a partida, seguimos neste campo a definicdo de
COSTEIRA DA ROCHA: sdo ressalvas formuladas pelo transportador quanto a
caracterizacdo da mercadoria (nomeadamente sobre a natureza, quantidade e qualidade

da mercadoria, 0 numero de volumes ou respetivas marcas de identificacdo), seja por

9 Cf. artigo 40.%, n.°s 3 e 4, das RR.

% Como afirmado na Decisdo do Supreme Court of New South Wales Commercial Division, de 12-08-
1987, a respeito do Caso Esmeralda 1, in Lloyd’s Law Reports, 1988, vol. 1, pp. 206-211 (209), o advento
da contentorizagdo tem trazido discussdes em torno do efeito probatério presuntivo (prima facie evidence)
das mengdes do conhecimento de carga. Neste caso, estava precisamente em causa saber se este efeito
presuntivo prima facie se podia verificar quando a mercadoria tenha sido arrumada pelo carregador e
entregue ao transportador em contentores FCL, tendo este aposto as clausulas “said to contain - packed by
shippers”, “particulars furnished by shipper of goods”.

51 0 nosso estudo ir4 debrugar-se, essencialmente, sobre as primeiras, pois s&0 estas que mais implicacdes
de regime tém para o transportador em sede de responsabilidade.
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constatar avarias ou faltas que ndo provocou, seja por ndo ser possivel a verificacdo,
contagem, pesagem ou medic&o>?.

Quanto as reservas a partida, estas podem ser (i) especificas ou (ii) genéricas.
Podem ainda ser (ii) reservas sobre marcas, numero, quantidade ou peso das
mercadorias ou (ii) reservas sobre o estado e condi¢cdo aparente das mercadorias.

Varias combinagfes sdo possiveis: assim, podem existir reservas especificas
sobre marcas, nimero, quantidade ou peso das mercadorias e reservas genéricas que
versem, também, sobre estas mencgdes. O mesmo sucede com as reservas sobre o0 estado
e condicdo aparentes das mercadorias, que podem ser especificas ou genéricas®:.

MARIO RAPOSO alude ainda a existéncia das denominadas reservas de recusa,
que consistiriam na nao inclusdo destas especificas meng¢des no documento de
transporte, muito embora nos pareca que este autor enquadre este conceito nas reservas
said to contain>.

Mas, mais do que isso, poderd, em teoria, equacionar-se a existéncia de “puras”
reservas de recusa, no sentido de nédo inclusdo daquelas menc¢des nem da aposicao de
reservas said to contain ou de desconhecimento. Neste contexto, teria, assim, de se
admitir a existéncia de reservas por “acdo” e por “omissao”:

Q) as reservas por agdo implicariam uma declaragdo expressa, formulada
pela positiva mediante a aposicdo de expressdes sobre aquelas
especificas mencdes (sejam essas expressdes especificas ou genéricas);

(i) as reservas por omissdo, por sua vez, consistiriam na simples omissao
daquelas mencgGes, traduzida no siléncio do transportador quanto as
mesmas (o siléncio valeria, aqui, como declaracdo com 0s mesmos

efeitos das reservas por acao).

Adiante veremos se, face aos normativos existentes, fara sentido esta
autonomizacdo do conceito de reservas de recusa, mormente face ao previsto na CB
1924.

Cumpre, ainda, ter presente a destringa entre documento de transporte “limpo” €

documento de transporte “sujo”. um documento de transporte “limpo” sera aquele em

52 Cf. COSTEIRA DA ROCHA, O contrato de transporte de mercadorias, cit., p. 130.

53 A admissibilidade de reservas genéricas sobre o estado e condicdo aparentes das mercadorias é, como
veremos, controversa.

5 Cf. MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em Direito Maritimo”, cit., pp- 576-577.
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que ndo sejam apostas quaisquer reservas; ao invés, um documento de transporte
“sujo” serd aquele que contenha quaisquer reservas>>°.
De seguida, iremos procurar densificar os conceitos que, a n0sso ver, merecem

mais desenvolvimento sobre as modalidades de reservas.

4.1. Reservas sobre marcas, numero, quantidade ou peso das mercadorias

Estas reservas sdo efetuadas tomando como base as declaracbes do
carregador/expedidor, mediante um exame comparativo entre tais declaragbes e a
realidade observada pelo transportador e aquelas declaracdes”’.

Assim, um transportador, mediante a aposi¢do destas reservas, tece declaracfes a
respeito do afirmado pelo carregador/expedidor quanto a marcas, niumero, quantidade e

peso das mercadorias, no sentido de delas discordar.

4.2. Reservas sobre o estado e condicdo aparentes da mercadoria

Estas reservas, ao invés, resultam de um exame préprio do transportador ou de
uma declaracdo direta deste em relacdo aquilo que observe sobre o estado e condigédo
aparentes das mercadorias que recebeu®®. l.e., aqui, o transportador ndo se socorre de

quaisquer declaracdes do carregador/expedidor por forma a verificar se o estado e

> Utilizando expressamente estas expressdes para os casos de conhecimento de carga “limpo” e
conhecimento de carga “sujo”, vd., v.g., JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit.,
pp. 225 e ss.; CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, Anuario de
Derecho Maritimo, vol. XVIII, 2001, pp. 149-150.

% Esta distincdo é feita nas Regras e Usos Uniformes relativas aos Créditos Documentarios (RUU)
embora em termos ndo totalmente coincidentes, o que se afigura criticavel por causar uma desarmonia
intrasistematica com relevancia praticas nas operacdes de crédito documentario, como veremos infra. E
da maior relevancia para as operacOes subjacentes ou ligadas funcionalmente ao contrato de transporte a
emissdo de um documento de transporte “limpo”. Com efeito, um documento de transporte “sujo” podera
“contaminar” outras operagdes de comércio — maxime créditos documentarios e contratos de seguro.

5 Cf., no transporte maritimo, artigo 3.°, n.° 3, als. a) e b), da CB 1924, utilizando a expressdo “tais quais
foram indicadas por escrito pelo carregador” e “tais quais foram indicados por escrito pelo carregador”,
respetivamente quanto a identificagdo das marcas e nimero de volumes ou de objetos, ou a quantidade ou
0 peso. Vd., também, CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”,
cit., pp. 146-147.

%8 Assim, 0 artigo 3.2, n.? 3, al. ¢), da CB 1924, quando afirma que o transportador deve fazer mencéo ao
“estado e acondicionamento aparentes das mercadorias”, ao contrario das als. a) e b), ndo faz referéncia
a “tais quais foram indicados pelo carregador”. Vd., neste sentido, RUIZ SOROA, ZABALETA SARASUA e
GONZzALEZ RODRIGUEZ, Manual de Derecho del Transporte Maritimo, Vistoria-Gasteiz, 1997, p. 425;
CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., pp. 146- 147.
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condicdo estdo de acordo com o que o mesmo disse, antes fazendo, livremente o seu
proprio exame e as suas proprias afirmacdes a este respeito.

Sdo, pois, reservas ao “presumido” bom estado e condigdo das mercadorias,
sendo uma declaracéo prépria do transportador, pelo que ndo concordamos com aqueles
que afirmam (por referéncia ao transporte maritimo) que se tratam de contraindicacdes a
declaracéo de carga™.

A sua propria qualificacdo como reservas (pelo menos hum sentido auténtico ou
estrito) ndo é, sequer, pacifica®.

Neste sentido, uma clausula onde se mencione, v.g., “mercadoria embarcada em
aparente bom estado e condi¢cdo” sera livre de reservas. Ao invés, uma clausula do tipo
“mercadoria embarcada em aparente mau estado e condi¢do” consubstanciara uma

. . 61
reserva com o efeito de tornar o documento de transporte “sujo’ .

4.3. Reservas especificas vs. reservas genericas

As reservas especificas referem-se a caracteristicas concretas das mercadorias.
Nestas, o transportador identifica especificamente as desconformidades existentes face
as declaracbes do carregador/expedidor, desconformidades essas que sdo detetadas

9 MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em Direito Maritimo™, cit., pp. 569-570, afirma que as
reservas sobre o estado e acondicionamento das mercadorias tomam por base a declaracdo do carregador
e, mediante a verificacdo da veracidade desta, vao contradizé-la por ndo corresponderem ao declarado
pelo carregador. Para o autor, estas ndo séo verdadeiras reservas, mas sim contraindicac@es, de sentido
diverso ao referido pelo carregador. Ndo percebemos, no entanto, o alcance destas afirmagdes. O autor
socorre-se do argumento de que, ao abrigo do DL n.° 352/86, aplicavel ao transporte maritimo de
mercadorias interno, uma das mencgdes que o carregador deve fazer na sua declaracdo de carga é a relativa
ao “tipo de embalagem e o acondicionamento da mercadoria” (cf. artigo 4.°, n.° 1, al. d)) e que, por isso
mesmo, tais reservas sdo contraindica¢es do transportador em relagéo a este elemento da declaracéo de
carga. No entanto, entendemos que esta mencgéo da declaracdo de carga ndo pretende significar o mesmo
que o estado e condicdo aparentes das mercadorias ou estado e acondicionamento aparentes da
mercadoria que, por sua vez, o transportador deve indicar no conhecimento de carga. Este estado e
condicdo (ou acondicionamento) aparentes referem-se, antes, a indicacdo sobre se as mercadorias se
encontram, ou ndo, em bom estado e condicdo aparentes, se estdo ou ndo aparentemente bem
acondicionadas sendo que, no caso de ndo estarem, a declaracdo do transportador nesse sentido
configurard uma reserva. Ao invés, inexistirdo reservas se 0 mesmo inscrever no documento de transporte
que as mercadorias se encontram em bom estado e condigdo/acondicionamento aparentes.

% CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., pp. 146- 147,
fazendo a destrinca entre as reservas sobre marcas, nimero, quantidade e peso das mercadorias e
reservas sobre o estado e condi¢do aparentes das mercadorias observa que umas e outras estao sujeitas a
regimes distintos e que, em rigor, s6 as primeiras se podem considerar “auténticas” ou no seu sentido
estrito, muito embora na pratica o termo “reservas” seja utilizado indistintamente em ambos os casos.
MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em Direito Maritimo”, cit., p. 572, por sua vez, refere que
estas reservas relativas a estas mencdes, sendo verificaveis sem qualquer dificuldade pelo transportador,
ndo podem ser qualificadas, pelo menos em sentido meramente rigoroso, como reservas.

81 Questo diferente, que ndo cabe para ja, nesta fase, discutir,
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mediante o seu exame ou verificacdo/inspecdo das mercadorias®’. Estas S&o,
precisamente, aquelas reservas que, nos dizeres de CASTELLO-BRANCO BASTOS, séo
dirigidas especificamente para o carregamento em causa que, de algum modo, devera no
seu contetido ser individualizado®,

Estas sdo as tipicas reservas especificas. No entanto, pensamos ser possivel ir
mais além e incluir também neste conceito as reservas sobre o estado e condigdo
aparentes das mercadorias que especifiqguem o estado ou condigéo aparente. Com efeito,
se 0 transportado inscrever no conhecimento, Vv.g., uma mencdo referindo
“aparentemente em mau estado e estado de decomposicdo”, esta a especificar aquilo
que, mediante o seu exame de verificagdo, conseguiu detetar, especificando aquilo que
consequir.

Ao invés, as reservas geneéricas ndo identificam desconformidades em concreto.
Para MARIO RAPOSO, as reservas genéricas sao “as mais caracteristicas reservas” por
serem aquelas que sdo apostas, precisamente, em virtude de o transportador ndo poder
exercer o seu dever de verificagdo, apondo expressdes como “disse essere”, “said to
contain”, “quantidade desconhecida”, “peso desconhecido”, “marcas e volumes
desconhecidos”, ou similares®. Estas reservas sio, no fundo, “clausulas de

desconhecimento”®

em que o transportador, desconhecendo a veracidade das
afirmacdes constantes da declaragdo de carga, remete para as declaragbes do
carregador®.

Na base destas reservas (genéricas) esta, ndo raras vezes, subjacente o fendmeno
da contentorizacdo, desde logo porque tais reservas (tal como todas as demais) devem
ser sustentacdo ou uma motivacdo fundada®’. Com efeito, estas reservas sao,
precisamente, utilizadas quando o transportador ndo pode verificar o contetdo do
contentor®®. Por esse motivo, achamos que, também aqui, é possivel ir mais além e
incluir no conceito de reservas genéricas aquelas sobre o estado e condicdo aparentes

das mercadorias. Com efeito, se o transportador ndo tiver meios para verificar ou

%2 Aludindo ao conceito de reservas especificas vd., v.g., ANTONIO FEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE
PESCATORE e LEOPOLDO TULLIO, Manuale di Diritto della Navegazione, Dott. A. Giuffré Editore, 2000,
%ed., p. 617.

%3 Cf. CASTELLO-BRANCO BAsTOs, Da disciplina do contrato de transporte internacional, Almedina,
2004, p. 267.

8 Cf. MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em Direito Maritimo”, cit., p- 573.

% Expressdo de MARIO RAPOSO, “Transporte maritimo de mercadorias. Os problemas”, cit., p. 72.

% Tais reservas estdo expressamente consagradas no artigo 25.°, n.? 2, do DL n.° 352/86.

¢7 Adiante desenvolveremos este tema.

%8 Cf. COSTEIRA DA ROCHA, O contrato de transporte de mercadorias, cit., p. 131.
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inspecionar a mercadoria em virtude de a mesma estar dentro de um contentor FCL, ndo
conseguira, em principio, detetar se a mercadoria estara ou ndo em bom estado. Neste

caso, podera formular reservas do tipo “estado e condicdo aparentes desconhecidos”®.

5. Os documentos de transporte

O contrato de transporte estd indissociavelmente ligado aos documentos de
transporte. Normalmente, cada modo de transporte tem, para cada viagem, associado
um determinado documento de transporte — ou, no caso de o transporte ser multimodal,
um documento de transporte multimodal.

A emissdo de um documento de transporte no ambito de um contrato de
transporte ndo constitui uma mera faculdade ou conveniéncia. E, ao invés, uma
importante obrigacdo do transportador: o dever de emitir o documento de transporte
encontra-se previsto (direta ou indiretamente) e uniformemente nos varios regimes'®.

Em particular quanto as reservas a partida, as mesmas sdo declaradas pelo
transportador num documento de transporte e o seu valor (mormente probatério)
dependeré do valor probatério desse mesmo documento. Como tal, é importante frisar
as caracteristicas e funcdes dos documentos de transporte. S6 desta forma sera possivel
identificar os tracos de regime das reservas (ou auséncia delas).

Cumpre, neste particular, fazer uma adverténcia prévia: o documento de
transporte ndo constitui 0 contrato de transporte em si, mas constitui prova da sua
celebracdo e do conteddo, conforme melhor se explicitara infra a respeito da sua fungédo
probatéria. Embora seja, em geral, um contrato consensual, valendo neste ambito o

principio da liberdade de forma — salvo alguns casos em que a lei exige expressamente a

% Esta questdo ndo é, no entanto, pacifica, existindo doutrina contra a admissibilidade destas reservas
genéricas, com fundamento no facto de ser sempre verificavel estado e condicdo aparentes. Cf., neste
sentido, CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 149;
CASTELLO-BRANCO BASTOS, Da disciplina do contrato de transporte internacional de mercadorias por
mar, cit., p. 267; GABALDON GARCIA e RuUIz SOROA, Manual de Derecho de la Navegacion Maritima,
Marcial Pons, 2002, p. 517.

"0 Cf., no transporte maritimo, artigo 8., n.° 1 do DL n.° 352/86, artigo 3.%, n. 3, da CB 1924 e artigo 14.°,
n.° 1, das Regras de Hamburgo; no transporte rodovidrio, artigo 4.° do DL n.° 239/2003, e 4.°-6.° da CMR;
no transporte aéreo, artigo 5.° da Convencéo de Varsdvia. Cf., ainda, artigo 35.° das RR (que ainda ndo
entraram em vigor, mas que visam aplicar-se ao transporte total ou parcialmente por mar), embora, como
se vera infra, as RR nao estabelecam este dever como absoluto, permitindo que em determinados casos
ndo seja emitido um documento de transporte, nomeadamente quando haja acordo das partes nesse
sentido.
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forma escrita’* —, 0 mesmo surge quase sempre ligado a um documento de transporte, 0
que ja levou o STJ a concluir pela existéncia de uma “paradoxal consensualidade’?.

Alude o CCom. portugués ao conceito de guia de transporte para designar o
documento que o transportador deve entregar ao expedidor, que assim o exigir, datada e
por ele assinada. Este conceito do CCom. pretende abranger indistintamente cada um
dos documentos de transporte nos varios modos de transporte. Porém, daqui por diante,
e atenta a legislacdo especial vigente, 0 nosso excurso ira referir-se aos conceitos
proprios dos documentos de transporte nos seus varios modos, em particular:

Q) Conhecimento de carga, no transporte maritimo;

(i) Declaracdo de expedicdo ou guia de transporte, no transporte

rodoviario;

(ili)  Carta de porte aéreo ou guia de transporte aéreo, no transporte aéreo.

Embora o contrato de transporte seja consensual e ndo tenha de ser escrito,
segundo o artigo 375.° do CCom., “quaisquer estipulacdes particulares, ndo constantes
da guia de transporte, serdo de nenhum efeito para com o destinatario e para com
aqueles a quem a mesma houver sido transferida”. Para PAIS DE VASCONCELOS, néo
sendo requisito de forma do contrato, é imprescindivel para o comércio, na medida em
que assume a natureza de titulo de crédito que facilita muito a circulacdo das préprias
mercadorias’®. Nem sempre, porém, o documento de transporte revestira esta natureza,
conforme se explicard infra.

Ademais, o efeito presuntivo associado aos documentos de transporte, enquanto
documento probatdrio, tem consequéncias em termos de regime no caso de se verificar

que as mercadorias ndo chegaram ao destino conforme o descrito no documento.

™ Como sucede com o transporte maritimo de mercadorias em que se exige a forma escrita no artigo 3.°
do DL n.° 352/86. Essa forma escrita ndo tem de ser o conhecimento de carga, podendo ser qualquer
documento escrito que contenha o contelido do contrato. Ja AZEVEDO MATOS, Principios de Direito
Maritimo, Vol. |, Edicdes Atica, 1955, p. 56, a respeito da redacéo entdo vigente do CCom., defendia que
exigindo o CAdigo apenas a prova escrita, implicitamente admitia qualquer uma, desde que escrita (sendo
certo que o conhecimento cumpria essa exigéncia).

2 Cf. Ac. do STJ de 04-11-2010 (Rel. GONGALO SILVANO), Proc. 3219/04.1TVLSB.S. Para PAIS DE
VASCONCELOS, Direito Comercial, cit., pp. 237-238, “néo existe contradicdo nem desarmonia entre o
caracter nao escrito do contrato de transporte e o documento que materializa o titulo de transporte. Este
documento é um “titulo de crédito representativo de mercadorias”, que goza de literalidade em sentido
proprio: s6 pode ser invocado o que ali estiver escrito. No mesmo sentido e utilizando a mesma
expressdo (“paradoxal consensualidade”), vd. COSTEIRA DA ROCHA, O contrato de transporte de
mercadorias, cit., p. 121.

73 Cf. PAIS DE VASCONCELOS, Direito Comercial, cit., p. 232.
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O papel primordial dos documentos de transporte reflete-se de formas diversas
nas vérias fases de execucdo do contrato’™, quer nas relacdes entre carregador e
transportador, quer nas relacbes entre o transportador e o portador legitimo de um
documento de transporte.

As fungdes dos documentos de transporte ndo sdo idénticas em todos os
contratos de transporte: sdo distintas as funcbes de um documento de transporte
maritimo, emitido na sequéncia de um contrato de transporte de mercadorias por mar,
das funcdes de um documento emitido na sequéncia da celebracdo de um contrato de
transporte de mercadorias rodoviario (por estrada) ou aéreo. Mas todos eles tém, pelo
menos, duas fungbes em comum: a fungdo probatéria e a de recibo de entrega das
mercadorias. S&o0 estas que ditardo os efeitos das reservas no contrato de transporte.

Vejamos, entdo, cada um dos documentos de transporte.
5.1. Conhecimento de carga

O conhecimento de carga (bill of lading, polizza di carico, conaissement,
conocimiento de embarque) é um documento de transporte emitido pelo transportador
na sequéncia da celebracdo de um contrato de transporte maritimo de mercadorias.

Constitui este documento a “rainha-mae” dos documentos de transporte’. E em
seu torno que se tem desenvolvido doutrina e jurisprudéncia mais proficua, ou nao fosse
este 0 mais rico dogmaticamente entre os demais documentos de transporte, tendo em
conta as importantes fungbes que desempenha, sobre as quais nos iremos ocupar de

seguida.

5.1.1. Funcdes do conhecimento de carga

0 Ac. do TRL de 27-03-2012 (Rel. Luis LAMEIRAS), Proc. 277/09.6TNLSB.L1-7, reconhece
expressamente a relevancia primordial dos documentos de transporte no contrato de transporte maritimo
de mercadorias, nos seguintes termos: “Neste tipo de contrato desempenham papel primordial o conjunto
de documentos, sucessivamente certificativos, da progressdo executiva do negdcio; em especial, a
declaragado de carga (artigo 4°, n° 1, do DL 352/86); o conhecimento de carga “para embarque” (artigo
5% n° 1, do DL 352/86); e o conhecimento de carga “carregado a bordo” (artigo 8° n° 1, do DL
352/86)”.

> JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, Almedina, 2005, p. 231, alude, neste
particular, ao “paradigma dos documentos de transporte”. Também COSTEIRA DA ROCHA, O contrato de
transporte de mercadorias, cit., p. 122, alude, neste contexto, a “matriz dos documentos de transporte”.
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E pacifica, entre a doutrina e a jurisprudéncia, a defesa de uma triplice fungéo do
conhecimento de carga, a saber:
Q) funciona como recibo de entrega das mercadorias;
(i) funciona como documento probatdrio da celebracdo do contrato e do seu
conteudo (funcdo probatoria); e
(iii) ~ funciona como titulo representativo de mercadorias, pelo que o detentor
do titulo terd ndo sé um direito de crédito de entrega das mercadorias

como também um direito real sobre estas (fisionomia bifronte)”®"".

Cada uma destas fungdes estd associada a diferentes fases do transporte,
coincidindo com os momentos de formalizacéo, execucdo e transferéncia ou circulagédo

do documento para posterior entrega das mercadorias ao destinatario’®.

5.1.1.1. Funcao probatodria

A funcdo probatéria do conhecimento de carga significa que o mesmo
documenta (e, logo, prova): (i) a existéncia/celebracdo do contrato e respetivas
condigdes contratuais; (ii) a rececdo das mercadorias por parte do transportador; e,
ainda, (iii) as condicOes e as caracteristicas das mercadorias no momento em que 0

mesmo as rececionou por parte do carregador’®®,

76 Sobre a funcdo do conhecimento de carga vd., v.g., na doutrina portuguesa, CALVAO DA SILVA,
“Crédito documentario e conhecimento de embarque”, Estudos de Direito Comercial (Pareceres),
Almedina, 1999, cit., pp. 53-55, HucGo RAMOS ALVES, Da limitagdo da responsabilidade do
transportador na Convencéo de Bruxelas de 1924, cit., pp. 49-54, COSTEIRA DA ROCHA, O Contrato de
transporte de mercadorias, cit., pp. 124 e 125, CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit.,
p. 272, AZEVEDO MATOS, Principios de direito maritimo, Vol. I, cit., p. 58. Na doutrina estrangeira, vd.,
v.g., IGNACIO ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, 22 ed., Thomson-Civitas, 2005, pp. 525 e ss.,
GABALDON GARCIA e Ruiz SOrRoA, Manual de Derecho de la Navegacion Maritima, cit., pp. 511-516,
PENDON MELENDEZ, Los Titulos Representativos de la Mercancia, Marcial Pons, 1994, pp. 60-66, 127 e
ss., 186 e 187, THOMAS GILBERT CARVER, Carver’s Carriage by Sea, 13? ed., British shipping laws,
1982, pp. 59-89 e 1113 e ss., JOHN F. WILSON, Carriage Goods by Sea, 4? ed., Pearson Longman, 2001,
pp. 121 e ss., e NICHOLAS GASKELL, REGINA ASARIOTIS e YVONE BAATZ, Bills of Lading: Law and
Contracts, LLP, 2000, pp. 1-3; ANTONIO FEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE € LEOPOLDO
TuLLIO, Manuale di Diritto della Navegazione, Dott. A. Giuffre Editore, 2000, 92 ed., pp. 602-605.

" Na jurisprudéncia portuguesa, vd. o A. do TRL de 11-04-2000 (Rel. AFONSO CORREIA), Proc. 0020474,
78 Cf. IcNACIO ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, cit, p. 526.

¥ Cf. SOVERAL MARTINS, “Os documentos de transporte nas Regras da Haia e nas Regras de Roterddo”,
Il Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo - Das Regras da Haia as Regras de Roterddo, Almedina,
2014, p. 143.

8 O anterior artigo 540.° do CCom., j& revogado, previa que o conhecimento regular faz fé entre os
interessados no carregamento e entre estes e 0s seguradores e o carregador, salvo provando-se dolo.
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O conhecimento de carga €, neste contexto, formalidade ab probationem e néo
ad substantiam®’. Precisamente pela sua relevancia em termos de formalidade ad
probationem, ha quem diga que a fungdo probatéria é a “fungdo primeira” do
conhecimento de carga. De facto, a relevancia do que e fica escrito no conhecimento é
essencial quer a fluidez do comércio maritimo — que interessa a todos o0s envolvidos (as
partes diretas no contrato de transporte, o destinatério, seguradoras, bancos, etc.) —, quer
a prova do transportador em sede de responsabilidade civil se, a posteriori, for intentada
uma acdo de responsabilidade por as mercadorias ndo chegarem ao destino em
conformidade com o documento de transporte. Por isso, o refor¢o do valor probatério do
conhecimento foi uma exigéncia histérica do ponto de vista do comércio mundial®®2,

A funcdo probatdria ndo se desprende, claro estd, do valor probatério que os
diversos regimes atribuem ao conhecimento de carga, mormente quanto ao seu regime
probatério (presuntivo), quer nas relacdes entre carregador e transportador, quer nas
relacOes entre este e terceiros. Por ora, em jeito perfunctorio, e porque analisaremos em
sede propria cada um dos regimes probatorios dos documentos de transporte, entre 0s
quais o conhecimento de carga, fica apenas a nota de que, no geral, ttm sido
consagrados dois regimes quanto ao valor probatério do que neles fica descrito: (i)
presuncdo iuris tantum; (ii) presuncdo iure et de iure. A primeira (iuris tantum) tem
sido, no geral (e sem prejuizo das especificidades existentes em cada regime, que infra
analisaremos), defendida nas relacdes entre carregador e transportador, ao passo que a
segunda (iure et de iure) tem sido defendida nas relagdes entre transportador e terceiros
de boa fé.

81 Como defendido por IGNACIO ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, cit., pp. 525-526, ndo se trata de
uma prova essencial (ou formalidade ad substantiam), mas o contrato de transporte ndo se concebe sem a
emissdo do conhecimento, que descreve o seu contetdo contratual, maxime os direitos e obrigacdes das
partes. Embora documentado por um conhecimento de carga, ndo deixa, assim, de ser um contrato
consensual.

82 Cf. GABALDON GARCIA e Rulz SOROA, Manual de Derecho de la Navegacién Maritima, cit., pp. 514-
515.

8 Mesmo nos casos em que a lei exija a reducéo do contrato de transporte a escrito — como sucede, v.g.,
no diploma interno do transporte maritimo (cf. artigo 3.° do DL n.° 352/86) —, ndo é correto afirmar-se
que o conhecimento de carga constituia formalidade ad substantiam. Com efeito, a redu¢do a escrito pode
ser documentada com recuso a outros escritos que ndo o conhecimento de carga. Vale, neste dominio, a
regra da liberdade documental (desde que o documento seja escrito). Alids, o artigo 3.%, n.° 2, do DL n.°
352/86, a titulo exemplificativo, enuncia que se incluem no ambito da forma escrita, designadamente,
“cartas, telegramas, telex, telefax e outros meios equivalentes criados por tecnologia moderna”. Neste
sentido, poderd, face a lei interna, existir um contrato de transporte maritimo valido porque cumpre as
exigéncias de forma legal (escrita) sem que, no entanto, tenha sido emitido um conhecimento de carga.
Claro esta que, nesta hipétese, o transportador incumpre a obrigacéo de emitir este documento, mas nem
por isso se estard perante um contrato invalido ou nulo por falta de forma legal.
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5.1.1.2. Recibo de entrega das mercadorias

Como afirmado por CLAVERO TERNERO, a funcdo de recibo de entrega das
mercadorias do conhecimento de carga tem como finalidade atestar ndo apenas que as
mercadorias foram recebidas a bordo, mas também o tipo concreto de mercadorias, a
data do embarque, a quantidade ou o peso, o estado em que as mercadorias foram
recebidas, etc.®.

Uma vez que a fungdo probatdria tem um duplo alcance — prova a recegdo das
mercadorias e as caracteristicas e condicdo ao tempo da sua rececdo, bem como o
contetido do contrato — esta estd intimamente ligada, quanto a primeira destas vertentes,
a funcdo de recibo de entrega das mercadorias®. Isto porque a funcdo de recibo de
entrega das mercadorias coincide com o momento inicial da execucdo do contrato de
transporte®®, pelo que esta funcdo, aliada & probatdria, permite documentar que o
transportador recebeu as mercadorias nos termos descritos no conhecimento.

Ha ainda quem aluda a uma funcéo probatoria aliada a de recibo no sentido de
provar se o transportador recebeu ou ndo as mercadorias em conformidade com o
contrato subjacente (maxime, compra e venda), fungdo esta que é crucial no seio dos
créditos documentarios®”. No entanto, este cenario é meramente eventual. E, claro est4,
0 cenario ideal, mas para tal se verificar o conhecimento de carga tera de descrever as
mercadorias em conformidade com todas as exigéncias requeridas pela compra e
venda®®. E que o transportador vai verificar as mercadorias mediante uma analise
documental da declaracdo de carga, i.e., daquilo que disse o carregador e ndo fazendo
um exame comparativo com aquilo que ficou clausulado na compra e venda. Néo ha,
assim, verdadeiramente e em termos técnicos, uma funcdo probatéria de que o

transportador recebeu as mercadorias conforme o contrato subjacente.

5.1.1.3.  Titulo representativo das mercadorias

8 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., pp. 142-143.
8 Afirma CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., pp. 142-
143, que a funcdo de recibo de entrega das mercadorias tem como finalidade atestar ndo apenas que as
mercadorias foram recebidas a bordo, mas também o tipo concreto de mercadorias, a data de embarque, a
quantidade, o peso e o estado em que as mercadorias foram recebidas, etc..

8 Cf. IcNACIO ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, cit., p. 528.

8 Aludindo a esta especifica fungdo, vd., LARS GORTON, PATRICK HILLENIUS, ROLF IHRE e ARNE
SANDEVARN, Shipbroking and Chartering Practice, London Singapure, 62 ed., 2004, p. 80.

8 Cf. LARS GORTON, PATRICK HILLENIUS, ROLF IHRE e ARNE SANDEVARN, Shipbroking and Chartering
Practice, cit., p. 80.
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O conhecimento de carga é um titulo de crédito. E, ademais, um titulo
representativo das mercadorias e, como tal, estd sujeito ao regime geral dos titulos de
crédito — podendo ser nominativo, & ordem ou ao portador®®.

Da funcéo de titulo representativo das mercadorias decorre que com a circulacéo
do documento transmite-se quer o direito de crédito a entrega das mercadorias quer o
direito real sobre as mesmas ao novo detentor do titulo®. Por isso mesmo, diz-se, este
documento apresenta uma fisionomia bifronte: (i) fisionomia real, enquanto representa a
mercadoria; (ii) fisionomia pessoal, enquanto investe o seu possuidor no direito a
entrega da mercadoria representada®.

A este respeito, afirma-se que o alcance desta representatividade é moldada ou
condicionada pelo conteldo do contrato, “porquanto este define o significado do
embarque da mercadoria, bem como o conteddo do direito do possuidor do
conhecimento. Ou seja, através de uma via tripla — mercadoria, direito a entrega e
obrigacdo do transportador — o contrato acaba por configurar e ditar o alcance da
representatividade do conhecimento de carga.”*?

E, por isso, da maior importancia para o trafego comercial maritimo que os
conhecimentos de carga descrevam com exatiddo e veracidade as mercadorias que
representam, pois através dos mesmos adquirem-se direitos ou ver-se-d0 defraudados

uma multiplicidade de interesses™.

5.1.2. Documentos similares e complementares

Para além do conhecimento de carga, existem outros documentos associados a
viagem de expedicdo maritima que com ele ndo se devem confundir, embora, alguns
deles apresentem fungbes idénticas (documentos similares). Visam, assim, estes

documentos similares substituir o conhecimento de carga, i.e., ser emitidos em vez

8 O artigo 11.° do DL n.° 352/86 assim o reconhece expressamente, quanto a sua natureza e modo de
operar a transmissao.

% \/d., neste sentido, CALVAO DA SILVA, “Crédito documentario e conhecimento de embarque”, Cit., p.
55, HuGo RAMOS ALVES, Da limitacdo da Responsabilidade do Transportador na Convengdo de
Bruxelas de 1924, cit., p. 50 e RECALDE CASTELLS, El conocimiento de embarque y otros documentos del
transporte - Funcién representativa, Editorial Civitas, 1992, pp. 108-109.

9L Cf. CALVAO DA SILVA, “Crédito documentario e conhecimento de embarque”, cit., p. 55.

% Cf. Huco RAMOS ALVES, Da limitacdo da Responsabilidade do Transportador na Convencéo de
Bruxelas de 1924, cit., p. 51.

% Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 142.
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daquele®. Outros atuam, embora ndo de forma similar (ou “em vez de”) em seu
complemento (documentos complementares)®.

Entre tais documentos, cumpre destacar os seguintes:
a) Conhecimento direto

O conhecimento direto (“through bill of lading™) € um documento emitido quando
existe uma sucessdo de transportadores. Sendo um titulo Unico, cobre a totalidade do
transporte contratado e executado por varios transportadores, mantendo-se a unicidade
do contrato de transporte®®®’. Este é um documento similar ao conhecimento de carga,
sendo equiparado a este quando incorpora o direito a entrega das mercadorias derivado

do contrato de transporte®.
b) Carta de porte maritimo (seawaybill)

A carta de porte maritimo (seawaybill) € um documento emitido na sequéncia da
celebracdo de um contrato de transporte maritimo, sendo emitido ao invés do
conhecimento de carga. As suas funcdes sdo distintas deste. Com efeito, a fungéo
primordial do seawaybill é a de recibo da mercadoria entregue ao transportador, sendo,

ademais, um documento probatdrio da celebracdo do contrato de transporte. Nao é,

% Sendo os conhecimentos de carga documentos pesados, que d&o azo a burocratizagdo, o surgimento
destes documentos similares esté associado a uma tentativa de maior agilizacéo das opera¢Ges comerciais
— cf. Huco Ramos ALVES, Da limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencdo de
Bruxelas de 1924, cit., pp. 54-55.

% Na esteira de IGNACIO ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, cit, p. 536, os documentos
complementares ao conhecimento de carga ndo desempenham funcbes idénticas a este, mas
complementam-no.

% Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino no Direito Maritimo, cit., p. 236; HUGO RAMOS ALVES, Da
limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencéo de Bruxelas de 1924, cit., p. 55.

% pALMA CARLOS, O contrato de fretamento no Cédigo Comercial Portugués, Livraria Morais, 1931, pp.
93-94, ja aludia a este tipo de documento, definindo-o como aquele que “se emprega apenas quando o
transportador destas [das mercadorias] € efectuado por diferentes navios” (“navios sucessivos™).

% Cf. IGNACIO ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, cit., p. 534. Referindo-se mesmo, na sua definicéo,
ao conhecimento direto como sendo um “conhecimento de carga destinado a cobrir a intervengdo de
varios transportadores maritimos, vd.,, HUGO RAMOS ALVES, Da limitacdo da responsabilidade do
transportador na Convengdo de Bruxelas de 1924, cit., p. 55. Este autor refere ainda que para se poder
falar de conhecimento direto, com propriedade, é necessario que a validade do documento se mantenha
até final do transporte, de modo a permitir que o seu titular, com base nesse documento, possa exigir a
entrega das mercadorias e que o seu relacionamento com os diferentes transportadores esteja sujeito ao ai
exposto.
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todavia, ao contrario do conhecimento de carga, titulo representativo das mercadorias®®.
Como tal, ndo sendo um titulo de crédito, ndo pode ser transmitido por endosso ou por
outro tipo de cess&o™®.

Sendo assim, contrariamente ao que sucede com o conhecimento de carga, ndo é
necessaria a posse deste documento para o exercicio dos direitos do seu titular, muito
embora o seawaybill permita agilizar a entrega da mercadoria no destino, dado que a
entrega ndo pode ocorrer sem a exibicao deste documento™®?.

Portanto: a diferenca em relacdo ao conhecimento esta na inexisténcia da funcéo
de titulo representativo de mercadorias. Este documento desempenha uma importante
funcdo de recibo e probatoria, e, por isso mesmo, descrevem-se também nos seawaybills

as caracteristicas das mercadorias a transportar'®,

c) Pertence

O pertence (“delivery order”) ¢ um documento emitido a ordem do portador
legitimo do conhecimento de carga quanto existe uma pluralidade de destinatarios ou se
pretende fracionar a entrega das mercadorias, por forma a que cada um destes
destinatérios passe a estar investido no direito a entrega das mercadorias a que se refere
o pertence'®,

A vantagem do pertence esta, assim, na possibilidade de negociacdo fracionada
da mercadoria objeto do transporte e titulada pelo conhecimento'®. No fundo, para
utilizar a expressédo de JANUARIO DA COSTA GOMES, trata-se de um “novo e cumulativo
conhecimento, na modalidade de pertence'%.

O pertence pode ser proprio ou improéprio, sendo que (i) o préprio é emitido pelo
préprio transportador, considerando-se um titulo de crédito idéntico ao conhecimento de

carga, estando o titular do pertence investido num direito de crédito sobre a mercadoria

% Cf. IGNACIO ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, cit., pp. 535-536; HUGO RAMOS ALVES, Da
limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencéo de Bruxelas de 1924, cit., p. 56.

190 cf. Huco RAMOS ALVES, Da limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencdo de
Bruxelas de 1924, cit., p. 56.

101 ¢f. Huco RAMOS ALVES, Da limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencédo de
Bruxelas de 1924, cit., p. 56.

102 Neste sentido, refere MARIO RAPOSO “As reservas ao conhecimento em direito maritimo”, cit., p. 581,
gue ndo deixam os seawaybills de conter a descri¢do das mercadorias.

103 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino no Direito Maritimo, cit., p. 236.

104 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino no Direito Maritimo, cit., p. 236.

105 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino no Direito Maritimo, cit., p. 237.
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e de um direito real sobre a mesma'®; (ii) o impréprio é emitido pelo préprio portador

do conhecimento®’

e é controvertido quanto a sua natureza, havendo quem entenda
tratar-se de um titulo de crédito e quem entenda tratar-se meramente de um direito
pessoal de crédito, sendo esta Gltima a doutrina maioritaria'®.

No entanto, o pertence ndao pode ser considerado um documento similar ao
conhecimento de carga, pois ndo o substitui. Com efeito, 0 mesmo é emitido na
sequéncia de um conhecimento de carga ja emitido, ndo o podendo substituir, antes

complementando-0'%°.
d) Declaracéo de carga

A declaracdo de carga constitui um documento emitido pelo carregador, “a

montante do conhecimento de carga”**

, € entregue ao transportador, que deve conter,
nos termos do regime interno aplicavel ao transporte maritimo de mercadorias, as
indicacdes contidas no artigo 4.°, n.° 1, do DL n.° 352/86, a saber:

(i) a natureza da mercadoria e 0s eventuais cuidados especiais de que a

mesma careca;

(if) as marcas principais necessarias a identificagdo da mercadoria;

(iii) o nimero de volumes ou de objetos e a quantidade ou o peso;

(iv) o tipo de embalagem e o acondicionamento da mercadoria;

(v) o porto de carga e de descarga;

(vi) a data.

A CB 1924 ndo alude expressamente a declaracdo de carga, mas da mesma
resulta a sua existéncia, ainda que implicitamente. Com efeito, a CB prevé que, depois

de receber e carregar as mercadorias, 0 armador, 0 capitdo ou o agente do armador

106 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino no Direito Maritimo, cit., p. 237; HUGO RAMOS ALVES, Da
limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencédo de Bruxelas de 1924, cit., p. 55.

197 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino no Direito Maritimo, cit., p. 237; HUGO RAMOS ALVES, Da
limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencédo de Bruxelas de 1924, cit., p. 55.

198 Neste sentido, vd. IGNACIO ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, cit., p. 533; JANUARIO DA COSTA
GOMES, O ensino no Direito Maritimo, cit., p. 237. Como afirma este Gltimo autor, trata-se, na verdade, e
apesar do seu carater unilateral, de uma “manifestacdo documentada de um acordo entre o portador
legitimo do conhecimento e um terceiro designado que, ndo tendo, por essa via, qualquer direito a exigir
a entrega da mercadoria ao transportador, a podera exigir ao emitente”.

109 Neste sentido, vd. HUGO RAMOS ALVES, Da limitacdo da responsabilidade do transportador na
Convencéo de Bruxelas de 1924, cit., p. 56.

19 Expressdo de JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit., p. 233.
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deverd, a pedido do carregador, entregar a este um conhecimento contendo, entre outros
elementos™*:
Q) as “marcas principais necessarias a identificagdo das mercadorias, tais

quais foram indicadas por escrito pelo carregador™? antes de comecar o

embarque dessas mercadorias [...]”;
(i) o “numero de volumes ou de objectos, ou a quantidade, ou 0 peso,

segundo o0s casos, tais como foram indicados por escrito pelo
59113,

carregador”7;

A declaragdo de carga é o documento de referéncia utilizado pelo transportador
para proceder a verificacdo das mercadorias, servindo de comparacdo entre o nele
descrito quanto as mercadorias e as mercadorias efetivamente carregadas para
embarque. Assume, assim, a par do conhecimento, um papel primacial em sede de
reservas.

Este documento assume também uma especial importancia em sede de
responsabilizacdo do carregador perante o transportador’**. Com efeito, precisamente
por ser emitido pelo carregador e servir como referéncia ao transportador, advindo dai
as consequéncias necessarias, prevé-se que o carregador responde perante 0
transportador pelos danos resultantes das omissdes ou incorregdes de qualquer elemento

da declaracdo de carga®™.

5.2. Declaracéo de expedigdo

O contrato de transporte rodoviario estabelece-se por meio de uma declaracéo de

118 Esta constitui um documento escrito, que se estabelece em trés

expedicdo
exemplares originais assinados pelo expedidor e pelo transportador, sendo o primeiro

exemplar entregue ao expedidor, o segundo acompanha a mercadoria e o terceiro fica

11 Cf. artigo 3.2, n.° 3, da CB 1924.

12 sublinhado nosso.

13 Sublinhado nosso.

14 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit., p. 233.

15 Cf. artigo 4.°, n.° 2, do DL n.° 352/86. A redagdo do artigo 3.°, n.° 5, da CB 1924 ¢é idéntica: “O
carregador serd considerado como tendo garantido ao armador, no momento do carregamento, a
exactiddo das marcas, do numero, da quantidade e do peso, tais como por ele foram indicados, e
indemnizara o armador de todas as perdas, danos e despesas provenientes ou resultantes de inexactidoes
sobre estes pontos [...]".

16 cf. artigo 4.° da CMR. Na terminologia do legislador portugués, o vocabulo utilizado é guia de
transporte (cf. artigo 3.° do DL n.° 239/2003, de 4 de outubro).
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em poder do transportador*®’.
5.2.1. Funcdes da declaracéo de expedicdo™®
5.2.1.1. Funcdo probatoria

Tal como o conhecimento de carga, a funcdo probatoria esta também presente na
declaracédo de expedicao, servindo como meio de prova relativamente a identificacdo da
mercadoria, ao estado em que foi carregada, bem como a outros aspetos do contetido do

contrato™*®

. O artigo 3., n.° 1, do DL n.° 239/2003 é inequivoco nesse sentido, ao dispor
que “A guia de transporte faz prova da celebracéo, termos e condigdes do contrato”.
Note-se, ainda sobre a fungdo probatoria, que, a semelhanca do conhecimento de
carga, a declaracdo de expedi¢do ndo constitui formalidade ad substantiam, sendo antes
uma formalidade ad probationem. Com efeito, a falta, irregularidade ou perda da
declaracédo de expedicdo ndo prejudicam nem a existéncia nem a validade do contrato de
transporte, que continua sujeito ao regime da CMR ou do DL n.° 239/2003, consoante 0

transporte seja internacional ou interno, respetivamente?°.

5.2.1.2. Funcéo de recibo de entrega das mercadorias

Nos termos da CMR “A declaragdo de expedicao faz fé, até prova em contrario,
das condigdes do contrato e da rececdo da mercadoria pelo transportador****. O DL
n. 239/2003 nao contém uma norma semelhante, mas implicitamente ter-se-a de
admitir que o mesmo regime vigora para este. Com efeito, prevé-se a possibilidade de
aposicdo de reservas com a consequéncia de que, se as mesmas ndo forem apostas,

presume-se que a mercadoria e ou a embalagem estavam em bom estado aparente no

Y7 Cf. artigos 5.%, n.° 1, da CMR e 4.2, n.° 1, do DL n.° 239/2003.

18 para além das funcdes que se enunciam de seguida, a declaracio de expedicdo permite ainda que
determinadas entidades publicas exerca uma funcdo de controlo de natureza administrativa e de cariz
tributério, nos termos do DL n.° 198/2012, de 24 de agosto — cf. LACERDA BARATA, “Contratos de
transporte terrestre: formagdo e conclusio”, p. 650, disponivel em https://portal.oa.pt/upl/%7B8b4f0acl-
3c42-4a85-b5e9-c8607baca093%7D.pdf. No entanto, esta funcdo ndo releva para o tema sob discusséo.
19 Cf. LACERDA BARATA, “Contratos de transporte terrestre: formagdo e conclusdo”, cit., 649;
CASTELLO-BRANCO BAsTOs, Direito dos transportes, cit., p. 133.

120 Cf. artigos 4.9, 22 parte da CMR e 3.2, n.° 2, do DL n.° 239/2003. No sentido da consensualidade do
contrato de transporte vd., na jurisprudéncia, v.g, o Ac. do STJ de 01-06-2004 (Rel. AFONSO DE MELO),
Proc. 04A1767: “O contrato de transporte internacional rodoviario de mercadorias é consensual,
podendo ser provado por qualquer meio admitido pela lei”.

121 Cf. artigo 9.2, n.2 1, da CMR.
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momento em que o transportador as recebeu e que as indicacdes da guia de transporte
eram exatas'*%.

Ora, destas normas decorre que a declaracdo de expedicdo, para além de provar
os termos e condi¢des do contrato, também prova a rececdo das mercadorias por parte
do transportador, servindo de recibo das mesmas. Neste sentido, a funcdo probatoria

cumpre associar a fungéo de recibo de entrega das mercadorias.

5.2.1.3. Funcao de legitimacéo

A funcdo de legitimacgdo investe o portador do titulo (que pode, ou nédo, ser o
expedidor) no direito a entrega das mercadorias. Por outras palavras, o transportador s6
podera entregar a mercadoria a quem se apresentar com a guia de transporte, i.e., 0
transportador s6 tem a obrigacgdo de entregar o que constar da guia a quem seja portador

legitimo desta™.

5.3. Carta de porte aéreo

Num contrato de transporte aéreo, o documento de transporte emitido na
sequéncia da sua celebracdo é, em regra, uma carta de porte aéreo (“airwaybill”), ou,
também assim por vezes designada, guia de transporte aéreo*?*.

A semelhanca do que sucede, em geral, com os demais contratos de transporte,
também o contrato de transporte aéreo de mercadorias ndo esta sujeito a forma escrita.
Tanto assim é que, nos termos da CV 1929 e da CM 1999, se ndo for emitida carta de
porte aéreo tal ndo afetard a existéncia ou validade do contrato de transporte,
continuando o mesmo sujeito &s regras dos respetivos instrumentos normativos*%.

Este documento de transporte ndo constitui, assim, também nesta especifica

modalidade de transporte, a forma do contrato: ndo é formalidade ad substanciam®?®.

122 Cf. artigo 9.2, n.° 3, do DL n.° 239/2003.

123 Cf. LACERDA BARATA, “Contratos de transporte terrestre: formagao e conclusdo”, cit., 650.

124 Aderindo a esta expressdo, vd. NEVES ALMEIDA, Do contrato de transporte aéreo e da
responsabilidade civil do transportador aéreo, Almedina, 2010, que, ao longo de toda a sua obra, utiliza
esta expressdo ao invés de carta de porte aéreo. Quanto a nés, e uma vez que o legislador optou pelo
conceito carta de porte aéreo, iremos preferencialmente socorrer-nos deste.

125 Cf. artigos 9.° das CV 1929 e CM 1999.

126 Cf. NEVES ALMEIDA, Do contrato de transporte aéreo e da responsabilidade civil do transportador
aéreo, cit., p. 292 (quanto ao Sistema de Varsovia), e p. 285 (quanto a CM de 1999).
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Exige-se, no entanto, que seja emitido um documento de transporte: a carta de

porte aéreo*?’

. Admite o legislador que, em substituicdo desta:

(i) seja emitido um outro documento donde conste a informacé&o relativa ao
transporte a executar, na medida em que haja o consentimento do
expedidor (se for aplicavel o “Sistema de Varsovia”)*?®; ou

(it) seja emitido qualquer outro meio que conserve o registo do transporte a

efetuar (se for aplicavel a CM 1999)*%.

A carta de porte aéreo é passada pelo expedidor em trés exemplares originais™,
sendo que: (i) o primeiro exemplar deve comportar a mencéo “para o transportador”
(ou “para a transportadora™) e é assinado pelo expedidor; (ii) o segundo exemplar deve
comportar a mencao “para o destinatario” e € assinado pelo expedidor e pelo
transportador; (iii) terceiro exemplar é assinado pelo transportador e por ele entregue ao
expedidor ap6s a aceitacdo da mercadoria®®.

O expedidor é quem habitualmente procede a expedi¢do da mercadoria, emitindo
a guia de transporte e entregando-a, juntamente com aquela, ao transportador com quem

celebra o contrato*2.

5.3.1. Funcgdes da carta de porte aéreo

As funcgdes da carta de porte aéreo de que aqui iremos cuidar sdo as que dizem

respeito as especificas funcdes relacionadas com o transporte aéreo de mercadorias*®.

127 Cf. artigo 5.9, n.° 1, da CV de 1929 e artigo 4.%, n. 1, da CM de 1999.

128 Cf. artigo 5.2, n.2 2, 12 parte, da CV de 1929. Neste (ltimo caso — i.e., Se esses outros meios forem
utilizados —, o transportador, se o expedidor o solicitar, entregard a este um recibo da mercadoria que
permita a identificagdo do embarque e o0 acesso a informacéo contida no registo conservado por esses
outros meios (artigo 5.°, n.° 2, 22 parte, da CV 1929).

129 Cf. artigo 4.2, n.2 2, 12 parte, da CM 1999. Caso seja utilizado um desses meios, a transportadora, se 0
expedidor o solicitar, deve entregar a este um recibo da mercadoria que permita a identificacdo da
remessa e 0 acesso as informagdes constantes do registo conservado nesse meio (cf. artigo 4.%, n.° 2, 22
parte, da CM 1999).

130 Cf. artigo 6.2, n.° 1, da CV 1929 e artigo 7.2, n.° 1, da CM 1999.

131 Cf. artigo 6.2, n.° 2, da CV 1929 e artigo 7.2, n.° 2, da CM 1999.

132 Cf. NEVES ALMEIDA, Do contrato de transporte aéreo e da responsabilidade civil do transportador
aéreo, cit., p. 286; artigo 5.2, n.° 1, da CV 199 e artigo 7.°, n.° 1, da CM de 1999.

133 Sem prejuizo de existirem outras fungdes relacionadas com o regime aplicavel ao transporte de
pessoas e bagagens, maxime no Sistema de Varsdvia. Sobre estas, vd. NEVES ALMEIDA, Do contrato de
transporte aéreo e da responsabilidade civil do transportador aéreo, cit., pp. 174 e ss. e 264 e ss., que
alude ainda a existéncia de uma funcgéo informativa e de uma funcao constitutiva parcial.
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5.3.1.1. Funcéo de recibo de entrega das mercadorias

A carta de porte aéreo faz fé, até prova em contrario, inter alia, do recebimento
da mercadoria™*. Neste sentido, & semelhanca dos documentos de transporte maritimo e
rodoviario, uma das fungdes desempenhadas pela carta de porte aéreo € a de recibo de
entrega das mercadorias do expedidor ao transportador.

Esta funcdo ndo pode, também aqui, desprender-se da probatoria, j& que a funcdo
de recibo de entrega das mercadorias, conjugada com aquela, significara que a carta de
porte aéreo serve de recibo da entrega das mercadorias e prova que essa rececao foi feita
de acordo com o nela descrito (niUmero, quantidade e estado da mercadoria), conforme
se veré ja de seguida.

5.3.1.2. Funcdo probatoria

Tanto a carta de porte aéreo como o recibo da mercadoria'®® fazem fé, até prova
em contrario:

(i) da concluséo do contrato;

(i)  do recebimento da mercadoria; e

(iii)  das condicBes do transporte neles contidas*®'.

Quanto a mercadoria propriamente dita, preveem-se as seguintes

especificidades™®:

Q) todas as indicacdes da carta de porte aéreo ou do recibo da mercadoria
relativas ao peso, dimens@es e embalagens da mercadoria, assim como ao
numero de volumes, fazem fé, até prova em contrario;

(i)  as relativas a quantidade, volume e estado da mercadoria ndo fazem
prova contra o transportador, salvo se a verificacdo tiver sido por ele feita
na presenca do expedidor e anotada na carta de porte aéreo ou se se tratar

de indicag0es relativas ao estado aparente da mercadoria.

134 Cf. artigos 11.%, n.° 1, da CV 1929 e da CM 1999.

135 Cf. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., p. 334.
136 No caso de ter sido emitido este em sua substituico.

137 Cf. artigos 11.%, n.° 1, da CV 1929 e da CM 1999.

138 Cf. artigos 11.%, n.° 2, da CV 1929 e da CM 1999.
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Note-se, ainda que, ndo estando o contrato de transporte aéreo de mercadorias
sujeito a forma escrita, a emissdo da carte de porte aéreo, repita-se, ndo constitui
formalidade ad substantiam, j& que a sua falta ndo determina a invalidade.

Isto significa também que a carta de porte aéreo constitui, quanto a sua funcgéo
probatoria, formalidade ad probationem, uma vez que constitui presuncéo, iuris tantum,
relativamente a conclusdo do contrato, do recebimento da mercadoria, das condi¢des do
transporte e, em parte, das mencBes referentes a mercadoria que daquele titulo
constem™®. Em parte, precisamente, porque as mencdes relativas a quantidade, volume
e estado da mercadoria ndo fazem prova contra o transportador, salvo se a verificagdo
tiver sido por ele feita na presenca do expedidor e anotada na carta de porte aéreo ou se
se tratar de indicacdes relativas ao estado aparente da mercadoria.

Em suma:

(i) as menc0es relativas ao peso, as dimensfes e a embalagem da mercadoria,
assim como ao numero de volumes, fazem fé até prova em contrario;

(i)  as mencOes relativas a quantidade, ao volume e ao estado da mercadoria ndo
fazem prova contra o transportador sendo quando a verificacdo foi por ele
feita na presenca do expedidor e anotada na guia de transporte aéreo ou se se

trata de indicacdes relativa ao estado aparente da mercadoria®®.

Pode entdo concluir-se, em primeiro lugar, que a carta de porte aéreo
desempenha uma dupla funcéo probatoria certa, na medida em que (i) constitui prova
da celebracdo do contrato; (ii) constitui prova do recebimento da mercadoria
relativamente ao numero, quantidade, qualidade estado da mercadoria. Em segundo
lugar, desempenha uma terceira funcéo probatdria eventual relativamente a quantidade,

volume global e estado ndo meramente aparente da mercadoria, pois neste caso a fungéo

139 Cf. NEVEs ALMEIDA, Do contrato de transporte aéreo e da responsabilidade civil do transportador
aéreo, cit., pp. 295-297. Aludindo também a uma presuncdo iuris tantum ou prima facie evidence, vd.
CASTELLO BRANCO-BASTOS, Direito dos transportes, cit., p. 334. Quando a funcdo probatéria deste
documento vd., ainda, ANTONIO FEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE e LEOPOLDO TULLIO,
Manuale di Diritto della Navegazione, Dott. A. Giuffré Editore, 2000, 9% ed., p. 607.

40 Todavia, como afirmado por NEVES ALMEIDA, Do contrato de transporte aéreo e da responsabilidade
civil do transportador aéreo, cit., p. 296, “o facto das mencdes referentes a quantidade, ao volume e o
estado da mercadoria ndo fazerem prova contra o transportador ndo quer isso dizer que ndo constituam
prova contra o expedidor ou, mesmo, contra o consignatario. De facto, desde logo deve o expedidor
considerar-se vinculado ao seu contetido cuja autoria lhe é, alias, atribuida”.
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probatdria nasce por efeito de a verificacao ser realizada pelo transportador na presenca

do carregador e anotada no documento™*.

5.3.1.3. Funcdo de titulo representativo das mercadorias?

Em principio e na préatica, a carta de porte aéreo ndo sera um titulo de crédito
representativo, a semelhanca do que sucede com a declaracdo de expedicdo (e ao
contrario do que sucede com o conhecimento de carga).

Independentemente da questdo de saber se estes documentos podem ou ndo, em
teoria, ser configurados desta forma — enquanto titulos de crédito — a rapidez tipica
deste transporte praticamente eliminou a relevancia préatica dos documentos de
transporte aéreos negociaveis*>. Efetivamente, no trafego aéreo, a emissdo de um
documento ndo negociavel (airwaybill) justifica-se por causa da velocidade do
transporte aéreo, que torna supérflua a necessidade de emitir um documento que se
apresente como titulo de crédito negociavel %4,

O artigo 15.% n.° 3, do Protocolo de Haia de 1955 veio possibilitar, em teoria, a
emissdo de uma carta de porte aéreo negociavel. Todavia, refere CASTELLO BRANCO-
BASTOS que a pratica demonstrou ndo ser este um documento com esta caracteristica,

sendo o seu carater negociavel meramente eventual®

. Ademais, prossegue, esta
possibilidade deixou de estar prevista no Protocolo n.° 4 de Montreal e o correspondente
artigo 15.° da nova Convencdo continua a ndo prever tal faculdade. Por isso, refere,

segundo um entendimento que diz ser unanime, essas omissdes tém por fim impedir a

41 Cumpre ainda, a este respeito, notar que o Protocolo Adicional n.° 4 de Montreal de 1975 atribuiu
também a funcédo probatdria ao recibo da mercadoria que seja emitido em substitui¢do da carta de porte
aéreo, sempre que, por serem empregues outros meios, esta ndo seja emitida — cf. artigo 11.° da CV de
1929, na versdo modificada pelo Protocolo n.° 4 de Montreal.

142 Cf. WANDA D’ ALESSIO, Diritto dei Trasporti, Giuffré Editore, 2003, pp. 282-283. Entende CASTELLO-
BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., pp. 332-334, que a carta de porte aéreo ndo é um titulo
negociavel, ndo aparecendo como um documento com efeitos constitutivos, que criaria uma relagao
autonoma de base cartular, sendo antes um documento de carater probatério. Para o autor, sendo em geral
destituida de carater negocidvel, a carta de porte aéreo desempenhard as fungdes de prova do contrato, de
recibo das mercadorias e de prova do nimero, quantidade e estado da mercadoria, nos termos do artigo
11.°,n.21daCV 1929.

143 Cf. ANTONIO FEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE e LEOPOLDO TULLIO, Manuale di Diritto
della Navegazione, cit., p. 606. Estes autores referem, assim, que a disciplina do documento de transporte
aéreo constante do Codice della Navigazione italiano como titulo representativo torna-se, na pratica,
inaplicavel. Em sentido semelhante e por referéncia a norma do Codice della Navigazione, vd., WANDA
D’ALESSIO, Diritto dei Trasporti, cit., p. 282.

1440 Codice della Navigazione italiano deixou claro que o documento de transporte aéreo seria um titulo
representativo das mercadorias, equiparando-o, assim, quanto as suas fungdes, ao conhecimento de carga
e dissipando as duvidas sobre a sua natureza negociavel ou ndo negociavel.

145 Cf. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., pp. 332-333.

45



emissdo de uma carta de porte aéreo negociavel™*. Para o autor, este regime justifica-se
devido a velocidade das operacGes de transporte aéreo, que assim nao exigem o
expediente do titulo de crédito a fim de possibilitar a transacdo segura das res in
transitu™®’.

Em suma: a CV 1929 tem como pressuposto que se trata de um documento nédo
negociavel, ndo obstante o seu artigo 15.%, n.° 3, dispor que nada impede a emisséo de
um documento de transporte aéreo negocidvel. Todavia, 0 Protocolo de Montreal n.° 4
excluiu a mera possibilidade de emitir um titulo negociavel e prevé o recurso a outros
meios de registo do transporte, eventualmente eletronico, que represente a fungédo de
recibo de mercadoria**®,

Neste sentido, as suas funcOes s&o mais limitadas por comparacdo com as
funcGes do conhecimento de carga supra elencadas, dado que (i) ndo incorpora 0s
direitos de crédito que emergem do contrato, obstando a transferéncia desses direitos
mediante endosso ou tradi¢do; (ii) ndo incorpora o direito a entrega das mercadorias
nela descritas e nas condi¢cdes em que estejam descritas — ndo é titulo representativo das

mercadorias nele descritas**®.

5.4. Documento de transporte multimodal

O documento de transporte multimodal é aquele que é emitido na sequéncia da
celebracdo de um contrato de transporte multimodal — que pode ser definido como um
contrato de transporte nos termos do qual o transporte das mercadorias é efetuado por,

150

pelo menos, dois diferentes modos de transporte™". l.e., percorrendo varios modos de

transporte, este contrato mantém a sua unicidade (estamos perante um unico contrato de

146 Cf. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., p. 333.

147 Cf. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., pp. 333-334.

148 Cf. ANTONIO FEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE e LEOPOLDO TULLIO, Manuale di Diritto
della Navegazione, cit., pp. 607-607.

19 Cf. CASTELLO BRANCO-BASTOS, Direito dos transportes, cit., p. 333. No mesmo sentido, vd.,
ANTONIO FEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE e LEOPOLDO TuLLIO, Manuale di Diritto della
Navegazione, cit, pp. 606-607.

%0 Sobre o conceito de transporte multimodal, vd., v.g., GOMEZ DE SEGURA, “El contrato de transporte
multimodal internacional de mercancias”, Contratos Internacionales, 1997, Editorial Tecnos, p. 620;
OCTAVIO RAVINA, ARTUR/A. ZUCCHI, HECTOR, Régimen del transporte multimodal: en apéndice tratados
y acuerdos internacionales, Abeledo-Perrot, 1999, p. 23.
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transporte com a particularidade de a viagem ser realizada ou executada com recurso a

vérios modos de transporte)*>*.

5.5. Os documentos de transporte nas Regras de Roterdao

Justifica-se, ainda, uma referéncia autonoma aos documentos de transporte nas
Regras de Roterddo (RR). Esta Convencdo é aplicAvel ao transporte total ou
parcialmente por mar. Por isso, quanto ao modo de transporte envolvido, pode estar em
causa apenas um transporte maritimo ou o transporte maritimo e um outro ou mais. Isto
significa, na pratica, que, consoante 0 caso concreto em questdo, pode suceder que a
emissdo de um documento de transporte ao abrigo desta convengéo seja um documento
de transporte maritimo (na medida em que cubra s6 este modo) ou, pode assim dizer-se,
um documento de transporte multimodal (na medida em que cubra dois ou mais modos
de transporte).

Em todo o caso, as RR definem documento de transporte em termos unitarios.
Para qualquer contrato de transporte por si abrangido, sera emitido um documento de
transporte nos termos nela prescritos (portanto, em rigor, ndo se faz a distingdo entre um
documento de transporte maritimo ou multimodal consoante o modo de transporte

envolvido).

5.5.1. Conceito

Neste contexto, para obstar as disparidades advenientes de diversas
interpretacdes possiveis quanto a nocao de documento de transporte, as RR definem-no
expressamente no seu artigo 1.°, n.° 14, como um documento emitido ao abrigo de um
contrato de transporte pelo transportador que (i) prove que o transportador ou parte
executante recebeu as mercadorias ao abrigo do contrato de transporte, (ii) prove ou
incorpore um contrato de transporte’®?. Esta nocdo pode ser decomposta em quatro

elementos ou requisitos cumulativos, a saber™®;

131 gobre a controvérsia existente em torno da natureza juridica deste documento de transporte enquanto
titulo de crédito, vd. TREITEL e REYNOLDS, Carver on bills of lading, Sweet & Maxwell, 2001, pp. 410-
413.

152 Face a esta nog#o, e como refere JANUARIO DA COSTA GOMES, “Introducio as Regras de Roterddo - A
Convengdo “Maritima-Plus” sobre transporte internacional de mercadorias”, Temas de Direito dos
Transportes, vol. I, Almedina, 2010, p. 35, o “paralelismo” com o conhecimento de carga e com as suas
funcBes de recibo e de prova do contrato de transporte é evidente, embora, de acordo com esta nogéo,
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Q) 0 documento de transporte é emitido ao abrigo de um contrato de
transporte (0 que pressupde, nas RR, que o contrato de transporte seja
total ou parcialmente por mar);

(i) o documento de transporte deverd ser emitido pelo transportador
(ressalvando-se, naturalmente, a possibilidade de ele poder ser
representado pelos seus agentes)***;

(i) o documento de transporte prova 0 recebimento por parte do
transportador ou parte executante das mercadorias carregadas ao abrigo
do contrato de transporte;

(iv) o documento de transporte prova ou incorpora o contrato de transporte

em si*>®,

Este conceito € ainda decomposto, nas RR, em dois subconceitos, a saber:

Q) documento de transporte negociavel: um documento de transporte que
indica, mediante a aposi¢do de expressdes como “@ ordem” ou
“negociavel” ou outra expressdo apropriada reconhecida como tendo o
mesmo efeito ao abrigo da lei aplicavel ao documento, que as
mercadorias foram expedidas aos cuidados do exportador, do
destinatario, ou do portador, ndo sendo feita uma referéncia expressa a
documento “inegociavel” ou “ndo negociavel”**®.

(i)  documento de transporte ndo negociavel: um documento de transporte

que ndo seja um documento de transporte negociavel™’.

falte a funcdo de titulo representativo de mercadorias. Esta omissdo é propositada, uma vez que, ao abrigo
das RR, como se vera, o documento pode ou ndo assumir esta dltima funcéo.

153 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTIAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules — The
UN Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, Thomson
Reuters, 2010, pp. 204-205.

1 Assim, a parte executante podera, agindo em representacéo do transportador, emitir um documento de
transporte — cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam
Rules, cit., p. 205.

155 Nigo é necessério que o documento contenha todas as clausulas ou condigdes contratuais. Alias, ndo é
pouco frequente que sejam apenas incluidas algumas das condi¢des principais, podendo as restantes ser
encontradas noutras fontes. Mas um mero recibo, que ndo prova o contrato de transporte em si, ndo pode
ser considerado, ao abrigo das RR, um documento de transporte — cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA
FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p. 206.

156 Cf. artigo 1.2, n.2 15, das RR.

157 Cf. artigo 1.°, n.° 16, das RR. As RR definem-no desta forma, pela negativa, havendo, portanto, que
recorrer ao conceito de documento de transporte negociavel (pela positiva) para dai extrapolar as devidas
ilacBes.
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5.5.2. Documento eletrdnico de transporte — equivaléncia funcional

As RR definem, também expressamente, documento eletrdnico de transporte, no
artigo 1.°, n.° 18, como aquele que contém a informacdo, numa ou mais mensagens
emitidas com recurso a meios de comunicacao eletronica, emitida ao abrigo de um
contrato de transporte por um transportador, incluindo informacgdo logicamente
associada ao documento eletronico de transporte eletrénico através de anexos ou outra
informacdo relacionada com o documento eletronico de transporte contemporanea ou
subsequente a sua emissdo pelo transportador, a fim de tornar-se parte integrante do
documento eletrénico, o qual:

Q) prove que o transportador ou parte executante recebeu as mercadorias ao

abrigo do contrato de transporte, e

(i) prove ou incorpore um contrato de transporte.

Essa informacdo constitui meio de prova da rececdo das mercadorias por parte
do transportador ou parte executante em virtude da celebracdo do contrato de
transporte’®®,

Como se vé, ambos — documento de transporte e documento eletrénico de
transporte — sdo documentos que provam o recebimento das mercadorias por parte do
transportador (ou parte executante, de acordo com as RR), bem como a celebracéo do
contrato, incorporando-o — logo, provando também o seu conteldo e ndao apenas a sua
celebracdo. Sdo patentes as vantagens associadas: maior celeridade na transmissdo da
informagdo e rapidez do transporte™, desburocratizando-se os procedimentos que,
outrora, seriam necessarios em virtude da emissdo de papel.

O documento eletrénico de transporte, ao abrigo das RR, ndo integra
expressamente, no seio da categorizacdo, o tipo documento de transporte, tendo o

160

legislador optado pela autonomizacdo daquele conceito face a este E, no entanto,

discutivel se, em substancia, ndo podera antes entender-se que o documento eletrénico

158 Cf. SOVERAL MARTINS, “Os documentos de transporte nas Regras da Haia e nas Regras de Roterddo”,
cit., p. 148.

159 Cf. SOVERAL MARTINS, “Os documentos de transporte nas Regras da Haia e nas Regras de Roterdo”,
cit., p. 149.

160 A este respeito, referem MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA e GERTJAN VAN DER ZIEL, The
Rotterdam Rules, cit., p. 49, que as RR ndo usam a expressao “electronic transport document” no sentido
de se integrarem no conceito “transport document”, criando e autonomizando, ao invés disso, um novo
conceito: “electronic transport record”.
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de transporte ¢ um verdadeiro documento de transporte na acecdo das RR (integrante
do seu tipo, portanto), mas com a particularidade de ser emitido com recursos a meios
de comunicac#o eletrénica™.

Seja como for, sendo ou ndo um documento de transporte em termos de
classificacdo, as RR tornam claro o seu objetivo no sentido de equiparar ou tornar
possivel a equiparacdo entre os documentos de transporte e os documentos eletronicos

de transporte®? I3,

. Alude-se, a este respeito, a um principio da equivaléncia funciona
por forma a responder as exigéncias do e-commerce e usufruir dos respetivos beneficios
e dar, assim, resposta a um dos principais objetivos das RR: facilitar o comércio
eletrénico™®,

A este respeito, prescreve o artigo 8.° das RR que a emisséo, o controlo
exclusivo ou a transferéncia de um documento eletrénico de transporte tém os mesmos
efeitos que a emissdo, posse ou transferéncia de um documento de transporte'®®. De
facto, toda a Convengéo, sempre que se refere, ao longo do seu regime, a documento de
transporte, refere-se também a documento eletronico de transporte alternativamente, o
gue demonstra, mais uma vez, a equivaléncia substantiva e funcional de ambos aqui
acolhida®®. Acresce que, também reflexo deste principio, as RR aludem ainda a
possibilidade de substituicdo de um documento de transporte negocidvel (em papel,

portanto) por um documento eletrénico de transporte negociavel e vice-versa se 0

161 Assim, as RR criam um novo tipo (“electronic transport record”) numa nogdo que combina a forma
eletronica da informacdo nele contida com as especificas fungBes de um documento de transporte
propiamente dito (no seu sentido tradicional) — cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA e GERTJAN
VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p. 49.

162 Cf. artigo 8.° das RR.

163 Cf. SOVERAL MARTINS, “Os documentos de transporte nas Regras da Haia e nas Regras de Roterdio”,
cit., p. 149. Vvd., também, PAIS DE VASCONCELOS, Direito Comercial, cit.,, p. 238, referindo que os
documentos eletrénicos de transporte, surgindo numa tentativa de substituir os documentos em papel, ndo
perdem por isso a qualidade de titulos de crédito; M. JANUARIO DA COSTA GOMES, “Introdugéo as Regras
de Roterddo - A Convengdo “Maritima-Plus” sobre transporte internacional de mercadorias”, cit.., p. 37,
que se refere a uma “perfeita fungibilidade entre os documentos de transporte e os documentos
eletronicos de transporte; SANCHEZ CALERO, El contrato de transporte maritimo de mercancias. Regras
de la Haya-Visby, Hamburg y Rotterdam, 22 ed., Arandazi/Thomson Reuteurs, 2010, p. 644. Sobre os
conhecimentos de carga eletrdnicos e as suas fungdes, vd. H.P.A.K. MARTINS, “The electronic bill of
lading”, Aspects of Marine Law - Claims under bills of lading, Kluwer Law International, 2008, 312-318.

164 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTIAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., pp.
47 e ss..

165 Face a este expresso reconhecimento da equivaléncia funcional, torna-se assim meramente tedrica a
questdo de saber se o documento eletronico de transporte constitui, ao abrigo das RR, um documento de
transporte nos conceitos por si adotados.

166 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJIAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
50.
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transportador e o portador legitimo do documento nisso consentirem (artigo 10.° das
RR)167-168

Tal como os documentos de transporte (e fazendo jus, novamente, a
equivaléncia funcional), também os documentos eletronicos de transporte podem ser

negociaveis ou ndo negociaveis™®®.

5.5.3. Funcdes

Do exposto resulta que, nas RR, um documento de transporte (ou documento
eletrénico de transporte) cumpre, pelo menos, duas fungdes (necessérias): a funcdo de
recibo de entrega das mercadorias e a funcéo probatdria. Quanto a funcdo de titulo de
crédito representativo das mercadorias, esta serd meramente eventual e dependerd do
concreto documento de transporte que for emitido: negociavel ou ndo negociavel —

revestindo os primeiros aquela qualidade e sendo os segundos dela destituidos.

5.6. Sintese conclusiva

Aqui chegados, e atentas as distintas funcbes dos varios documentos de
transporte supra descritas, estamos em condi¢Ges de concluir, sob um ponto de vista
comparativo, sobre a natureza juridica dos mesmos.

A primeira conclusdo que se retira a este respeito € a seguinte: os titulos de
transporte n3o sdo todos titulos de crédito (representativos das mercadorias)*™. l.e., os

titulos de transporte podem, ou ndo, ser titulos representativos de mercadorias*'*.

%70 que também denota esta equivaléncia functional ou fungibilidade — cf. MICHAEL F. STURLEY,
TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p. 50; M. JANUARIO DA COSTA
GOMES, “Introdugdo as Regras de Roterddo - A Convencdo “Maritima-Plus” sobre transporte
internacional de mercadorias”, cit., p.38.

%8 Como afirmado por MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA e GERTJAN VAN DER ZIEL, The
Rotterdam Rules, cit., p. 55, declarando como principio esta equivaléncia, o artigo 8.° das RR constitui,
pois, um primeiro passo na implementacdo dos documentos eletronicos de transporte, mas o verdadeiro
desafio consiste na sua implementacéo pratica. Tentando concretizar aquele principio, o artigo 9.° das RR,
estabelece que o0s documentos eletrénicos de transporte negociaveis (0s ndo negocidveis ndo estdo
abrangidos por este preceito), devem prever os seguintes procedimentos/fazer as seguintes mencgdes: (i)
qual o meio de emissao e transferéncia daquele documento para o portador previsto; (ii) a garantia de que
o documento eletronico de transporte negociavel conserva a sua integridade; (iii) a forma pela qual o
portador podera demonstrar a sua condi¢ao de portador; e (iv) a forma de demonstrar que a entrega ao
portador foi realizada ou que o documento eletrénico de transporte negocidvel perdeu sua eficacia ou
validade (ao abrigo dos artigos 10.°, n.° 2, ou 47.%, n.° 1, al. a), subalinea ii) e al. c)).

189 A nocdo e a técnica legislativa utilizada para o efeito (pela positiva e pela negativa) é idéntica a de
documento de transporte negociavel e nao negociavel, apenas se adaptando a terminologia para
documento eletrénico de transporte negociavel e ndo negocidvel — cf. artigo 1.°, n.% 19 e 20.
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Concretamente:

Q) quanto ao conhecimento de carga, 0 mesmo € unanimemente
reconhecido como titulo de crédito representativo das mercadorias’’%;

(i)  quanto a declaracdo de expedicdo, a mesma ndo € titulo de crédito
representativo da mercadoria, apenas desempenhando uma funcédo de
recibo e probatoria;

(ili)  quanto a carta de porte aéreo, a mesma nao &, em principio, titulo de
crédito representativo da mercadoria (na pratica ndo o é, embora em
teoria 0 possa ser), apenas revestindo as funcbes probatdria e de recibo.

(iv)  quanto aos documentos de transporte ou documentos eletronicos de
transporte na acecdo das RR, consoante 0s mesmos sejam negociaveis ou
ndo negociaveis, podem ou ndo, respetivamente, ser titulos de crédito

representativos das mercadorias.

Podendo suceder que alguns destes documentos sejam titulos de crédito, como
acabado de expor, sera de aplicar o respetivo regime dos titulos de crédito*”. Além
disso, tal como os demais titulos de crédito, estes caracterizam-se pela literalidade — o
portador legitimo do titulo tem direito a exigir do transportador a mercadoria tal como
nele descrita, no tempo, pelo preco e nas condicdes ai previstas (nem mais, nem

174

menos)'"*, sendo ainda documentos auténomos*".

170 cf., aparentemente em sentido diverso, PAIS DE VASCONCELOS, Direito Comercial, cit., p. 234, que
ndo faz a distin¢lo entre a natureza dos varios documentos de transporte em termos de natureza.

171 A esta funco representativa se refere expressamente o artigo 374.° do CCom., nos termos do qual se
“a guia for & ordem ou ao portador o endosso ou a tradicdo dela transferira a propriedade dos objectos
transportados”. Como bem adverte PAIS DE VASCONCELOS, Direito Comercial, cit., pp. 235-237, a
referéncia a propriedade, neste caso, ndo pode ser entendida no seu sentido técnico de direito de
propriedade, sendo, pois, mais abrangente do que isso. Podera ser um direito de propriedade ou outro.
Assim, a referéncia a propriedade deve, antes, ser entendida como um direito de disposicdo das
mercadorias, tendo mais o sentido de titularidade do que de contelido do direito, devendo entender-se que
0 endosso da guia de transporte investe o endossatario na titularidade da mercadoria, seja qual for o seu
conteudo, “e Ihe confere legitimidade para exercer contra o transportador todos os direitos emergentes
do contrato de transporte, sem que este lhe possa opor quaisquer exce¢fes que ndo constem do titulo,
designadamente, sem que lhe possa opor que ndo é o proprietario do titulo (artigo 387.9)”.

1720 legislador nacional reconhece-o expressamente no artigo 11.° do DL n.° 352/86, ao prever que “O
conhecimento de carga constitui titulo representativo da mercadoria nele descrita e pode ser nominativo,
a ordem ou ao portador” (n.° 1) e que “A transmissdo do conhecimento de carga esta sujeita ao regime
dos titulos de crédito” (n.° 2). Constitui entendimento dominante na doutrina e jurisprudéncia que o
mesmo constitui um titulo causal.

13 Cf,, v.g., HUGO RAMOS ALVES, Da limitagdo da responsabilidade do transportador, cit., p. 52, notas
102-103.

174 Cf., v.g., PAIS DE VASCONCELOS, Direito Comercial, cit., pp. 235-236. Derivado dessa literalidade o
CCom. estipula que “[t]odas as questBes acerca do transporte se decidirdo pela guia de transporte, ndo
sendo ndo sendo contra a mesma admissiveis exce¢es algumas, salvo se de falsidade ou de erro
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involuntario de redagdo” (artigo 373.°). Neste sentido, [a]s estipulagdes que ndo constem da guia
(convengdes extracartulares) “serdo de nenhum efeito para com o destinatario e para com aqueles a
guem a més houver sido transferida” (artigo 373.°). Ainda a respeito da literalidade (ou auséncia dela), de
acordo com o prescrito pelo CCom., na falta de guia ou de algumas das condi¢fes exigidas no artigo 370.°
do CCom. — que dizem respeito ao seu contetdo —, as questdes, acerca do transporte, serdo resolvidas
pelos usos do comércio e, na falta destes, nos termos gerais de direito. Esta € uma norma que remete
expressamente para 0S USOS e em que 0S mesmos assumem, assim, forca obrigatéria, sendo fonte de
direito. Com efeito, nos termos do artigo 3.° do CC — sob a epigrafe “valor juridico dos usos”, os usos
que ndo forem contrérios aos principios da boa fé sdo juridicamente atendiveis quando a lei o determine.
Ora, neste caso, a lei determina-o expressamente.

' vd. v.g., a respeito do conhecimento de carga, HUGO RAMOs ALVES, Da limitacdo da
responsabilidade do transportador, cit., pp. 52 e 54. Referindo-se a autonomia em geral dos titulos de
transporte, vd., PAIS DE VASCONCELOS, Direito Comercial, cit., p. 236. Essa autonomia manifesta-se
desde logo no artigo 373.° do CCom., que refere que, na falta de guia “as questdes acerca do transporte
serdo resolvidas pelos usos do comércio e, na falta destes, nos termos gerais de direito”.
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CAPITULO Il — AS RESERVAS NOS VARIOS MODOS DE
TRANSPORTE

1. Transporte maritimo

Entre os varios subtipos do contrato de transporte de mercadorias, merece uma
referéncia especial o maritimo. Foi, com efeito, neste que surgiu a pratica das reservas.
Neste ponto, iremos debrucgar-nos sobre os diversos regimes internacionais do transporte
maritimo (CB 1924, Regras de Hamburgo de 1978 e Regras de Roterddo*"®), bem como
sobre o regime interno®”’.

Porque inserido no ambito maritimo, iremos, ainda, fazer uma referéncia ao
contrato de fretamento (por viagem) e ao contrato de volume uma vez que, a0 seu
abrigo, podem também ser emitidos documentos de transporte (rectius, conhecimento

de carga) e neles ser apostas reservas.

1.1. CB 1924

Em 1924, foi aprovada a Convengdo de Bruxelas de 1924 relativa & unificacdo

de certas regras em matéria de conhecimentos de carga (CB 1924)*"

e que, em termos
semelhantes ao Harter Act, contém um regime imperativo a favor dos carregadores —
one way mandatory. Esta Convencao ja sofreu duas modificacdes, tendo sido aprovados
dois protocolos adicionais: (i) o Protocolo adicional de Visby de 1968; (ii) o Protocolo

adicional de 1979%"°.

1.1.1. Ambito de aplicacdo documental

O conhecimento de carga d& nome ao regime imperativo do contrato de

transporte previsto na CB 1924, aplicavel, no geral, a contratos de transporte em que 0

16 Embora estas tenham um ambito de aplicacdo mais vasto do que o escrito transporte maritimo, pois
sdo aplicaveis ao transporte total ou parcialmente por mar.

"' DL n.° 352/86.

178 portugal aderiu & CB 1924 através do Decreto n.° 19 857, de 18 de maio de 1931, tendo a ades&o
passado a produzir efeitos em 1932.

179 Estes Protocolos, no entanto, ndo chegaram a ser ratificados por Portugal, pelo que ndo vigoram entre
nos.
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documento de transporte seja um conhecimento de carga ou similar — ocupando, assim,
um papel central neste normativo internacional. Concretamente, o artigo 1.°, al. b), da
CB 1924 define contrato de transporte para efeitos dessa convengdao ‘“somente o
contrato de transporte provado por um conhecimento ou por qualquer documento
similar servindo de titulo ao transporte de mercadorias por mar; e aplica-se,
igualmente ao conhecimento ou documento similar emitido em virtude duma carta-
partida, desde o momento em que este titulo regule as relacbes do armador e do
portador do conhecimento” ¥,

O artigo 5.° da CB 1924, estendendo o seu ambito de aplicacdo para alem dos
casos compreendidos no artigo 1.°, dispde, por sua vez, que “Nenhuma disposicdo da
presente Convencdo se aplica as cartas-partidas; mas, se no caso de um navio regido
por uma carta-partida forem emitidos conhecimentos, ficardo estes sujeitos aos termos
da presente convencdo”. l.e.,, a CB 1924 determina a sujeicdo ao seu ambito de
aplicacdo mesmo quando, nos casos regidos por uma carta-partida, “forem emitidos
conhecimentos”. Tal decorre, precisamente, do papel central que o conhecimento de
carga assume nesta Convencao.

O seu ambito material de aplicacdo encontra-se todavia excluido quando haja
apenas emissdo de carta-partida ou quando haja carta-partida e conhecimento de carga
emitido em virtude dessa carta-partida nas relaces entre carregador e transportador. Ao
invés, quando haja conhecimento de carga emitido em virtude dessa carta-partida e nas
relacbes entre portador do titulo — que entretanto circulou — e transportador, estas
Convengcdes ja lhes serdo aplicaveis'®.

As dificuldades surgem quando ndo haja emissao de conhecimento de carga em
virtude do incumprimento da obrigacdo do transportador ou quando haja emissdo de
conhecimento de carga mas o titulo ndo circule. Devera entender-se que o
incumprimento da obrigacdo de emitir conhecimento de carga determinara, pura e

simplesmente, a exclusdo do ambito de aplicacdo destas regras? Serd a — efetiva —

180 Daqui parece resultar, pelo menos literalmente, que a aplicacio desta Convencdo depende da efetiva
emissdo de conhecimento de carga ou documento similar, e ndo da existéncia de um dever de emiti-lo.
Independentemente da posicdo adotada sobre esta questdo, o “lugar central” do conhecimento de carga
nesta Convencao é evidente — cf., v.g., JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit.,
p. 231 e HuGo RAMOS ALVES, Da limitagdo da responsabilidade do transportador na Convencdo de
Bruxelas de 1924, cit., p. 48.

181 Tal como sucede quando em virtude de um contrato de fretamento seja emitido um conhecimento de
carga que circule, tendo-se em vista a tutela dos terceiros portadores do titulo — cf. HUGO RAMOS ALVES,
“Em torno do contrato de transporte maritimo de mercadorias”, Temas de Direito dos Transportes, Vol.
111, Almedina, 2015, pp. 349-350.
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emissdo de conhecimento de carga conditio sine qua non da aplicabilidade da CB 1924,
mesmo nas situagcbes em que o mesmo devesse ser emitido mas ndo o foi por
incumprimento?

No que concerne a CB 1924, face ao seu carater imperativo — que estabelece um
regime one way mandatory, i.e., um regime imperativo a favor dos carregadores,
podendo existir derrogacdo a favor destes mas ja ndo em prol dos transportadores — o
seu ambito de aplicacdo material carece de uma analise mais cuidada que deve ir além
do estrito formalismo que decorre da letra do preceito. Neste sentido, tem sido
defendido que, sendo a disciplina convencional imperativa em razdo da ordem publica
que lhe subjaz, a mesma merecera aplicacdo a outras situacdes, atendendo a
materialidade subjacente.

O principal critério aferidor dessas situacdes devera centrar-se no elemento
finalistico ou teleoldgico de interpretacdo. O artigo 31.° da Convencdo de Viena sobre o
Direito dos Tratados (CVDT) assim o determina, ao prever que um tratado deve ser
interpretado de boa fé e de acordo com o sentido comum a atribuir aos termos do tratado
no seu contexto e a luz dos respetivos objeto e fim. Pode, por outro lado, nos termos do
artigo 32.° da CVDT, recorrer-se a meios complementares de interpretacéo,
designadamente aos trabalhos preparatdrios e as circunstancias em que foi concluido o
tratado, com vista a confirmar o sentido & luz do objeto e fim dos tratados'®.

Ora, tendo presente o carater imperativo da CB de 1924, cuja intencdo é a de
proteger o carregador (artigo 3.°, n.° 8), que normalmente estd numa condi¢cdo negocial
mais fragilizada em relacdo ao transportador, dever-se-4 entender que a CB 1924
merecerd aplicacdo também naquelas situacdes em que, ndo havendo embora emissao
de conhecimento de carga (ou documento similar), o0 mesmo devesse ser emitido, v.g.,
por via do costume ou dos usos comerciais, ou por acordo prévio das partes nesse
sentido'®,

Neste sentido, devera incluir-se aqui o transporte de linha, nos quais a emissao
de um conhecimento resulta dos usos comerciais, mas também aquelas situacdes em que
em virtude da celebragdo de um contrato de fretamento fosse acordada a emissédo

posterior de um conhecimento de carga. Em sintese: incluem-se aqui todas as situacdes

182 Sobre os critérios de interpretagio da CVDT vd., em especial, LUis BARBOSA RODRIGUES, A
interpretacdo de tratados internacionais, AAFDL, 2002.

18 Cf. CASTELLO-BRANCO BAsTos, Da disciplina do contrato de transporte internacional de
mercadorias por mar, cit., pp. 220-221.
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em que o transportador tenha a obrigacdo de emitir um conhecimento de carga,
representando a sua ndo emissdo o incumprimento de um dever'®.

Na verdade, a imperatividade da CB 1924, que reflete exigéncias de ordem
publica, ndo se coaduna com o facto de a sua aplicacdo estar condicionada ao efetivo
cumprimento do dever do transportador emitir o conhecimento de carga ou a

dependéncia da vontade das partes nesse sentido™®.

Em suma, de modo a néo
comprometer a obtencdo de solugOes efetivas e a prosseguir-se a ratio da Convencao, a
aplicacdo do seu regime ndo depende da emissao efetiva de conhecimento de carga, mas
tdo s6 da obrigacdo de o emitir, por forca dos usos, costumes ou por acordo das

partes'®®,

1.1.2. Mengdes do conhecimento de carga

Depois de receber as mercadorias e a pedido do carregador, o transportador
maritimo devera (pessoalmente ou através do capitdo ou do destinatario no porto em
que este se encontre) expedir e entregar aquele um conhecimento de carga que descreva
a mercadoria e 0 seu estado*®’.

Neste dominio, a CB 1924 dispde que depois de receber e carregar as
mercadorias, 0 armador, o capitio ou 0 agente do armador devera, a pedido do
carregador, entregar a este um conhecimento contendo, entre outros elementos:

(i) as marcas necessarias a identificacdo das mercadorias, “tais quais foram

indicadas por escrito pelo carregador antes de comecar 0 embarque dessas

184 Cf. CASTELLO-BRANCO BasTos, Da disciplina do contrato de transporte internacional de
mercadorias por mar, cit., pp. 220-221. Outra questdo prende-se com o significado de documentos
similares para efeitos da Convencdo. Tém sido identificadas algumas figuras afins ao conhecimento de
carga que devem considerar-se a ele similares, e que tém proliferado no comércio maritimo com o
objetivo de agilizar as operagdes de transporte, como o conhecimento direto, o pertence, ou o seaway bill
(cf., v.g., HUGO Ramos ALVES, Da limitagdo da responsabilidade do transportador na Convencéo de
Bruxelas de 1924, cit., pp. 54-56, IGNACIO ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, cit., pp. 532-536).
Porém, alguma doutrina entende que o documento similar deve desempenhar a funcdo de “titulo
representativo da mercadoria”, e, assim, investir o seu possuidor num direito a entrega das mercadorias e
a disposicdo das mesmas. Segundo esta doutrina, o seaway bill ndo cabe neste conceito — embora
desempenhe a fungdo probatéria do contrato e de recibo de entrega das mercadorias, carece da natureza
de titulo representativo. A favor desta tese, vd. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Da disciplina do contrato de
transporte de mercadorias por mar, cit., p. 223, GABALDON GARCIA ¢ RuUIz SOROA, Manual de Derecho
de la Navegacion Maritima, cit., pp. 507 e 5009.

185 Cf. CASTELLO-BRANCO BAsTos, Da disciplina do contrato de transporte internacional de
mercadorias por mar, cit, pp. 220-221.

18 Cf. CASTELLO-BRANCO BAsTos, Da disciplina do contrato de transporte internacional de
mercadorias por mar, cit., p. 222.

187 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 143.
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mercadorias, contanto que essas marcas estejam impressas ou apostas
claramente, ou qualquer outra maneira, sobre as mercadorias néo
embaladas ou sobre as caixas ou embalagens que as contém, de tal sorte que
se conservem legiveis até ao fim da viagem”#%;

(if) o numero de volumes, ou de objetos, ou a quantidade, ou o peso, segundo 0s
casos, “tais como foram indicados por escrito do carregador™®’;

(iii)o estado e a acondicionamento aparentes das mercadorias'*.

Como se vé, com excecdo desta Ultima mencdo, as demais tém por base a
declaracéo (ou escrito, como lhe chama a CB 1924) do carregador, o que significa que,
neste Ultimo caso, ele deve apenas limitar-se a concordar ou discordar de tal declaracéo.

Quanto a obrigacdo de mencionar “o nimero de volumes, ou de objectos, ou a
qguantidade, ou o peso”, poderd questionar-se se estas constituem obrigacdes

»191 " CLAVERO TERNERO

alternativas, dada a utilizacdo do vocabulo disjuntivo “ou
defende neste contexto que o transportador apenas tem de fazer obrigatoriamente
mencdo a um deles face a formulacdo legal*®. Parece, efetivamente, que assim é: esté
sempre em causa, seja qual for o elemento que em concreto seja mencionado, um aspeto
quantitativo relativamente as mercadorias e que permite determinar o seu quantum, de
uma ou outra maneira, pelo que uma ou outra indicacdo satisfacio o desiderato legal™®.

Note-se ainda que ndo ha nenhuma indicacdo, na formulacéo legal, sobre quem
recaira a escolha, mas a redacdo do preceito sugere que carregador sé pode exigir uma
das trés mencdes, mesmo que ele forneca mais elementos™®. N&o parece que a escolha
possa, pura e simplesmente, recair sobre o carregador. Entendemos que se o carregador
fornecer dados relativamente a qualquer um destes elementos, a escolha recaira sobre o
transportador, porgue ele é que é o destinatario da obrigacéo ai prevista.

Quanto ao estado e acondicionamento aparentes das mercadorias, esta mengéo

refere-se apenas a condicdo aparente verificAvel mediante um exame razodvel das

188 Cf. artigo 3.2, n. 3, al. a), da CB 1924.

189 Cf. artigo 3.2, n.° 3, al. b), da CB 1924.

190 Cf. artigo 3.2, n.° 3, al. ¢), da CB 1924.

191 | e., uma obrigagdo que compreende duas ou mais prestacdes, mas em que o devedor se exonera
efetuando aquela que, por escolha, vier a ser designada (cf. a no¢do do artigo 543.°, n.° 1, do CC).

192 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 148.

193 |sto sem prejuizo de a escolha do transportador quanto a um destes elementos poder, depois, influir
com o regime de limitacdo legal de responsabilidade, na medida em que o artigo 4.°, n.° 5, prevé este
direito ou beneficio tendo como referéncia o nimero de volumes ou unidades de mercadorias
transportadas.

194 Cf. TREITEL e REYNOLDS, Carver on bills of lading, Sweet & Maxwell, 2001, p. 483.
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mercadorias'®®. N&o se exige a mencdo & condicdo interna das mercadorias nem & sua
qualidade, embora se afirme a este respeito que, se o transportador estiver ciente desta
condigdo (interna), que seja para ele evidente mesmo quando ndo o0 seja para um
“observador normal”, ele devera fazer mencéo a tal condicdo, com a cominacédo de que,
se 0 ndo fizer, ndo podera alegar mais tarde essa condigdo™®.

Além disso, se o transportador, mediante este exame externo e razoavel, ficar na
duvida sobre o bom estado ou condigdo, ndo devera resolver essa ddvida pendendo para

o lado da boa condicio ou bom estado™®’.

1.1.3. Reservas a partida

Sem prejuizo da obrigatoriedade de fazer as mencgdes supra descritas, a CB
prevé, logo a seguir, que nenhum armador, capitdo ou agente do armador € obrigado a
declarar ou mencionar, no conhecimento, marcas, nimeros, quantidade ou peso que, por
motivos sérios, suspeite ndo representarem exatamente as mercadorias por ele recebidas,
ou que por meios suficientes ndo pode verificar (artigo 3.%, n.° 3, ultimo paragrafo).
Alude-se, assim, na CB a faculdade de omitir estas indicacdes (pela negativa), sem que
se afirme expressamente a admissibilidade de reservas (pela positiva)*®.

Todavia, ndo terd pretendido o legislador internacional, certamente, que se
fizesse uma pura interpretacdo literal do preceito™. De facto, como afirmado por
CAsLAV PEIOVIC, € dificil imaginar que o legislador desta Convencéo tenha pretendido
que o transportador emitisse conhecimentos de carga sem mencOes particulares
concernentes as marcas, nimero, quantidade ou peso das mercadorias, pois tais mengoes
fazem parte da esséncia do conhecimento de carga, sendo um seu elemento essencial®®.

Por isso, no essencial, e bem, a doutrina e jurisprudéncia, tém extraido da
redacdo da norma da CB a possibilidade de o transportador apor reservas, e nao de

apenas omitir aquelas indicacGes, considerando que tal admissibilidade decorre, ainda

195 Cf. TREITEL e REYNOLDS, Carver on bills of lading, cit., p. 483.

19 Cf. TREITEL e REYNOLDS, Carver on bills of lading, cit. p. 483.

197 Cf. TREITEL e REYNOLDS, Carver on bills of lading, cit., p. 483.

1% Nos dizeres de MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em direito maritimo”, cit., p. 568,
constituiu a CB 1924 um evidente “volte-face”, por no se fazer nela, pelo menos diretamente, qualquer
alusdo a reservas, existindo apenas esta previsdo do artigo 3.°, n.° 3, da CB 1924.

199 ¢f. CasLAV PEJOVIC, “Clean bill of lading in contract of carriage and documentary credit: when clean
may not be clean”, The Penn State Journal of Law & International Affairs, Vol. 4, n° 1, dez. 2015, p. 131,
disponivel em http://elibrary.law.psu.edu/jlia/vol4/iss1/8.

200 cf. CAsLAV PEJOVIC, “Clean bill of lading in contract of carriage and documentary credit: when clean
may not be clean”, cit., p. 131.
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que ndo expressamente, pelo menos implicitamente do citado artigo 3., n.° 3, da CB
1924201-202.

Por este motivo, ndo concordamos com CASTELLO-BRANCO BASTOS, quando
afirma que “a idéntico resultado material —que se produz no regime de prova do estado
da mercadoria no momento do embarque — desde que se aceite as consequéncias
deduzidas do principio da literalidade — se chegara ora omitindo tout court a indicacéo
em causa, ora apondo uma reserva, ainda que, in hoc sensu, genérica ou de estilo”*®.
Com efeito, uma coisa é o transportador nada dizer e outra, bem diferente e com
distintos efeitos, € o transportador apor reservas.

Quando, na verdade, o artigo 3., n.° 3, da CB refere que nenhum armador é
obrigado a mencionar coisas que ndo correspondam aquelas caracteristicas esta, afinal, a
querer dizer que, nestas situacdes, o transportador tem, pelo menos, a faculdade de
colocar mencdes distintas do referido pelo carregador pois, se ndo o fizer, corre o risco
de Ihe ser aplicavel um regime probatério bastante mais exigente.

A prética tem, efetivamente, demonstrado que, nestes casos, tais mencdes sdo
feitas na mesma, embora acompanhadas de reservas®®*. Nesta senda, tem a doutrina e
jurisprudéncia admitido a aposicdo de reservas hum contrato de transporte regulado pela
CB 1924: se o transportador ndo é obrigado a fazer as mencdes relativas as marcas,
nameros, quantidade ou peso tal como descrito pelo carregador, entdo tem de se admitir

201 Neste sentido, vd. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit., p. 246; CASLAV
PEjOVIC, “Clean bill of lading in contract of carriage and documentary credit: when clean may not be
clean”, cit., pp. 131-132.

202 No direito italiano, o artigo 462.° do Codice della Navigazione regula expressamente as reservas,
dispondo que (i) o transportador tem a faculdade de inserir no conhecimento de carga reservas quando
ndo pode no todo ou em parte proceder a uma normal verificagdo das indicacBes fornecidas pelo
carregador sobre a natureza, qualidade e quantidade das mercadorias, bem como sobre o nimero de
embalagens e marca das mercadorias; (ii) na falta de reservas, a natureza, qualidade e quantidade das
mercadorias, bem como o nimero de embalagens e marca das mercadorias embarcadas, presumem-se,
salvo prova em contrario, conformes as indicagdes no conhecimento de carga. Refere RIGHETTI que esta
norma segue 0s tracos do artigo 3., n.° 3, da CB de 1924 apresentando, no entanto, uma diferenca
estrutural: o artigo 462 do Codice della Navigazione alude a faculdade de apor reservas (pela positiva); a
CB 1924, contrariamente, alude a faculdade de omitir as indicagBes respeitantes a quantidade, peso,
nimero ou marcas das mercadorias (pela negativa). Mas esta diferenca, como afirma RIGHETTI, Trattato
di Diritto Marittimo, Parte Seconda, Giuffré Editora, 1990, p. 1000, acaba por ser mais estrutural do que
substancial.

23 Cf. CASTELLO-BRANCO BAsTos, Da disciplina do contrato de transporte internacional de
mercadorias por mar, cit., p. 265.

204 Cf. SOVERAL MARTINS, “Os documentos de transporte nas Regras da Haia e nas Regras de Roterdo”,
cit., p. 145.
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que, pelo menos quanto a estas mencdes, a CB 1924 legitima a aposicdo de reservas®.
Isto quanto a estes elementos.

Assente que estd, pelo menos, a existéncia desta possibilidade de apor reservas,
podemos ainda ir mais além e questionar-nos sobre se tal ndo constituird antes um
dever. Afirma CASLAV PEJOVIC a este respeito que o contetdo do artigo 3.2, n.° 3, da CB
1924 tem sido interpretado como implicando que o transportador, de facto, deveria
inserir mengOes particulares concernentes as mercadorias tal como fornecidas pelo
carregador e que, adicionalmente, o transportador esta legitimado para “qualificar” tais
mencdes particulares inserindo no conhecimento de carga reservas desde que cumpridas
as condicgdes exigidas no preceito — i.e, se o transportador, por motivos serios, suspeitar
que as indicagdes do carregador ndo representam exatamente as mercadorias por ele
recebidas, ou se o transportador ndo teve meios suficientes para proceder a esta
verificacdo.

Porém, quanto ao estado e condi¢do/acondicionamento aparentes das
mercadorias, suscita-se a questdo de saber se em relacdo a esta particular mencao
também serdo admissiveis reservas a luz da CB 1924. E que, se bem atentarmos no
contetido do citado artigo 3.°, n.° 3, apenas se diz que o transportador ndo é obrigado a
declarar ou mencionar as mencbes a que se referem as als. a) e b), e j& ndo as
respeitantes a al. ¢) sobre o estado e o0 acondicionamento aparentes das mercadorias. A
CB 1924 6, entfio, quanto a estas, omissa’®®. Essa omissdo, parece-nos, no entanto,
meramente aparente, sendo vejamos: se, nos termos do artigo 3.°, n.° 3, al. a), o
transportador deve mencionar no conhecimento o “estado e o acondicionamento
aparentes das mercadorias”, naturalmente que se as mercadorias estiveram num “mau
estado” ou aparentarem defeitos, esta norma dita que o transportador deve fazer mengéo
a tais defeitos aparentes. A CB 1924 obriga que sejam feitas estas mengdes, “para o bem
e para o mal”.

Assim, se o transportador verificar que as mercadorias nao estdo em bom estado
e condicdo aparentes, o transportador deve precisar, mediante a aposicdo de reservas,

essa condicdo ou estado, tanto quanto Ihe seja possivel precisar®®’. Isto é, deve precisar,

205 Neste sentido, vd. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit., p. 246; YVES
TASSEL,“Les reformes apportees par les regles de hambourg au regime juridique du connaissement”, |l
Diritto Marittimo, 11, 1993, p. 297.

206 Cf, JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit., p. 246.

207 Cf. TREITEL e REYNOLDS, Carver on Bills of Lading, cit., p. 483, que ddo como exemplo a insercéo de
uma clausula do tipo “bags torn and stained”.
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na medida daquilo que consiga, a falta de bom estado e condi¢cdo, ndo sendo em
principio suficiente que o mesmo indique “em aparente mau estado e condi¢ao”.

Entende alguma doutrina que, ndo estando abrangidas pelo regime do artigo 3.°,
n.° 3, da CB 1924, estas reservas sdo validas mesmo que falte o requisito da indicacao
de motivo justificativo suficiente?®®.

Em suma: uma e outras reservas sdo, a luz da CB 1924, admissiveis. Uma e
outra devem, também, ser fundamentadas e assentar num motivo sério. Com efeito, o
artigo 3., n.° 3, como vimos, determina que o transportador ndo € obrigado a fazer as
mengdes tal como declarado pelo carregador apenas se € na medida em que, “por
motivos sérios, suspeite ndo representarem exatamente as mercadorias por ele
recebidas, ou que por meios suficientes ndo pdde verificar”. Isto €, ndo se admite, face a
CB 1924, qualquer aposicdo de reservas. As mesmas s0 sdo admissiveis se tiverem um
fundamento, sendo que tal fundamento devera assentar numa justificacdo objetiva
relativamente as condices da mercadoria e/ou aos meios técnicos de carregamento?”.

Sobre o conceito “estado” das mercadorias constante no artigo 3.°, n.° 3, al. ¢),
da CB 1924, MARIO RAPOSO afirma que “0 conhecimento de embarque regista, nos
termos desta al. ¢), o estado real da mercadoria, constituido pela aparéncia criada pelo
exame sumario que o transportador faz antes do embarque e pelas indica¢des que Ihe

99210

sdo prestadas pelo carregador Isto ndo obstante reconhecer que a doutrina

prevalecente se orienta no sentido de que o estado e acondicionamento aparente da
mercadoria corresponde ao seu aspeto exterior, aquando da receco a bordo®*.

Da alternatividade das mencdes referenciadas no artigo 3.°, n.° 3, al. b) da CB
(numero de volumes, objetos, quantidade ou peso), tem-se também considerado que,
tendo o transportador apenas o dever de fazer mencdo a apenas um destes aspetos,
podera, validamente e legitimamente, apor reservas face aos demais elementos®*?. Esta
solucéo tem toda a razdo de ser: ndo existe, face aos demais, o dever de verificagéo, e
onde néo existe o dever de verificacdo poderao ser legitimamente apostas reservas.

Refira-se ainda, quanto as reservas a partida na CB 1924, que a doutrina e a

jurisprudéncia tém admitido neste ambito as reservas genéricas ao abrigo do citado

28 Cf., v.g., Rulz SOROA, ZABALETA SARASUA e GONZALEZ RODRIGUEZ, Manual de Derecho del
Transporte Maritimo, Vistoria-Gasteiz, 1997, p. 425.

209 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, Almedina, 2005, p. 246.

210 Cf. MARIO RAPOSO “As cartas de garantia e o seguro maritimo”, cit., p. 507 (nota de rodapé 14).

211 Cf. MARIO RAPOSO “As cartas de garantia e o seguro maritimo”, cit., p. 507.

212 Cf., neste sentido, CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”,
cit., p. 148; TREITEL e REYNOLDS, Carver on Bills of Lading, cit., p. 483.
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artigo 3.°, n.° 3, daquela Convencdo, mediante a aposicdo de clausulas tais como
(recorde-se) “said to contain”, “weight measure quality quantity condition content and
value unknown”, ou a referéncia a expressao “FCL” (“full container load”) — indicando
que o contentor foi entregue ao transportador j& selado e que o transportador ndo esta

213

por isso ciente do seu contetdo” . A sua validade, como se verd, estara dependente da

existéncia ou ndo do dever de verificacdo do transportador in concreto e da afericdo da

razoabilidade de meios para o efeito®.

1.1.4. Reservas a chegada

A CB 1924 nédo descura também as reservas a chegada. Alias, quanto a estas,
diferentemente do que sucede quanto as reservas a partida, a CB 1924 alude
expressamente a possibilidade de aposicdo de reservas escritas (pela positiva),

estabelecendo-lhe um regime no artigo 3.°, n.° 6, ao abrigo do qual:

(1) salvo no caso de ser dado ao armador ou ao seu agente no porto de
desembarque, um aviso, por escrito, da existéncia e da natureza de quaisquer
perdas e danos, antes ou no momento da retirada das mercadorias e da sua
entrega a pessoa que tem o direito de recebé-las em virtude do contrato de
transporte, essa retirada constituira, até prova em contrario, uma presuncao
de que as mercadorias foram entregues pelo armador tais como foram
descritas no conhecimento®>;

(i) se as perdas e danos ndo sdo aparentes, o aviso deve ser dado no prazo de
trés dias a contar da entrega®’®,

(ilf) as reservas escritas sdo inuteis se o estado da mercadoria foi
contraditoriamente verificado no momento da rececdo®’ (artigo 3.2, n.° 6, §

3.9).

213 Cf., v.g., TREITEL e REYNOLDS, Carver on bills of lading, cit., p. 483.

2% Cf. TREITEL e REYNOLDS, Carver on bills of lading, cit., p. 483. Com efeito, em determinados casos
estas serdo admissiveis atenta a falta de meios razoaveis a que alude este preceito da CB 1924; noutras
ndo o serdo, se existirem meios razoaveis.

215 Cf. artigo 3.2, n.2 6, § 1.°, da CB 1924.

218 Cf. artigo 3.2, n.2 6, § 2.°, da CB 1924.

217 Cf. Artigo 3.2, n.° 6, § 3. da CB 1924.
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Ao abrigo deste regime, verifica-se assim que as reservas ao destinatario

poderdo suceder em duas circunstancias:

Q) se 0 defeito ou vicio for aparente, mediante um aviso, por escrito, da
existéncia e da natureza de quaisquer perdas e danos, antes ou no
momento da retirada das mercadorias e da sua entrega;

(i) se o defeito ou vicio for oculto ou ndo aparente, mediante um aviso, por
escrito, da existéncia e da natureza de quaisquer perdas e danos, no prazo

de trés dias a contar da entrega;

Indo mais além, o legislador prevé ainda que “as reservas escritas sdo indteis se
0 estado da mercadoria foi contraditoriamente verificado no momento da rececédo”.
Que querera isto dizer? Abrangera esta expressdo as duas realidades (de reservas por
defeito ou vicio aparente e por defeito ou vicio oculto)?

Por um lado, a “verificacdo contraditoria no momento da rece¢do” parece
apenas “detetar” defeitos ou vicios aparentes porque, pela sua propria natureza, so6
relativamente a estes é possivel proceder a verificacdo contraditéria no momento da
rececdo. Mas, por outro lado, o preceito alude indistintamente a reservas escritas, sem
especificar.

Devera, assim, concluir-se, 0 seguinte: as reservas escritas (do destinatario) sdo
indteis se o estado da mercadoria foi contraditoriamente verificado no momento da
rececdo na medida em que (i) estejam em causa vicios aparentes que pudessem ser
detetados nesse momento; (ii) se nesse momento o destinatario constatou a inexisténcia
de vicios. Verificadas estas condicbes, as reservas que nessa formuladas pelo
destinatario sao ineficazes, i.e., destituidas de qualquer efeito.

A CB 1924 prevé ainda que em caso de perda ou dano certos ou presumidos, o
armador e o destinatario concederdo reciprocamente todas as facilidades razoaveis para
a inspecdo da mercadoria e verificacdo do nimero de volumes. Isto significa que, no
momento da rececdo em que seja feita a verificacdo contraditéria, o transportador e o
destinatario deverdo atuar colaborando mutuamente no sentido de proceder a esta
inspecéo e verificacgao.

As reservas a chegada do destinatario, ao contrario das reservas a partida do
transportador, ndo sdo o reflexo do cumprimento ou incumprimento de um dever de
verificacdo: o destinatario, ao contrario do transportador, ndo tem o dever de fazer

certas mencOes sobre as caracteristicas e o estado das mercadorias. Por este motivo,
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como veremos mais desenvolvidamente infra a respeito da natureza juridica das
reservas, a questdo de saber se existe ou ndo um dever de formular reservas neste
ambito ndo é, aqui, controversa, ao contrario do que sucede com as reservas do
transportador.

Por outro lado, e agora em termos semelhantes ao que sucede com o
transportador (como se verd ja de seguida), o destinatario, ndo apondo reservas, podera
sofrer certas consequéncias probatdrias se ndo o fizer, tornando mais onerosa a sua

prova sobre 0 momento em que ocorreram os danos, vicio ou defeito da mercadoria.

1.1.5. Valor probatério do conhecimento de carga

Ao abrigo da CB 1924 (na sua versdo originaria), o contetdo do conhecimento
relativamente as mencdes das caracteristicas e estado das mercadorias supra
referenciadas constituira presuncdo, salvo prova em contrario, da rececdo pelo
transportador das mercadorias tais como nele descritas®®. Vale o principio geral da
presuncdo de veracidade do conhecimento, salvo prova em contrario (presuncao iuris
tantum)®*®.

Na sequéncia das alteracdes efetuadas pelo Protocolo adicional de Vishy, o
legislador veio prever expressamente que se o conhecimento de carga for transmitido a
terceiros, ndo se admitird prova em contrario. l.e., ao abrigo da CB 1924 e na medida
em que se aplique o Protocolo adicional de Visby, ndo se admitird prova em contrario,
perante o terceiro destinatario da mercadoria (presuncao iure et de iure), relativamente
ao que ficou descrito no conhecimento, sendo tal prova admissivel apenas perante o
carregador (inter partes)?2%2%,

Bem se V&, assim, que é de manifesta importancia aquilo que o transportador

mencione neste documento, face aos efeitos probatdrios presuntivos associados. Por

218 Cf. artigo 3.9, n.° 4, da CB 1924.

219 Cf. RUIZ SOROA, ZABALETA SARASUA e GONZALEZ RODRIGUEZ, Manual de Derecho del Transporte
Maritimo, Vistoria-Gasteiz, 1997, p. 422.

220 Adiante veremos se a adesdo ao Protocolo de Vishy constituird um elemento essencial para se aplicar
esta regra ou se, por principio, a poderemos aplicar também noutras situacées em que ndo se aplique este
Protocolo.

221 O anterior artigo 540.° do CCom., revogado expressamente pelo DL n. 352/86, previa que o
conhecimento fazia fé entre os interessados no carregamento e entre estes e 0s seguradores e o carregador,
salvo provando-se dolo. Atento o teor desta formulacéo legal, considerava PALMA CARLOS, O contrato de
fretamento no Cddigo Comercial Portugués, cit., que o conhecimento constituia “prova plena” em
relagdo ao seu contelido e as obrigacdes e direitos dos interessados nele inscritas, ndo podendo os seus
dizeres ser atacados por qualquer espécie de prova, salvo dolo de qualquer um dos interessados.
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iISSO mesmo, e na esteira do afirmado por CLAVERO TERNERO, pode afirmar-se que as
reservas aos conhecimentos de carga servem para “amenizar”’ os seus efeitos
probat6rios®*%, Funcionam como uma adverténcia aos interessados no trafego comercial
de que a mercadoria descrita no conhecimento ndo esta isenta de defeitos (peso,
quantidade, danos, etc.) e que quem a adquirir podera confrontar-se com um
carregamento de valor inferior ao que se pretendeu evitar’. O autor caracteriza, por
Isso, 0 conhecimento de carga como um meio de prova qualificado, em virtude do qual
interessara ao transportador “destruir” o seu valor probatério com a finalidade de
“excluir’ o mais possivel a sua responsabilidade**.

N&o existe controvérsia quanto ao regime da CB 1924 na medida em que seja
aplicavel o Protocolo adicional de Visby, que é claro no que respeita a diferenca de
solucdes inter partes e relativamente a terceiros:

(i) nas relacbes entre carregador e transportador a presuncdo relativamente ao
teor do conhecimento € iuris tantum;
(i)  nas relagBes entre transportador e terceiros (maxime destinatario das

mercadorias) a presuncdo é iure et de iure®?>,

Ruiz SOROA, ZABALETA SARASUA e GONzZALEzZ RODRIGUEZ, afirmam a este
respeito que rege o principio geral da presuncdo da exatiddo do conhecimento salvo
prova em contrario, isto é, uma presuncdo iuris tantum que equivale a prima facie no
direito inglés?®.

No entanto, se ndo for aplicavel o Protocolo de Vishy, sera que devera concluir-
se, sem mais, que a presuncdo € iuris tantum? N&o serd, antes, a regra iure et de iure
positivada no Protocolo de Visby a manifestacdo de um principio geral de protecdo de
terceiros de boa fé que justifica (ou impde!) a sua aplicacdo mesmo quando o legislador
ndo o imponha expressamente? Em nosso entender sim, devendo a versdo originaria da
CB de 1924 ser interpretada indistintamente quer esteja em causa a versdo originaria
quer a versdo modificada pelo Protocolo de Visby, tal como veremos mais

desenvolvidamente infra.

222 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., pp. 144-145.
223 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 144.

224 0 vocébulo é propositadamente colocado entre aspas uma vez que, por ora, ndo cabe ainda fazer juizos
conclusivos sobre a natureza juridica das reservas, concretamente sobre a questdo de saber se as mesmas
constituirdo ou ndo causa de exclusédo de responsabilidade do transportador.

225 Cf., v.g., IGNACIO ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, cit, p. 528.

226 Cf. RUIZ SOROA, ZABALETA SARASUA e GONZALEZ RODRIGUEZ Manual de Derecho del Transporte
Maritimo, cit., p. 422.
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Outra questdo que ainda se podera colocar é se a auséncia de mencao ao estado e
condicdo aparentes da mercadoria podera fazer operar estas presungfes, na medida em
que o preceito apenas prevé que o conhecimento constituird presuncdo quanto ao que
esteja nele descrito. Dado que o transportador tem também o dever de fazer esta mencgéo
(a par das outras baseadas nos dados fornecidos pelo carregador) e tendo em conta o
especifico papel do conhecimento de carga enquanto titulo de crédito (nomeadamente
atendendo a caracteristica da circulabilidade e a necessidade de proteger o0s varios
intervenientes do comércio que com ele contactem), entendemos que uma correta
interpretacdo do preceito passa por defender a existéncia desta presuncao também neste
caso. Acresce que, como veremos, 0s demais instrumentos normativos de direito dos
transportes a preveem expressamente, pelo que joga também a favor desta interpretacao

a sistematica normativa.

1.2. Regras de Hamburgo

A Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o transporte por mar adotou, em 1978,
uma nova Convencdo no dominio do transporte maritimo de mercadorias, com base
num projeto elaborado no &mbito da CNUDCI: as Regras de Hamburgo (doravante, RH
1978)??’. Esta Convengao entrou em vigor em novembro de 1992, mas a sua relevancia
pratica ndo se compara a CB 1924 uma vez que, na expressdo de MARIO RAPOSO,
“apenas dela fazem parte, como regra, paises de escasso significado no “shipping””zzg.

No entanto, 0 seu regime encontra-se j& bastante mais maduro no que concerne
as reservas e questdes que com elas se podem relacionar, pelo que, mesmo quando o
mesmo ndo seja aplicavel, constitui um importante auxiliar interpretativo na resolucéo
de questdes praticas que poderdo nao se encontrar claras na CB 1924.

Quanto ao ambito de aplicagdo “documental”, a questdo atras discutida quanto a
saber se € exigivel a efetiva emissdo de conhecimento de carga s6 se coloca perante a

CB 1924, e ja ndo nas RH 1978, pois estas aplicam-se a todos os contratos de transporte

227 para LIMA PINHEIRO, “Direito aplicavel ao contrato de transporte maritimo de mercadorias”, Temas de
Direito Maritimo - |, Revista da Ordem dos Advogados, Ano 68, Vol. I, 2008, disponivel em
https://portal.oa.pt/comunicacao/publicacoes/revista/, esta Convencao representa uma rutura radical face a
CB, que se destina a substituir (nos termos do artigo 31.°, a ratificacdo das RH obriga a dentincia da CB).
Uma rutura que, segundo o autor, se verifica ao nivel dos valores e principios enformadores, que se
manifesta naturalmente no conteido normativo, mas também, desde logo, na técnica seguida. Portugal
ndo aderiu a esta Convencéo, ndo tendo denunciado a CB 1924.

228 Cf. MARIO RAPOSO, “Transporte maritimo de mercadorias: hoje e amanha”, |11 Jornadas de Lisboa de
Direito Maritimo — Das Regras da Haia as Regras de Roterddo, Almedina, 2014, p. 17.
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maritimo internacionais, quer haja ou ndo efetiva emissdo de conhecimento de carga
(artigos 1.° n° 6 e 2.° n. 1), sendo claro, na letra da propria Convencdo, que é
suficiente o dever de emiti-lo para sujeicio ao seu &mbito de aplicac&o®’.

1.2.1. Mengdes do conhecimento de carga

O conhecimento de carga, ao abrigo das RH 1978, deve incluir, inter alia, as
seguintes mencdes particulares (artigo 15.°, n.° 1):

Q) A natureza geral das mercadorias, as marcas necessarias a sua
identificacdo, uma expressa mencdo (se aplicivel) ao caréter perigoso
das mercadorias, 0 nimero de embalagens ou unidades, e 0 peso das
mercadorias ou a sua quantidade expressa de outro modo, sendo estas
informagdes fornecidas pelo carregador®®’;

(i) A condico aparente das mercadorias®".

Também aqui se divide, a semelhanca da CB 1924, entre as caracteristicas das
mercadorias no que respeita a informacdo fornecida pelo carregador e a que ndo é
fornecida por este.

Também em termos semelhantes aquela Convencdo, a obrigatoriedade de
mencionar aspetos relativos a quantidade das mercadorias a transportar esta configurada
como constituindo obriga¢es alternativas (peso ou quantidade expressa doutro modo).

Note-se ainda que a auséncia de qualquer destas mencdes ndo afeta a validade do

conhecimento de carga®*.

1.2.2. Reservas a partida

229 Cf. GABALDON GARCIA e Rulz SOROA, Manual de Derecho de la Navegacién Maritima, cit., p. 505.
Os autores referem, porém, no ambito da “Ley de 22 de diciembre de 1949, de unificacién de reglas en
los conocimientos de embarque en buques mercantes” (vigente até setembro de 2014), que a semelhanga
da CB 1924 que diz respeito a transportes sob conhecimento, sé se aplica se houver efetiva emissao de
conhecimento. Vd., em sentido idéntico, LIMA PINHEIRO, “Direito aplicavel ao contrato de transporte
maritimo de mercadorias”, cit., que afirma neste &mbito que esta Convengdo “ndo regula apenas certos
aspectos relativos ao conhecimento de carga e a responsabilidade do transportador por avarias de
carga. Prossegue-se agora um escopo mais vasto: a unificacdo do regime do transporte maritimo
internacional de mercadorias”. Vimos, porém, que, atenta a sua ratio, a CB 1924 também se deve aplicar
sempre que haja o dever de emitir o conhecimento de carga. Do que ndo pode duvidar-se é que,
contrariamente & CB 1924, as RH afirmam-no expressamente, ndo se suscitando dividas quanto a este
ponto.

230 Cf. artigo 15.2, n.° 1, al. a), das RH 1978.

2L Cf. artigo 15.2, n.° 1, al. b), das RH 1978.

232 Cf. artigo 15.2, n.° 3, das RH.
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As RH 1978, diferentemente da CB, aludem j& pela positiva a faculdade de apor
reservas, no artigo 16.°, n.° 1 (com a epigrafe “Bills of lading: reservations and
evidentiary effect”)?®,

Ao abrigo deste preceito, o transportador pode incluir no conhecimento reservas
no sentido de declarar a existéncia de inexatiddes, motivos de suspeita ou a falta de
meios razoaveis para verificar os dados relativos a natureza geral, as marcas principais,
numero de volumes ou unidades, peso ou quantidade das mercadorias (elementos estes
que, como vimos, sao fornecidos pelo carregador).

Quanto ao estado e condigé@o aparentes das mercadorias, prescreve-se no artigo
16.°, n.° 2, das RH 1978, a semelhanca da CB 1924, que tal mencdo deve também
constar do conhecimento de carga. Porém, indo além desta, prevé-se especificamente
como efeito decorrente da falta desta mencdo a presuncdo de que as mercadorias
estavam em bom estado/condicdo aparentes aquando do carregamento®.

As RH 1978 exigem que o transportador indique os motivos da aposicdo de
reservas, ao contrario da CB 1978 que ndo o exige, pelo menos, em termos literais.

Bem se V€, assim, que as RH 1978, contém ja um regime mais completo quanto
as reservas, prevendo-se (i) a admissibilidade de reservas pela positiva (ii) 0s seus

requisitos; (iii) os seus efeitos?*>.

1.2.3. Reservas a chegada

Estas reservas vém previstas, em termos expressos, no artigo 19.° das RH, nos

seguintes termos:

23 A norma tem a seguinte redacdo: “If the bill of lading contains particulars concerning the general
nature, leading marks, number of packages of pieces, weight or quantity of the goods which the carrier or
other person issuing the bill of lading on his behalf knows or has reasonable grounds to suspect do not
accurately represent the goods actually taken over or, where a "shipped™ bill of lading is issued, loaded,
or if he had no reasonable means of checking such particulars, the carrier or such other person must
insert in the bill of lading a reservation specifying these inaccuracies, grounds of suspicion or the
absence of reasonable means of checking.”

234 A redagdo é a seguinte: “If the carrier or other person issuing the bill of lading on his behalf fails to
note on the bill of lading the apparent condition of the goods, he is deemed to have noted on the bill of
lading that the goods were in apparent good condition”.

25 Neste contexto, pode também afirmar-se, com HuUGO RAMOs ALVES, Da limitagdo da
responsabilidade do transportador na Convencédo de Bruxelas de 1924, cit.,, p. 38, que as normas
relativas a distribuicdo do 6nus da prova e da intensidade do seu exercicio, por parte do transportador,
receberam um tratamento mais maduro e definitivo, ndo se prestando as incertezas interpretativas no
ambito da CB 1924.
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Q) a menos que o transportador seja notificado, por escrito, pelo destinatario
sobre qualquer perda ou dano das mercadorias, especificando a natureza
de tal perda ou dano, até ao dia Util apos a entrega das mercadorias,
presume-se, salvo prova em contrario, que o transportador entregou as
mercadorias tal qual descrito no documento ou, ndo tendo sido emitido
qualquer documento, em bom estado®®®;

(i) porém, quando a perda ou dano ndo for aparente, o prazo previsto no
ponto anterior ndo se aplica, dispondo antes o destinatario de um prazo
de 15 dias seguidos apds a entrega para notificar o transportador por

escrito relativamente a tais perdas ou danos®’.

Se o0 estado das mercadorias, no momento da entrega ao destinatéario, tiver sido
objeto de uma vistoria ou inspecdo conjunta das partes, ndo serd necessario notificar o
transportador, por escrito, da perda ou dano verificado durante essa vistoria ou
inspecdo®®. Eis, aqui, aquilo que, na CB 1924, vem definido como “verificagdo
contraditoria”.

No caso de qualquer dano atual ou esperado, o transportador e o destinatario
deverdo providenciar mutuamente por todos 0s meios que possam facilitar um ao outro

para inspecionar as mercadorias®*°.

1.2.4. Valor probatorio do conhecimento

As RH 1978, tal como a CB 1924, preveem, no artigo 16.%, n.° 3, al. a), que, com
excecdo dos casos em que tenham sido feitos nos termos e nos limites do artigo 16.°, n.°
1, o conhecimento constitui presuncdo, salvo prova em contrario, de que o transportador
tomou a mercadoria a seu cargo ou, no caso de se tratar de “shipped bill of lading”, a
carregou tal como surge descrito no conhecimento.

Esta prova em contrario s6 se admite, porém, se 0 documento ndo tiver sido
transmitido a terceiro de boa fé, pois se o tiver sido a presuncéo é iure et de iure e nao

iuris tantum (artigo 16.°, n.° 3, al. b)).

236 Cf. artigo 19.2, n.2 1, das RH 1978.
27 Cf. artigo 19.2, n.° 2, das RH 1978.
238 Cf. artigo 19.2, n.° 3, das RH 1978.
29 Cf. artigo 19.2, n.° 4, das RH. 1978.
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Quando seja emitido um documento similar ao conhecimento de carga em vez
deste, que desempenhe as fungdes de recibo de entrega das mercadorias e probatdria, tal
documento constituird presuncgdo iuris tantum relativamente a concluséo do contrato e a

rececdo da mercadoria nos termos nele descritos®*°.

1.3. Regras de Roterdéo

O grupo de trabalho Il da Comissdo das NacGes Unidas para o Direito
Comercial Internacional (UNCITRAL) levou a cabo uma importante funcdo que
desembocou na aprovacdo, em 11 de dezembro de 2008, da Convencdo das Nagoes
Unidas sobre transporte internacional de mercadorias, total ou parcialmente por mar —
também conhecida por Regras de Roterddo (RR)***2%.

As RR, como vimos, definem expressamente o conceito de documento de
transporte e de documento eletrdnico de transporte.

A emissdo de um documento de transporte, ao abrigo das RR, constituem, em
principio — mas nem sempre — um dever do transportador. Assim o prescreve o artigo
35.%das RR, de acordo com o qual, a menos que o carregador e o transportador acordem
na nao emissdo de um documento de transporte ou documento eletrénico de transporte,
ou se a emissdo de um documento de transporte ndo constituir um costume, uso ou
préatica do comércio, aquando da entrega da mercadoria para transporte ao transportador
ou parte executante, o carregador, ou, se o carregador consentir, o carregador

documentario®®

, tem direito a obter do transportador, por opc¢éo do carregador:
Q) um documento de transporte ndo negociavel ou, de acordo com o artigo

8.9, al. a), um documento eletronico de transporte ndo negociavel;

240 Cf. artigo 18.° das RH. Naturalmente que, aqui, ndo se verificando a funcéo de titulo representativo das
mercadorias, 0 documento ndo podera circular, pelo que ndo se faz qualquer mencéo, pela natureza das
coisas, ao efeito probatorio perante terceiros de boa fé que adquiram o documento. No fundo, o objetivo
do preceito é esclarecer que, ainda que ndo seja emitido um conhecimento de carga, se for emitido um
documento similar, o efeito presuntivo verifica-se nos mesmos termos, prevendo-se assim uma identidade
de solugdes num e noutro caso.

1 Cf.,, v.g., LOPEZ RUEDA, “Las Reglas de Rotterdam: un régimen uniforme para los contratos de
volumen?” Anuario de Derecho Maritimo, Volumen XXV17, pp. 102-103.

242 Aberta a ratificagdo a 23 de setembro de 2009, a vigéncia das RR depende de 20 ratificacées, entrando
em vigor no primeiro dia do més apds ter decorrido o prazo de um ano ap6s a data do depdsito do
vigésimo instrumento de ratificagdo ou adesdo (cf. artigo 94.° das RR).

30 carregador documentario é, para efeitos das RR, a pessoa, distinta do carregador, que aceite ser
designada como carregador no documento de transporte ou no documento eletrénico de transporte (artigo
1.2, n.°9, das RR).
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(i) um documento de transporte negociavel ou, de acordo com o artigo 8.°,
al. @), um documento eletronico de transporte negociédvel, a ndo ser que o
carregador e o transportador tenham concordado em ndo usar um
documento de transporte negocidvel ou um documento eletronico de

transporte ndo negociavel.

1.3.1. Mengdes quanto aos dados fornecidos pelo carregador

As RR identificam quais os elementos que deverdo constar no documento de
transporte ou documento eletronico de transporte, entre 0s quais, para o que aqui releva,
0s seguintes (artigo 36.%, n.% 1):

a) adescricao das mercadorias apropriadas para transporte;
b) as marcas necessérias a identificacdo das mercadorias;
c) o numero de embalagens ou unidades, ou quantidade das mercadorias;

d) o peso das mercadorias, se fornecido pelo carregador.

Também aqui, estas mencGes dizem respeito a informacgdes que o transportador é
obrigado a declarar mediante um exame comparativo relativamente a informacéo
transmitida pelo carregador.

Quanto a mencdo relativa a descricdo das mercadorias apropriadas para
transporte, a mesma foi objeto de discussdo nos trabalhos preparatérios das RR. A
descrigdo deve conter apenas os elementos relevantes, “as appropriate for transport”244.
Visa-se evitar que o transportador coloque no documento informagdo pormenorizada e
extensa sem utilidade para o contrato de transporte. l.e., do modo como esta concebida
esta expressdo (“as appropriate for transport”), e tal como resulta dos trabalhos
preparatérios das RR, pode dizer-se que se prende dar mais flexibilidade ao
transportador dispensando-o0 de mencionar no documento informacgdes detalhadas

descricbes técnicas das mercadorias, tendo em conta o aumento da tendéncia

244 Nos trabalhos preparatorios das RR, a UNCITRAL rejeitou a proposta que exigia apenas a “descri¢io
em geral das mercadorias”, por se ter entendido que essa expressdo seria demasiado vaga, tendo ao invés
decidido optar pela expressdo “as appropriate for transport” para alcangar o mesmo objetivo — cf.
MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p. 214.
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(verificada) para os carregadores descreverem de forma detalhada e longa tais
caracteristicas para inclusio no documento de transporte?*>

De facto, essa informacdo excessivamente detalhada sobrecarregaria o0s
transportadores, autoridades alfandegarias e outras pessoas envolvidas no contrato de
transporte, tais como seguradoras. As empresas transportadoras, v.g., seriam obrigadas a
efetuar uma verificacdo razoével de todas as informacdes transmitidas pelo carregador,
correndo-se O risco se, no caso de o transportador ndo proceder a esta verificagdo
cautelosamente, se presumir que recebeu as mercadorias tal qual descritas no
documento®®,

Em conclusdo: o carregador ndo tem a obrigacdo de mencionar detalhadamente a
descricdo técnica das mercadorias, sendo suficiente uma descricdo abreviada e sendo
apenas obrigatério mencionar a informacao relevante para o transporte®*’ 4.

Quanto as restantes mencGes — marcas necessarias a identificacdo das
mercadorias, numero de embalagens, unidades ou quantidade e peso das mercadorias
(se fornecido pelo carregador) — é patente a similitude com o previsto nas demais
convengdes internacionais®*®

A mencdo ao “numero de embalagens ou unidades, ou quantidade das
mercadorias”, também a semelhanca do que sucede na CB 1924, vem prevista em
moldes que permitem concluir estarmos perante obrigacdes alternativas.

Note-se ainda que, nos termos do preceito, faz-se uma expressa mencao relativa
ao elemento peso no sentido de esta mencdo apenas ser obrigatdria se fornecido pelo
carregador. Esta referéncia seria, na verdade, desnecessaria na medida em que toda a
informacdo que o transportador deve mencionar ao abrigo do artigo 36.°, n.° 1, das RR,

reporta-se apenas a informacéo fornecida pelo carregador®°.

5Cf. SOVERAL MARTINS, “Os documentos de transporte nas Regras da Haia e nas Regras de Roterdio”,
cit., p. 155; MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules,
cit., p. 214.

246 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
214,

247 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
215.

8 O transportador, por outro lado, deveré incluir a informagdo que seja necessaria para 0 cumprimento
de formalidades alfandegarias ou por questdes de seguranca - cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA
FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p. 215; SOVERAL MARTINS, “Os documentos
de transporte nas Regras da Haia e nas Regras de Roterdao”, cit., p. 155.

249 Tal como na CB 1924, que também alude, no artigo 3.°, n.° 3, a “marcas, nimero, quantidade ou peso
das mercadorias”.

0 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
215.
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Sobre estas especificas meng6es, para concluir, 0 ponto importante a reter € este:
se o carregador nédo transmitir ou fornecer as informagdes relativas as mencdes previstas
no artigo 36.°, n.° 1, o transportador ndo tem, assim, a obrigacdo, ao abrigo deste
preceito, de a incluir no documento de transporte ou documento eletronico de

transporte®*.

1.3.2. Mengdes sobre o estado e condigdo aparentes da mercadoria

O transportador tem também o dever de fazer mencdo, no documento de
transporte ou documento eletrénico de transporte, ao estado e condicdo aparentes das
mercadorias a transportar (artigo 36.°, n.° 2, das RR). Esta mencéo reveste especial
importancia®?.

Com efeito, contrariamente a informacdo precedente a que se refere o artigo
36.%, n.° 1, e a semelhanca do previsto nas demais Convencdes do transporte maritimo,
esta ja ndo resulta de um exame comparativo com as informacfes transmitidas pelo
carregador.

Face a ambiguidade suscitada por esta expressao, sentiu o legislador das RR a
necessidade de proceder a sua clarificacdo. Neste contexto, as RR densificam o que
devera entender-se por estado e condi¢do aparentes da mercadoria, considerando que
tal estado e condicdo serdo aqueles que sejam revelados mediante uma (i) inspecao
externa razoavel da mercadoria embalada na altura da entrega pelo carregador ao
transportador ou a uma parte executante, e (ii) qualquer inspecao adicional antes da
emissdo do documento realizada pelo transportador ou por uma parte executante (artigo
36.%, n.° 4 das RR).

1.3.3. Reservas a partida

Feita uma referéncia as men¢bes do documento de transporte ou documento
eletronico de transporte que apresentam conexdo com as reservas, importa agora
verificar 0s casos em que estas poderdo ou deverdo (consoante 0 caso) ser apostas em

tais documentos, bem como as consequéncias a estas associadas.

51 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTIAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
215.

22 Cf. SOVERAL MARTINS, “Os documentos de transporte nas Regras da Haia e nas Regras de Roterdo”,
cit., p. 155.
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O artigo 40.° das RR regula expressamente as reservas, estabelecendo-lhe um
regime proprio que, pode dizer-se, € substantivamente rico em termos de contetdo por
comparagdo aos outros regimes: de todos os regimes analisados, este € 0 normativo
mais desenvolvido em matéria de reservas®>>,

As RR procedem a uma importante distincdo das reservas (que ndo é feita nos
outros regimes juridico), a saber: (i) por um lado, configuram determinadas reservas
como um dever; (ii) por outro lado, aludem a possibilidade de apor determinadas

reservas. Justifica-se, entdo, um tratamento autdbnomo de cada uma destas subcategorias.

a) Dever

O artigo 40.°, n.° 1, das RR, prevé que o transportador tem o dever de formular
reservas relativamente a informacdo mencionada no artigo 36.%, n.° 1, por forma a nao
responder pela exatiddo das informagdes tal como transmitidas pelo carregador, sempre
e quando:

(i) saiba efetivamente que qualquer declaracdo contida no documento de
transporte ou no documento eletronico de transporte € falsa ou enganosa; ou

(i)  tenha motivos razoaveis para crer que alguma declaracdo contida no
documento de transporte ou documento eletrénico de transporte é falsa ou

enganosa.

FRANCESCO BERLINGIERI, aparentemente acompanhando nesta matéria a posi¢cdo
de FUJITA, refere que esta expressao parece sugerir estarem em causa situagcdes em que a
diferenca/desconformidade ndo sera significativa, v.g., se a quantidade ou o peso das
mercadorias forem diferentes®*.

Esta solucdo das RR tem plena razdo de ser e funda-se nos mais elementares
principios do ordenamento juridico — maxime o da boa fé. Com efeito, o transportador
ou um seu representante, consoante o caso, sabendo de antemdo que esta perante uma

informacdo falsa ou enganosa, ou tendo motivos razoaveis para suspeitar dessa

%3 Todavia, como se sabe, as RR ainda ndo entraram em vigor. Sendo, no entanto, um regime
desenvolvido e que, de alguma forma, acolhe os usos do comércio internacional, expressando sobretudo
as preocupac0es relacionadas com as exigéncias atuais do comércio internacional — tais como o fenémeno
da contentorizacdo e o transporte multimodal (pelo menos em parte), ndo poderemos, evidentemente,
deixar de Ihe atribuir um relevo acentuado.

% Cf. FRANCESCO BERLINGIERI, “An analysis of two recent commentaries of the Rotterdam Rules”, Il
Diritto Marittimo, Fasc. | — 2012, p. 35.
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informacdo falsa ou enganosa, ndo deve deixar passar “em branco” essa informacao,
pois sabe a priori que tal constitui um “atentado” a confiangca do comércio. Sabe a
priori que a eventual circulacdo do documento e que todos 0s negdcios que girem em
torno dele serdo fundados numa falsa representacdo da realidade que, muito
provavelmente, ndo teriam sido efetivados (ou ndo teriam sido efetivados do mesmo
modo e nas mesmas condigfes) caso no documento estivesse contida a informacao

coincidente com a realidade.

b) Possibilidade de apor reservas — carga contentorizada vs. carga nao

contentorizada

Sem prejuizo do disposto no artigo 40.°, n.° 1, 0 n.° 2, das RR prescreve que 0
transportador podera formular reservas relativamente a informagdo mencionada artigo
36.%, n.° 1, nas circunstancias e na forma estabelecidas nos n.%s 3 e 4 deste preceito, para
indicar que ndo responde pela exatiddo da informacéo disponibilizada pelo carregador.

Nos termos do artigo 40.°, n.° 3, quando as mercadorias ndo hajam sido
entregues ao transportador ou parte executante dentro de um contentor ou veiculo
fechado, ou quando hajam sido entregues num contentor ou veiculo fechado e o
transportador ou uma parte executante as hajam inspecionado efetivamente, o
transportador podera formular reservas sobre as indicacGes de acordo com o previsto no
paréagrafo 36.°, sempre e quando:

a) ndo disponha de nenhum meio materialmente praticavel ou comercialmente
razoavel para verificar a informacdo disponibilizada pelo carregador, devendo
nesse caso indicar qual a informacéo que ndo pode verificar; ou

b) tenha motivos razoaveis para crer que a informacdo disponibilizada pelo
carregador € inexata, caso em que podera inscrever uma clausula indicando o

gue razoavelmente entenda por informacéo inexata;

Prevé, por sua vez, o n.° 4 que quando as mercadorias sejam entregues ao
transportador ou a uma parte executante dentro de um contentor ou veiculo fechado, o
transportador podera formular reservas nos dados do contrato relativamente a

informagdo indicada:
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a) nas als. a), b) e ¢) do artigo 36.°, n.° 1 das RR (descricdo das mercadorias

apropriadas para transporte, marcas e nimero de embalagens ou unidades ou

quantidade das mercadorias), sempre e quando:

(i)

(i)

nem o transportador nem uma parte executante hajam inspecionado
efetivamente as mercadorias dentro do contentor do veiculo; e

nem o transportador nem uma parte executante tenham de outro modo
conhecimento efetivo do seu contetdo antes de emitir o documento de

transporte ou documento eletrénico de transporte;

b) naal. d) artigo 36.%, n.° 1, das RR (peso da mercadoria), sempre e quando:

(i)

(ii)

nem o transportador nem uma parte executante hajam pesado o contentor
do veiculo e o carregador ou transportador ndo houvessem acordado que
esse contentor ou veiculo seria pesado e 0 seu peso seria mencionado nos
dados do contrato; ou

o transportador ndo disponha de meio algum materialmente praticavel ou

comercialmente razoavel para verificar o peso do contentor ou veiculo.

1.3.4. Valor probatorio do documento de transporte — rectius, efeito

presuntivo iuris tantum e iure et de iure

As mencdes contidas no documento de transporte ou documento eletronico de

transporte (ou a falta de mencgdes, consoante 0 caso) estd associado um efeito

presuntivo, concretamente:

(i)

(i)

se o transportador ndo fizer mencao ao estado e condi¢do aparentes das
mercadorias, presume-se que as recebeu em aparente bom estado e
condicdo (artigo 39.%, n.° 3, das RR);

se o transportador néo fizer reservas ao abrigo do artigo 40.°, presume-se
que o transportador recebeu as mercadorias tal como descritas no

documento (artigo 41.° das RR).

Neste particular, cumpre distinguir as relagfes entre o carregador e o

transportador das relacOes entre o transportador e terceiros. VVejamos.
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a) Valor probatorio inter partes

O artigo 41.° das RR ocupa-se do valor probatério da informacéo contida no
documento de transporte ou documento eletronico de transporte, dispondo-se que, salvo
na medida em que tenham sido formuladas reservas nos termos do artigo 40.°, todo o
documento de transporte ou documento eletronico de transporte constituird presuncao,
salvo prova em contrario, de que o transportador recebeu as mercadorias conforme
descritas nesses documentos (artigo 41.°, al. a)).

l.e., nas relagcdes entre o carregador e o transportador a informacgéo contida no
documento constitui prima facie evidence?>. Assim, por exemplo, quando no
documento se menciona “40 contentores” ¢ afinal foram recebidos 30, o transportador
pode provar que, ao invés de 40, recebeu 30 contentores®®,

No decurso dos trabalhos preparatérios das RR, a solucéo inicialmente proposta
ndo era esta, tendo a UNCITRAL ponderado se esta informagdo poderia constituir
presuncéo inilidivel a favor do carregador®™’, nomeadamente nos casos em que fosse
acordada a clausula FOB, em que seria o comprador a celebrar o contrato de transporte

enquanto carregador, ndo figurando este como um terceiro®®

. A questdo que se impunha
era: justificar-se-ia uma tutela equivalente ao terceiro de boa fé, neste caso?

Na versdo preliminar das RR, a norma em causa permitia tutelar o carregador
nesta situacdo, dispondo o seguinte: “[A] transport document or an electronic record
that evidences receipt of the goods as described in the contract particulars...if a person
acting in good faith has paid value or otherwise altered its position in reliance on the
description of the goods in the contract particulars”®®.

Assim, um carregador que mudasse a sua posi¢do confiando nas mercadorias tal

como descritas no documento seria protegido ao abrigo desta disposicdo, mas o texto

255 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
235.

%6 Este exemplo é-nos dado por MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA e GERTIAN VAN DER ZIEL,
The Rotterdam Rules, cit., p. 235.

27 Cf, MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit. p.
235.

28 E comum, na relagdo subjacente ao contrato de transporte (tipicamente uma compra e venda ou
fornecimento) as partes (comprador e vendedor) recorrerem a cldusula “Franco a Bordo” (FOB) dos
Incoterms. Ora, na compra e venda FOB, o transporte é celebrado pelo comprador e ndo pelo vendedor
das mercadorias. Sobre os Incoterms em geral, vd. LUis DE LIMA PINHEIRO, “Incoterms — Introdugdo e
tracos fundamentais”, Revista da Ordem dos Advogados, Ano 65, Vol. Il, 2005, disponivel em
http://www.oa.pt/Conteudos/Artigos/detalhe artigo.aspx?idc=31559&idsc=45582&ida=45612.

29 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit. p.
235.
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final das RR ndo adotou esta posicdo, requerendo-se, a semelhanca de outros
instrumentos internacionais, o estatuto de terceiro para beneficiar de uma presuncéo

inilidivel®°.

b) Valor probatdrio perante terceiros

Nas relagOes entre transportador e terceiros, o valor probatério dos documentos
diferente consoante a sua natureza de negociavel ou ndo negociavel. Prescreve o artigo
41.° al. b), das RR que ndo se admitira prova alguma em contrario por parte do
transportador relativamente a informacgdo contida no documento de transporte ou
documento eletronico de transporte, quando esteja em causa:

a) um documento de transporte negociavel ou um documento eletrénico de
transporte negociavel que haja sido transferido para um terceiro de boa
fé; ou;

b) um documento de transporte ndo negociavel que indica que tem de ser
devolvido para obter a entrega das mercadorias e que haja sido

transferido a um destinatario de boa fé.
(i) Documento negociavel

Se o documento for negociavel, o terceiro legitimo portador do mesmo que
esteja de boa fé tem a seu favor uma presuncdo inilidivel relativamente as informacdes
contidas no documento. Exigem-se, assim, trés requisitos:

(1) que se trate de um terceiro;
(i)  que esse terceiro seja o legitimo portador do documento;

(iii)  que esse terceiro esteja de boa fé.

Quanto ao primeiro requisito, terceiro sera alguém que ndo € parte no contrato
de transporte (que ndo seja nem o carregador nem o transportador, portanto). Quanto ao
segundo requisito, o terceiro tem de ser legitimo portador do documento, porque 0
mesmo lhe foi transmitido validamente, por endosso ou entrega. Por fim, o terceiro

requisito exige que o terceiro esteja de boa fé. Visa-se a boa fé em sentido subjetivo: ele

260 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJIAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
235.
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ndo pode ter conhecimento, a priori, de que a informacdo contida no documento esta
incorreta®.

Por outro lado, ndo se exige, aqui, qualquer investimento de confianca da sua
parte — v.g., ndo se exige que o terceiro tenha pago o pre¢co das mercadorias no ambito
do contrato subjacente (compra e venda, fornecimento, etc.) ou que tenha mudado a sua
posicdo confiando na informacdo do contrato®. Este ponto, como veremos ja de

seguida, difere do regime previsto para 0s documentos ndo negociaveis.
(i) Documento ndo negociavel

Se o documento for ndo negociavel, preveem-se duas situagbes. A primeira
verifica-se no caso de se estar perante um documento de transporte ndo negociavel que
indica que tem de ser devolvido para obter a entrega das mercadorias e que haja sido
transferido a um destinatario de boa fé. Neste caso, o regime aplicavel é 0 mesmo que o
regime dos documentos negocidveis frente a terceiro de boa fé que seja legitimo
portador do documento, conforme supra exposto.

A segunda situacdo verifica-se quando, ndo fazendo o documento expressa
menc¢do ao facto de o mesmo dever ser devolvido nos termos expostos no paragrafo
anterior, ainda assim existe um destinatario de boa fé que confiou legitimamente no
documento e que, por isso, entendeu o legislador ser merecedor de tutela. Esta situacédo
vem prevista no artigo 41.°, al. c), das RR, de acordo com o qual ndo se admitira prova
alguma em contrario por parte do transportador frente a um destinatario de boa fé que
atuou confiando na informacdo do documento relativamente as seguintes informacdes
que figurem num documento de transporte ndo negocidvel ou num documento
eletronico de transporte ndo negociavel:

(i) as informacdes a que se refere o artigo 36.%, n.° 1, quando hajam sido

fornecidas pelo transportador (marcas necessarias a identificacdo das

%1 Cf, MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
236; FRANCESCO BERLINGIERI, “An analysis of two recent commentaries of the Rotterdam Rules”, cit.,
pp. 35-36 (refere o autor o seguinte: “Good faith means in this connection that the holder of the document
was unaware that the goods were at loading in conditions different from those describe din the transport
document and tha the paid for the goods their full price, without any discount for a minor quantity or
inferior quality or other conditions different from those described in the transport document.”).

%62 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
236.
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mercadorias, numero de embalagens, unidades ou quantidade e peso das
mercadorias);

(i) o numero, tipo e numero de identificacdo de contentores, mas ndo a
identificacdo dos nimeros do selo do contentor.

(iii)  a informacdo a que se refere o artigo 36.°, n.° 2 (estado e condigédo

aparentes da mercadoria).

O valor probatério dos documentos ndo negocidveis perante terceiros —
mormente a presuncdo iure et de iure — foi alvo de discussdo nos trabalhados
preparatorios das RR. Houve quem afirmasse que, pelo facto de serem ndo negociaveis,
a sua natureza ndo se coadunaria com a atribuicdo de um efeito presuntivo iure et de
iure frente a terceiros, mesmo de boa fé?%,

Neste contexto, e como afirmado por MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA
e GERTJAN VAN DER ZIEL, existe, € certo, no direito internacional dos transportes,
presuncdo semelhante na CMI Uniform Rules for Seaybills, mas este normativo
constitui direito uniforme voluntario e ndo imperativo, sendo apenas aplicavel se as
partes do contrato para ele remeterem, incorporando tais clausulas no contrato®®. Por
isso, este argumento ndo deve valer, de per si, para, sem mais, constituir fundamento da
consagracdo de um regime idéntico em normativos imperativos, como as RR. Dever3,
na verdade, esta solugcdo ancorar-se noutros fundamentos.

Chegou-se, entdo, a uma solu¢do de compromisso: nem toda a informagéo
contida num documento ndo negociavel constituird presuncao inilidivel frente a um
destinatério de boa fé.

A mais importante de todas é a respeitante ao estado e condicdo aparentes das
mercadorias prevista no artigo 36.°, n.° 2, das RR, que, como vimos, € informacao
fornecida pelo préprio transportador®®®.

Quanto a informacdo prevista no artigo 36.°, n.° 1, das RR, tipicamente e

usualmente fornecida pelo carregador, o transportador ndo pode ilidir esta presungéo na

263 Cf. MiCHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
236.
264 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
236.
265 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJIAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
237.
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hipdtese, pouco frequente, em que seja ele proprio fornecer essa informacgéo, optando
voluntariamente por incluir tal informago no documento?®.

A informac&o relativa ao nimero, tipo e identificagdo de contentores dé origem a
uma presuncao inilidivel mesmo que o carregador originalmente tenha fornecido essa
informagdo®’.

Em suma:

Q) nas relacbes entre o carregador e o transportador, consagra-se uma
presuncdo ilidivel de que as mercadorias foram recebidas tal como
descrito no documento;

(i) nas relacGes entre o transportador e terceiros de boa fé, consagra-se, para
determinadas situa¢Ges, uma presuncao inilidivel de que as mercadorias
foram recebidas tal como descrito no documento, havendo uma diferenca
de regimes entre as situacdes em que exista um terceiro de boa fé
legitimo portador do documento (no caso de um documento negociavel)
e as situacdes em que exista um destinatario das mercadorias de boa fé
que atuou confiando no documento (i.e., que fez um investimento de
confianca e que por isso € merecedor de tutela), quando este seja ndo

negociavel.

Verifica-se, assim, e apesar de tudo e em jeito de compromisso ap6s a discussdo
sobre este tema nos trabalhos preparatorios, uma maior tutela do terceiro legitimo
portador do documento de boa fé (quando o documento seja negocidvel) do que do
destinatario das mercadorias de boa fé (quando o documento ndo seja negociavel), que,
para além de ter de estar de boa fé, apenas é merecedor de tutela no caso de ter feito
efetivamente um investimento de confianca.

Como exemplo deste investimento de confianca, podemos citar a hipotese de o
destinatério ja ter procedido ao pagamento do preco das mercadorias pressupondo que
as mesmas estdo em bom estado e condi¢do aparentes (tal como descrito no
documento)®®. Neste caso, a informacdo relativa ao estado e condicdo aparentes das

mercadorias contida no documento faz, assim, prova absoluta a favor desse destinatario

266 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJIAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
237.

%7 Cf. MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJIAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
237.

268 Este exemplo é-nos dado por MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTJAN VAN DER ZIEL, The
Rotterdam Rules, cit., p. 237.
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de que as mercadorias foram recebidas naquele estado, com as inerentes consequéncias
em termos de responsabilidade para o transportador.

BERLINGIERI entende que a informacg&o sobre o bom estado e condicdo aparente
das mercadorias, a que se refere o artigo 39.%, n.° 3, deve ser também aplicavel a regra
constante do artigo 41.° das RR: a presuncao € inilidivel no que respeita a terceiros a
quem o documento seja transferido, sendo permitida a prova em contrario apenas nas

relacBes entre o transportador e o carregador®®®.

1.3.5. Reservas do destinatario

Nas RR, as reservas do destinatario vém previstas no artigo 23.°, que, no seu n.°
1, comeca por estabelecer uma presuncdo: presume-se, salvo prova em contrario, que 0
transportador entregou as mercadorias ao destinatario de acordo com o descrito no
documento de transporte, a ndo ser que o destinatario notifique o transportador ou uma
parte executante sobre a existéncia de qualquer perda ou dano, indicando a natureza
geral dessa perda ou dano, nos seguintes prazos: (i) antes ou no momento da entrega da
mercadoria, no caso de o dano ser aparente; ou (ii) no prazo de 7 dias Uteis apds a
entrega da mercadoria, se 0 dano néo é aparente.

Prossegue o preceito, no seu n.° 2, que a falta de notificagdo por parte do
destinatario ndo preclude o seu direito de indemnizacdo ao abrigo das RR nem afeta a
presuncao de responsabilidade do transportador.

Além disso, tal notificacdo ndo é exigivel por respeito aos danos e perdas que
sejam apurados numa acdo de inspecdo conjunta das mercadorias pela pessoa a qual
foram entregues as mercadorias e o transportador ou parte executante — i.e., nos casos
de verificacdo contraditoria (artigo 23.%, n.° 3).

Por fim, as partes devem dar uma a outra as facilidades razoaveis para
inspecionar a mercadoria e providenciar o acesso a documentacdo relevante do

transporte (artigo 23.2, n.° 6).

1.4. Direito interno

269 Cf. FRANCESCO BERLINGIERI, “An analysis of two recent commentaries of the Rotterdam Rules”, cit.,
p. 34.
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No direito portugués, o artigo 25.° do DL n.° 352/86 é expressamente dedicado
as reservas a partida. Comega o n.° 1 desta norma por prever que “As reservas apostas
pelo transportador no conhecimento de carga devem ser claras, precisas e susceptiveis
de motivagdo”, prosseguindo depois o n.° do nos seguintes termos: “O transportador
pode ndo incluir no conhecimento os elementos a que se referem as alineas b) e c¢) do
n.° 1 do artigo 4.° se, pela préatica usual no tipo de transporte considerado e face as
especificas condigdes da mercadoria e aos meios técnicos das operagdes de carga, as
declaragdes prestadas pelo carregador ndo forem verificaveis, em termos de
razoabilidade”.

Tais mencOes (as do artigo 4.°, n.° 1, als. b) e ¢)) sdo as seguintes: (i) marcas
principais necessarias a identificacdo das mercadorias (al. b)); (ii) nimero de volumes
ou objetos e a quantidade ou peso das mercadorias (al. c))".

Estas mencdes vém inseridas sistematicamente a respeito daquilo que deve
conter a declaracéo de carga (emitida pelo carregador e ndo pelo transportador)?”*, mas,
por referéncia a matéria das reservas, as mesmas devem também ser articuladas com
aquilo que se dispde na CB 1924 a respeito do contetdo do conhecimento de carga,
dado que:

Q) 0 artigo 8.° do DL n.° 352/86, sob a epigrafe “Emissdo do conhecimento

de carga”, determina que, apés o inicio do transporte maritimo, o
transportador deve entregar ao carregador um conhecimento de carga, de
acordo com o que determinarem os tratados e convencgdes internacionais

referidos no artigo 2.°;

20 O anterior artigo 538.° do CCom., revogado expressamente pelo artigo 32.° do DL n.° 352/86, previa
gue o conhecimento de carga deveria conter, inter alia, as seguintes enunciacdes: designagdo da natureza,
qualidade e quantidade dos objetos carregados, suas marcas, contramarcas e nimeros. Sobre a mengéo da
qualidade, PALMA CARLOS defendia que o que se exigia era a referéncia a uma “qualidade genérica” e
ndo “qualidade especifica”, pois seria “impossivel exigir dos capitdes conhecimentos tam profundos que
Ihes permit[issem] com seguranga especificar a qualidade das mercadorias”, defendendo assim que a
qualidade especifica s6 seria exigivel quando nisso as partes expressamente acordassem (v.g., em vez de
se referir genericamente que determinado produto, quanto & sua qualidade, correspondia a vinho tinto,
podiam as partes acordar que, para além da referéncia a vinho tinto, se especificasse o seu tipo). Quanto a
mencdo da quantidade, o autor atribui-lhe especial relevancia (em termos de indispensabilidade), nos
casos em que o frete seja calculado por referéncia ao nimero de volumes. Por fim, as marcas,
contramarcas e numeros dos objetos carregados justifica-se, para o autor, atenta “a necessidade que tem o
destinatario das mercadorias de verificar se lhe sdo entregues as que lhe foram enviadas, pois s6 essas
tem obrigacdo de receber”. Cf. PALMA CARLOS, O contrato de fretamento no Codigo Comercial
Portugués, cit., pp. 98 e ss.. MARIO RAPOSO defendeu que este preceito tera sido revogado tacita ou
indiretamente pela CB 1924, na medida em que o governo portugués aderiu a essa Convencao — cf. “As
cartas de garantia e o seguro maritimo”, Scientia Ivridica, Revista de Direito Comparado Portugués e
Brasileiro, Tomo XX, 1971, p. 505.

271 Cf. artigo 4.2, n.° 1 do DL n.° 352/86.
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(i)  a CB 1924 aplica-se também ao transporte interno ex vi Decreto 37:748,
tendo os artigos 1.°-8.° desta Convencdo passado, assim, a constituir
direito interno por via daquele diploma.

Daqui decorre a inferéncia légica de que, também a luz do direito interno, a
admissibilidade e regime das reservas terd de ser analisada tendo em conta as normas
estabelecidas naquela Convencdo — maxime artigos 3., n.° 3, als. a) a ¢) e n.° 4,
Ademais, as reservas tém a ver com o préprio teor do conhecimento, ndo sendo
suficiente ter em conta apenas as mencOes contantes da declaracdo de carga a que se
refere o diploma interno.

Retomando o artigo 25.° do diploma interno, estabelecem-se, em primeiro lugar,
como requisitos cumulativos os seguintes: (i) clareza; (ii) precisdo; e (iii) motivacéo.
Tudo conceitos indeterminados cujo significado ha que determinar.

O n. 2, por sua vez, alude a um outro requisito: a razoabilidade da néo
verificacdo em virtude das condicdes especificas da mercadoria e/ou dos meios técnicos
das operac0es de carga.

O sentido do n.° 2 do artigo 25.°, di-lo o legislador expressamente, é o de validar
as chamadas reservas “quantitativas” (de que € caracteristico exemplo a clausula said to
contain) naqueles casos concretos em que as declaracBes do carregador ndo sejam
controlaveis®’?. E prossegue: “A situagdo, perspetivada ja no n.° 3 do artigo 3.° da
Convengéo de 1924, passou a assumir especial relevo com a utilizag&o dos contentores.
Realmente, sob pena de desorganizar por completo a sequéncia do transporte,
eliminando as vantagens que advém da contentorizacdo, ndo serd dado ao
transportador, muitas vezes, verificar o conteldo dos contentores; terd de aceitar as
indicacOes prestadas pelo carregador ou por quem o substitua. A validade da reserva
dependerd, no entanto, da «verificabilidade» de tais indicacGes, em termos de
razoabilidade”.

As reservas, para serem admissiveis a luz deste diploma, como vimos, tém de ser
claras, precisas e suscetiveis de motivacao. Significa isto que o transportador, ao apor
reservas, deverd mencionar de forma clara e tdo precisa/especifica quanto lhe for
possivel as desconformidades em relacdo a declaracdo de carga ou, entdo, os defeitos

que detete relativamente ao estado e condi¢do da mercadoria (clareza e preciséo) — néo

212 cf. Preambulo do DL n.° 352/86.
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podera, nestes termos, o transportador socorrer-se de expressdes ambiguas que nao
permitam descortinar o real alcance dessas desconformidades ou estado e condigéo.
Significa também que tais reservas deverdo ter um fundamento bastante (suscetiveis de
motivacdo) — v.g., 0 caso caracteristico da impossibilidade de meios de verificacdo que,
num juizo de razoabilidade, seja exigivel ao transportador.

Além disso, quanto a razoabilidade prevista no artigo 25.°, n.° 2, a mesma néo
pode desprender-se dos requisitos constantes no n.° 1 deste mesmo preceito, mormente
quando se exige que as reservas sejam suscetiveis de motivagdo: assim, v.g., quando
existe razoabilidade de meios para a verificacdo da mercadoria ndo se podera considerar
existir uma reserva suscetivel de motivacdo e vice-versa. Por outras palavras, se €
verificdvel em termos de razoabilidade ndo poderd existir reserva suscetivel de
motivacao.

Prevendo embora o0s requisitos das reservas, o legislador ndo previu as
consequéncias para o caso de os mesmos nao se verificarem. Nao obstante, apenas se
pode chegar a uma conclusdo légica: tais reservas sao ineficazes e tudo funciona como
se ndo tivessem sido apostas®’®. Na esteira do defendido por JANUARIO DA COSTA
GOMES, estamos “perante situacGes em que, por razbes atinentes a seguranca e
lealdade das transacdes ha que irrelevar a letra - rectius, as especificas letras das
reservas - do titulo, numa justificada inflexdo ao principio da literalidade*".

O diploma interno ndo se ocupa expressamente das reservas a chegada, mas, por
forca da incorporagdo no direito interno dos artigos 1.° a 8.° da CB 1924, forgosamente

conclui-se que o regime é 0 mesmo que o nela previsto, analisado supra.

1.5. As reservas e o contrato de fretamento

A problemética das reservas também se pode equacionar no ambito de um
contrato de fretamento, maxime se ao seu abrigo forem emitidos conhecimentos de
carga ou documentos similares. Neste sentido, cumpre ter presente 0s tracos
caracterizadores deste contrato e delimita-lo face ao contrato de transporte, o que

faremos de seguida.

23 Cf., neste sentido, JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit., p. 248; COSTEIRA
DA ROCHA, O contrato de transporte de mercadorias, cit., p. 131.
274 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit., p. 248.
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1.5.1. Nocdo de contrato fretamento e delimitacdo concetual face ao

contrato de transporte

O contrato de transporte de mercadorias por mar é definido, pelo legislador
portugués, como aquele em que uma das partes se obriga em relacdo a outra a
transportar determinada mercadoria, de um porto para porto diverso, mediante uma
retribuicdo pecuniaria denominada frete®”.

O fretamento, por sua vez, é definido, a nivel interno, como o contrato em que
uma das partes (fretador) se obriga em relacédo a outra (afretador) a pér a sua disposicao
um navio ou parte dele, para fins de navegagdo maritima, mediante uma retribuicdo

pecuniaria denominada frete?’®

, vindo depois especificar-se trés modalidades de
fretamento, procedendo-se a triparticdo entre fretamento por viagem, a tempo e a casco
nu?’": no fretamento por viagem o fretador obriga-se a por a disposicao do afretador um
navio, ou parte dele, para que este o utilize numa ou mais viagens, previamente fixadas,
de transporte de mercadorias determinadas®’®; o fretamento a tempo é aquele em que o
fretador se obriga a por a disposicdo do afretador um navio, para que este o utilize

durante certo perfodo de tempo®’®; por ultimo, o fretamento em casco nu é aquele em

25 Cf. artigo 1.° do DL n.° 352/86, de 21 de outubro, que estabelece o regime juridico do contrato de
transporte maritimo de mercadorias, a nivel interno.

276 Cf. artigo 1.° do DL n.° 191/87.

27T Cf. artigo 4.° do DL n.° 191/87. A triparticdo do direito portugués entre fretamento a tempo, por
viagem e em casco nu ndo esgota, porém, o universo de possibilidades, como salta desde logo a vista pela
utilizagdo do vocabulo “pode” no artigo 4.° do DL n.° 191/87 (a respeito das modalidades que “pode”
revestir o fretamento), podendo existir outras variantes. Vd., neste sentido, VASCONCELOS ESTEVES,
Direito Maritimo — Volume Il — Contratos de Utilizagcdo do Navio, Livraria Petrony, 1988, p. 22, que
refere precisamente o fretamento por viagens sucessivas e o “Fretamento a Tonelagem” como variantes
do fretamento. Assim, é possivel conceber contratos que reunam elementos das diversas modalidades
previstas — por exemplo, um misto entre fretamento a tempo e por viagem —, conforme é expressamente
reconhecido pelo legislador quando refere no preAmbulo o seguinte: “Claro esta que, para além desta
trilogia, nitidamente configurada, a vida se tem encarregado de produzir outras modalidades, que as
partes modelam a partir dos seus interesses. Sao tipos contratuais nao definiveis more geomerico; aquilo
gue os ingleses chamam de contratos «hibridos»”. Entre essas modalidades, da-se como exemplos, no
predmbulo citado, o fretamento por viagens sucessivas e a trip charter, mas também o “tonnage
agreement”, “contrat de tonnage” ou “affrétement au tonnage” — a convengdo em que um empresario
(industrial, comercial, ou agricola) estabelece com um armador que este assegurara a deslocagdo, em um
ou varios navios, dentro de um certo periodo, de um volume determinado (ou determinavel) de
mercadorias, mediante o pagamento de um frete calculado por tonelada ou por qualquer outra unidade de
medida. Neste Ultimo caso, entende o legislador ndo se estar perante um fretamento a tempo, ja que o
periodo estipulado valeré apenas como limite, sendo o frete fixado em fungdo do volume de mercadorias
transportado e porque, além disso, nestes contratos o que o armador pde a disposi¢do do outro contraente
¢ uma certa capacidade de transporte, pelo que “Tem-se entendido tratar-se de um fretamento por viagem,
embora com uma vincada infixidez de enquadramento. Dai que j& se tenha pensado que melhor sera
situd-lo como um contrato preliminar de ulteriores transportes sucessivos”.

278 Cf. artigo 5.° do DL n.° 191/87.

279 Cf. artigo 22.° do DL n.° 191/87.
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que o fretador se obriga a por a disposicdo do afretador, na época, local e condicdes
convencionados, um navio, ndo armado nem equipado, para que este o utilize durante
um certo periodo de tempo?®.

Face as nocOes apresentadas, bem se vé, quanto ao fretamento por viagem, que a
diferenca relativamente ao contrato de transporte maritimo ndo se apresenta muito clara.
Por isso, e dado que o legislador tomou a opcdo da autonomizacdo de ambos®®, a
doutrina tem-se empenhado em delimitar ambas as figuras. Esta é uma questdo

2 e atual do direito maritimo nacional e internacional, revestindo a maior

classica®®
importancia para a delimitacdo do ambito de aplicacdo dos respetivos regimes,
mormente as Convengdes internacionais sobre o contrato de transporte.

O direito nacional, por um lado, consagrando regimes diversos para o fretamento
e para o transporte, ndo deixa, todavia, de apresentar dificuldades de qualificacdo
praticas e dogmaticas. Por outro lado, no direito internacional, a regulacdo do transporte
maritimo apresenta um desenvolvimento sem paralelo com o fretamento, que apenas
aparece “aqui e ali” de forma pontual, sem que haja qualquer regime juridico

internacional que o regule — pelo menos de forma assumida®®*2%.

280 Cf. artigo 33.° do DL n.° 191/87.

81 A autonomizagdo do fretamento e do transporte foi efetuada em termos inequivocos com o DL n.°
191/87, que, como vimos, veio disciplinar o regime do fretamento. Até entdo, o DL n.° 352/86, de 21 de
outubro, que veio disciplinar o contrato de transporte de mercadorias por mar, estabelecia no seu
predmbulo uma manifesta vontade de distingdo entre ambos, mas como ndo havia ainda um regime
especifico para o fretamento as ddvidas quanto & sua autonomizagdo permaneciam. S6 entdo se operou,
com toda a clareza, a autonomizagdo conceptual de ambos os contratos, por influéncia do sistema legal
francés de 1966, passando a distinguir-se as trés modalidades tipicas de fretamento ja enunciadas.

%82 No direito romano, o contrato de transporte surge, alis, no ambito da locatio-conductio que podia,
precisamente, ter por objeto o transporte de mercadorias. Sobre este tema, vd. SANTOS JUSTO, “Contrato
de transporte maritimo (direito romano)”, Nos 20 anos do Cddigo das Sociedades Comercias,
Homenagem aos Profs. Doutores A. Ferrer Correia, Orlando de Cavalho e Vasco Lobo Xavier, Vol. Il,
Coimbra Editora, pp. 11-42. Neste estudo, o autor aborda especificamente a figura da locatio-conductio
ad onus vehendum e distingue-a da locatio-conductio navis. Para o autor, a primeira pode ser definida
como um contrato consensual, bilateral, de boa fé, em que um armador (nauta) se obrigava a transportar,
para determinado destino, mercadorias que Ihe eram confiadas por uma ou mais pessoas, mediante o
pagamento de uma remunera¢do (naulus vectura) certa e determinada — o nauta era considerado
conductor, enquanto os donos das mercadorias se denominavam locatores. Como marca principal desta
figura contratual, destaca-se, desde logo, a responsabilidade por custodia que o nauta assume por efeito
desse contrato. Quanto & locatio-conductio navis, tratava-se de uma locagdo de navio integrada na figura
mais ampla locatio-conductio rei, muito embora houvesse ja quem defendesse que o transporte maritimo
comegou por ser considerado uma locatio-conductio rei: se a locagdo incidisse sobre navio e nautae,
tratava-se de uma locagdo mais complexa, de coisa e servicos. Como se Vvé, por referéncia ao direito
romano a distingéo entre locacdo de navio e contrato de transporte maritimo também existe e a autonomia
de ambas as figuras ja era discutida.

283 Cf. Huco RAMOS ALVES, “Em torno do contrato de transporte maritimo de mercadorias”, cit., p. 318.
284 Esta realidade traduz, como nota HUGO RAMOS ALVES, “Em torno do contrato de transporte maritimo
de mercadorias”, cit., pp. 318 e 321, uma “inversdo de sentido” relativamente a codificacdo oitocentista,
verificando-se numa primeira fase uma atencdo particular dedicada ao fretamento. Nas palavras do autor,
“Se, num primeiro momento, maxime na codificagdo oitocentista, «tudo era fretamento», atualmente
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Como critério determinante de distincdo o legislador aponta o facto de o
transporte respeitar a uma carga e o fretamento a um navio, referindo que o fretador néo
assume qualquer obrigacdo direta em relacdo as mercadorias transportadas, ndo sendo,
pois, automaticamente responsavel pela sua perda ou avaria. Quando se refere
especificamente ao fretamento por viagem, acrescenta ainda que este “tem a ver, como o
transporte, com a deslocacéo de uma carga de um local para outro. O que acontece é
que a prestacdo nuclear do fretador consiste em fornecer um navio em bom estado de
navegabilidade, cuja gestdo nautica Ihe continua a pertencer?®*. Aponta também como
critério distintivo a ideia de que no contrato de fretamento prepondera a autonomia da
vontade, diferentemente do que sucede no contrato de transporte em que prepondera a
imperatividade do regime?®.

Vejamos cada uma das diferencas apontadas, quer pelo legislador, quer pela
doutrina.

a) Autonomia privada e imperatividade. Carta-partida e conhecimento de
carga

Os regimes juridicos do fretamento e do transporte maritimo de mercadorias
divergem, fundamentalmente, no que respeita a supletividade ou imperatividade,
expressa em VAarios preceitos juridicos, questdo esta intimamente relacionada com os
documentos associados a cada tipo contratual: carta-partida, no primeiro caso, e
conhecimento de carga, no segundo.

O contrato de fretamento é formalizado pelas partes através da denominada
carta-partida, que constitui o documento escrito particular exigido para a sua valida
celebracdo, o qual contém a respetiva disciplina juridica, definida primordialmente pela
vontade das partes®®’. O contrato de transporte maritimo de mercadorias, por sua vez,
impde que, apds o inicio do transporte, o transportador entregue ao carregador um

conhecimento de carga®®.

avulta a regulacdo do contrato de transporte. O que equivale a dizer que o fretamento, apesar da
respetiva autonomia, estd na Orbita do contrato de transporte maritimo de mercadorias” (...) 0
legislador passou da primazia do fretamento para a preponderancia do transporte de mercadorias”.

285 Cf. preambulo do DL n.° 352/86.

286 Cf. preambulo do DL n.° 191/87, onde se afirma o seguinte: “E corrente a ideia de que no contrato de
fretamento prepondera a autonomia da vontade; serd mesmo esse um dos tragcos que mais
caracteristicamente o demarcam do contrato de transporte de mercadorias; neste, a preocupacdo de
proteger os carregadores deu causa a uma disciplina juridica quase sempre imperativa”.

%87 Cf. artigos 2.° e 3.°do DL n.° 191/87.

288 Cf. artigos 8.° a 11.° do DL n.° 352/86.

89



Assim, o transporte maritimo de mercadorias, quer para efeitos da CB 1924,

quer para efeitos do diploma interno relativo ao contrato de transporte?®®

, refere-se
apenas ao contrato de transporte provado por um conhecimento de carga®®, pelo que,
em principio n&o se aplica este regime quando sejam emitidas cartas-partidas>.

O regime de responsabilidade no transporte maritimo de mercadorias apresenta
importantes especificidades face ao regime comum, aqui divergindo do regime do
fretamento que serd, prima facie, moldado pela autonomia privada dos contraentes e,
subsidiariamente, pelo regime geral de responsabilidade civil do direito das
obrigacdes®®***. Com efeito, estabelece-se, para o transporte, um regime legal de
limitacdo de responsabilidade do transportador®®, primordialmente pautado pela

imperatividade®®

296

— uma imperatividade na maioria das vezes minima, a favor do
carregador=. Assim, por exemplo, a limitacdo convencional da responsabilidade so €
possivel se for estabelecida em sentido mais favoravel ao carregador. O regime de
responsabilidade a que se refere o artigo 4.° da CB 1924 corresponde, ademais, a um

responsabilidade agravada e presumida®’.

b) Obrigactes contratuais

No fretamento por viagem, constituem obrigagdes do fretador apresentar o navio

ao afretador na data ou época e no local acordados e em bom estado de navegabilidade,

289 por incorporagéo dos artigos 1.° a 8.° na Convengéo no direito interno mediante o DL n.° 37:748.

2% Ou por qualquer documento similar servindo de titulo ao transporte de mercadorias por mar.

21 Apenas se aplica o regime quando, em virtude duma carta-partida, sejam emitidos conhecimentos de
carga, e apenas nas relagBes entre o portador do titulo e o fretador (em virtude da circulagdo) e ndo entre
este e o afretador — cf., neste sentido, JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit.,
pp. 241 e ss. e VASCONCELOS ESTEVES, “Fretamento de navio para transporte de mercadorias”, |
Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo, Almedina, 2008, pp. 312-313.

292 Cf. CALVAO DA SILVA, “Contrato de fretamento por viagem e arresto de navio”, Estudos de Direito
Comercial (Pareceres), cit., p. 130, onde refere a aplicabilidade dos artigos 798.° e ss. do CC ao contrato
de fretamento.

2% No fretamento, a Unica especialidade prevista no regime de responsabilidade diz respeito ao prazo de
caducidade para exercer o direito a indemnizagéo decorrente da violagdo do contrato, que, nos termos do
artigo 46.° do DL n.° 191/87, deve ser exercido no prazo de dois anos a partir da data em que o lesado
teve conhecimento do direito que Ihe compete.

2% Previsto no artigo 31.° do DL n° 352/86, & semelhanca do que se prevé no artigo 4.2, n.° 5, da CB 1924.
Sobre o regime de responsabilidade do transportador maritimo de mercadorias, vd., v.g., COSTEIRA DA
ROCHA, “Limitacdo da responsabilidade do transportador maritimo de mercadorias”, | Jornadas de
Lisboa de Direito Maritimo, Almedina, 2008, pp. 249 e ss. e HUGO RAMOS ALVES, Da limitacdo da
responsabilidade do transportador na Convencéo de Bruxelas de 1924, cit..

2% Cf. artigo 27.° do DL n.° 352/86.

2% Cf. artigo 3.2, § 8.° da CB 1924, norma que, como j vimos, foi incorporada também no direito interno.
297 Cf., neste sentido, v.g., COSTEIRA DA ROCHA, “Limita¢do da responsabilidade do transportador
maritimo de mercadorias”, cit., pp. 249 e ss. ¢ HUGO RAMOS ALVES, Da Limitagdo da Responsabilidade
do Transportador na Convencéo de Bruxelas de 1924, cit., pp. 23 e 108.
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devidamente armado e equipado, bem como efetuar as viagens previstas na carta-

2% pertencendo-lhe a gestdo nautica e comercial do navio®® e encontrando-se o

partida
afretador adstrito a entrega ao fretador das quantidades de mercadoria fixadas na carta-
partida, a efetuar as operacGes de carregamento e de descarga do navio dentro dos
prazos estabelecidos na carta-partida, e, ainda, a pagar o frete®®.

Em relacdo a esta especifica modalidade de fretamento surgem dificuldades de
delimitacdo face ao transporte, visto que em ambos existe a obrigacdo de deslocar
determinadas mercadorias por via maritima.

Por isso, tem-se considerado dever atentar-se no nucleo essencial dos respetivos
contratos para os qualificar devidamente, considerando-se que enquanto no fretamento
esta obrigacdo constitui objeto mediato, no transporte seria 0 seu objeto imediato®* —
i.e., enquanto no transporte a obrigacdo de deslocacdo de mercadorias surge como 0
cerne da obrigacdo do transportador (o0 seu objeto imediato), no fretamento por viagem
o elemento fundamental é a colocacdo de um navio a disposicdo de um afretador,
estando a obrigacdo de deslocacdo de mercadorias remetida para segundo plano ou
constituindo o seu objeto mediato®.

Por outro lado, quanto a obrigacdo de efetuar as operacGes de carregamento e
descarregamento associadas a cada tipo contratual, no contrato de fretamento por
viagem tipicamente esta obrigacdo ndo cabe ao fretador, mas antes ao afretador®®,
diferentemente do transporte, em que é o transportador que tem a seu cargo estas

operacdes e, como vimos, 0 mesmo é responsavel, sem possibilidade de se estipular o

2% Cf. artigo 7.2 do DL n.° 191/87.

2% Cf. artigo 8.° do DL n.° 191/87.

%00 Cf. artigo 9.° do DL n.° 191/87.

%01 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit., p. 239. Vd., também, IGNACIO
ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, cit., pp. 514-515.

%02 \/d., neste sentido, JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit., p. 239, ELIANE
OCTAVIANO MARTINS, Curso de Direito Maritimo, Vol. | — Teoria Geral, 4% ed., Manole, 2013, p. 144,
COSTEIRA DA ROCHA, O Contrato de Transporte de Mercadorias, cit., pp. 26-28 — que alude a obrigacéo
de deslocar como o nticleo definidor do transporte, como o seu conteido minimo e essencial “que
autoriza a sua abordagem como tipo contratual unitario” e que, neste sentido, “a obrigacéo tera de ser o
principal da prestacéo do transportador” e que quando tal ndo acontece, ndo se pode falar de contrato de
transporte. N&o basta, pois, uma mera deslocacdo, sendo necessario que esta constitua o ndcleo da
prestagdo do transportador. Refere ainda que “O controlo que o transportador exerce sobre a deslocacgéo
tem também influéncia na qualificacdo do contrato de transporte. Exige-se que seja ele a dirigir em
exclusivo a deslocagdo, uma vez que nenhum dos demais intervenientes no contrato interfere a sua
actividade ou, dito de outro modo, o transportador tem a gestdo comercial e técnica da execucdo
material das operacdes de deslocacao”.

303 Cf. artigo 9.9, al. b) do DL n.© 191/87.
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contrario, pelos danos causados a mercadoria no decurso destas operagdes mesmo que
haja intervencdo de terceiros®®*.

Face a este desenho normativo, afirma VASCONCELOS ESTEVES que o fretador,
diferentemente do transportador, “ndo toma a seu cargo o carregamento, nem se obriga
a transporta-lo. Pode pois dizer-se que o fretamento diz respeito a um navio que o
armador-fretador se compromete a colocar a disposicdo do afretador. O contrato de
transporte, por sua vez, diz respeito a um carregamento que o armador-transportador
se obriga a transportar até um determinado porto. Ainda que a deslocacdo das
mercadorias constitua, por assim dizer, o objectivo da operacdo de fretamento, o
fretador n&o se obriga a transporta-las™*®.

Sucede que, a nosso ver, no fretamento por viagem a obrigacéo de carregamento
e descarregamento ai configurada ndo constitui requisito qualificador do objeto tipico
do contrato, antes constituindo uma regra supletiva suscetivel de ser afastada pelas
partes, em nome do principio da liberdade contratual que norteia, primacialmente, este
tipo de contratagdo. Por isso, perante a hipotese de afastamento desta regra, em que se
convencione que sera o fretador que tera a seu cargo as operacGes de carga e descarga
de mercadoria, este critério de distin¢do apresenta-se incipiente e incapaz de dar

respostas a distin¢cdo de ambos os contratos.

¢) Linhas regulares vs. linhas ndo regulares?

A procura de diferencgas tem também sido feita com base no critério das linhas
regulares e irregulares associadas a viagem de deslocacdo das mercadorias, no sentido
de o fretamento por viagem se traduzir na realizacdo de viagens em linhas ndo regulares
e, a0 invés, de no transporte a viagem ser efetuada em linhas regulares®®.

A este respeito, afirma-se que, no comércio internacional, o contrato de

transporte instrumentaliza os transportes de mercadorias em navegacdo “liner” e os

304 Cf. artigo 7.2 do DL n° 352/86.

%5 cf,, por todos, VASCONCELOS ESTEVES, “Fretamento de navio para transporte de mercadorias”, cit.,
pp. 309-310.

%% vd. IGNACIO ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, cit, pp. 514-515. O autor afirma que o transporte
de mercadorias pode ficar documentado quer numa carta-partida ou num conhecimento de carga,
reservando-se aquela para o trafego livre, preferencialmente carregamentos homogéneos que ocupam a
capacidade total do navio (fretamento a tempo e por viagem) e o conhecimento de carga para o trafego
em linhas regulares.
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contratos de fretamento operacionalizam o transporte de mercadorias na navegagdo nédo
regular (mercado “tramp” ou “spot”)*"".

Achamos que esta diferenca ndo pode, todavia, ser vislumbrada em termos de
regime, mas antes retirada da pratica dos mercados, em que 0 recurso as charter parties
ou aos bills of lading esta associado ao mercado de linhas ndo regulares ou regulares,
respetivamente: “‘enquanto que os contratos documentados por cartas-partidas sdo, na
pratica, negociados e estipulados em funcéo das exigéncias do contratante, 0 mesmo
ndo acontece com 0s contratos sujeitos ao regime do conhecimento de carga, que se
insere no transporte das linhas regulares, em termos pré-anunciados e pre-
determinados e com clausulas padronizadas™®.

Ainda assim, face ao papel dos usos e costumes comerciais internacionais como
fonte do direito do comércio internacional, e embora as linhas regulares e ndo regulares
ndo constituam um critério estabelecido legalmente quer ao nivel estadual quer
supraestadual, pensamos ser de adotar esta diferenca precisamente por, na pratica, este
critério estar bastante sedimentado. E, pois, possivel conceber-se que tal configura um

critério com origem nos usos, praticas e costumes do comércio internacional®®.

d) Teorias conceptuais

%07 Cf. ELIANE OCTAVIANO MARTINS, “Exploragdo de navios no transporte maritimo internacional de
mercadorias”, Cit., p. 139.

%08 Cf., na esteira do afirmado por Carbone, JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino de Direito Maritimo,
cit., p. 239.

%99 Entramos aqui no campo da Lex Mercatoria, lus Mercatorum ou no também denominado “direito
autobnomo do comércio internacional”, que, na no¢do de LIMA PINHEIRO, se define pelo conjunto das
regras e principios aplicaveis as relagdes do comércio internacional que se formam independentemente da
acdo dos orgdos estaduais e supraestaduais — cf. “O direito autonomo do comércio internacional em
transi¢do: a adolescéncia de uma nova lex mercatoria”, Estudos Juridicos e Econémicos em Homenagem
ao Prof. Doutor Anténio de Sousa Franco, Vol. Il, Coimbra Editora, 2006, p. 848. Contudo, importa ter
presente a forte controvérsia que existe em torno desta tematica, havendo teses favoraveis e desfavoraveis
ao direito auténomo do comércio internacional. Sobre o tema vd. LIMA PINHEIRO, Direito Comercial
Internacional, Almedina, 2005, pp. 179 e ss. e, do mesmo autor, “O direito auténomo do comércio
internacional em transicdo: a adolescéncia de uma nova lex mercatoria”, cit., em especial pp. 849 e ss. O
autor reconhece, a este respeito, que existe um vasto consenso sobre a existéncia de ramos de atividade
econémica marcados por um elevado grau de internacionalizagdo, de padronizacdo do contetido negocial
dos contratos e de recurso a arbitragem para resolucdo dos litigios deles emergentes, dando precisamente
como exemplo os contratos de transporte maritimo. Mas conclui que apenas podem considerar-se fontes
do direito autonomo do comércio internacional em sentido técnico-juridico o costume comercial
internacional, o costume jurisprudencial arbitral e as regras criadas por centros autbnomos no ambito da
autonomia associativa.
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A relacdo entre o fretamento e transporte maritimo tem sido encarada pela
doutrina e pelos varios ordenamentos juridicos de forma bastante diversificada, podendo
até dizer-se que as mesmas tém ido até onde a imaginacao o permite.

Assim, ha quem identifique todas as modalidades de fretamento com transporte;
quem considere que apenas o fretamento por viagem constitui uma modalidade de
transporte — e ja ndo o fretamento a tempo (que se identificaria com o “Time-Charter”
do direito e prética anglo-americanos e internacionais); quem defenda que apenas o
fretamento por viagem & um contrato de transporte, ndo sendo o fretamento a tempo,
mas com a particularidade de se considerar que o fretamento a tempo constituiria um
contrato completamente distinto do “Time-Charter”; quem, diretamente, distinga ou
separe todas as modalidades de fretamento dos contratos de transporte; e, ainda, 0s que
consideram que o contrato de transporte e de fretamento se distinguem, apenas, em
funcdo das linhas regulares e ndo regulares®®.

Na doutrina portuguesa, MARIO RAPOSO sustenta a dualidade transporte-
fretamento, aplaudindo a solugdo consagrada no direito portugués, afirmando
inclusivamente que “Nas modernas legislacGes ocorre a dualidade entre os dois tipos

5,311

de contratos ¢ que, “diga-se 0 que se disser, ha especificidades inarredaveis no

fretamento por viagem: € titulado por uma carta-partida, a problemética das estadias e

59312

todas as suas sequelas s6 nele se pde”*, considerando, além disso, que, nos paises,

como Portugal, em que vigore a CB 1924, ndo ha razdes para apregoar a indiferenciacdo

dos contratos de fretamento e de transporte®*®

. As especificidades a que o autor se refere
dizem, essencialmente, respeito as obrigaces assumidas pelas partes e ao regime de

responsabilidade.

319 para uma enunciagdo destas teorias, vd. GARCIA-PITA Y LASTRES, “Fletamento, transporte maritimo y
responsabilidade contratual”, 1l Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo — Das Regras da Haia as
Regras de Roterddo, Almedina, 2014, pp. 376 e ss..

311 Como sucede no direito francés e italiano. No direito francés, o fretamento apresenta configuragdes
muito semelhantes ao direito portugués, sendo moldado fundamentalmente em funcdo da autonomia
privada, distinguindo-se igualmente o fretamento por viagem, a tempo e a casco nu, todos eles com
consagracdo auténoma em relagdo ao transporte. Simplesmente, atento o principio da liberdade
contratual, tal triparticdo ndo tem carater classificatorio no sentido de esgotar as possibilidades previstas,
ndo tendo, portanto, cariz absoluto, podendo existir tipos intermediarios ou mesmo novos tipos de
fretamento delineados em funcdo da autonomia privada — cf. PIERRE BONASSIES € CHRISTIAN SCAPEL,
Droit Maritime, L.G.D.J., 2006, p. 510.

312 Cf. MARIO RAPOSO, “Segunda (e ultima) reflexdo sobre um esbogo de reforma do direito maritimo
portugués”, Revista da Ordem dos Advogados, Ano 62, Vol. Ill, 2002, disponivel em
http://www.oa.pt/Conteudos/Artigos/detalhe artigo.aspx?idsc=16886&ida=16894.

313 Cf. MARIO RAPOSO, “Sobre o contrato de transporte de mercadorias por mar”, Boletim do Ministério
da Justica, n.° 376, 1988, p. 60.
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Em primeiro lugar, conforme afirma, “ndo estd o fretador adstrito a fazer a
entrega da mercadoria, que é o fim essencial do transporte. N&o esté vinculado a esse
resultado™*. E verdade que o diploma legal relativo ao contrato de fretamento n&o
estabelece essa obrigacdo. Do que temos davidas, porém, é que dai possa retirar-se que
as partes ndo podem, mais uma vez ao abrigo da autonomia privada, estabelecer na
carta-partida essa obrigacéo. Tal ndo desvirtuard, a nosso ver, a existéncia do fretamento
(por viagem), pelo que n&do devera tal clausula ter-se por nula.

Em segundo lugar, acrescenta, ndo recai sobre o fretador, como sobre o
transportador, qualquer presuncdo de responsabilidade, cabendo-lhe apenas provar que
cumpriu com exatid&o as obrigacdes a seu cargo™. N&o obstante, reconhece que, para a
qualificacdo de um contrato como de fretamento por viagem ou de transporte maritimo
de mercadorias importa, fundamentalmente, aferir a motivacdo das partes para a
celebragdo do contrato'®. Embora concordemos com esta afirmagdo em termos teéricos,
como ambos os contratos se destinam, fundamentalmente, ao mesmo fim, a verdade é
que em termos préaticos ocorrerdo, ndo raras vezes, dificuldades de apurar motivacdes
em termos que permitam tal destrinca.

Na verdade, a opc¢éo legislativa corre o risco de se mostrar desajustada face a
realidade socioeconémica subjacente, podendo suceder que haja, em determinados
casos, falta de navio de linha regular para um determinado transporte de carga, falta de
espaco de um navio, necessidade de celeridade do transporte, ou vantagens na utilizacdo
continua da afetacdo do navio a deslocacdo das mercadorias por comparagdo entre o
valor do frete no fretamento e no transporte. Estas podem ser razbes que motivem a
celebragdo de contratos de fretamento por viagem®'’. Nem por isso se pode afirmar, sem
mais, que a finalidade econémica por detras dos mesmos se apresenta com contornos
distintos dos que existiriam com a celebracdo de um contrato de transporte.

Por outro lado, existira sempre o risco de, sob a aparéncia de um contrato de
fretamento, existir um verdadeiro transporte, situacdo que ira levar a pretericdo de
regras legais imperativas, mormente quanto a responsabilidade do transportador, que

ndo existem no regime juridico do contrato de fretamento®%.

314 Cf. MARIO RAPOSO, “Sobre o contrato de transporte de mercadorias por mar”, cit., p. 60.

315 Cf. MARIO RAPOSO, “Sobre o contrato de transporte de mercadorias por mar”, cit., pp. 60-61.

316 Cf. MARIO RAPOSO, “Sobre o contrato de transporte de mercadorias por mar”, cit., pp. 60-61.

317 Cf. ELIANE OCTAVIANO MARTINS, “Exploragio de navios no transporte maritimo internacional de
mercadorias”, cit., p. 141.

318 Alias, no seu estudo intitulado “Fretamento e transporte maritimo. Algumas questdes”, Boletim do
Ministério da Justica, n.° 340, 1984, pp. 19 e ss., MARIO RAPOSO reconhecia esta problematica,
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Por sua vez, a concecdo unitaria do transporte agrupa, no essencial, no mesmo
tipo contratual o transporte sob conhecimento e o fretamento, a semelhangca do que
sucede no sistema common law e no direito alemao®"®.

Na doutrina portuguesa, LIMA PINHEIRO € quem, a semelhanca do que sucede
nos sistemas de common law e no direito alemdo, de forma assumida, tem sustentado,
de iure condendo, a existéncia de uma unidade conceptual entre o fretamento e o
transporte, ndo s6 quanto ao fretamento por viagem como também quanto ao fretamento
a tempo, perfilhando como decorréncia desta unidade conceptual a necessidade de,
igualmente, existir uma unidade de regime?°.

O autor afirma mesmo que esta bipartigdo ¢ “erronea de um ponto de vista de
construcdo juridica” visto que no fretamento por viagem o fretador obriga-se a prestar
um servico que tem por funcdo a deslocacdo de mercadorias, sendo manifesto que a
viagem que o armador se compromete realizar mais ndo é do que o servico de
transporte. Mas nao se fica por aqui, defendendo que mesmo o fretamento a tempo pode
ainda integrar-se no contexto de transporte, que ndao é um contrato de aluguer mas,
antes, um contrato em que o armador/fretador conserva a disponibilidade do navio para
prestar um servico de transporte, tanto mais que segundo o clausulado usual das cartas-
partidas neste tipo de contratos o “armador” assume a responsabilidade pelo
transporte®”*,

Sugere, nesta ordem de ideias, como nocdo de transporte maritimo de
mercadorias quer o contrato em virtude do qual uma das partes se obriga a deslocar
mercadorias quer aqueles em que uma das partes se obriga a fornecer um navio para
deslocar mercadorias.

Diga-se 0 que se disser, o certo € que o legislador optou claramente pela
autonomizacdo, ndo podendo duvidar-se da existéncia de biparticdo no direito
portugués. Em termos de qualificacdo juridica, a procura de diferengas devera assentar,
essencialmente, naquilo que as partes estipularam (i) quanto as mercadorias; (ii) quanto
ao navio — aquelas figuram como o elemento central do transporte e acessorio no

fretamento, ao passo que este figura como central no fretamento, onde a obrigagéo de

afirmando que o fretamento por viagem est4d sempre ameacado da suspeita de encobrir um verdadeiro
contrato de transporte — “isto, como é dbvio, porque os contraentes se quererdo esquivar as injuntivas
regras legais do transporte”.

319 Cf. LIMA PINHEIRO, “Contributo para a reforma do direito comercial maritimo”, Revista da Ordem dos
Advogados, Lisboa, Ano 60, n.° 3, 2000, p. 1078.

320 Cf. LIMA PINHEIRO, “Contributo para a reforma do direito comercial maritimo”, cit., pp. 1078 e ss..

%21 Cf. LIMA PINHEIRO, “Contributo para a reforma do direito comercial maritimo™, cit., p. 1079.
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colocar um navio a disposicdo do afretador surge como elemento qualificador do

fretamento, e j& ndo no transporte.

1.5.2. Da aposicao de reservas no ambito de um contrato de fretamento

Na sequéncia da celebracdo de um contrato de fretamento por viagem, em que
afretador e fretador emitem uma carta-partida, pode vir a ser emitido um conhecimento
de carga e, nessa medida, serem aplicaveis 0s regimes imperativos do contrato de
transporte.

Neste sentido, as reservas também podem ser formuladas no &mbito de um
contrato de fretamento — maxime por ter sido emitido um conhecimento de carga ao seu
abrigo. Com efeito, nesta situacdo, tém aplicacdo os regimes das convencgdes sobre
transporte maritimo nas relacdes entre o fretador e o portador do titulo (e ndo entre

fretador e afretador)®*?

, pelo que se mostram validas as consideracGes supra para 0
fretamento a respeito das reservas quando o documento circule.

Podera, de um outro prisma, questionar-se se é admissivel ou fard sequer
sentido, face as obrigacfes das partes neste contrato, a aposicdo de reservas pelo
transportador quando ndo seja emitido um conhecimento de carga ao abrigo de uma
carta-partida.

O regime legal do fretamento por viagem, o artigo 6.° do DL n.° 191/87 prevé
que a carta-partida deve conter, inter alia, a quantidade e a natureza das mercadorias a
transportar. Nada mais prevé sobre as caracteristicas da mercadoria. Por um lado, este €
um regime supletivo suscetivel de ser afastado pelas partes, na medida em que o
fretamento, como vimos, é primacialmente moldado pela autonomia privada.

Vimos também que, sendo certo que no fretamento, normalmente, o afretador
ndo toma a seu cargo um carregamento, perante a hipotese de afastamento desta regra,
em gue se convencione que serd o fretador que tera a seu cargo as operacoes de carga e
descarga de mercadoria, este critério de distingdo entre o transporte e o fretamento
mostra-se incipiente. Nesta ordem de ideias, e ainda na senda da liberdade contratual, as
partes podem prever o que lhes aprouver sobre quem terd a cargo estas operacGes de
carga. Poderdo, v.g., estipular obrigacfes para além do que impde o regime legal e,

nessa medida, podem prever que, ao abrigo da carta-partida, o transportador assuma a

%22 Cf. artigo 1.9, al. b), 22 parte, da CB 1924 e artigo 2.2, n.? 3, das RH 1978.
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obrigacdo de fazer certas mencoes relativas as caracteristicas da mercadoria aquando da
sua rececdo (tais como as relativas ao estado e condi¢do aparentes das mercadorias),
podendo também prever o dever ou a possibilidade de o transportador, se detetar
desconformidades em relacdo ao previsto na carta-partida, formular reservas.

E podem também as partes, nesta senda, associar determinados efeitos
presuntivos a estas mengdes ou falta de mengdes, nomeadamente estipulando
contratualmente solugdes idénticas aos regimes do contrato de transporte. Se ndo o
fizerem (i.e., se ndo preverem tais efeitos presuntivos livremente no contrato),
naturalmente, a consequéncia sera a aplicagdo das normas gerais do O6nus da prova
(cabendo a prova a quem alegue o facto).

Em suma: em teoria e ao abrigo da autonomia privada, nada obsta a que sejam
formuladas reservas, se as partes assim o preverem, ao abrigo de um fretamento por
viagem em que exista apenas uma carta-partida. Na pratica, porém, aquilo que se
verifica é que as reservas sao figuras tipicas do transporte, estando indissociavelmente

ligadas aos documentos de transporte, dadas as suas especificas funcgdes.

1.6. As reservas e o contrato de volume

O contrato de volume pode ser definido como o acordo mediante o qual uma das
partes se obriga, em contrapartida de uma quantia pecuniéria designada frete, a deslocar
certa quantidade de mercadorias, em viagens sucessivas e durante um determinado
periodo de tempo®%.

N&o sendo um contrato legalmente tipico, €, no entanto, um contrato socialmente
tipico com elementos tipicos do transporte e do fretamento, e em relacdo ao qual tem
sido defendida a aplicacdo do regime imperativo do contrato de transporte maritimo.

%23 |GNACIO ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, cit., p. 508, define o contrato de volume como aquele
contrato mediante o qual um armador se compromete a transportar por mar, utilizando navios de sua
propriedade ou dos que possa dispor, uma quantidade de mercadorias determinada ou determinavel, no
periodo de tempo previsto, em diversas viagens, contando com formuléarios proprios — Interkoa 80 e
Volkoa. Vd., também, LOPEZ RUEDA, “Las Reglas de Rotterdam: un régimen uniforme para los contratos
de volumen?” cit., p. 106. GOMEZ PRIETO, “Consideraciones sobre la naturaleza juridica de una nueva
modalidade de contrato de fletamento”, Anuario de Derecho Maritimo, Vol. XXIV, 2007, p. 47, por sua
vez, define o contrato de fletamento por tonelaje como aquele em que se acorda o transporte de uma
guantidade determinada ou determinavel de mercadorias durante um determinado periodo de tempo. Vd.,
também, sobre o contrato de volume, LYNCE DE FARIA, “O Contrato de Volume na nova dindmica do
transporte contentorizado”, cit..
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Neste sentido, quando se conclua ser de aplicar tal regime, nomeadamente por,
em virtude de um contrato de volume, ser emitido um conhecimento de carga ou outro
documento de transporte, tal tem também como consequéncia a aplicacdo do regime das

reservas correspondente no caso de serem estas emitidas.

1.6.1. O contrato de volume nas RR

Importa fazer uma referéncia especial ao contrato de volume nas RR que, a par
de um regime geral para o transporte internacional de mercadorias total ou parcialmente
por mar, preveem um regime especial para o contrato de volume — e que passou, a partir
de entdo, a estar “oficialmente” regulado por um instrumento de direito internacional,
despertando um crescente interesse e aceso debate na comunidade juridica
internacional®**,

O contrato de volume vem especificamente previsto e definido nas RR as quais,
logo no seu artigo 1.° — que contém um conjunto de defini¢cbes —, vém, no n.° 2, defini-
lo como um contrato de transporte que prevé o transporte de uma determinada
quantidade de mercadorias em diversas viagens, durante um determinado periodo de
tempo, sendo que a especificacdo da quantidade de mercadorias pode incluir um
minimo, um maximo ou uma certa margem>?°.

Embora tenha sido autonomizado em termos de conceito, o contrato de volume
aqui previsto ndo constitui uma modalidade distinta do contrato de transporte, antes
sendo uma especifica variante deste — i.e., sendo o contrato de transporte de mercadorias

por mar uma realidade ampla, este pode consistir ou ndo, para efeitos desta Convencao,

324 Cf. ANASTASIYA KOZUBOVSKAYA-PELLE, “Le contrat de volume et les Régles de Rotterdam”, Le
Droit Maritime Francais, n.° 712, 2010, p. 175, LOPEZ RUEDA, “Las Reglas de Rotterdam: un régimen
uniforme para los contratos de volumen?”, cit., p. 103. De facto, a previséo do contrato de volume nas RR
constitui uma das questdes mais polémicas desta Convengdo, tendo sido encarada pela doutrina como um
dos conceitos mais inovadores ai previstos. Vd., neste sentido, LYNCE DE FARIA, “As Regras de Roterddo
— as alteragdes mais significativas”, 11 Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo — Das Regras da Haia as
Regras de Roterddo, Almedina, 2014, p. 657. Ha, até, quem afirme ser esta a “pedra de escandalo” das
RR - cf. MARIO RAPOSO, “Transporte maritimo de mercadorias: hoje e amanha”, cit., p. 21. A sua
previsdo nas RR podera também representar, como afirma MARIO RAPOSO, a passagem de um sistema de
formulérios a um regime legal estabilizado (ibidem, p. 22). Sendo certo que, do ponto de vista da
positivacdo juridica ao nivel internacional, podera caracterizar-se como um conceito inovador, tambhém é
certo que “0 contrato de volume ndo é uma inovacdo das Regras mas uma prética perfeitamente
caracterizavel, embora com diferentes designacdes, desde 0s anos 80 do século passado (ibidem, p. 21).

325 A redacdo original, em inglés, determina o seguinte: “Volume contract” means a contract of carriage
that provides for the carriage of a specified quantity of goods in a series of shipments during an agreed
period of time. The specification of the quantity may include a minimum, a maximum or a certain range.
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num contrato de volume3%. Esta interpretacdo é a Gnica que se coaduna com a nogéo de
contrato de volume prevista nas RR.

O contrato de volume é, nas RR, indubitavelmente reconhecido como um
contrato de transporte — e € unitario, ndo existindo tantos contratos de transporte como

as viagens realizadas®*’

. As diferentes viagens realizadas ao seu abrigo sdo execucgéo
desse contrato. Sendo as RR uma Convengdo maritima plus na medida em que tem de
prever necessariamente e pelo menos o modo de transporte maritimo, basta que numa
das viagens seja, pelo menos, utilizado o0 modo de transporte maritimo®?.

A CB de 1924 e as RH 1978 contém um regime imperativo a favor do

carregador — one way mandatory —%°

, atendendo a necessidade de proteger os
carregadores que frequentemente surgem com menor poder de negociagdo. Dai que, na
CB 1924, os contratos celebrados ao abrigo de uma carta-partida estejam, a partida, fora

do seu ambito®*

, porque aqui geralmente as partes tém igual poder de negociacao e,
como tal, ndo se vislumbra a necessidade de proteger uma das partes, ndo sendo
necessario o estabelecimento de um regime imperativo. A técnica adotada nas Regras de
Hamburgo foi a mesma, com a ressalva de que ndo ha exce¢des ao carater imperativo do
regime nelas estabelecido®.

As RR, por sua vez, seguem uma dupla aproximacdo a estes instrumentos
internacionais mas com particularidades proprias. Ha quem refira, a este respeito, que as
exclusdes do seu ambito de aplicacdo e as situacdes em que é permitida a liberdade
contratual refletem as modernas exigéncias do comércio maritimo internacional®*.

Distintamente, o artigo 79.° das RR contém um regime imperativo num sentido

333

dual ou bidirecional — two way mandatory®*°. Assim, no n.° 1 desse preceito prevé-se

326 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, “Introdugdo as Regras de Roterdio — A Convencdo «Maritima-Plus»
sobre transporte internacional de mercadorias,”, cit., p. 630.

%27 Este tema ira ser objeto de mais desenvolvimentos adiante. Por ora, ficamos com esta breve referéncia.
328 Esta é a interpretagdo que mais se coaduna com a nogéo de contrato de volume como tal apresentada
nas RR e com a sua natureza unitaria.

9.0 artigo 3.2, n.° 8, da CB de 1924 dispde que “sera nula, de nenhum efeito e como se nunca tivesse
existido, toda a clausula, convenc¢do ou acordo num contrato de transporte exonerando o armador ou o
navio da responsabilidade por perda ou dano concernente a mercadorias proveniente de negligéncia,
culpa ou omissdo dos deveres ou obriga¢des [do transportador], ou atenuando essa responsabilidade por
modo diverso do preceituado na [...] Convencéo”.

330 Cf. artigo 5.°, salvaguardando-se 0s casos em que haja emisséo de conhecimento de carga e o titulo
circule, como vimos.

331 Cf. artigo 23.2, n.° 1, das Regras de Hamburgo.

332 Cf. FRANCESCO BERLINGIERI, “The Unicitral Draft Convention on the Carriage of Goods (“Wholly or
partly) (by Sea)”, Zbornik Pravnog Fakulteta u Zagrebu, 2008, Vol. 58, nimero 1-2, pp. 50 e 51.

333 Cf. PROSHANTO K. MUKHERJEE e ABHINAYAN BASU BAL, A Legal and Economic Analysis of the
Volume Contract under the Rotterdam Rules: Selected Issues in Perspective, disponivel em
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que, salvo disposicéo especial prevista na Convencéo, sdo nulas as clausulas contratuais
que excluam ou limitem direta ou indiretamente as obrigacdes do transportador ou da
parte executante maritima; ou designe como beneficiario do seguro das mercadorias
transportadas o transportador®**. Por sua vez, o n.° 2 determina que, salvo disposic&o
especial prevista na Convencéo, sdo nulas as clausulas contratuais que excluam, limitem
ou ampliem direta ou indiretamente as obriga¢cdes do carregador, do destinatério, da
parte controladora, do portador ou do carregador documentério; ou excluam, limitem ou
aumentem, direta ou indiretamente a responsabilidade do carregador, do destinatario, da
parte controladora, do portador ou do carregador documentario.

A imperatividade, embora prevista num sentido bidirecional, ndo é todavia
absoluta, sendo possivel que as partes acordem no aumento das obrigacGes ou
responsabilidade do lado do transportador ou da parte executante maritima, mas ja ndo
sendo possivel que se preveja tal aumento em relacdo ao carregador ou outros
intervenientes a ele associados. Embora de forma mais mitigada, continua a manifestar-
se uma maior preocupacdo na tutela dos carregadores em relacdo aos transportadores.
Em suma, ndo é possivel limitar ou excluir as obrigacbes ou responsabilidade do
transportador previstas na Convencdo, mas pode convencionar-se 0 seu aumento. Ja em
relagdo ao carregador, ndo é possivel excluir, limitar nem ampliar as suas obriga¢des ou
responsabilidade, o que denota uma maior tutela atento o menor poder negocial de que

normalmente dispdem>°,

1.6.2. Possibilidade de derrogacéo

Nas RR, o artigo 80.° consagra a possibilidade de derrogacdo do regime

imperativo ai previsto para 0s contratos de transporte em geral quando as partes

http://www.rotterdamrules2009.com/cms/uploads/Def.%20tekst%20Abhinayan%20Basu%20Bal%20-
%20Volume%20Contract%20Final.pdf, cit., p. 4.

%34 Ou alguma das pessoas mencionadas no artigo 18.° das RR, como partes executantes, o capitdo do
navio ou funcionarios do transportador.

%5 A temética da liberdade contratual esteve fortemente presente durante a discussdo nos trabalhos
preparatérios das RR. Pela primeira vez no direito dos transportes internacional inclui-se uma especifica
norma de liberdade contratual para uma especifica modalidade contratual (cf. ILLESCAS ORTIZ, “What
changes in internacional transport law after the Rotterdam Rules?”, Uniform Law Review Revue de Droit
Uniforme, 2009-4, Unidroit, p. 894). Nunca antes uma convengdo internacional de direito dos transportes
tinha contemplado uma regra desta natureza, permitindo as partes o desvio a um regime legal imperativo
a respeito das obrigacdes e responsabilidades previstas para ambas as partes — e até, para quem esteja com
elas relacionado, como a parte executante maritima — do lado do transportador —, ou o destinatéario das
mercadorias, do lado do carregador.
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celebrem entre si um contrato de volume®®. Nele se refere, no n.° 1, que, ndo obstante o
previsto no artigo 79.° — que dispbGe sobre a imperatividade das Regras —, pode o
contrato de volume celebrado entre o carregador e o transportador prever mais ou
menos direitos, obrigacdes ou responsabilidades que o imposto pela Convencao, vindo
depois exigir-se uma série de condi¢Ges para que possa ter lugar essa derrogacao, as
quais estdo previstas no n.° 2 do mesmo preceito.

Torna-se, agora, possivel estabelecer clausulas limitativas e de exclusdo da
responsabilidade, ou que fixem limites indemnizatdrios, bem como clausulas que
limitem, excluam ou aditem determinadas obrigacGes em relacdo ao previsto na
Convencdo. Claro que, como € doutrina aceite no direito civil e comercial e no direito
dos transportes em geral, quer nacional quer internacional, a admissibilidade de
clausulas limitativas ou de exclusdo da responsabilidade estd sujeita a limites, ndo se
coadunando com situacdes de incumprimento que tenham origem em atuacGes dolosas
do agente causador do dano®’.

A razdo de ser da derrogacao efetuada pelo artigo 80.° prende-se essencialmente
com o facto de este tipo de contratos serem (normalmente) celebrados entre
transportadores e grandes carregadores, com idéntico poder de negociacdo, como

também geralmente sucede nos fretamentos>*¢-3%,

336 para LYNCE DE FARIA, esta situacdo permite que o contrato de volume seja quase um outsider das RR,
dado o &mbito da liberdade contratual prevalecente sobre a maioria das disposi¢cBes imperativas da
Convencdo, mas permite, por outro lado, a sua evolugcdo e aplicacdo ao transporte contentorizado por
linha regular, retornando, desta forma, & Convencao — cf. “As Regras de Roterdio”, cit., p. 658.

%37 No direito portugués, sobre a temética geral da validade das clausulas de limitagdo e de exclusdo da
responsabilidade civil, vd., em especial, PINTO MONTEIRO, Clausulas Limitativas e de Exclusdo de
Responsabilidade Civil, Almedina 2003, que defende, no essencial, serem admissiveis quer clausulas
limitativas quer de exclusdo desde que a responsabilidade ndo seja devida a conduta dolosa. Afirma o
autor, em jeito de conclusdo, o seguinte: “cremos que a necessidade de salvaguardar a exigibilidade do
direito de crédito e o sentido juridico da obrigacdo civil, bem como a necessidade de ter em conta o
principio da boa fé e o caracter preventivo e ético-sancionatorio do instituto da responsabilidade civil e,
em geral, o respeito por valores de ordem publica, sdo razdes que justificam amplamente a nulidade de
clausulas limitativas e de exclusédo de responsabilidade por danos resultantes de violagBes contratuais
dolosas ou gravemente culposas. Atitude diferente devera merecer, parece-nos, uma exclusdo ou
limitagdo da responsabilidade respeitante a danos causados por culpa leve, excepto se a sua invalidade
se justificar, no caso concreto, em atencao a principios gerais de controlo da liberdade contratual: boa
fé, ordem publica, bons costumes, proibicdo de negdcios usurarios, etc.” (p. 245).

338 Cf. FRANCESCO BERLINGIERI, “An analysis of two recent commentaries of the Rotterdam Rules”, Cit..
%39 Referem THEODORA NIKAKI e BARIS SOYE, “A New Internacional Regime for Carriage of Goods by
Sea: Contemporary, Certain, Inclusive AND efficient or Just Another One for the Shelves?”, Berkeley
Journal of International Law, Vol. 30, 2012, pp. 29-30, que com esta solucdo as RR reconheceram que,
nos dias que correm, os carregadores nem sempre sdo a parte mais fraca num contrato de transporte —
como sucede nos contratos de volume — ndo existindo a necessidade, nestes casos, de estabelecer um
regime imperativo, dado que os carregadores tém, aqui, condi¢cBes de negociar os termos contratuais com
um poder negocial idéntico ao dos transportadores.

102



Para que seja possivel a derrogacdo das normas imperativas da Convencédo é
necessario obedecer as condi¢fes enunciadas no artigo 80.%, n.° 2, das RR, a saber:

(1) que o contrato de volume mencione expressamente e de forma
inequivoca que essas clausulas constituem derrogacao da Convencao;

(i)  que o contrato de volume seja individualmente negociado ou refira, de
modo destacado, as clausulas do contrato que constituam derrogagdes;

(ili)  que o transportador tenha dado a oportunidade e informado devidamente
0 carregador sobre a possibilidade de celebrar um contrato nos termos

previstos na Convengéo sem qualquer derrogagéo®*®**!

, &, por fim,
(iv)  que a incorporacdo das clausulas que constituam derrogacdo ndo opere
por remissdo para outro documento, nem estejam incluidas num contrato

de adesdo que nio seja objeto de negociacdo entre as partes*.

Note-se que estas condi¢bes se impdem cumulativamente.

Uma questdo que se coloca a respeito das derrogagdes do regime imperativo das
RR é a de saber se a sua eficacia se estende perante terceiros, tema que assume uma
grande importancia no tema do efeito probatério do documento de transporte ou
documento eletrénico de transporte perante terceiros, como vimos. Esta discussao
esteve também presente no grupo de trabalho da Convencéo, tendo-se decidido que tal
efeito vinculativo esta sujeito a0 cumprimento de determinadas condicdes®®®, de que se
ocupa o artigo 80.%, n.° 5, das RR.

O preceito faz depender a eficdcia das normas derrogatorias (validas por
cumprirem o0s requisitos a que acabamos de aludir) perante terceiros do preenchimento
dos seguintes requisitos cumulativos:

(i) que o terceiro tenha recebido informacao expressa relativamente ao facto

de o contrato de volume em causa constituir uma derrogacdo da

Convencéo;

30 Cf. SANCHEz CALERO, El Contrato de Transporte, cit., p. 633, refere que a possibilidade de
derrogacdo é apenas isso — uma possibilidade, dado que a mesma ndo exclui que o contrato de volume
possa reger-se inteiramente pelo regime das RR, o que deve ser informado ao carregador para que este
tenha a oportunidade de celebrar um contrato sem qualquer derrogacdo, constituindo essa informagédo
pressuposto da existéncia de um regime especial para o contrato de volume.

*1 ALFREDO CALDERALE, “Il contratto di volume”, cit., p. 137, considera que esta condi¢do constitui um
instrumento para evitar o recurso abusivo ao contrato de volume.

%42 Cf. SANCHEZ CALERO, El Contrato de Transporte, cit., p. 633. Como afirmam THEODORA NIKAKI e
BARIS SOYE, “A New Internacional Regime for Carriage of Goods by Sea”, cit., p. 31, a interpretagéo
destas condi¢Bes de derrogacdo podera ser fonte de litigiosidade nos tribunais.

343 Cf. FRANCESCO BERLINGIERI, “The Unicitral Draft Convention” cit., pp. 53 e 54.
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(i) que o terceiro tenha dado o0 seu expresso consentimento a tais clausulas
derrogatorias; e,

(iii)  sendo ainda necessario que tal consentimento ndo tenha sido expresso
apenas numa lista pablica de servicos do transportador, num documento

de transporte ou num documento eletrénico de transporte®**.

Assim, por exemplo, as derrogagdes apenas terdo efeitos perante um comprador
CIF se o mesmo for expressamente informado, pelo carregador (vendedor) ou
transportador, das derrogacdes efetuadas e se 0 mesmo consentir expressamente na

derrogacdo perante o carregador (vendedor)®*®

, JA que, na compra e venda CIF, ndo é o
carregador quem celebra o contrato de transporte, mas sim o vendedor.

Como nota ALFREDO CALDERALE**®, o preceito deixa em aberto o momento em
que o terceiro deve consentir na aplicacdo das clausulas derrogatdrias, dando conta de
doutrina que considera dever ser no momento da estipulacdo das condi¢fes contratuais
que lhe cabe dar o aludido assentimento — dado que se fosse dado num momento
posterior o terceiro provavelmente ndo consentiria em tais derrogacdes. O autor da
também conta de outros autores que consideram que esta exigéncia vai, na pratica,
acabar por ter um papel marginal no sentido de apenas vir a aplicar-se aos terceiros que
detenham ja uma relacdo pré-existente e continuada com os carregadores. Parece-nos
que a efetiva protecdo de terceiros — em que se funda a ratio da norma — ndo pode ficar
comprometida no sentido de se exigir 0 seu consentimento aquando das negociacdes do
contrato, pois tal iria efetivamente levar a que s6 aqueles que ja tivessem uma relacéo
pré-existente com os carregadores pudessem nesse momento fazé-lo.

Se atentarmos bem, a preocupacdo do legislador internacional neste particular
ndo &, afinal, muito distinta daquilo que ja sucede nas Convencgdes atualmente vigentes.
Também na CB 1924 e nas Regras de Hamburgo se prevé um regime de protecdo do
terceiro portador quando, em virtude da emissdo de uma carta-partida, seja emitido um
conhecimento de carga e este circule. Nestes casos, as disposi¢es da carta-partida ndo
se impdem ao terceiro portador do titulo, ao qual se aplicam as normas da Convencao.

O objetivo €, quer nas RR quer na CB 1924 e nas Regras de Hamburgo, tutelar os

344 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, “Introdugio as Regras de Roterddo...”, cit., p. 52 e ALFREDO
CALDERALE, “Il contratto di volume”, cit., p. 139.

3% Cf. THEODORA NIKAKI e BARIS SOYE, “A New Internacional Regime for Carriage of Goods by Sea”,
cit., p. 31.

346 Cf. ALFREDO CALDERALE, “II contratto di volume” cit., p. 137.
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terceiros contra estipulagdes contratuais que os possam desproteger em relacdo ao
previsto nas Convencles. Se o terceiro ndo esteve presente nas negociagdes, mas e,
afinal, quem tem o direito & entrega das mercadorias parece, de facto, serem de

prevalecer 0s seus interesses.

1.6.3. Limites & autonomia privada

A autonomia privada no contrato de volume ndo € — como em todos 0s contratos
— ilimitada. Existem matérias em relacdo as quais ndo sdo permitidas derrogacoes,
atendendo ao interesse publico subjacente ou & necessidade de salvaguarda da ordem
publica, como as relativas a politicas ambientais, ao estado de navegabilidade do navio
e ao transporte de mercadorias perigosas. Assim o dispde o artigo 80.%, n.° 4, das RR,
que refere que 0 n° 1 do mesmo artigo ndo se aplica aos direitos e obrigacdes
estabelecidos nos artigos 14.°, alineas a) e b), 29.° e 32.° das RR:

Em primeiro lugar, o contrato de volume ndo pode derrogar as regras atinentes a
obrigacdo do transportador manter o navio em bom estado de navegabilidade e
devidamente aprovisionado, armado e equipado, durante toda a viagem — artigo 14.°,
alineas a) e b) das RR.

Em segundo lugar, o carregador esti necessariamente adstrito ao cumprimento
da obrigacdo prevista no artigo 29.° das RR, ou seja, a de facultar ao transportador a
informacao, instrucdes e documentos relativos a mercadoria, estando obrigado, desde
logo e em especial, a informar o transportador se as mercadorias transportadas séo
perigosas, tal como estabelecido no artigo 32.° das RR — artigos 28.° e 31.° das RR.

Terceiro, ndo podem derrogar-se as normas sobre a responsabilidade pelo
incumprimento das obrigacées (absolutamente imperativas) acabadas de referir®*’, nem
a norma que prevé a perda do beneficio da limitagdo da responsabilidade previsto no
artigo 59.° das RR por ato ou omissao previsto no artigo 61.° da Convencao, isto €, por

atos dolosos ou com negligéncia grosseira/culpa grave®*.

347 Cf. ANASTASIYA KOZUBOVSKAYA-PELLE, “Le contrat de volume” cit., p. 181.

%8 A preclusdo da limitacdo responsabilidade do transportador nos casos de dolo ou culpa grave é a
solucdo maioritariamente defendida pela doutrina também no que respeita as conveng@es internacionais
em vigor para o transporte internacional de mercadorias, como a CB 1924 ou as Regras de Hamburgo.
Neste sentido, vd., na doutrina portuguesa, RICARDO BERNARDES, “A conduta do transportador
impeditiva da limitagdo da responsabilidade no direito maritimo”, Temas de Direito dos Transportes, Vol.
I, Almedina, 2013, pp. 444 e ss.., que faz um excurso percorrendo as varias convengdes internacionais
sobre esta matéria, inclusive as RR, bem como a luz do direito interno. Sobre a preclusédo do limite
indemnizatério no seio da CB 1924 vd. Huco RAMOS ALVES, Da limitagdo da responsabilidade do
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1.6.4. Derrogacéo do regime das reservas

Em conclusdo e extrapolando as premissas precedentes para o regime das
reservas, conclui-se o seguinte quanto ao regime das reservas no contrato de volume ao
abrigo das RR:

Q) as obrigacbes do transportador em sede de reservas podem ser
derrogadas pelas partes (transportador e carregador), num contrato de
volume e, neste ambito, fica claro que essa derrogacdo produz, no
minimo, efeito interpartes®*®;

(i)  as obrigacbes do transportador em sede de reservas podem ou néo
produzir efeitos perante terceiros (mormente, e para 0 que aqui
essencialmente releva, o terceiro legitimo portador do documento de
transporte ou destinatario das mercadorias), s6 produzindo efeitos
perante estes mediante a verificacdo das condigdes supra expostas;

(iii)  as partes ndo podem, porém, afastar o regime da perda do beneficio da
limitacdo da responsabilidade em caso de atos dolosos ou culpa grave
que digam respeito a aposicdo ou ndo aposicdo de reservas — i.e, se a
aposicao ou ndo aposicdo de reservas, consoante 0 caso, consubstanciar
uma conduta ilicita e culposa, praticada com dolo ou culpa grave, e essa
atuacdo ilicita e culposa causar danos a um terceiro (v.g. destinatario das
mercadorias ou legitimo portador do titulo), e mesmo que o terceiro
tenha aceite uma expressa derrogacdo nas condi¢cfes supra expostas, em
caso algum o transportador pode invocar o direito a limitacdo da
responsabilidade (ainda que se tenha convencionado o contrario e o

rransportador na Convencdo de Bruxelas de 1924, cit., pp. 124-127; COSTEIRA DA ROCHA, “Limitagdo da
responsabilidade do transportador maritimo de mercadorias”, cit., pp. 286 e ss.., JANUARIO DA COSTA
GOMES, Limitacédo de Responsabilidade por Créditos Maritimos, Almedina, 2010, pp. 90-94, que alude a
um ‘“comportamento preclusivo da limitacdo de responsabilidade”. Na doutrina estrangeira, vd., v.g.,
RODIERE, Traité Général de Droit Maritime, Affrétements & Transports, 11, Dalloz, 1968, p. 422.

%9 MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA e GERTJAN VAN DER ZIEL, The Rotterdam Rules, cit., p.
238, referem, neste contexto, que o regime probatorio do documento de transporte pode ser derrogado
pelas partes num contrato de volume, desde que cumpridas as condigdes de derrogagdo descritas (“Except
in the volume contract context the parties may not restrict the evidentiary effect established in article 41
for a documento of record. But the parties are free to give a stronger evidentiary effect to the contract
particulars in a documento r record”). Como vimos, este regime probatorio anda de “maos dadas” com o
regime das reservas.
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terceiro tenha aceitado). Esta é, pois, uma norma absolutamente

imperativa em nome de exigéncias de ordem publica e de boa fé.
2. Transporte rodoviario

O transporte rodoviario é regulado, a nivel internacional, pela formalmente
designada “Convencéo relativa ao contrato de transporte internacional de mercadorias
por estrada” (CMR)*® e, a nivel interno, pelo DL n.° 239/2003, de 4 de outubro®*.
Iremos abordar conjuntamente 0s regimes interno e internacional, pois, dada a

similitude de soluges, ndo se justifica uma abordagem em separado®=.

2.1. Menc0es da declaracao de expedicéo

No transporte rodoviario, as reservas (a partida) podem ser definidas como
observacOes apostas pelo transportador na declaracdo de expedicdo, nas quais o
transportador pde em crise as mencdes do carregador atinentes ao numero, marcas e
nGmero de volumes, ou ainda o bom estado aparente da carga e/ou da mercadoria®>.

Entre outras, a declaracdo de expedicdo deve conter, nos termos da CMR, a
indicacdo do nimero de volumes, marcas especiais e numeros, peso bruto da mercadoria

354

ou quantidade expressa de outro modo>". Quanto ao transporte rodoviario interno, o DL

n. 239/2003 refere-se, de forma idéntica, a “denominacdo da mercadoria e tipo de
embalagem” e ao “peso bruto da mercadoria, nimero de volumes ou gquantidade

expressa de outro modo™>>°,

%0 A CMR foi assinada em maio de 1956, em Genebra, e aprovada em Portugal pelo DL n.° 46 235, de 18
de margo de 1965, que entrou em vigor em dezembro de 1969, tendo sido objeto de alteragdo através do
Protocolo de Emenda, aprovado pelo Decreto n.° 28/88, de 6 de setembro. Esta Convencdo aplica-se a
todos os contratos de transporte de mercadorias por estrada a titulo oneroso por meio de veiculos, quando
o lugar do carregamento da mercadoria e o lugar da entrega previsto, tais como séo indicados no contrato,
estdo situados em dois paises diferentes, sendo um destes, pelo menos, pais contratante e
independentemente do domicilio e nacionalidade das partes.

%1 Este diploma estabelece, assim, o regime juridico do contrato de transporte rodoviario nacional de
mercadorias, e aplica-se aos contratos de transporte rodoviério nacional de mercadorias, celebrado entre
transportador e expedidor, nos termos do qual o primeiro se obriga a deslocar mercadorias, por meio de
veiculos rodoviarios, entre locais situados no territorio nacional e a entrega-las ao destinatario.

%52 pontualmente, iremos identificar as diferencas existentes, caso se justifique.

%53 Esta é a nogdo que nos da CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., pp. 132-133 e
gue, aqui, seguimos.

354 Cf. artigo 6.° da CMR.

%5 Cf. artigo 4.2, n.° 1, do DL n.° 239/2003.
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2.2. Dever de verificacdo e reservas do transportador

No transporte internacional, o artigo 8.° da CMR ocupa-se do dever de
verificacdo das mercadorias, prevendo-se, no n.° 1, que, ao tomar conta da mercadoria,
o transportador tem o dever de verificar:

a) aexatiddo das indicacbes da declaracdo de expedicdo acerca do ndmero de
volumes, marcas e nimeros;

b) o estado aparente da mercadoria e da sua embalagem.

O dever previsto na al. a) cessa apenas se 0 transportador ndo tiver meios
razodveis de verificar a exatiddo dessas indicacdes mas, neste caso, inscrevera na
declaragdo de expedicdo reservas que devem ser fundamentadas®*®. Do mesmo modo,
deverd fundamentar todas as reservas que fizer acerca do estado aparente da
mercadoria e da sua embalagem®’.

Em termos semelhantes, embora com algumas diferencas de redacéo, o artigo 9.°
do DL n.° 239/2003 referente ao transporte interno (com a epigrafe “reservas do
transportador”) prevé expressamente que o transportador pode formular reservas se, no
momento da rececdo da mercadoria, constatar que esta ou a embalagem apresentam
defeito aparente, bem como quando ndo tiver meios razoaveis de verificar a exatidao
das indicac@es constantes da guia de transporte.

Como nota CASTELLO-BRANCO BAsSTOS, em qualquer dos casos, as reservas
haverdo de ser fundamentadas, competindo ao transportador oferecer as causas de
impossibilidade de verificacdo®®.

Nos termos da CMR, as reservas formuladas pelo transportador ndo obrigam o
expedidor se este as ndo tiver aceitado expressamente na declaracdo de expedicdo
(artigo 8.%, n.° 2). Em termos algo distintos, para o transporte interno prevé-se que as
reservas do transportador s@o descritas na guia de transporte e carecem de aceitacao
expressa do expedidor (artigo 9.°, n.° 2, do DL n.° 239/2003).

O expedidor tem, ainda, o direito de exigir que o transportador verifique o0 peso

bruto da mercadoria ou sua quantidade expressa de outro modo, bem como exigir a

%6 Cf. artigo 8.2, n.2 2, da CMR.
%7 Cf. artigo 8.2, n.° 2, da CMR.
%8 Cf. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., p. 133.
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verificacdo do contetdo dos volumes, devendo o resultado dessa verificacdo ser
mencionado no documento de transporte®®.
Quer ao abrigo da CMR quer ao abrigo do DL n.° 239/2003 o transportador
pode, assim, formular reservas relativas:
(i) ao estado e acondicionamento das mercadorias;
(i) decorrentes da impossibilidade de meios para verificar a exatiddo das
indicacbes da declaracdo de expedicdo acerca do numero de volumes,
marcas e numeros, bem como o estado e acondicionamento da mercadoria e

da sua embalagem.

Quando o expedidor exija ao transportador a verificagdo do peso bruto da
mercadoria ou sua quantidade expressa de outro modo ou a verificacdo do conteudo dos
volumes, e na medida em que o expedidor custeie as respetivas despesas se 0
transportador assim o exigir, deverd também entender-se que o transportador tem a
possibilidade de apor reservas no caso de o resultado dessas verificagbes nao
corresponder ao declarado na declaracdo de expedicéo.

A verificacdo, por parte do transportador, da exatiddo das indicacdes da
declaracdo de expedicdo e do estado aparente da mercadoria e da sua embalagem
constitui um dever, como decorre expressamente do artigo 8.° n.° 1, da CMR e
implicitamente do artigo 9.° do DL n.° 239/2003.

Mas o expedidor também néo fica imune: o expedidor é responsavel para com o
transportador pelos danos causados por defeito da mercadoria, a ndo ser que o
transportador, sendo o defeito aparente ou tendo conhecimento dele no momento

em que recebeu a mercadoria, ndo tenha feito as devidas reservas a seu respeito®®.

2.3. Valor probatdério da declaracdo de expedicéo

A vantagem da aposicdo de reservas prende-se, também no transporte
rodoviario, com o valor probatorio do documento de transporte, que pode “jogar” contra
o transportador se ele ndo apuser reservas, face as presuncdes estabelecidas na lei a este

respeito®®’. Afirma, neste contexto, CASTELLO-BRANCO BASTOS que a declaracdo de

39 Cf. artigos 8., n.2 3, da CMR e 5.2, n.° 1, do DL n.° 239/2003.
360 Cf. artigos 10.° da CMR e 16.° do DL n.° 239/2003.
%1 Cf. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., p. 133.
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expedicdo, ndao sendo um titulo negociavel, nem tendo um valor constitutivo, nem
representando a mercadoria (ndo se trata, portanto, de um titulo representativo de
coisas), ainda assim provoca trés presuncdes a favor do carregador (cf. artigos 9.° da
CMR e do DL n.° 239/2003)%%,

Concretamente, e em primeiro lugar, o artigo 9., n.° 1, da CMR, que deve ser
lido em conjugacdo com o citado artigo 8.°, n.° 1, consagra uma presuncdo da
veracidade da declaracdo de expedicdo — uma presuncdo iuris tantum. Em segundo
lugar, na falta de reservas, presume-se que a mercadoria e embalagem estavam em bom
estado aparente no momento em que o transportador as tomou a seu cargo®®>, Por fim,
na falta de reservas, presume-se que o nimero de volumes, as marcas € 0S nimeros
estavam em conformidade com as indicacBes da declaragio de expedigao®®.

CASTELLO-BRANCO BASTOs afirma a este respeito que todas as presuncfes sdo
juris tantum, admitindo prova em contrario®®. A natureza (ilidivel) desta presuncéo
também ja foi afirmada em Ac. do TRC de 27-05-2015 (Rel. FERNANDO MONTEIRO)*®:
“A falta de reservas na declaracdo de expedicdo, aquando do recebimento da
mercadoria, faz presumir que esta ndo tinha qualquer avaria, mas a presuncdo é
ilidivel, podendo o destinatario provar que a mercadoria esta realmente avariada.”

Em recente Ac. do STJ, discutiu-se também uma situacdo em que tinha sido
celebrado um contrato de transporte internacional de mercadorias por estrada, tendo
sido emitida a declaracdo de expedi¢do com a identificacdo da natureza da mercadoria,
que continha, além disso, as indicacdes especificadas no artigo 6.° da CMR,
designadamente quanto a denominacdo corrente da natureza da mercadoria (no caso
material informético), nos termos do seu n.° 1, alinea f). Nesse caso, como referido no
Ac., o transportador ndo havia indicado qualquer reserva na declaracdo de expedicao,
quando podia, havendo utilidade nisso, “presumindo-se o conhecimento do
transportador acerca da natureza da mercadoria, do seu bom estado aparente e da sua
quantidade™’.

Note-se que as presungdes operam caso 0 transportador tenha ou ndo cumprido o

seu dever de verificagdo: o que sucede é que o transportador, ndo fazendo mencao aos

%2 Cf. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., p. 133.

363 Cf. artigos 9.2, n.2 2, 12 parte, da CMR e 9.°, n.° 3, 12 parte do DL n.° 239/2003.

34 Cf. artigos 9.2, n.° 2, 22 parte, da CMR e 9.°, n.° 3, 22 parte do DL n.° 239/2003. Esta presunc&o, em
rigor, ndo é distinta da primeira — a da veracidade da declaracdo de expedicdo, pois esta contém estas
indicacgdes.

%5 Cf. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., p. 133.

%% proc. 587/11.2TBPMS.CL.

%7 Cf. Ac. do STJ de 06-04-2017 (Rel. OLINDO GERALDES), Proc. 1046/13.4TBVCD.P1.S1.
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defeitos das mercadorias caso os tenha detetado ou ndo apondo reservas perde uma
oportunidade para salvaguardar a sua posicdo®®®. Com efeito, o transportador, em
principio®®, pode afastar a presuncéo relativa ao bom estado aparente da mercadoria e
da embalagem, bem como aquela relativa ao nimero de volumes, as marcas e aos
nameros, cumprindo o “6nus” de formulacdo de reservas, sempre que estas se
justifiquem®™,

Mas essas reservas, segundo CASTELLO-BRANCO BAsSTOS, para serem
admissiveis, deverdo ser “regulares”, isto ¢, razoavel e suficientemente precisas e

fundamentadas®’*.

2.4. Reservas a chegada

Para além das reservas a partida, a CMR também contém uma previsao
especifica sobre as reservas a chegada, no seu artigo 30.°. De acordo com o n.° 1 deste
artigo:

Q) se 0 destinatario receber a mercadoria sem verificar contraditoriamente o
seu estado com o transportador, ou sem ter formulado reservas a este que
indiquem a natureza geral da perda ou avaria, 0 mais tardar no momento
da entrega se se tratar de perdas ou avarias aparentes, ou dentro de sete
dias a contar da entrega, ndo incluindo domingos e dias feriados, quando
se tratar de perdas ou avarias ndo aparentes, presumir-se-a, até prova em
contrério, que a mercadoria foi recebida no estado descrito na declaragdo
de expedicao;

(i) as reservas indicadas acima devem ser feitas por escrito quando se tratar

de perdas ou avarias ndo aparentes.

O regime do transporte interno tem uma formulagéo algo diversa, em termos de

redacdo, dispondo o seguinte:

%8 Cf. MALCOM CLARKE e DAVID YATES, Contracts of carriage by land and air, London Singapore,
2004, p. 12.

%9 Em principio porque, como veremos adiante quando tentarmos fazer uma construcdo da dogmatica
comum das reservas, existirdo situagcbes em que a ordem publica e a boa fé a isso se opordo, i.e., ha
situacdes em que a presuncdo tera de considerar-se iure et de iure, sob pena de comprometimento destes
principios.

370 Cf. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., p. 134. Adiante veremos se se tratara
sempre de um 6énus, no sentido técnico-juridico, ou se podera estar em causa um verdadeiro dever.

371 Cf. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., p. 134.
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Q) em caso de vicio aparente da mercadoria ou defeito da embalagem, o
destinatario deve, no momento da aceitacdo, formular reservas que
indiqguem a natureza da perda ou avaria (artigo 12.°, n.° 2, do DL n.°
239/2003);

(i)  em caso de vicio ndo aparente, o destinatario dispde de oito dias’’® a
contar da data da aceitagdo da mercadoria para formular reservas escritas
devidamente fundamentadas e para as comunicar ao transportador (artigo
12.%,n.° 3, do DL n.° 239/2003);

(ili)  se o destinatario receber a mercadoria sem verificar o seu estado
contraditoriamente com o transportador, ou sem formular as reservas,
presume-se, salvo prova em contrario, que as mercadorias se

encontravam em boas condicdes (artigo 12.°, n.° 4, do DL n.° 239/2003).

A primeira diferenca que ressalta a vista é o facto de o diploma interno aludir em
termos expressos a um “dever” de formular reservas do destinatdrio. Serd mesmo um
dever? Adiante faremos juizos a este respeito. Por ora, fica a questdo “no ar”.

Ambos 0s preceitos preveem uma presuncdo ilidivel de que a mercadoria foi
recebida nos termos da declaracdo de expedicdo se ndo for verificado
contraditoriamente pelo destinatario o seu estado ou ndo forem formuladas reservas a
chegada, admitindo prova em contrario.

O artigo 30.%, n.° 2, da CMR, dispde ainda que quando o estado da mercadoria
foi verificado contraditoriamente pelo destinatario e pelo transportador, a prova em
contrario do resultado desta verificacdo s6 podera fazer-se se se tratar de perdas ou
avarias ndo aparentes e se o destinatario tiver apresentado ao transportador reservas por
escrito dentro dos sete dias, domingos e dias feriados ndo incluidos, a contar dessa
verificagao.

Prevé-se, aqui, também uma presuncdo ilidivel para o caso de o destinatario ter
verificado contraditoriamente o estado da mercadoria de que a mercadoria foi recebida
nos termos do resultado dessa verificagdo, s6 se admitindo prova em contrario Sse,
cumulativamente, se verificarem as seguintes condigOes: (i) se tratarem de avarias néo
aparentes; e (ii) o destinatario tiver apresentado reservas ao transportador por escrito no

prazo de sete dias, domingos, e dias feriados néo incluidos, a contar dessa verificacao.

%72 0 prazo é, portanto, alargado em relagéo ao previsto na CMR, que prevé sete dias.
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Note-se ainda que, para efeitos de verificacdo da mercadoria, o transportador e 0
destinatario devem colaborar reciprocamente no sentido de conceder um ao outro todas
as facilidades razodveis para o efeito (artigos 30.%, n.°5, da CMR e 12.°, n.° 5, do DL n.°
239/2003).

3. Transporte aéreo

O transporte aéreo de mercadorias vem, internamente, regulado no DL n.°
Quanto ao transporte aéreo internacional de mercadorias, iremos, ao longo do
texto, socorrer-nos de varios elementos normativos, concretamente:
Q) Convencdo de Varsovia de 1929 (CV 1929) — designada formalmente
por Convencdo para a Unificacdo de Certas Regras relativas ao
Transporte Aéreo Internacional” (“Sistema de Varsovia”)*’;
(i) A Convencio de Montreal de 1999 (CM 1999)— também designada, &
semelhanga da CV 1929, por “Convenc¢do para a Unificacdo de Certas

Regras Relativas ao Transporte Aéreo Internacional™®™.

Sendo ambas as Convencdes aplicaveis ao transporte aéreo internacional de
mercadorias, hd que clarificar o seu a@mbito de aplicacdo quando, num mesmo pais
(como sucede em Portugal), estejam ambas em vigor. Seguindo, neste ponto, a
interpretagdo de NEVES DE ALMEIDA, dir-se-a que “[...] embora a entrada em vigor da
Convencdo de Montreal de 1999 ndo possa ter como efeito automatico a substitui¢ao
ou revogacao da Convencdo de Varsdvia e a sua imediata erradicacdo do plano da
regulamentacdo internacional, nomeadamente, quanto a sua aplicacdo entre Estados
ndo contratantes do texto de Montreal de 1999 — sob pena disso ndo fazer qualquer

sentido no dominio das relagdes internacionais entre Estados soberanos e vir criar o

373 Esta convencéo foi assinada em Varsévia em 12 de outubro de 1929, e foi modificada pelo Protocolo
de Haia, assinado em Haia em 28 de setembro de 1955, e alterada pelo Protocolo n.° 4 de Montreal de
1975. A CV 1929 foi aprovada por Portugal, para ratificacdo ou adesdo, pelo DL n.° 26706, de 20 de
junho de 1936, tendo aderido & mesma ao depositar o respetivo instrumento de adesdo em 20 de marc¢o de
1947 (pelo Aviso n.° 185, da | Série do DR, de 10 de agosto de 1948. Alude-se, neste contexto, ao
denominado “Sistema de Varsdvia” para designar este corpo de normas.

$"Esta Convencdo entrou em vigor na ordem juridica internacional a 4 de novembro de 2003. Como
refere NEVES ALMEIDA, Do contrato de transporte aéreo e da responsabilidade civil do transportador
aéreo, cit., pp. 78-79, a CM 1999 “procurou condensar, num Unico texto e de forma sistematizada, as
principais modificagdes aos longo dos anos introduzidas a Convencdo de Varsovia de 1929 e seus varios
instrumentos conexos (“Sistema de Varsévia”).” Esta Convengdo visou modernizar o “Sistema de
Varsévia” e introduziu modificagdes no regime de responsabilidade do transportador aéreo, “mantendo,
porém, tracos de continuidade em certos aspectos™ (ibidem, p. 579).
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absurdo dum vazio legislativo na matéria —, sempre se dird que quando, em fungdo dos
Estados envolvidos, esteja em causa o concurso de aplicacdo dos textos constantes do
Sistema de Varsovia e o texto modernizado e consolidado estabelecido em Montreal em
1999, ser4 este Gltimo que deveré prevalecer na sua aplicagdo. *"

Esta é, de resto, a solucdo que resulta expressamente do artigo 55.° da CM 1999
que, sob a epigrafe “Relacdo com outros instrumentos da Convencdo de Varsovia”,
prescreve que que a mesma prevalece sobre quaisquer regras aplicaveis ao transporte
aéreo internacional entre Estados Partes na CM 1999 que sejam igualmente Estados
Partes na CV 1929 bem como dos respetivos Protocolos modificativos ou adicionais.

O contrato de transporte aéreo de mercadorias envolve, normalmente, trés
sujeitos: (i) expedidor; (ii) transportador; (iii) destinatario ou consignatério®’.

Caberé ao expedidor a expedi¢do da mercadoria e a sua entrega ao transportador
que, por sua vez, se obrigara a deslocar essas mercadorias e a entrega-las ao destinatario
— este é aquele a quem a mercadoria é enderecada tendo, assim, o direito a entrega das
mercadorias, além de poder exigir ao transportador, desde a chegada da mercadoria ao
aeroporto de destino, a entrega da carta de porte aéreo bem como a entrega da
mercadora contra 0 pagamento do montante dos créditos que houver por saldar
mediante a execugdo das condicdes de transporte indicadas na guia de transporte®’”.

Neste tipo de contrato, o legislador ndo afirma expressamente a admissibilidade
de reservas a partida. No entanto, a semelhanca dos outros instrumentos normativos e
dadas as funcBes probatorias e de recibo desempenhada pela carta de porte aéreo, ndo
podera negar-se que a mesma ¢ também “apta” a que nela sejam apostas reservas pelo
transportador, desde logo porque nela deverdo constar certas mencGes a que estdo

também associados efeitos presuntivos.

3.1. Mengdes da carta de porte aéreo

Atualmente, a CV 1929, na sua versdo mais recente tal como alterada pelos

sucessivos protocolos adicionais, prevé que a carta de porte aéreo e 0 recibo da

3> Cf. NEVES ALMEIDA, Do contrato de transporte aéreo e da responsabilidade civil do transportador
aéreo, cit., pp. 78-79.

376 Cf. NEVES ALMEIDA, Do contrato de transporte aéreo e da responsabilidade civil do transportador
aéreo, cit., p. 286.

377 Cf. NEVES ALMEIDA, Do contrato de transporte aéreo e da responsabilidade civil do transportador
aéreo, cit., pp. 286-287. Vd., também, os artigos 5.°, n.° 1, 10.° e 13.° da CV 1929 e os artigos 7.°, n.° 1,
10.°¢ 13.°da CM 1999.
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mercadoria devem conter a mencao relativa ao peso das mercadorias (artigo 8.°, al. c)).
Esta é a Unica mencdo que, no que concerne as caracteristicas das mercadorias, é
obrigatoria quando seja aplicavel aquela Convengdo modificada pelos Protocolos.
Também a luz do sistema de Montreal indicacdo do peso constitui o Gnico elemento
obrigatério relativamente as caracteristicas das mercadorias®’®, de harmonia com a
versdo mais atual da CV 1929.

No entanto, quando seja aplicavel a versdo originaria da CV 1929, deve ainda
fazer-se mencéo (i) a natureza da mercadoria e (ii) ao numero, forma de embalagem,
marcas particulares ou numeragéo de volumes®™®.

Quanto ao peso, quantidade, volume ou dimensdes da mercadoria, esta mengéo
ndo é obrigatoria quando seja aplicavel a versdo da CV alterada pelo Protocolo de Haia
de 1955, tendo o protocolo de Montreal adicional n.° 4 de 1975 passado apenas a incluir
a indicacéo do peso das mercadorias™®.

Quanto a mencdo relativa ao estado aparente da mercadoria e da embalagem,
esta deixa de ser obrigatéria quando seja aplicavel a versdo da Convencao de Varsdvia
alterada quer na Haia pelo Protocolo de 1955, quer em Montreal pelo Protocolo

adicional n.° 4 de 1975%",
3.2. Valor probatdrio da carta de porte aéreo
No transporte aéreo, a carta de porte aéreo ou o0 recibo da mercadoria

constituem, salvo prova em contrario, presuncdo da celebracdo do contrato, da

aceitacdo/recebimento da mercadoria e das condicdes de transporte ai referidas®.

%78 Cf. artigo 5.9, al. ¢), da CM 1999.

379 Estas mengBes ndo obrigatérias quando seja aplicavel a CV 1929 alterada pelo Protocolo de Haia de
1955 e pelo Protocolo adicional n.° 4 de 1975. No entanto, como esclarece NEVES ALMEIDA, Do contrato
de transporte aéreo e da responsabilidade civil do transportador aéreo, cit., p. 290 (nota de rodapé 304),
continuou a prever-se e a estabelecer-se no teor do artigo 11.°, n.° 2, da Convengéo que as indicacfes da
carta de porte aéreo relativas ao nimero de volumes e embalagem fazem fé até prova em contrario.

%80 Cf. NEVES ALMEIDA, Do contrato de transporte aéreo e da responsabilidade civil do transportador
aéreo, cit., p. 290 (nota de rodapé 305). No entanto, como nota, continuou a prever-se e a estabelecer-se
no teor do artigo 11.°, n.° 2, da Convencdo, alterada quer em 1955 quer pelos protocolos supra aludidos,
que (i) as indicagdes relativas ao peso e dimensdes da mercadoria fazem fé até prova em contrario (ii) a
indicacdo relativa a quantidade da mercadoria ndo faz prova contra o transportador sendo quando a
verificacdo foi por ele feita na presenca do expedidor e anotada na respetiva guia de transporte.

%1 Esta mencdo deixa de ser obrigatéria quando seja aplicavel a versdo da Convengdo de Varsdvia
alterada quer na Haia pelo Protocolo de 1955, quer em Montreal pelo Protocolo adicional n.° 4 de 1975.
Né&o obstante, também com respeito a essa mencdo o artigo 11.°, n.° 2 da Convencdo tal como recebido a
luz destas modificagdes, continuaria a fazer-lhe referéncia como um dos elementos possiveis a constar da
carta de porte aéreo transporte.

382 Cf. artigos 11.%, n.° 1, da CV 1929 e artigo 11.2, n.° 1, da CM 1999.
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Concretamente quanto as mencdes das caracteristicas das mercadorias,
estabelece-se 0 seguinte regime probatorio:

(1) as declaracOes constantes da carta de porte aéreo ou do recibo da mercadoria
relativas ao peso, dimensdes e embalagem desta, assim como as declaracfes
relativas ao nimero de volumes, fazem fé até prova em contrario®;

(i)  as declaragdes referentes a quantidade, volume e estado da mercadoria ndo
constituem meios de prova contra a transportadora (i.e., ndo fazem fé contra
esta), salvo na medida em que tenham sido verificadas por esta em presenca
do expedidor e essa verificacdo anotada na carta de porte aéreo ou no recibo
da mercadoria, ou se se tratar de indicacdes relativas ao estado aparente da

mercadoria>®*,

Assim, para além da mencdo ao peso (que é obrigatoria), a CV 1929 (na sua
ultima versdo) e a CM 1999, referindo-se, ademais, quanto ao valor probatério da carta
de porte aéreo, as dimensdes e embalagem desta, assim como as declaracdes relativas ao
namero de volumes, bem como a quantidade, volume e estado da mercadoria, admitem,
pelo menos, que sejam apostas estas especificas mencdes neste documento de
transporte, sob pena de estes preceitos constituirem “letra morta”. O que parece resultar
desta sistematica é que estas, ao invés do peso, ndo sao obrigatorias.

Mas, por outro lado, inscrevendo-se tais meng6es (ndo obrigatdrias):

Q) existird necessariamente um efeito presuntivo (prima facie evidence)
relativamente as dimensdes e embalagem da mercadoria, bem como ao
namero de volumes;

(i) existira eventualmente um efeito presuntivo relativamente a quantidade,
volume e estado da mercadoria — na medida em que estas menc¢des s
fazem prova contra a transportadora se forem verificadas na presenca do
expedidor e essa verificacdo anotada na carta de porte aéreo ou no recibo
da mercadoria, ou se se tratar de indicacOes relativas ao estado aparente

da mercadoria.

3.3. Responsabilidade pelas mencGes da carta de porte aéreo

383 Cf. artigos 11.%, n.° 2, 12 parte, da CV 1929 e artigo 11.°, n.° 2, 12 parte, da CM 1999.
384 Cf. artigo 11.°, n.° 2, 22 parte, da CM 1999.
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Acrescentam ainda estes regimes (em nosso entender de soberba importancia

para a matéria das reservas), 0 seguinte:

Q) 0 expedidor é responsavel pela exatiddo das indicacdes e declaracoes
relativas a mercadoria inscritas por ele ou em seu nome no documento de
transporte (artigos 10.°, n.° 1, da CV 1929 e 10.%, n.° 1, da CM 1999);

(i) o expedidor assume a responsabilidade por qualquer prejuizo sofrido
pelo transportador ou por qualquer outra pessoa em relacdo a qual o
transportador seja responsavel, em consequéncia das indicacbes e
declaragdes irregulares, inexatas ou incompletas feitas por ele ou em seu
nome (artigos 10.%, n.° 2, da CV 1929 e 10.°, n.° 2, da CM 1999);

(iii) sem prejuizo do supra mencionado, 0 transportador assume a
responsabilidade por qualquer prejuizo sofrido pelo expedidor ou por
qualquer outra pessoa em relacdo a qual o expedidor seja responsavel,
em consequéncia das indicactes e declaracdes irregulares, inexatas ou
incompletas inscritas por ele ou em seu nome no documento de
transporte (artigos 10.%, n.° 3, da CV 1929 e 10.°, n.° 3, da CM 1999).

3.4. Da auséncia de mencdo expressa as reservas do transportador

Como ja afloramos, ndo se prevé em termos expressos a figura das reservas a
partida nos regimes que regulam este contrato de transporte. No entanto, isso ndo
significa que esta figura seja, aqui, de excluir. Pelo contrario, a mesma tem de se
admitir.

Desde logo porque se prevé que aquilo que vem descrito no documento de
transporte aéreo faz, em principio, fé, até prova em contrario.

Além disso, quando se prevé que as declaracdes referentes a quantidade, volume
e estado da mercadoria ndo constituem meios de prova contra a transportadora (i.e., ndo
fazem fé contra esta), “salvo na medida em que tenham sido verificadas por esta em
presenca do expedidor e essa verificacdo anotada na carta de porte aéreo ou no recibo
da mercadoria, ou se se tratar de indicacbes relativas ao estado aparente da
mercadoria”, esta-se a admitir, implicitamente, que o transportador possa formular
reservas.

Com efeito (i) se houver uma verificagdo na presenca do expedidor, o resultado

dessa verificagdo pode ser anotado na carta de porte aéreo (0 que, na prética, significa
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que poderdo ser detetadas desconformidades e mencionadas essas desconformidades
nesse documento); (ii) por outro lado, admitindo-se indicacOes relativas ao estado
aparente da mercadoria, e podendo esse estado aparente ser um “mau estado”, entdo,
também aqui, o legislador esta a admitir implicitamente estas reservas.

Ora, constituindo estas indicacdes presungdes que podem operar em desfavor do
transportador, ndo se podera negar a possibilidade de o0 mesmo formular reservas. E que,
relativamente ao resultado dessa verificacdo ou ao estado aparente da mercadoria,
naturalmente o transportador ndo serd obrigado a mencionar dados que ndo
correspondam a realidade dos factos, sob pena de se chegar a resultados incomportaveis
em violacdo do principio da boa fé, em especial do cumprimento do dever de
informacdo no seio das relagdes negociais, bem como de outros principios de ordem
publica.

A dogmaética comum se tentard construir adiante sobre as reservas do

transportador aplicar-se-4, assim, também a esta especifica modalidade de transporte.

3.5. Reservas a chegada

As reservas do destinatario vém previstas no transporte aéreo em termos
distintos do que sucede nos restantes modos de transporte supra analisados. A CV 1929
alude, neste contexto, a possibilidade de protesto ou reclamacdo aquando ou apds o
recebimento, pelo destinatario, da mercadoria (artigo 26.°), ao passo que a CM 1999 se
refere a reclamacéo (artigo 31.9).

Numa e noutra Convencao o regime é, em termos substantivos, 0 mesmo:

Q) em primeiro lugar, o recebimento da mercadoria pelo destinatario sem
protesto (ou reclamacdo) nos prazos legalmente previstos para o efeito
constituira presuncdo, ao abrigo destes instrumentos normativos, de que
as mercadorias foram entregues em bom estado e nos termos descritos no
documento de transporte®®;

(i) em segundo lugar, prevé-se um prazo de 14 dias a contar da entrega da
mercadoria/rece¢cdo para, em caso de avaria/danos/deterioracdo das

mercadorias, 0 destinatéario exercer esta reclamacéo®®®;

%85 Cf. artigos 26.%,n.° 1, da CV 1929 e 31.%, n.° 1, da CM 1999.
386 Cf. artigos 26.%, n.° 2, da CV 1919 e 31.%, n.° 2, da CM 1999.
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(iii))  em terceiro lugar tal protesto/reclamacéo esta sujeito a forma escrita e
deve ser expedido no prazo previsto no ponto anterior (14 dias)**’;

(iv)  por altimo, a falta de protesto ou reclamacéo tem como efeito a precluséo
do direito de acdo do destinatario da mercadoria contra o transportador,

salvo em caso de fraude por este cometida®®.

Sdo patentes as diferengas em relacdo ao regime do transporte maritimo e
rodoviario, bem como em relacdo ao previsto nas RR sobre o transporte total ou
parcialmente por mar: por um lado, ndo se distingue consoante 0s vicios sejam ocultos
ou aparentes; por outro lado, ao invés do efeito presuntivo com interferéncia no 6nus da
prova no caso de ndo ter sido feito protesto ou reclamacgdo, prevé-se um efeito
preclusivo do direito deste a intentar uma acao contra o transportador.

No entanto, parece existir uma contradicdo no proprio regime estabelecido para
0 transporte aéreo: por um lado, prevé-se que em caso de falta de protesto ou
reclamacao se presume que as mercadorias foram recebidas em bom estado e de acordo
com o previsto no documento de transporte®®; por outro lado, prevé-se que em caso de
falta de protesto ou reclamagio se preclude o direito de acao®®.

Ora, de que serve o efeito presuntivo se o efeito preclusivo faz com que aquele
perca utilidade? O efeito presuntivo permitiria ainda a prova do destinatario em
contréario, embora tornasse a prova para este mais onerosa. O efeito preclusivo, ao inves,
determinaria a perda do exercicio do direito de acdo, abafando assim aquele efeito
presuntivo.

Parece, ainda assim, que se pode atribuir um efeito Gtil ao efeito presuntivo:
como o efeito preclusivo do direito de acdo ndo se verifica em caso de fraude do
transportador, entdo, nesta eventualidade, o destinatario terd ainda direito de acéo,
embora tenha contra si aquela presuncdo. Esta € a Unica interpretacdo que, a nosso Vver,

se apresenta coerente face a formulacdo daquelas disposicoes legais.

%87 Cf. artigos 26.%, n.° 3, da CV 1929 e 31.°, n.° 3, da CM 1999.

%88 Cf. artigos 26.°, n.° 4, da CV 1929 e 31.°, n. 4, da CM 1999.

%9 Esta solugdo é aplaudida por CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., pp. 345-346,
pois, estabelecendo-se uniformemente prazos para os casos de vicios aparentes e vicios ocultos ndo se
colocam os problemas de distingdo entre ambos (“Bem se compreende que assim seja € que se preveja um
prazo uniforme para ambos os tipos de avarias, se se considerar as circunstancias que envolvem o
levantamento das coisas transportadas e, particularmente, o modo veloz como séo retiradas as bagagens,
sem possibilidade de contra-verificacdo ou mesmo de verificagdo in loco™).

3% Cf. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., p. 345.
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Em suma: estamos aqui perante um mecanismo que, na pratica, se traduzird na
caducidade do direito de acdo especificamente aplicavel as situa¢fes de falta de protesto
ou reclamagdo nos casos em que nédo haja fraude do transportador.
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CAPITULO Il - DOGMATICA COMUM DAS RESERVAS

Aqui chegados, e uma vez analisados 0s varios regimes nacionais e
internacionais individualmente considerados, estamos ja em condi¢cdes de tentar
construir uma dogmatica comum ou teoria geral das reservas. Tal construcdo devera
partir dos pontos de contacto existentes entre os varios regimes e extrapolar dai as

consequentes premissas e conclusoes.
1. Enquadramento civilistico das reservas

As reservas (a partida) sdo opostas num determinado documento de transporte
no ambito de um contrato de transporte. Constituem estas uma declaracdo que, ndo
obstante, ndo devem considerar-se declaracdes negociais no sentido de expressdo de
uma vontade negocial de celebracdo de um negdcio juridico.

Com efeito, a declaracdo negocial define-se como o ‘“comportamento que,
exteriormente observado, cria a aparéncia de exteriorizagdo de um certo contedo de
vontade negocial, caracterizando, depois, a vontade negocial como a intencdo de
realizar certos efeitos praticos, com animo de que sejam juridicamente tutelados e
vinculantes. Da-se assim um conceito objectivista de declaracdo negocial, fazendo-se
consistir a sua nota essencial, ndo num elemento interior —uma vontade real, efectiva,
psicolégica —, mas num elemento exterior — o comportamento declarativo™®®*. Ora, este
elemento de expressdo da vontade negocial (em celebrar determinado negdcio) nao
existe nas reservas.

Ainda assim, ndo pode duvidar-se que as mesmas constituem uma declaracdo
ligada a um negocio juridico e que descrevem 0s bens objeto do contrato: as
mercadorias do contrato de transporte. Além disso, tal como as declara¢gdes negociais,
também as reservas se destinam a um especifico declaratario, mormente o destinatario
das mercadorias. As reservas sdo, assim, atos juridicos stricto sensu, embora possam ser

caracterizados como atos ‘“quase negociais” — atos que constituem a manifestacdo

%1 Cf. CARLOS MOTA PINTO, PINTO MONTEIRO & PAULO MOTA PINTO, Teoria Geral do Direito Civil,
Coimbra Editora, 42 ed., 2012, pp. 413-414. PAIS DE VASCONCELOS, Teoria Geral do Direito Civil,
Almedina, 72 ed., 2012, pp. 390-391, por sua vez, define declaragdo negocial como um comportamento
voluntario que se traduz numa manifestacdo de vontade com conteldo negocial, feita no ambito do
negacio.
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exterior de uma vontade®®?

, muito embora essa exteriorizacdo da vontade ndo seja uma
exteriorizacdo de vontade negocial.

E, neste &mbito, equacionavel a hipétese de a declaragdo consubstanciada na n&o
emissdo de reservas (ou, pela positiva, na emissdo de um documento de transporte
“limpo”, sem reservas) ndo corresponder a realidade dos factos. Neste particular,
afiguram-se duas hipdteses possiveis:

(1) 0 declarante tem consciéncia de que a declaracdo ndo corresponde a
realidade e tem o intuito de enganar o declaratario; ou

(i) o declarante ndo tem consciéncia dessa divergéncia.

Ora, o CC, no artigo 295.° (com a epigrafe “actos juridicos que ndo sejam
negocios juridicos), estipula que aos atos nao negociais sdo aplicaveis as disposicdes da
doutrina geral do negdcio juridico, “na medida em que a analogia das situacGes o
justifique”.

Nesta medida, poderd colocar-se (mormente quando esteja em causa um
transporte interno) a questao de saber se merece aplicacdo analdgica o regime dos vicios
e erro dos negacios juridicos constantes do CC, em especial aos regimes da declaracéo
viciada de reserva mental (artigo 244.%, n.° 1 do CC) ou de erro (artigo 247.° do CC).

Quando haja reserva mental, diz o legislador que a reserva ndo prejudica a
validade da declaracdo, exceto se for conhecida do declaratario: neste caso, a reserva
tem os efeitos da simulacéo (artigo 244.2, n.° 2 do CC) **. Uma vez que, por regra, a
reserva ndo prejudica a validade da declaracdo, vigora, neste ambito, o principio da
irrelevancia da reserva mental, “postulado inderrogavel sobre o qual repousa a

seguranca do comércio juridico e a confianga na palavra dada”, principio este que

%92 Cf. CARLOS MOTA PINTO, PINTO MONTEIRO e PAULO MOTA PINTO, Teoria Geral do Direito Civil, cit.,
p. 358, que da como exemplos a interpelacdo do devedor, a gestdo de negdcios, a notificacdo da cessdo de
créditos, a reclamacdo por vicios (artigo 471.° do CCom.), e, ainda, a fixa¢do do prazo referido no artigo
808.° do CC. Como prosseguem estes autores, estes atos (quase-negociais) distinguem-se dos atos reais
ou operag0es juridicas — que se traduzem na efetivacdo ou realizagdo de um resultado material ou factual
a que a lei liga determinados efeitos juridicos (v.g. acessdo industrial, ocupacdo de animais ou coisas
maveis, da aquisicdo ou perda de posse por ato material).

% Em comentario ao anteprojeto do CC, Rul DE ALARCAO, “Reserva mental e declaragdes ndo sérias.
Declaracfes expressas e declaragBes tacitas — o siléncio”, Separata do Boletim do Ministério da Justica,
n. 86, 1959, p. 6, alude ao conceito de reserva no sentido de, nele, estar subjacente a intencdo do
declarante em ocultar do declaratario a vontade real, considerando que o carater secreto da reserva mental
sO tem de se verificar relativamente a contraparte ou, em geral, ao declaratario, e ndo ja relativamente a
terceiros. A redagdo do anteprojeto, sob a epigrafe “reserva mental”, era a seguinte: “A declaracéo
negocial ndo € nula pelo simples facto de o declarante a ter emitido sob a reserva, que foi seu intento
ocultar do declaratario, de ndo querer aquilo que declarou. A declaragdo serd, todavia, nula se o
declaratério tiver conhecido a reserva”.
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cede quando o declaratario haja tido conhecimento da reserva sob que foi emitida a
declaragdo®”.

Quando exista erro na declaracdo — consubstanciado na ndo correspondéncia
com a vontade real declarada — a declaracdo negocial € anulavel, desde que o
declaratario conhecesse ou ndao devesse ignorar a essencialidade, para o declarante, do
elemento sobre que incidiu o erro (artigo 247.° do CC).

E certo que os quase negdcios juridicos ou atos juridicos quase-negociais
“traduzem-se na manifestacdo exterior de uma vontade, e existe quase sempre uma
coincidéncia e até uma intencd@o de relevancia juridica da vontade exteriorizada”, pelo
que se defende que, neste ambito, aplicar-se-&o, em regra, as normas sobre capacidade,
rececdo da declaracdo pelo destinatario, interpretacdo, vicios da vontade e representacao
(contrariamente ao que sucede com as operacles juridicas, atos materiais ou atos
reais)®®

No entanto, sendo esta regra delineada genericamente, tera sempre de ser
averiguado in concreto se, por um lado, a analogia das situaces o permite e, por outro
lado, se existe regulamentacao especial sobre algum dos pontos referidos®®.

Transpondo as consideracfes precedentes para as reservas ou falta delas no seio
de um contrato de transporte, e muito embora se possa entender que a analogia das
situacdes existe — estd em causa uma declaracdo dirigida a um determinado declaratario
e que descreve o as mercadorias objeto do contrato que assumem uma grande relevancia
no seio negocial —, o certo é que, como amplamente exposto, existe regulamentacdo
especial que regula as reservas (expressamente ou implicitamente), de onde é possivel
extrapolar os seus requisitos de validade os seus efeitos, associados a verificacdo ou

preclusdo de certas presuncdes legais.

2. Forma e contelido

\

As reservas do transportador estdo ligadas a “literalidade” dos documentos de

transporte — documento este que, como vimos, prova a rececdo da mercadoria pelo

3% Neste sentido, em comentério ao anteprojeto, vd. Rul DE ALARCAO, “Reserva mental ¢ declaracdes ndo
sérias. DeclaracOes expressas e declaragdes tacitas — o siléncio”, Separata do Boletim do Ministério da
Justica, n.° 86, 1959, p. 7.

3% Cf. CARLOS MOTA PINTO, PINTO MONTEIRO e PAULO MOTA PINTO, Teoria Geral do Direito Civil, cit.,
p. 418

3% Cf. CARLOS MOTA PINTO, PINTO MONTEIRO e PAULO MOTA PINTO, Teoria Geral do Direito Civil, cit.,
p. 419,
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transportador e o0 estado em que ele as recebeu bem como os proprios termos ou
condicGes do contrato de transporte. Decorre daqui uma concluséo ldgica: a sua forma é
escrita. Uma reserva “verbal” ¢ destituida de qualquer efeito: as reservas a partida
estdo, pela sua propria natureza, sujeitas a forma escrita — a inscricdo no respetivo
documento de transporte.

Daqui decorre, também, que estas reservas terdo de consistir numa “a¢do”
(positiva). A prépria nogdo de reservas €, a nosso ver, incompativel com a
admissibilidade de reservas “por omissdo”. Se se admitisse a validade das reservas de
recusa (por omissdo), entdo a inferéncia l6gica necessaria seria a nao verificacdo do
efeito presuntivo associado aos efeitos das reservas (validamente apostas). Ora, tal ndo
é, pelos argumentos expendidos, admissivel.

As reservas do destinatario deverdo, em termos semelhantes, ser escritas (ndo
tém de ser apostas no documento de transporte, bastando que seja por escrito). A
exigéncia escrita imposta pelos varios regimes percebe-se pelo facto de as mesmas
terem o alcance de afastar o efeito presuntivo de que as mercadorias chegaram ao
destino conforme descrito no documento de transporte. Ora, Se as mesmas servem para
afastar este efeito presuntivo — que esta associado a “letra” do documento de transporte
—, logicamente que a “destrui¢do” desse efeito sO operara, também, por escrito. A logica
probatéria dos documentos de transporte assim o exige. Nestes termos, mesmo que um
determinado regime ndo o preveja expressamente, esta forma escrita decorre da propria
natureza e alcance destas reservas, devendo esse regime ser interpretado desta forma.

Quanto ao seu conteldo as reservas (do transportador) podem ser mais ou menos
especificas (ou mais ou menos genéricas, conforme se preferir). N&o rejeitamos, a
partida e por principio, a admissibilidade de quaisquer reservas. l.e., na posi¢ao por nos
defendida, entendemos que podera haver fundamento para varios tipos de reservas:
especificas, genéricas, sobre as mengoes declaradas pelo carregador/expedidor e sobre o
estado e condicdo aparentes das mercadorias. Todas elas poderdo ser, em teoria,
validamente apostas desde que verificados os correspondentes fundamentos in concreto.
As reservas do destinatario, por sua vez, também devem ser claras no sentido de
enunciar as desconformidades detetadas por via do exame comparativo com o0
documento de transporte. Numa palavra: em ambos os casos, devera precisar-se tanto

quanto possivel as desconformidades ou “reparos” existentes.
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3. Validade das reservas

As reservas nao sdo admitidas de forma indiscriminada. Existem requisitos de
validade, como ja tivemos ocasido de ver a respeito dos varios regimes individualmente
considerados. Neste contexto, defendemos, com a doutrina e jurisprudéncia
maioritarias, que a validade das reservas dependera da “verificabilidade”, em termos de
razoabilidade, das caracteristicas das mercadorias que ao transportador caiba
inspecionar®®’.

Além disso, as reservas deverdo ser tdo precisas e claras quanto possivel em
relacdo a uma determinada carga em concreto — precisamente até onde o cumprimento
do dever de verificacdo (razoavelmente exigivel) o permita.

Assente que as reservas devem assentar num fundamento material bastante
relacionado, exigir-se-4, ademais, a indicacao expressa, no documento de transporte, do
motivo justificativo? Tera, decerto, o transportador, todo o interesse em o fazer, por
questBes probatorias. Se ndo o fizer, corre o risco de ndo conseguir ilidir a presuncao
que contra ele corre.

Na opinido de CASTELLO-BRANCO BASTOS (a respeito do transporte rodoviario),
ndo basta, na verdade, uma “mera” reserva para inverter o 6nus da prova. Exigir-se-a,
outrossim, que do documento de transporte conste 0 motivo ou o fundamento que
determina a aposicéo de reservas®®. Neste ponto, o autor distingue entre®®:

Q) fundamentacdo ad hoc: aqui, o transportador deve mencionar

concretamente os motivos da impossibilidade de verificacéo;

(i)  fundamentagdo in re ipsa: resulta do “6bvio”, sem necessidade de uma

referéncia expressa, por escrito (v.g., contentor FCL — full container
load).

Quanto a nos, entendemos que a indica¢do do motivo justificativo ndo constitui
conditio sine qua non da validade das reservas, embora tal tenha consequéncias em

termos probatorios. Com efeito, na medida em que as reservas s6 sdo véalidas se existir

%97 Cf. COSTEIRA DA ROCHA, O contrato de transporte de mercadorias, cit., p. 131.

3% Neste sentido, vd. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., p. 136, defendendo que o
afastamento da presunc¢do do artigo 9.°, n.° 2 dependera do carater fundamentado das reservas (seja essa
fundamentac&o ad hoc, ou resulte ela in re ipsa).

399 Cf. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., pp. 135-136.
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motivo justificativo, devera o transportador primeiro, ao abrigo das normas gerais do
onus da prova, provar esse motivo justificativo. Provado este, operardo os efeitos das
reservas. Note-se que isto é diferente do que exigir a indicagdo do motivo justificativo
no proéprio documento de transporte para que as reservas sejam validas: o transportador
pode provar por outros meios, sem que seja por via do documento de transporte, 0
motivo justificativo e, neste caso, havendo reservas validamente apostas, as mesmas
produzirdo os seus tipicos efeitos.

Contition sine qua non &, isso sim, a existéncia, de per si, do motivo justificativo
pelo que, sendo este provado (por qualquer meio juridicamente possivel) verificar-se-do

os efeitos das reservas.

3.1. Dever de verificacdo e impossibilidade de controlo

A validade de uma reserva dependerd da existéncia ou ndo do dever de
verificagdo in concreto. Tal dever de verificagdo so existird, como vimos, na medida
“verificabilidade”, em termos de razoabilidade, das caracteristicas das mercadorias
objeto do transporte.

No que concerne ao dever de verificacdo sobre os dados fornecidos pelo
carregador/expedidor, quem tem o “controlo” desta informagdo ¢, precisamente, do
carregador/expedidor’®, ficando o transportador limitado as seguintes opcdes na
sequéncia do cumprimento do seu dever de verificacdo:

Q) ou chega a conclusdo que as mercadorias estdo de acordo com a
informacdo transmitida pelo carregador/expedidor e corrobora essa
informacao;

(i)  ou chega a conclusdo que as mercadorias estdo desconformes com a
informacdo transmitida pelo carregador/expedidor e menciona,
expressamente, essas desconformidades (apondo reservas);

(ili)  ou chega a conclusdo que as mercadorias estdo desconformes com a

informacdo transmitida pelo carregador e nd&o menciona essas

40 Cf., a respeito das RR, MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTIAN VAN DER ZIEL, The
Rotterdam Rules, cit., 2010, p. 214.
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desconformidades (ndo apondo reservas ndo obstante a existéncia de

fundamento para as reservas)“®*.

Quanto as reservas sobre o estado e condicdo aparentes das mercadorias,
diferentemente, ¢ o transportador que assume o “controlo” sobre essa informagdo — i.e.,
esta obrigacdo baseia-se num exame proprio do transportador, e ndo na informacéo
transmitida ou fornecida pelo carregador/expedidor*®.

Pode, porém, suceder que o transportador ndo disponha de meios razoaveis para
proceder a esta verificacdo®® que, repita-se, é o critério aferidor da
(in)admissibilidade/(in)validade de reservas.

Como tal, h4 que densificar o alcance do dever de verificagdo. As RR, como aludido
supra, aludem ao conceito de “inspecdo externa razoavel” para concretizar este dever.
Dito de outro modo, sé € exigivel ao transportador uma inspecdo dessa natureza. Estas
consideracdes valem também para os restantes modos de transporte e, neste sentido,
podemos concluir, grosso modo, 0 seguinte quanto a este dever do transportador:

(1) uma inspecdo externa razoavel é aquela que tem em conta aspetos visuais,
mas nao sO, podendo também ser verificaveis outros aspetos mediante a
apreensdo por outros sentidos, tais como cheiros e sons peculiares que
permitem revelar informacéo relevante sobre as mercadorias*®;

(i)  uma inspecdo externa razoavel ndo exige que o transportador tenha de abrir
contentores para verificar as mercadorias*®;

(ili)  mesmo ndo tendo o transportador o dever de ir para além de uma inspec¢éo
externa razoavel, se optar por ir além disso tomando diligéncias adicionais
de verificacdo para além daquilo que lhe é exigivel e se essas diligéncias

adicionais (inspecdo adicional) revelarem algo a respeito do estado e

1 Sendo que, naturalmente, nesta situacdo, as consequéncias juridicas associadas, ja se antevé, ndo
podem ter correspondéncia com as consequéncias das duas situacdes anteriores. Adiante sera abordado
desenvolvidamente este ponto.

92 Cf., a respeito das RR, MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTIAN VAN DER ZIEL, The
Rotterdam Rules, cit., p. 215.

“%% Cf. WANDA D’ ALESSIO, Diritto dei Trasporti, Giuffré Editore, 2003, p. 258.

04 Cf., a respeito das RR, MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTIAN VAN DER ZIEL, The
Rotterdam Rules, cit., p. 216.

5 Cf., a respeito das RR, MICHAEL F. STURLEY, TOMOTAKA FUGITA, GERTIAN VAN DER ZIEL, The
Rotterdam Rules, cit., p. 216.
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condicdo aparentes das mercadorias, deve incluir essa informacdo no

documento de transporte*®.

Nesta senda, cumpre determinar com maior precisdo 0 conceito de meios
razoaveis. Em primeiro lugar, estes devem ser compativeis com a finalidade do
transporte — que € a deslocacdo das mercadorias de forma eficiente e que néo
comprometa a fluidez do comércio®”’.

Em segundo lugar, deveré entender-se que, de entre 0s meios compativeis com a
finalidade do transporte, apenas sdo exigiveis aqueles que ndo acarretem custos
excessivos para a operacdo de transporte, atendendo as circunstancias normais e,
designadamente, aos usos do comércio. Fatores como o custo ou o tempo despendido
deverdo, em particular, ser tidos em conta para a afericdo daquilo que constitui ou néo
um meio razoavel.

Neste particular, surge também a colacdo o conceito de impossibilidade de
controlo associada a falta de meios razoaveis para o transportador proceder a verificacdo
ou a uma inspecdo das mercadorias. A impossibilidade de controlo pode ser,
fundamentalmente, entendida em dois sentidos: impossibilidade fisica ou material e
impossibilidade comercial®®. A primeira acecdo esta ligada, como o préprio nome
indica, a falta de meios fisicos ou materiais para proceder a inspecdo ou verificacdo. A
segunda é j& uma acecdo mais juridica associada aquilo que é exigivel ao transportador
ndo obstante 0 mesmo poder dispor de meios fisicos.

Sem prejuizo de se dever fazer uma conjugacdo de ambos os conceitos,
entendemos que esta fundamentalmente em causa uma impossibilidade comercial: falta
de meios que razoavelmente sejam exigiveis ao transportador naquele caso concreto.
Com efeito, como referido por YVES TASSEL a respeito da posi¢do da jurisprudéncia
francesa, o transportador ndo pode concentrar todos os seus esfor¢os e meios a todo o

tempo no exercicio da sua funcdo de controlo®®. Na mesma linha de pensamento,

% Esta é a solucdo que resulta expressamente do artigo 36.2, n.° 4, al. b) das RR e que se deve aplicar ao
abrigo de qualquer regime do transporte de mercadorias, porque constitui uma decorréncia da boa fé
(dever de informagdo).

7 vd., neste sentido, a respeito do transporte rodoviario, ADRIANO MARTELETO GODINHO, “A
responsabilidade do transportador rodoviario de mercadorias”, Temas de Direito dos Transportes, Vol. I,
Almedina, p. 128, que alude a uma deslocacdo agil e eficiente das mercadorias.

“%8 Aludindo expressamente estes conceitos com base na jurisprudéncia francesa, vd. YVES TASSEL, “Les
reformes apportees par les Regles de Hambourg au regime juridique du connaissement”, cit., p. 298.

99 Cf. YVES TASSEL, “Les reformes apportees par les Regles de Hambourg au regime juridique du
connaissement”, cit., p. 298.
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CASTELLO-BRANCO BAsTOs alude, no transporte rodoviario, ao conceito de falta de
meios razoaveis como aqueles meios que ndo se revelem, v.g., excessivamente
demorados ou dispendiosos*™®.

Deve, aqui, fazer-se um juizo de proporcionalidade e, mais ainda, um apelo ao
conceito de bonus pater familias. Isto €, havera que verificar se um transportador
diligente, colocado naquela situacdo em concreto, teria meios razoaveis ao seu dispor
para verificar as mercadorias em causa ou se, pelo contrario, tal verificacdo exigiria um
esforco irrazodvel ou desmedido atendendo as circunstancias do caso concreto.

No fundo, estd aqui em causa aquilo que é possivel apreender pelos sentidos
externamente e razoavelmente — i.e., sem custos desmesurados ou excessivos para o

transportador®.

3.2. Defeito oculto, defeito aparente e defeito conhecido

O dever de verificacdo das mercadorias chama ainda a colagdo trés conceitos
classicos do direito das obrigacBes que importa, aqui, destrincar. Referimo-nos aos
conceitos de defeito oculto, defeito aparente e defeito conhecido. Antes, porém, ha que
definir o proprio conceito precedente: defeito.

O defeito, amplamente definido, corresponde a um desvio em relacdo a
qualidade devida — e ndo, sublinhe-se, a quantidade — desde que essa divergéncia seja

412

relevante™ . Assim:

Q) verificando-se um mero desvio em relagdo a quantidade devida, tratar-se-
& ndo de cumprimento defeituoso mas sim de cumprimento parcial*?;
(i)  cumpre determinar o alcance da expressdo “desde que essa divergéncia

seja relevante”.

O defeito pode ainda ser entendido num sentido objetivo, subjetivo ou hibrido.

0 Cf. CASTELLO-BRANCO BASTOS, Direito dos transportes, cit., p. 133.

1 Neste sentido, pode concluir-se, no que concerne ao estado e condicéo aparentes da mercadoria, que
esta em causa somente o que é discernivel por meio de um exame externo e razoavel, “so far as meets the
eye” — cf., a respeito do transporte rodoviario, MALCOM CLARKE e DAVID YATES, Contracts of carriage
by land and air, cit., p. 14.

2 Cf. ROMANO MARTINEZ, Cumprimento defeituoso - em especial na compra e venda e na empreitada,
Almedina, 2015, p. 147.

3 Cf. ROMANO MARTINEZ, Cumprimento defeituoso, cit., pp. 196-197. Isto sem prejuizo de, como
afirmado por este autor, nalguns casos o desvio de quantidade, em si mesmo, poder afetar a qualidade
devida e, nesse sentido, o desvio de quantidade ser simultaneamente um desvio de qualidade.
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Deve, também, ter-se presente o conceito de desvio quanto a identidade,
havendo, neste campo, que subdistinguir entre (i) peius (o devedor realiza a prestacao
devida, mas de forma defeituosa, o que origina um cumprimento defeituoso) e (ii) aliud
(o devedor realiza prestacdo diversa da devida, ndo existindo sequer qualquer tipo de
cumprimento — nem defeituoso nem parcial)***. Sendo fécil de delimitar estas duas
situacBes na teoria, por vezes na pratica torna-se dificil delimitar fronteiras*®. Em todo
o caso, sempre havera que ter presente que “as qualidades, explicita ou implicitamente

acordadas, integram-se na prestacdo devida™*'°

, razéo pela qual ndo devera existir, em
termos de consequéncias juridicas, um tratamento mais severo para o aliud do que para
0 peius — 0 que interessa, repita-se, € verificar se existe um desvio a qualidade
contratual, sendo que tal desvio, em ambas as situagbes, representa uma
desconformidade, sujeita ao mesmo regime®*'’.

Por defeito oculto entende-se aquele que, sendo desconhecido do credor, pode
ser legitimamente ignorado, pois ndo era detetavel através de um exame diligente — i.e.,
o defeito é oculto se, no momento da aceitacdo da coisa, estd s6 em germe e 0S seus
defeitos ndo sdo percetiveis, porque se vém a verificar em momento posterior*'®,

Ao invés, o defeito aparente é aquele que verificaAvel mediante um exame
diligente, nomeadamente quando 0 mesmo se revela por elementos exteriores**®.

Por altimo, o defeito conhecido é aquele que, como o préprio nome indica, é
conhecido pelo credor, independentemente de ser oculto ou aparente. E, na verdade,
possivel que, mesmo sendo oculto, o defeito tenha chegado ao seu conhecimento — v.g.,
através da contraparte ou de um terceiro, ou mesmo porque determinado bem foi
submetido a exame de pericia*?®. Para se tratar de um defeito conhecido, exigir-se-4,
ainda, como defendido por ROMANO MARTINEZ, que 0 defeito ndo tenha sido apenas
vagamente informado, tornando-se necesséario que o credor tenha ficado ciente da

gravidade da situacio®.

4 Cf. ROMANO MARTINEZ, Cumprimento defeituoso, cit., p. 199.

5 Exemplificando as dificuldades praticas de distingdo destes conceitos, vd., ROMANO MARTINEZ,
Cumprimento defeituoso, cit., pp. 199-205.

18 Cf. ROMANO MARTINEZ, Cumprimento defeituoso, cit., p. 200.

“7 Cf. ROMANO MARTINEZ, Cumprimento defeituoso, cit., pp. 204-205.

8 Cf. ROMANO MARTINEZ, Cumprimento defeituoso, cit., pp. 164-165.

% Cf. ROMANO MARTINEZ, Cumprimento defeituoso, cit., p. 165.

20 Cf. ROMANO MARTINEZ, Cumprimento defeituoso, cit., p. 165.

#21 Cf. ROMANO MARTINEZ, Cumprimento defeituoso, cit., pp. 165-166.
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Um bom exame do transportador no sentido de vislumbrar ou ndo a existéncia de
defeitos nas mercadorias objeto do transporte €, muitas vezes, o que determinard, ou
n&o, a aposi¢éo de reservas.

Assim, se o defeito das mercadorias for oculto, o transportador néo tera forma de
o0 saber e, assim, preencherd o documento de transporte como se a mercadoria Ihe fosse
entregue sa e exatamente nos termos descritos pelo carregador. Pelo contrério, existindo
defeito aparente, o transportador ndo podera ficar alheio a essa realidade, devendo fazer
mencéo a concreta divergéncia que verifique face ao declarado pelo carregador.

Por outro lado, tratando-se de um defeito conhecido, ainda que oculto, o
transportador também ndo poderé ficar indiferente, devendo retirar dai as devidas
consequéncias. Entre essas consequéncias, e em nome do principio da boa fé, devera o
transportador inscrever no documento de transporte esse defeito (neste caso existe um
dever de formular reservas).

As reservas a partida, do transportador, sobre o estado e condicdo aparentes das
mercadorias s&o reservas que tém o alcance de identificar defeitos aparentes, ficando de
fora os ocultos. Pelo contrério, as reservas a chegada, do destinatario, podem dizer
respeito quer a defeitos aparentes quer a defeitos ocultos, como vislumbrados nos varios
regimes. Simplesmente, por regra, 0 prazo para a sua formulacdo sera bem menor no
caso de o defeito ser aparente por comparacao ao que sucedera se o defeito for oculto.

Como comecamos por dizer, o defeito corresponde a um desvio em relacdo a
qualidade devida. Isto significa que, sendo formuladas reservas a respeito da
quantidade, tecnicamente, ndo estara em causa um verdadeiro defeito no sentido de
cumprimento defeituoso, mas sim um dano de outra natureza (quantitativa) que dara azo

a incumprimento no sentido préprio do termo (incumprimento parcial)*?.

4. Da (in)admissibilidade das reservas genéricas

Em consonancias com as conclus@es a que chegdmos nos pontos anteriores, a
admissibilidade de reservas genericas decorre do facto de o dever de verificagdo do
transportador quanto as mercadorias apenas existir na medida da razoabilidade. Assim,

a fronteira entre a admissibilidade de reservas genéricas e ndo admissibilidade das

2 Cf. ROMANO MARTINEZ, Cumprimento defeituoso, cit., pp. 196-197.

131



mesmas deve ser tracada com recurso ao critério da existéncia ou ndo, em concreto,
deste dever de verificacdo**®, nos seguintes moldes:
(1) se ndo existir o dever de verificagdo em concreto, o transportador encontra-
se legitimado quanto a aposi¢do de reservas genéricas;
(i)  se existir o dever de verificagdo em concreto, o transportador ndo podera

apor tais reservas.

Note-se que, a afericdo da existéncia deste dever ndo devera ser feita em bloco.
Devera ser feita individualmente em relacdo a cada elemento/mencdo que deve ser feita
no conhecimento. Assim, v.g., podera ser exigivel proceder a verificacdo do peso e nao
ser exigivel, quanto a mesma mercadoria, a verificagdo do nimero de embalagens que
estdo dentro do contentor (no caso de o contentor ser arrumado pelo carregador e o
mesmo se encontrar selado). Neste exemplo, o transportador podera fazer reservas
genéricas quanto a quantidade das mercadorias (nUmero de embalagens) mas ja ndo
guanto ao seu peso (quanto a este s6 podera fazer reservas especificas se verificacdo a
existéncia de desconformidades em relacdo as declaracdes do carregador).

No caso Mata K, considerou-se que se um conhecimento de carga contém a
clatisula “weight...number...quantity unkown”, nao se pode considerar que o
conhecimento “mostra” esse nimero e pes0424. Entendeu-se, neste caso, que nao se
“mostra” nada quanto a estes dados porque o armador (rectius, transportador) ndo esta
preparado (porque ndo tem conhecimento) para mencionar qual o peso ou quantidade*?.
Considerou-se, ademais, nesta decisdo, que ndo existe fundamento para considerar que
tal clausula poderia ser tratada como sendo nula, de nenhum efeito e como se nunca
tivesse existido ao abrigo do artigo 3.2, n.° 8, da CB 1924*°. Desde logo porque tal
clausula (que, tecnicamente, é uma reserva genérica), ndo constitui uma causa de

exclusdo da responsabilidade do transportador, tendo apenas efeitos no regime

2% Neste sentido, vd., também, ANTONIO LEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE e LEOPOLDO
TuLLlo, Manuale di Diritto della Navigazione, Dott. A. Giuffré Editore, 92 ed., 2000, p. 619. Os autores
afirmam que as reservas genéricas estdo sujeitas a um limite de validade: a aferi¢do da razoabilidade da
verificagcdo ou controlo das mercadorias, i.e., sO pode concluir-se pela impossibilidade da inexisténcia
desse dever de verificagdo mediante um teste de razoabilidade, através da analise, em concreto, das
condi¢Bes da mercadoria e dos meios técnicos utilizados na operagdo de carregamento.

24 Cf. Lloyd’s Law Reports, 1998, Vol. 2, pp. 614-621.

25 Cf. Lloyd’s Law Reports, 1998, Vol. 2, pp. 614-621 (618).

28 Cf. Lloyd’s Law Reports, 1998, Vol. 2, pp. 614-621.
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probatorio no sentido de deixar de se verificar o efeito preclusivo previsto no artigo 3.°,
n.2 4, da CB 1924*",

Em geral, tem a doutrina entendido que as reservas genéricas sobre o estado e
condicdo aparentes das mercadorias ndo sdo validas, por se considerar que aqui existe
sempre a possibilidade de verificacdo, em termos de razoabilidade, pelo
transportador®?.

Entre a doutrina espanhola, IGNACIO ARROYO defende ndo serem admissiveis
omissdes ou declaragdes de teor “ignoro”, na medida em que o estado aparente é
externamente verificavel pelo transportador, sem necessidade da colaboracdo do
carregador, pelo que, para o autor, tais reservas sé serdo admissiveis quando as
mercadorias se encontrem em contentores selados*®. De forma idéntica, JOSE MARIA
RuIZ SOROA, S. ZABALETA SARASUA e M. GONZALEZ RODRIGUEZ consideram também
que sdo nulas e sem valor as clausulas do tipo “ignoro estado y condicion aparente”,
pois sempre podera o transportador, através do capitdo e seus agentes, comprovar algo
que ¢ aparente, exterior. Isto da mesma forma em que sera valida a clatsula “ignoro
condicion interna”, pois nada nas Regras obriga o transportador a mencionar a
qualidade intrinseca da mercadoria a transportar**.

Na doutrina portuguesa, MARIO RAPOSO considera que as reservas sobre o
estado e acondicionamento aparentes das mercadorias, sendo exteriores e verificaveis
sem qualquer dificuldade pelo transportador (ou por quem o represente) “ndo podem ser
qualificadas, pelo menos em sentido mediamente rigoroso, como reservas’*.
CASTELLO-BRANCO BASTOS, por sua vez, considera que ndo sdo permitidas reservas
sobre o estado e acondicionamento aparentes das mercadorias ao abrigo da CB 1924,
pois relativamente a estes factos, segundo entende, existe uma verificabilidade in re
ipsa®®?.

N&o pode concordar-se com esta premissa. Dificilmente conseguiremos

conceber que essa verificacdo seja possivel se o transportador receber um contentor

*21 Cf. Lloyd’s Law Reports, 1998, Vol. 2, pp. 614-621.

428 Cf. ANTONIO LEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE € LEOPOLDO TULLIO, Manuale di Diritto
della Navigazione, Dott. A. Giuffreé Editore, 92 ed., 2000, pp. 619-620; GIORGIO RIGHETTI, Trattato di
diritto marittimo, Parte Seconda, Giuffré Editora, 1990, p. 1002.

%29 Cf. IGNACIO ARROYO, Curso de Derecho Maritimo, cit., p. 527.

0 Cf. RUIZ SOROA, ZABALETA SARASUA e GONZALEZ RODRIGUEZ, Manual de Derecho del Transporte
Maritimo, Vistoria-Gasteiz, 1997, p. 425.

3L Cf. MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em Direito Maritimo”, cit., p. 572.

32 Cf. CASTELLO-BRANCO BAsTOs, Da disciplina do contrato de transporte internacional, cit., p. 267.
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selado e arrumado pelo carregador (FCL). Neste sentido, seguimos o entendimento de

IGNACIO ARROYO, que ressalva o caso dos contentores selados.

5. O caso especifico da contentorizacéo

Como vimos, a contentorizacdo possibilitou uma maior agilizacdo e celeridade
das operacOes de carregamento e descarregamento, bem como uma reducdo dréstica dos
custos de transporte. Impde-se, nesta senda, uma interpretacdo do regime das reservas
que tenha em conta esta realidade — que, de resto, j& se encontra plasmada nas RR.

Em nosso entender, mesmo em relacdo aos instrumentos normativos que néo a
regulam, uma correta interpretacdo das suas normas — nomeadamente dos conceitos
indeterminados relacionados com a razoabilidade dos meios de verificacdo das
mercadorias — permite-nos chegar a conclusdes idénticas ao previsto nas RR.

Neste contexto, e retomando os conceitos da tipologia de contentores supra
referida, cumpre distinguir os seguintes tipos**;

(iii))  contentores FCL (full container load) — estes contentores sdo arrumados pelo
carregador e entregues ao transportador ja fechados e selados;
(iv)  contentores LCL (less than full container load) — estes contentores sdo

arrumados pelo transportador (a estiva € feita pelo proprio transportador).

Quanto a estes ultimos (LCL), ndo se vislumbram especificidades que
justifiquem consideracGes especiais quanto a admissibilidade das reservas. Com efeito,
neste caso, 0 transportador terd, em principio, meios para proceder a uma verificacdo
razoavel das mercadorias que lhe permita identificar as marcas, quantidade e peso das
mercadorias, bem como a condi¢do e estado aparentes.

Os primeiros (FCL), porém, merecem consideracGes especiais em termos de
regime, urgindo fazer uma interpretacdo teleolégica dos instrumentos normativos que, a
data em que foram aprovados, ndo regularam (pelo menos expressamente) este tipo de

situacoes.

3 Cf. MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em direito maritimo™, cit., 575 e, do mesmo autor,
“Transporte maritimo de mercadorias. Os problemas”, | Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo — O
contrato de transporte maritimo de mercadorias, Almedina, 2008, p. 72; JANUARIO DA COSTA GOMES, O
ensino do Direito Maritimo, Almedina, 2005, pp. 228-229.
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Em primeiro lugar, devera considerar-se que nestas situacfes sdo, em principio,
admissiveis reservas genéricas**. Ao abrigo da CB 1924, h& autores que aludem a
possibilidade de o transportador escolher uma de duas vias: (i) pode, pura e
simplesmente, ndo mencionar no documento os dados ndo verificaveis; ou, (ii) pode
inserir reservas genéricas com clausulas do tipo “dice essere” (“said to be”), “ignoro

peso” (weight unkown”), “dice contenere” (said do contain”), etc.***.

Temos, no
entanto, muitas duvidas de que existam estas duas possibilidades para o transportador.
Mais do que isso, parece existir um verdadeiro dever de formular reservas nalgumas
situacOes, como veremos.

Em segundo lugar, aquilo que se devera questionar, nesta sede, é se o efeito
presuntivo prima facie se podera verificar quando a mercadoria tenha sido arrumada
pelo carregador e entregue ao transportador em contentores FCL, tendo o transportador
aposto reservas genéricas (v.g., “said to contain”). A resposta sera, em principio,
negativa*®.

Por outro lado, o facto de o documento de transporte conter, v.g., uma clausula
que permita ao transportador abrir o0 contentor e a proceder a inspecdo das mercadorias
ndo afeta esta posicao®®’. Isto porque, ndo obstante o poder fazer, ndo lhe é exigivel, em
termos de razoabilidade, que assim proceda se se tratar de um contentor FCL. De facto,
perante esta realidade, um transportador ndo tem, efetivamente e realisticamente, meios
(razodveis) de proceder a verificacdo da mercadoria**®. O valor probatério dos
conhecimentos de carga nestas situacfes, em que Sd0 apostas reservas genéricas €,

439

assim, bastante limitado™”.

Podemos, assim, concluir que:

% Cf., neste sentido, ANTONIO LEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE e LEOPOLDO TULLIO,
Manuale di Diritto della Navigazione, cit., p. 619.

% Cf., neste sentido, ANTONIO LEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE e LEOPOLDO TULLIO,
Manuale di Diritto della Navigazione, cit., p. 619.

% Cf., neste sentido, a Decisdo do Supreme Court of New South Wales Commercial Division, de 12 de
agosto de 1987, a respeito do Caso Esmeralda 1, in Lloyd’s Law Reports, 1988, vol. 1, pp. 206-211, em
que se considerou que, tendo a mercadoria sido arrumada pelo carregador e entregue ao transportador em
contentores FCL e tendo o transportador aposto as clausulas “said to contain - packed by shippers”,
“particulars furnished by shipper of goods”, ndo se poderia verificar o efeito presuntivo prima facie
quanto a quantidade das mercadorias constante do conhecimento (porque, no caso concreto, haviam
chegaram ao destino unidades do que o devido contratualmente).

37 Cf., neste sentido, a Decisdo do Supreme Court of New South Wales Commercial Division, de 12 de
agosto de 1987, a respeito do Caso Esmeralda 1, in Lioyd’s Law Reports, 1988, vol. 1, pp. 206-211 (210).
% Dai que, ao abrigo de muitas leis nacionais, seja permitido ao transportador inserir reservas genéricas
neste caso — cf. LARS GORTON, PATRICK HILLENIUS, ROLF IHRE e ARNE SANDEVARN, Shipbroking and
Chartering Practice, London Singapure, 62 ed., 2004, p. 80.

39 Cf, LARS GORTON, PATRICK HILLENIUS, ROLF IHRE € ARNE SANDEVARN, Shipbroking and Chartering
Practice, cit., p. 81.
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(i) tratando-se de um contentor FCL, por regra, serdo de admitir este tipo de
reservas, por existir motivacéo*?;

(v) no caso de um contentor LCL, por regra, ndo serdo admissiveis este tipo de
reservas, por ser possivel a verificacdo por este do estado e condi¢cbes
aparentes da mercadoria***. Apenas em casos excecionais e devidamente
fundados em que, ndo obstante a natureza do contentor permitir a verificacéo
do estado e condicBes aparentes da mercadoria e demais caracteristicas da
mercadoria, se conclua que ndo deva de ser exigir ao transportador esta

verificacdo, se admitirdo reservas desta natureza.

Ainda assim, cabe esclarecer, na esteira de MARIO RAPOSO, que nem todas as
reservas “said to contain” sdo admissiveis, de forma indiscriminada, perante um
contentor FCL, na medida em que neste tipo de contentores, por regra, o transportador
tem ainda a capacidade de verificar o peso*?. Isto sem prejuizo de, in concreto, se
poderem invocar, caso existam, outros motivos que determinem a impossibilidade de
verificacdo. Simplesmente, o facto de o contentor se encontrar selado ndo constituira, de

per si, fundamento para a aposicao destas reservas.
6. Efeitos das reservas

Partindo do principio que determinada reserva € aposta validamente, a questao
fundamental que seguidamente se ira colocar é a dos seus efeitos — efeitos esses a que ja

aludimos supra e que, aqui, cumpre apenas rematar.

6.1. Preclusdo do efeito presuntivo a partida

40 cf. MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em Direito Maritimo”, cit., p. 575.

4“1 cf. MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em Direito Maritimo”, cit., p. 575.

#2 Cf. MARIO RAPOSO, “Transporte maritimo de mercadorias. Os problemas”, | Jornadas de Lisboa de
Direito Maritimo — O contrato de transporte maritimo de mercadorias, Almedina, 2008, p. 73. Vide,
também, do mesmo autor, MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em Direito Maritimo”, cit., pp.
575-577. O autor afirma, neste contexto, que a “ndo verificabilidade” pelo transportador ndo abrange a
caracteristica “peso” porque o peso do contentor e, consequentemente, das mercadorias nele arrumadas,
podera ser determinado pelo transportador aquando do embarque e no momento da entrega.
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Os varios instrumentos normativos analisados atribuem um efeito presuntivo ou
fazem-no precludir consoante sejam ou ndo apostas reservas pelo transportador nos
documentos de transporte.

Concretamente: (i) a ndo aposicdo de reservas a partida tem como efeito a
verificacdo de um efeito preclusivo probatorio relativamente ao descrito no documento
e ao bom estado e condigdo aparentes destas, podendo este efeito probatorio ser relativo
ou absoluto; (ii) a aposicdo de reservas a partida (validas) tem o alcance de fazer cessar
esse efeito preclusivo — ou, melhor dizendo, o efeito preclusivo nem se chega a
constituir, pois ndo se verifica sequer a previsdo normativa associada a tal estatuicao.

Caso opere a presuncdo por ndo terem sido formuladas reservas esta serd, em
principio, iuris tantum. No entanto, verificamos que na maioria dos regimes do
transporte maritimo a presuncédo sera iure et de iure se o documento for transmitido a
terceiro de boa fe. A CB 1924, alterada pelo Protocolo adicional de Visby, bem como as
RH 1978 estabelecem uma norma expressa neste sentido. As RR, indo mais além,
alargam esta presuncdo mesmo aos casos em que o documento de transporte ndo seja
negociavel.

Que dizer quando néo seja expressamente consagrada esta presuncéo iure et de
iure frente a terceiros (como, de resto, sucede com a versao original da CB 1924)?
Admitir-se-4 prova em contrario nestes casos?

Quando estejam em causa titulos de crédito (dotados, portanto, da caracteristica
da negociabilidade), devera, em nosso entender, considerar-se que a presuncao devera,
na mesma, ser iure et de iure frente ao terceiro portador legitimo do documento de
transporte que esteja investido no direito a entrega das mercadorias e que esteja de boa
fé. As especificas caracteristicas destes documentos a que aludimos supra impdem esta
solucdo — maxime a literalidade e autonomia dos titulos de crédito, bem como o facto de
ser um titulo de crédito representativo de mercadorias que investe o seu possuidor no
direito a entrega nas mesmas (0 que ficou descrito no documento é, portanto, aquilo a
que tem direito, pelo que faz todo o sentido que a presuncéo seja, aqui, absoluta).

Note-se ainda que, neste &mbito, o conceito de boa fé do terceiro legitimo
portador do titulo deve ser entendido como boa fé em sentido subjetivo, no sentido de

desconhecimento relativamente as caracteristicas das mercadorias e seu estado no
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momento em que o transportador as recebeu. SO desta forma a confianca deste terceiro
sera merecedora de tutela*®.

Se 0 documento de transporte ndo tiver a natureza de titulo de crédito, ao invés,
a solucdo ndo poderd ser a mesma, na medida em que o direito adquirido pelo
destinatario ndo o é pelo documento de transporte em si, mas sim pelo contrato de
transporte, embora o documento de transporte deva ser exibido para ele rececionar a
mercadoria. A presuncdo serd, portanto, iuris tantum. Esta é, de resto, a solucéo
acolhida pelos regimes do transporte rodoviario e aéreo em que, coOmo Vimos, 0S

documentos de transporte ndo, em regra, titulos de crédito.

6.2. Preclusdo do efeito presuntivo a chegada

O momento da chegada das mercadorias ao destino, tal como o momento da
entrega, € também determinante no que respeita ao efeito presuntivo relativo as
mercadorias descritas no documento de transporte. Propomos, nesta senda, a adoc¢do do
conceito efeito presuntivo a chegada que se constituira, ou ndo, em virtude da aposicédo
ou ndo aposicdo de reservas a chegada. Isto €, ndo fazendo o expedidor ou carregador
quaisquer reservas a chegada, operara o efeito presuntivo a chegada no sentido de se
considerar que as mercadorias chegaram ao destino conforme descrito no documento e
em bom estado/condicéo aparentes. Pelo contrario, a aposi¢do de reservas (validamente)

obstara a constitui¢do desse efeito presuntivo, nos termos supra expostos.

7. Asreservas e a responsabilidade do transportador

As reservas interferem com o regime de responsabilidade civil do transportador,

mormente quanto ao regime probat6rio dos seus pressupostos ou prova da verificacdo

444

de alguma causa de exoneracao Isto porque a descricdo das mercadorias nos

*3 Como refere MENEZES CORDEIRO, Tratado de Direito Civil Portugués, I, Parte Geral, Tomo 1, 32 ed.,

2007, p. 405, a boa fé pode ser entendida num sentido objetivo e subjetivo: num sentido objetivo, a boa fé
remete para principios, regras, ditames ou limites por ela comunicados ou, simplesmente, para um modo
de atuacdo dito de boa fé — aqui, a boa fé, exprimindo valores prevalecentes da ordem juridica, atua como
uma regra imposta do exterior e que as pessoas devem observar; num sentido subjetivo, esta em causa um
estado do sujeito — esse estado é caracterizado, pela portuguesa, ora como um mero desconhecimento ou
ignorancia de certos factos, ora como um seu desconhecimento sem culpa ou ignorancia desculpavel.

#4 Cf. ANTONIO LEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE € LEOPOLDO TULLIO, Manuale di Diritto
della Navigazione, cit., p. 620.
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documentos de transporte assumem, como refere COSTEIRA DA ROCHA, decisiva
importancia em matéria de responsabilidade do transportador®®.

Os pressupostos e as causas de exoneracdo néo se alteram consoante haja ou néo
reservas: 0 que se podera alterar é a distribuicdo do 6nus da prova quanto a prova das
mencdes do documento (ou auséncia de correspondéncia dos factos nele descritos com a
realidade), prova essa que podera ser determinante na praxis judiciaria no sentido de
responsabilizar ou ndo o transportador.

Existem regras comuns aos Vvarios regimes do transporte de mercadorias que
fundamentam a sua elevacdo a categoria de principios que ndo podem ser descurados
em matéria de reservas. Desde logo, da anélise dos varios regimes de direito interno e
internacional que regulam os varios modos de transporte de mercadorias é possivel
descortinar a existéncia dos seguintes tracos comuns do regime de responsabilidade do
transportador (i) limitacdo legal da responsabilidade do transportador; (ii)
imperatividade a favor do carregador; (iii) a existéncia de causas de exoneracdo de
responsabilidade; (iv) um sistema de responsabilidade presumida®*®.

Vejamos, concretamente, como deveremos articular estes tracos de regime

comuns com a matéria das reservas.

7.1. As reservas e as causas de exoneracgao do transportador

Preveem-se, nos regimes analisados, causas de exoneracdo da responsabilidade
do transportador, algumas delas particularmente relevantes em sede de reservas ja que,
se 0 transportador ndo apuser reservas em determinadas situacdes, ver-se-a onerado com
a dificil tarefa de provar tais causas de exoneracdo, em virtude da presun¢do quanto ao
teor do documento de transporte que Ihe sera desfavoravel.

Entre essas causas de exoneragdo, destacamos as que se referem a atos ou

omissdes do carregador/expedidor ou do proprietario das mercadorias, seu agente ou

> Cf. COSTEIRA DA ROCHA, O contrato de transporte de mercadorias, cit., p. 129.

% Embora néo seja consensual, na doutrina e jurisprudéncia, se se trata de responsabilidade presumida ou
de culpa presumida. Assim, v.g., no transporte aéreo, MARIA DA GRAGA TRIGO, “Responsabilidade civil
do transportador aereo: a Convengdo de Montreal de 1999 constitui um marco historico”, Estudos em
Homenagem ao Prof. Doutor Inocéncio Galvao Telles, vol. 1V, Almedina, p. 824, alude & existéncia de
um sistema de responsabilidade com presuncéo de culpa do transportador. Diversamente, DARIO MOURA
VICENTE, “A Convengdo de Montreal sobre o transporte aéreo internacional”, Estudos em Homenagem ao
Prof. Doutor Joaquim Moreira da Silva Cunha, Coimbra Editora, 2005, p. 207, defende que, quando
esteja em causa a destruicdo, perda ou avaria da mercadoria, ao abrigo da CM 1999, se trata de um
sistema de responsabilidade objetiva (diferentemente do que, segundo afirma, sucede no sistema
originario da CV 1929, em que o sistema é, para o autor, de culpa presumida).
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representante™’, a insuficiéncia da embalagem, a insuficiéncia ou imperfeicdo das

marcas, dos danos resultantes de vicio oculto ou vicio préprio da mercadoria®*®-**.
Estas sdo causas de exoneragdo que, no geral, tém assento legal nos varios
regimes do contrato de transporte e que, a N0SSO ver, apresentam conexao com a materia
das reservas. Todas elas ttm um ponto em comum: referem-se a situacfes que, ndo
sendo imputaveis ao transportador, ndo o podem, por isso responsabilizar. N&o obstante,
como defendemos, as reservas ndo constituirem tecnicamente causas de exoneragdo do
transportador, a verdade é que, fazendo reservas, o transportador tera mais
probabilidades de conseguir provar a verificacdo de determinadas causas de exoneracao
que tenham a ver, v.g., com vicios da mercadoria ja existentes aquando rececionadas

para transporte ou com atos préprios do carregador/expedidor.

7.2. As reservas ou auséncia de reservas como (eventual) fundamento de

preclusdo da limitacdo da responsabilidade do transportador

Neste ponto, iremos procurar problematizar acerca das situacdes em que a
aposicdo ou nao aposicdo de reservas (consoante o caso) podera dar azo a (eventual)
preclusdo da limitacdo da responsabilidade civil do transportador. Para tal, importa, a
priori, ter presente o significado da expressdo limitagdo da responsabilidade do
transportador, bem como a respetiva ratio.

Parafraseando JANUARIO DA CoSTA Gowmes, “falar em limitacdo da
responsabilidade significa, em primeiro lugar, e numa abordagem consequencial ou de

efeitos, referenciar situagdes em que um determinado devedor numa obrigacdo de

“7 Afirma HUGO RAMOS ALVES, Da limitagdo da responsabilidade do transportador na Convencéo de
Bruxelas de 1924, cit.,, p. 98, a respeito desde caso excetuado previsto na CB 1924, que 0 mesmo
compreende os danos que podem ser causados a um carregador pelas mercadorias de outro carregador,
bem como os danos sofridos pelas mercadorias em virtude de ato préprio do carregador.

** Huco RAMOS ALVES, Da limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencéo de Bruxelas
de 1924, cit., p. 104, a respeito do transporte maritimo, define vicio préprio da mercadoria como aquele
que é, em principio, inerente & prdpria coisa que, independentemente dos perigos inerentes a viagem, leva
a deterioracdo, mais ou menos rapida, da coisa — e, por isso, com propensdo para a destruicdo ou
deterioracdo que a coisa traz consigo em razao da sua natureza, estando em causa uma qualidade natural
da coisa de se alterar. O autor da como exemplo a fermentagdo dos liquidos ou a doenga dos animais.
Também AzeveDpo MATOS Principios de direito maritimo, Vol. 1, Edicdes Atica, 1955, p. 152, define
vicio préprio como aquele que € inerente a propria mercadoria, ou a disposicdo natural desta para alterar-
se ou corromper-se, como fermentacdo de liquidos, combustdo espontanea, doenca de animais, etc. Ndo
obstante, como refere o autor, “se 0 armador teve conhecimento do facto, no embarque, e 0 vicio se
estendeu a outras mercadorias, a sua responsabilidade existe.”

*9v/d., v.g., as causas de exoneracdo dos artigos 4.°, n.° 2, da CB 1924, 17.°, n.2 3 das RR, 17, n.° 4, da
CMR, 18.,n.3,daCV 1929 ¢ 18.%, n.° 2, da CM 1999.
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indemnizacdo pode recursar-se, licitamente, a satisfazer o credor pela totalidade do
correspetivo crédito de indemnizacdo, liberando-se pela entrega do quid que, de acordo
com a situacdo especifica, tenha sido erigido, convencional ou legalmente como
podendo legitimar essa liberacdo. Mas, mais do que isso, hd que acrescentar ainda
uma outra exigéncia especifica: “0 quid devera corresponder a menos do que seria
devido, de acordo com os principios gerais da responsabilidade civil.”**°

Este conceito permite, assim, abranger situacdes de limitacdo qualitativa (v.g.,
limitacdo relativamente a categoria de danos a indemnizar) e quantitativa (limitacdo do

quantum  indemnizatério)**.

Nesta sede, quando falamos em limitacdo da
responsabilidade pretendemos referir-nos a limitagdo do quantum indemnizatdrio
(quantum respondeatur) derivado da responsabilidade civil do transportador. Ndo se
trata, assim, de uma limitacdo qualitativa mas sim quantitativa. E pretendemos também
referir-nos, primacialmente, aos casos de limitacdo legal de responsabilidade, ja que os
varios regimes preveem especificamente solugdes de limitagdo de responsabilidade do
transportador®*2.

A limitacdo da responsabilidade é, quanto a sua natureza, um direito, i.e., uma
posicdo juridica subjetiva (ativa)*3. Trata-se, na verdade, de um beneficio®™*. Este
direito ou beneficio é erigido, no direito dos transportes, a categoria principio geral,
percorrendo diversos regimes nacionais e internacionais (hard law e soft law). Ou seja,
no direito dos transportes, contrariamente ao que sucede no direito civil e comercial em
geral em que vigora o principio da reparacdo integral dos danos, o principio-regra

traduz-se na limitac&o da responsabilidade do transportador®®®.

0 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, Limitagdo da responsabilidade por créditos maritimos, Almedina,
2010, pp. 13-14.

1 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, Limitagéo da responsabilidade por créditos maritimos, cit., p. 15.

2 primacialmente porque é ainda, pelo menos em teoria, possivel equacionar a hipotese de limitagdo
convencional da responsabilidade quando os respetivos regimes legais prevejam a precluséo deste direito.
Adiante trataremos este ponto.

% Cf., neste sentido, v.g., JANUARIO DA COSTA GOMES, Limitagdo da responsabilidade por créditos
maritimos, cit., pp. 481-482.

% Aludindo expressamente ao conceito de um direito traduzido num beneficio vd., v.g., JANUARIO DA
CosTA GOMES, Limitacdo da responsabilidade por créditos maritimos, cit., pp. 90 e 481 e ss.; HUGO
RAMOS ALVES, Da limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencao de Bruxelas de 1924,
cit., pp. 115 e ss..

% Como afirmado por JOAO RICARDO BRANCO, “A conduta antijuridica do transportador e a precluséo da
limitag¢do da responsabilidade”, Temas de Direito dos Transportes, Vol. I, Almedina, 2010, pp. 295-297,
“trata-se de uma realidade comum as distintas modalidades de transporte, de tal modo que pode mesmo
vislumbrar-se a existéncia de um principio fundamental da limitagdo da responsabilidade do
transportador, que constitui um dado estrutural e uma caracteristica do direito dos transportes”. Por
outro lado, como prossegue o0 autor, este principio ndo deixa de ser uma excegao ao principio geral da
reparacao integral dos danos sofridos pelo lesado (p. 298). Por referéncia ao transporte aéreo, MARIA DA
GRAGA TRIGO, “Responsabilidade civil do transportador aereo: a Convengdo de Montreal de 1999
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Seguindo, neste ponto, a terminologia e a sistematizacdo adotada por JOAO
RicARDO BRANCO, pode dizer-se que sdo, principalmente, trés as ordens de razdes que
fundamentam a existéncia deste principio-regra®®:

Q) razbes de ordem juridica: a limitacdo visa, neste ambito, equilibrar o
sistema de responsabilidade do transportador, face ao seu carater
especialmente agravado®’;

(i) razGes de natureza econdmica e comercial: visa-se proteger e fomentar a
atividade dos transportes, bem como a fluidez do trafego comercial*®®;

(iii)  razdes de ordem natural: a limitacdo visa, neste ambito, atenuar os riscos

da propria atividade de transporte®®.

Porém, a limitacdo da responsabilidade do transportador ndo é, como nao
poderia deixar de ser, absoluta. Como é caracteristica dos principios gerais de direito,
admitem-se — e, mais do que isso, impdem-se — excecdes. Excecbes essas que,
normalmente, tém por fundamento outros principios que, em concreto e mediante um
juizo de ponderacao relativa, devam considerar-se prevalecentes.

A perda do beneficio da limitagdo da responsabilidade do transportador vem
prevista em diversos regimes, sendo de destacar 0s seguintes:

Q) o0 Protocolo adicional de Visby a CB 1924 previu a preclusédo do direito a
limitacdo da responsabilidade do transportador nos casos de dolo ou
culpa grave*®.

(i) o artigo 8.° das RH 1978 prevé a preclusdo deste direito quando a perda,

dano ou atraso na mercadoria resulte de um ato ou omissdo do

constitui um marco historico”, Estudos em Homenagem ao Prof. Doutor Inocéncio Galvao Telles, vol.
IV, Almedina, 2003, pp. 819-820, quando se refere a “responsabilidade civil ilimitada se o lesado fizer
prova da verificagdo de dolo ou culpa grave do transportador”, alude a existéncia de um principio
estruturante.

% Sobre o fundamento da limitacdo de responsabilidade especificamente no transporte maritimo, vd.
HuGo RAMOS ALVES, Da limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencdo de Bruxelas de
1924, cit., pp. 117-118.

7 Cf. JoAo RICARDO BRANCO, “A conduta antijuridica do transportador e a preclusio da limitagdo da
responsabilidade”, cit., pp. 300-301.

8 Cf. JoA0O RICARDO BRANCO, “A conduta antijuridica do transportador e a preclusio da limitagdo da
responsabilidade”, cit., pp. 301-302.

9 Cf. JoA0 RICARDO BRANCO, “A conduta antijuridica do transportador e a preclusio da limitagio da
responsabilidade”, cit., pp. 302-303.

0 Além desta novidade, introduziu-se pelo Protocolo de Visby (i) um novo regime de limitagdo da
responsabilidade em termos de afericdo de limites quantitativos (ii) uma maior precisdo na delimitacdo do
ambito espacial de aplicagdo; (iii) um regime probatorio de presuncéo iure et de iure quanto ao descrito
no conhecimento de carga perante terceiros de boa fé — cf. HUGO RAMOS ALVES, Da limitagdo da
responsabilidade do transportador na Convencdo de Bruxelas de 1924, cit., p. 34.
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transportador com a intencdo de causar essa perda, dano ou atraso, ou de
forma imprudente e com conhecimento de que tal perda, dano ou atraso
iria provavelmente verificar-se;

(iii) o artigo 61.° das RR preveem a preclusdo deste direito caso o
transportador atue com a intencdo de causar a perda ou o dano ou tenha
conhecimento de que, com elevada probabilidade, tal perda ou dano ira

verificar-se;

A CB 1924 (na medida em que ndo seja aplicavel o Protocolo adicional de
Visby) é omissa quanto a este ponto, ndo existindo nenhuma norma expressa que
restrinja o direito a limitacdo da responsabilidade do transportador. Com efeito, o artigo
4.°,n.°5 da CB 1924 prevé que “[t]anto o armador como o navio ndo serdo obrigados,
em caso algum, por perdas e danos causados as mercadorias ou que lhe digam
respeito, por uma soma superior a 100 libras esterlinas por volume ou unidade, ou 0
equivalente desta soma numa diversa moeda, salvo quando a natureza e o valor destas
mercadorias tiverem sido declarados pelo carregador antes do seu embarque e essa
declaracdo tiver sido inserida no conhecimento”. A expressdo “em caso algum” podera,
inclusivamente, levar a pensar que “em caso algum” o direito do transportador pode ser
limitado*®".

Mas esta interpretacdo ndo é correta porque, a par do principio geral da limitacéo
da responsabilidade do transportador, vigora também um principio geral de preclusédo
deste direito nos casos de dolo ou culpa grave*®?.

Como se V&, ha diversas normas contidas em regimes que regulam o contrato de
transporte que preveem expressamente a preclusdo da limitacdo da responsabilidade em
alguns casos. Mas, na verdade, a preclusdo do direito a limitacdo da responsabilidade

nos casos de dolo ou culpa grave ndo é especifica de direito dos transportes e ja resulta

! Fazendo esta observagdo, vd. PATRICK GRIGGS e RICHARD WILLIAMS, Limitation of liability for
maritime claims, Lloyd’s of London Press, 1991, 2* ed., p. 125.

2 Cf., neste sentido, HUGO RAMOs ALVES Da limitagdo da responsabilidade do transportador na
Convencgdo de Bruxelas de 1924, cit., pp. 124-125. O autor afirma, a respeito da CB 1924, que deve
entender-se que o limite indemnizatério ficard precludido em caso de comportamentos dolosos — como
sera o caso de falsas declaracdes ou de expedientes levados a cabo com o fito de enganar o carregador —,
como nas situacbes em que haja lugar ao incumprimento de obrigacBes do transportador, desde que tais
situacdes sejam caracterizadas por uma atuacdo de ma fé deste. AZEVEDO MATOS, Principios de Direito
Maritimo, Vol. |, Edices Atica, 1955, p. 152, a respeito da CB 1924, afirma também como principio que
esta limitacdo pode existir “salvo se houve fraude”.
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de um mais amplo principio: o principio da boa fé, que proibe as atuagdes abusivas. As
imposicBes de ordem publica, igualmente, assim o determinam.

O principio da boa fé € um principio geral de direito que proibe atuacoes
abusivas. No ordenamento nacional, vem previsto no artigo 334.° do CC, onde se prevé
que é ilegitimo o exercicio de um direito quando o titular exceda manifestamente os
limites impostos pela boa fé, pelos bons costumes ou pelo fim social ou econémico
desse direito.

Seguimentos, neste particular, a tese de JOAO RICARDO BRANCO quanto ao
enquadramento da conduta antijuridica do transportador e respetiva preclusdo da
limitagdo da responsabilidade em sede de abuso de direito, nos seguintes termos: a
preclusdo do direito do transportador limitar a sua responsabilidade configura um
corolario de um exercicio inadmissivel de uma posicéo juridica, por ocorrer, neste caso,
uma disfuncionalidade — tal disfuncionalidade vislumbra-se no facto de ser, prima facie,
apto a integrar a previsdo da norma que permite a limitacdo bem como, por outro lado,
na existéncia de uma colisdo com um sistema onde tal norma se integra*®.

Ora, em sede de reservas, uma questdo que se pode discutir é, precisamente, a de
saber se o facto de o transportador ndo ter aposto reservas poderd, ou ndo, determinar a
preclusdo da limitacdo da sua responsabilidade e, em caso afirmativo, em que termos.
Pode suceder, v.g., que transportador aponha reservas no documento de transporte que
saiba, de antemdo, ndo corresponderem a realidade. E podera também existir ma fé do
transportador em virtude da inexisténcia de declara¢fes no conhecimento — rectius, ndo
apondo reservas.

Tentemos, entdo, extrapolar estas premissas para 0 caso concreto das reservas
(ou da ndo aposicdo de reservas, consoante o caso). Neste campo, sdo, em teoria,
equacionaveis as seguintes hipOteses que podem consubstanciar uma conduta
antijuridica do transportador para este efeito:

Q) o transportador faz reservas que sabe, de antemao, ndo corresponderem a

realidade;

(i) o transportador nédo faz reservas, ndo obstante saber que deveria fazé-las

por ter verificado que as mercadorias ndo correspondem as caracteristicas
tal como informado pelo carregador ou expedidor, ou por ter verificado

que as mesmas nao se encontram em bom estado e condicao aparentes;

%63 Cf. JoA0 RICARDO BRANCO, “A conduta antijuridica do transportador e a preclusio da limitagio da
responsabilidade”, cit., p. 369.
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(ili) o transportador ndo faz reservas, por simplesmente ndo proceder a
verificacdo das mercadorias, quando o deveria ter feito (era-lhe exigivel
que o fizesse, por ter meios razodveis para o efeito), mas desconhece,
efetivamente, se as mercadorias correspondem ao descrito pelo
carregador/expedidor ou expedidor, ou se se encontram em bom estado e

condicdo aparentes.

Todas estas situagbes sdo censuraveis, embora com graus distintos de
censurabilidade. Qualquer pessoa, na sua comum sensibilidade, se apercebera
facilmente que as duas primeiras situacbes chocam mais o sentido de justica do que a
ultima. Por isso, o sistema ndo devera ficar imune a tal sentimento de justica. Cumpre,
desde j&, esclarecer o seguinte: para que possamos falar de uma conduta antijuridica do
transportador nesta sede, é necessario que a aposicdo de reservas ou a ndo aposicao,
consoante o caso, constitua a violagdo de um dever. Assim, v.g., se configurarmos a néo
aposicdo de reservas, sempre, como um mero énus, como defende alguma doutrina, ndo
podera defender-se que a falta de reservas determina a preclusdo da limitacdo da
responsabilidade do transportador. Uma conduta antijuridica pressupde,
necessariamente, a pratica de um ato ilicito e se o fundamento da perda da limitacdo de
responsabilidade é uma conduta antijuridica, entdo a configuracdo das reservas como

um mero énus ndo podera desembocar nesta precluséo.
8. Natureza juridica

Aqui chegados, estamos ja em condicdes de determinar a natureza juridica das
reservas.

Quanto as reservas a partida (do transportador), face aos varios regimes
analisados ha, desde logo, que excluir a hipotese de as reservas constituirem causas de
exclusdo da responsabilidade do transportador. Isto, ndo obstante, historicamente as
mermas terem surgido associadas a este efeito de exclusdo. A exclusdo da natureza das
reservas enquanto causa de exclusdo da responsabilidade ndo oferece, hoje,

resisténcia*®®. Alias, se as reservas tivessem este enquadramento dogmatico-juridico,

484 Cf., neste sentido, a respeito do transporte maritimo, MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento
em direito maritimo”, cit., p. 170.
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teria forcosamente de se concluir pela sua invalidade face aos regimes imperativos do
transporte a este respeito (a maioria deles one way mandatory)*®.

Claro est4 que, nesta ordem de ideias, e como refere MARIO RAPOSO, a falta de
reservas nao priva o transportador, designadamente, de invocar qualquer das clausulas

legais de exonerago da sua responsabilidade®®®

e, quanto a estas, podera ver facilitada a
sua prova.

A solucdo maioritéria e que, aqui, também seguimos, € que as reservas afetam
apenas a funcdo probatdria do documento, tendo o alcance de inverter o 6nus da prova,
i.e.,, anula-se o valor probatério do documento relativamente as caracteristicas da
mercadoria nele descritas sendo certo que, em caso de reservas sobre o estado e
condicdo aparentes, deixa também de se verificar a presuncdo de que a mercadoria foi
recebida em bom estado e condicdo aparentes pelo transportador®®’.

Podera, ainda, perguntar-se, se as reservas constituirdo um dever do
transportador ou um mero 6nus. J& sabemos que as reservas tém o alcance de eliminar o
efeito presuntivo do documento de transporte e do bom estado e condicéo aparentes e
que, assim, terd o transportador todo o interesse em apor reservas, porque aproveitara de
uma vantagem juridica que, de outro modo, ndo aproveitaria.

Como vimos, as RR fazem a distin¢do, neste campo, entre situacbes em que as

reservas constituirio um verdadeiro dever do transportador e outras que apenas

“65 Neste sentido, a respeito do transporte maritimo, vd. MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento
em direito maritimo”, cit., p. 570. GABALDON GARCIA e RuUIZ SOROA, Manual de Derecho de la
Navegacion Maritima, cit., p. 516, partilham a mesma opinido, muito embora afirmem que, ndo sendo
tecnicamente dotadas dessa natureza, o efeito prético, muitas vezes, tem esse alcance de excluir a
responsabilidade

46 Cf. MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em Direito Maritimo”, cit., p. 571.

“7 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 146. Para
ANTONIO LEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE e LEOPOLDO TuLLIO, Manuale di Diritto della
Navigazione, cit., p. 620, as reservas tornam mais dificil, em beneficio do transportador, a prova da
existéncia e da extensdo do dano por parte do destinatario das mercadorias. Vd., também, COSTEIRA DA
RocHA, O contrato de transporte de mercadorias, cit., pp. 130-131 (“as reservas advertem o portador do
titulo que “toda a matéria objeto de reservas é apenas imputavel ao carregador pois a formulacéo de
reservas retira eficacia probatoria ao conhecimento. Em caso de contencioso tera de ser o portador do
conhecimento a provar a desconformidade entre a mercadoria entregue ao transportador e a mercadoria
entregue por este no destino.”), pp. 130-131. Contra esta posicao parece ir MARIO RAPOSO, “As reservas
ao conhecimento em direito maritimo”, cit., pp. 569-571, que rejeita expressamente a natureza de
mecanismo de inversdo do 6nus da prova sobre 0 momento em que as avarias na carga ocorrem. Quanto
as reservas sobre o estado e acondicionamento das mercadorias, o autor defende que estas ndo sdo
verdadeiras reservas, mas contra-indicagdes de sentido diverso ao referido pelo carregador. Assim, refere,
“constituem dados observaveis por um sumario exame externo do transportador; sdo dotadas de uma
verificabilidade in re ipsa” e que “a sua funcdo Gtil serq a de excluir que as mencdes se presumam
controladas pelo transportador, ou mesmo por ele suscitadas”.
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constituem uma mera possibilidade (tecnicamente, um 6nus)*®. Esta distingdo dever,
também, ser efetuada no seio da construcdo de uma teoria geral das reservas, porque
constitui uma decorréncia de normas e principios de ordem publica — maxime boa fé.
Defendemos, nesta senda, a seguinte solugéo para qualquer tipo de transporte e seja qual
for o regime aplicavel:

(i) existira um verdadeiro dever do transportador sempre que este saiba,
efetivamente, que as declaragdes do carregador/expedidor ndo correspondem
a realidade dos factos ou que a mercadoria ndo se encontra em bom estado e
condicdo aparentes;

(i) existira ainda um verdadeiro dever do transportador sempre que 0 mesmo
tenha fundadas suspeitas de que as declaracGes do carregador/expedidor néo
correspondem a realidade dos factos ou que a mercadoria ndo se encontra em
bom estado e condicdo aparente;

(ili)  nas restantes situacdes, existira um verdadeiro 6nus do transportador, na
medida em que, apondo reservas, podera beneficiar da preclusdo do efeito
presuntivo dos documentos de transporte e do bom estado e condicdo
aparentes.

As reservas a partida constituem, ainda, declara¢fes do transportador sobre as
mercadorias objeto do transporte. A sua natureza é unilateral (e ndo bilateral)*®®. Neste
ambito, afirma que as reservas, sendo unilaterais, situam-se no campo probatério e
respondem, em regra, a interesses do transportador (e ndo do carregador — este, pelo
contréario, ndo terd interesse nenhum em que sejam apostas reservas, tendo todo o
interessem na emissdo de um documento de transporte limpo, pelas razdes ja
mencionadas).

As reservas a chegada, ao inves, constituem um mero 6nus do destinatario das
mercadorias. Com efeito, se ndo fizer reservas, o destinatario das mercadorias ver-se-a
desfavorecido na medida em que operara o efeito presuntivo a chegada de que as
mercadorias chegaram ao destino conforme descrito no documento de transporte e em

bom estado e condicdo aparentes. Ademais, neste particular, apenas estdo em causa 0S

*%8 Em sentido contrério parece ir MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em direito maritimo”,
cit.,, p. 571, que, a respeito da CB 1924, defende que o transportador ndo esta vinculado a apor reservas no
conhecimento: fa-lo no seu interesse.

469 Neste ambito, como afirmado por MARIO RAPOSO, “As reservas ao conhecimento em Direito
Maritimo”, cit., p. 572, ndo tem o carregador de aceitar as reservas apostas no conhecimento.
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especificos interesses do destinatario, ndo tendo a auséncia de reservas a chegada
qualquer efeito de limitar outros interesses que devam considerar-se prevalecentes
(contrariamente ao que sucede nas reservas a partida em que, para além dos interesses
do transportador e do carregador, estdo também em causa oS superiores interesses do

destinatario).
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CAPITULO Il — AS RESERVAS E AS CARTAS DE
GARANTIA

O contrato de transporte ndo é celebrado de forma “isolada”. Na sua génese,
encontram-se sempre contratos subjacentes — mormente uma compra e venda ou um
contrato de fornecimento — do qual, naturalmente, decorrem obrigacdes proprias tipicas
destes contratos.

E encontram-se também, ndo raras vezes, e com vista a cumprir com todos 0s
termos da compra e venda ou do fornecimento (consoante o caso), créditos
documentérios para facilitar e agilizar os pagamentos devidos pelo comprador ao
vendedor/fornecedor. Existira, também, um contrato de seguro para cobrir 0s riscos do
transporte. Estes contratos encontram-se todos funcionalmente ligados entre si e tém em
vista um desiderato comum: que a mercadoria chegue ao destinatario tal como lhe é
devido*”.

O carregador/expedidor, naturalmente, terd todo o interesse em apresentar ao
destinatario das mercadorias, ou ao banco com quem celebre um contrato de crédito
documentério, um documento que descreva as mercadorias em inteira conformidade
com os termos do contrato subjacente e sem reservas’'*. Se assim ndo for, surgem
obstaculos a circulacdo do documento de transporte no seio da concretizacdo e/ou
cumprimento das obrigagcdes emergentes destes contratos*’2.

Mas, por outro lado, o transportador, podendo ser responsabilizado se declarar
no conhecimento mencdes sobre as caracteristicas das mercadorias em relacdo as quais
tenha duvidas fundadas, também ndo ird arriscar, sem qualquer contrapartida, fazer

essas mengdes nesses termos so para “ndo prejudicar” o carregador/expedidor®”®. Com

efeito, as reservas visam, precisamente, “acautelar o atendivel interesse do

% Trata-se de uma situacéo tipica de unifo de contratos, em que existe uma pluralidade de contratos,
ligados entre si por um nexo funcional, de tal modo que constituem uma unidade econémica, embora cada
um mantenha a sua individualidade prdpria.

1 Cf. LARS GORTON, PATRICK HILLENIUS, ROLF IHRE ¢ ARNE SANDEVARN, Shipbroking and Chartering
Practice, London Singapure, 62 ed., 2004, p. 81.

2 De facto, como afirmado por ANTONIO LEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE e LEOPOLDO
TuLLlo, Manuale di Diritto della Navigazione, Dott. A. Giuffré Editore, 9% ed., 2000, p. 621, um
documento com reservas, especificas ou genéricas, é dificilmente negociavel. E, por isso mesmo, nesta
ordem de ideias, TREITEL e REYNOLDS, Carver on bills of lading, cit., p. 484, referem-se as reservas com
recurso a seguinte expressao: “Reservations not incorrect but incovenient commercially”.

#7% Cf. PALMA CARLOS, O contrato de fretamento no Cédigo Comercial Portugués, cit., pp. 121-122.
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transportador de evitar uma caracterizagdo incorrecta e comprometedora das
mercadorias a transportar™’*.

E, precisamente, para obviar a estes obstaculos nas varias transacdes comerciais
funcionalmente ligadas ao contrato de transporte que surgem as cartas de garantia*’
que, a par das reservas, constituem uma pratica ja antiga e comum quer no trafego
maritimo nacional quer internacional, ou ndo fossem as reservas a sua ratio — ou,
melhor dizendo, a ndo aposicdo de reservas. E que, repita-se, um documento de
transporte com reservas é dificilmente negociavel*’®. Nas palavras de AzEVEDO MATOS,
dir-se-a, entdo, que “[p]ara evitar discussdes, dificuldades e reservas [0 transportador]
passa a carta de garantia, e isto por causa da responsabilidade do armador [...] para
assegurar o crédito bancério e o segurador™*’’.

Foi com o desenvolvimento do crédito documentario que se assistiu,
paralelamente, ao incremento acelerado das cartas de garantia*’®. De facto, a emisséo de
conhecimentos de carga com reservas trds desvantagens evidentes e as cartas de
garantiam vieram contribuir para obviar a essas desvantagens — mormente quanto as
diversas transacfes economicas envolvidas no seio negocial. Entre estas, merecem
destaque as operacgdes de crédito documentario e de seguro, na medida em que:

Q) por um lado, um conhecimento de carga “sujo” impedird, ndo raras

vezes, a concretizagdo de operacdes de crédito relativas a tal

documento?’®:

™ Cf. COSTEIRA DA ROCHA, O contrato de transporte de mercadorias, cit., p. 131.

4 Cf., v.g., LARS GORTON, PATRICK HILLENIUS, ROLF IHRE ¢ ARNE SANDEVARN, Shipbroking and
Chartering Practice, cit., p. 80 e PALMA CARLOS, O contrato de fretamento no Cddigo Comercial
Portugués, cit., p. 121 (“Compreende-se facilmente a vantagem que tém os carregadores em obter
sempre conhecimentos sem reservas. Efectivamente, a enunciagéo de ddvidas no conhecimento acérca do
estado das mercadorias, é por si s6 suficiente para opor os maiores obstaculos a qualquer transac¢ao
que o carregador queira efectuar sébre tal conhecimento™).

#® Cf. WANDA D’ALESSIO, Diritto dei Trasporti, Giuffré Editore, 2003, p. 258.

41T Cf. AzEVEDO MATOS, Principios de Direito Maritimo. Do transporte Maritimo, 11, Edicdes Atica,
1956, p. 56. Vd., também, MARIO RAPOSO, “As cartas de garantia e o seguro maritimo”, Scientia Ivridica,
Revista de Direito Comparado Portugués e Brasileiro, Tomo XX, 1971, p. 504 e PALMA CARLOS, O
contrato de fretamento no Codigo Comercial portugués, cit., p. 121.

478 Cf. MARIO RAPOSO, “As cartas de garantia e o seguro maritimo”, Scientia lvridica, Revista de Direito
Comparado Portugués e Brasileiro, Tomo XX, 1971, p. 504. Refere o autor que o grande incremento se
da depois da Primeira Grande Guerra. Mas, como também refere, j& em 1853 era doutrinalmente debatido
o0 problema das cartas de garantia, e, além disso, a primeira deciséo judicial conhecida sobre esta tematica
é uma sentenca do Tribunal do Comércio de Dieppe de 7 de outubro de 1892. Situando também
historicamente o surgimento das cargas de garantia antes da Primeira Guerra Mundial, mas aludindo a um
crescimento exponencial depois desta, vd. PALMA CARLOS, O contrato de fretamento no Codigo
Comercial Portugués,cit., p. 122.

#7% Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, Almedina, 2005, p. 226-227.
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(i) por outro lado, um conhecimento de carga “sujo”, muito provavelmente,
levard a que as seguradoras ndo pretendam assumir o risco relativo as

mercadorias transportadas*®.

O fendmeno da contentorizacdo, ao legitimar a aposicdo de reservas genéricas,
ndo veio, no entanto, abalar a prética comum de emisséo de cartas de garantia®®’. Bem

se V& porqué: constituem as cartas de garantia uma forma de obstar a aposicao destas.

1. Cartas de garantia a partida: conceito e modalidades

Por via de uma carta de garantia (a partida), os transportadores aceitam emitir
um conhecimento de carga “limpo” e os carregadores, em contrapartida, obrigam-se a
indemnizar aqueles pelos eventuais danos decorrentes da emissdo de um conhecimento
de carga sem reservas*®**%. A néo aposicéo de reservas surge, portanto, como conditio
sine qua non da emissdo de uma carta de garantia, dando maiores possibilidades de
circulagdo ao conhecimento®®.

Assim, v.g., se um terceiro portador do titulo acionar um transportador em
virtude de as mercadorias descritas no conhecimento ndo corresponderem as
mercadorias tal como chegaram ao destino, tem o transportador, no caso de ter sido

emitida uma carta de garantia (na medida em que a mesma seja valida), um direito de

#80 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, Almedina, 2005, p. 226-227.

#81 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, Almedina, 2005, p. 228.

82 Sobre o conceito de carta de garantia, vd., v.g., JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito
Maritimo, Almedina, 2005, p. 224; COSTEIRA DA ROCHA, O contrato de transporte de mercadorias, cit.,
p. 132; AzeveDO MATOS, Principios de Direito Maritimo. Do transporte Maritimo, 11, 1956, Edi¢des
Atica, p. 56; PALMA CARLOS, O contrato de fretamento no Cédigo Comercial Portugués, cit., pp. 120-
121; CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 150;
ANTONIO LEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE e LEOPOLDO TuLLIO, Manuale di Diritto della
Navigazione, Dott. A. Giuffré Editore, 92 ed., 2000, p. 621; WILLIAM TETLEY, “Letters of indemnity at
shipment and letters of guarantee at discharge”, 2004, disponivel em
https://pt.scribd.com/document/31723971/L etters.

*8 Estas ndo devem confundir-se com as cartas de garantia & chegada - que podem ser definidas como
aquelas que sdo emitidas pelo destinatario das mercadorias ao transportador para obter a entrega da
mercadoria mesmo antes de (ou sem) ter na sua posse 0 conhecimento de carga, que ainda nao chegou ao
destino. Estas cartas de garantia “a chegada” vieram também a constituir pratica comum pelo facto de,
muitas vezes, devido a “morosidade provocada pela articulagdo entre os conhecimentos de carga e o
crédito documentéario - as mercadorias chegarem ao porto de destino antes dos conhecimentos” — cf.
CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 150; JANUARIO
DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit., p. 229; ANDREA ARENA, La polliza di carico e gli
altri titolo rappresentativi di trasporto, I, Dott. A. Giuffre editore, 1951, p. 229; WILLIAM TETLEY,
“Letters of indemnity at shipment and letters of guarantee at discharge”, cit.

84 Cf. AZEVEDO MATOS, Principios de Direito Maritimo. Do transporte Maritimo, 11, Edicdes Atica,
1956, p. 57.
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crédito sobre o carregador pelos danos advenientes dessa acdo de indemnizacao,
devendo o carregador restituir o transportador do valor que este vier a pagar a titulo de
indemnizacéao desse terceiro.

As cartas de garantia a partida, segundo a terminologia de CLAVERO TERNERO (e
que aqui se ira sequir) podem ser entendidas num sentido préprio ou impréprio®®.

As cartas de garantia préprias tém como finalidade evitar que o transportador
inclua no conhecimento reservas sobre a mercadoria nos casos em que ndo disponha de
meios para proceder a sua verificacdo, permitindo ao carregador obter um documento
facilmente negociéavel no trafego comercial*®.

Além disso, mesmo dispondo de meios para proceder a verificacdo, 0s
transportadores, que podem ndo estar familiarizados com as mercadorias que
transportam (v.g., com as suas especificidades técnicas), por vezes acham extremamente
dificil essa tarefa de declarar no conhecimento de carga se a mercadoria estd ou ndo em
bom estado e condicdo aparentes*®’. Neste particular, podem surgir divergéncias de
entendimento entre o carregador e o transportador, sem que nenhum tenha um propdsito
fraudulento ou enganador. A este respeito, conforme afirmam TREITEL € REYNOLDS, 0
transportador podera persistir na ideia de apor uma reserva que o carregador considera
injustificada, e que afetara negociabilidade do documento de transporte ou o valor da
mercadoria objeto de uma compra e venda®®®. E, precisamente, aqui, que uma carta de
garantia “may oil the wheels of commerce” (“pde 6leo das rodas do comércio”)*®.

Por sua vez, as improprias sdo emitidas ndo obstante a existéncia de meios por
parte do transportador para proceder a verificacdo das mercadorias ou a constatacdo, por
parte deste (i) da sua desconformidade em relacdo ao descrito na declaracdo do
carregador ou (ii) de que as mercadorias nao se apresentam em bom estado e condicdo

aparentes*®,

2. Cartas de garantia e crédito documentario

2.1. Notas de enquadramento

% Neste sentido, vd. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”,
cit., pp. 150 e 151.

#8 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 150.

“87 Cf. FELIPE ARIZON e DAVID SEMARK, Maritime letters of indemnity, Informa Law from Routledge,
2014, p. 9.

“88 Cf. TREITEL e REYNOLDS, Carver on bills of lading, cit., p. 484.

*8 Expressdo de FELIPE ARIZON e DAVID SEMARK, Maritime letters of indemnity, cit., p. 9.

#%0 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., pp. 150-151.
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O crédito documentério pode ser definido como a situacéo juridica pela qual um
banqueiro se compromete, perante um seu cliente, a pagar uma certa quantia a um
terceiro mediante a entrega, por este, de determinados documentos*®*.

No seio dos contratos de transporte, € comum o recurso ao crédito documentario.
Em especial, a importancia do conhecimento de carga no comércio internacional tem
sido bastante evidenciada neste contexto®®?. H4, até, quem afirme ser o conhecimento de
carga o documento ‘“chave” na lista dos documentos para serem apresentados ao abrigo
de um crédito documentério, por uma série de razdes: as suas funcdes probatoria, de
recibo de entrega das mercadorias e de titulo representativo das mercadorias**®. Com
efeito, estas funcOes permitem aos bancos usar os documentos de transporte com
seguranca para financiamento das operaces de comércio subjacentes*®*.

Trata-se de um contrato que se foi desenvolvendo na pratica, mas que carece de
um regime legal imperativo. N&o obstante, existe um normativo internacional que o
regula: as Regras e Usos Uniformes relativos aos Creditos Documentarios (RUU),

adotadas em 1933 pela Camara de Comércio Internacional®®

—, embora se discuta qual
a sua natureza e grau de vinculacdo das partes as mesmas, atento o facto de ndo
constituirem uma fonte legal.

Essencialmente, estd em causa saber qual o fundamento da positividade das
RRU, mormente saber se as mesmas tém aplicacdo mesmo quando as partes ndo facam
qualquer remissdo. Do que ndo pode duvidar-se é que as RR tém, pelo menos, natureza
contratual quando as partes para elas remetam e, nesta medida, assumem a configuracédo

de clausulas contratuais gerais*®®. Ndo cabe, aqui, esmiucar esta questio porque tal

1 Seguimos, aqui, a nogdo adotada por MENEZES CORDEIRO, “Créditos documentarios”, Revista da
Ordem  dos  Advogados, Ano 67, Vol | - Jan. 2007, disponivel em
https://portal.oa.pt/comunicacao/publicacoes/revista/ano-2007/ano-67-vol-i-jan-2007/doutrina/antonio-
menezes-cordeiro-creditos-documentarios/.

92 Cf. LARS GORTON, PATRICK HILLENIUS, ROLF IHRE e ARNE SANDEVARN, Shipbroking and Chartering
Practice, cit., p. 82.

43 Cf. LARS GORTON, PATRICK HILLENIUS, ROLF IHRE e ARNE SANDEVARN, Shipbroking and Chartering
Practice, cit., p. 80.

%% Cf. LARS GORTON, PATRICK HILLENIUS, ROLF IHRE @ ARNE SANDEVARN, Shipbroking and Chartering
Practice, cit., p. 82.

% Revistas em 1951, 1962, 1974/5, 1983, 1993 e 2007. Sobre as revisdes de 1993 e 2007 vd. MENEZES
CORDEIRO, “Créditos documentarios”, cit..

%% Neste sentido, vd. MENEZES CORDEIRO, “Créditos documentérios”, cit.. A questdo que se coloca é a de
saber se podemos ir mais além e procurar a esséncia da positividade nos usos do comércio internacional.
N&o nos podemos esquecer do papel dos usos enquanto fonte do direito comercial, e da relevancia da
denominada lex mercatoria neste &mbito. Podera ainda, ainda que dificil de compaginar na préatica, surgir
a hipotese de as partes ndo remeterem para as RUU, impondo-se proceder a integragdo de lacunas
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extravasa jd 0 objeto desta dissertacdo. No entanto, aquilo que importa reter € que,
independentemente da sua natureza juridica, os bancos tém bem sedimentada a pratica
de remeter para as RUU. E, portanto, sobre estas que nos vamos deter para analisar, ja
de seguida, a questdo dos documentos de transporte no crédito documentario, em

particular quanto as reservas.
2.2. O credito documentario e os documentos de transporte “limpos”

Um documento de transporte que contenha reservas afeta o seu valor comercial,
uma vez que o documento ja ndo podera ser considerado “limpo” e causara problemas
ao carregador/expedidor que pretenda celebrar um crédito documentario com o
banco®®’.

Como afirmado por CAsLAV PEJovIc*®, é comummente conhecido, no seio da
comunidade do comércio internacional, que o0s conhecimentos de carga, sob
determinadas condigdes, podem conter reservas inseridas pelo transportador, e que 0s
bancos normalmente deverdo rejeitar conhecimentos de carga “sujos” na sequéncia da
celebracdo de um contrato de crédito documentario. Um dos propdsitos de uma carta de
garantia é, precisamente, obter o pagamento relativo ao preco das mercadorias ou um
crédito documentario no imediato®®®.

Existe, no entanto, um problema de falta de uniformidade alertado por este autor
que cumpre, também aqui, ser analisado: é que o conceito de documento de transporte
limpo “limpo”, ao abrigo das RUU, ndo € totalmente coincidente e por vezes afigura-se
até contraditério com o conceito adotado ao abrigo dos regimes do contrato de
transporte de mercadorias®®. Especificamente, podera suceder que certas mencoes
contidas no conhecimento constituam reservas ao abrigo do contrato de transporte e

que, assim, levem a concluir estar-se perante um documento de transporte “sujo” ao

(rectius, lacuna legal e contratual), sendo certo que um dos instrumentos determinantes para o efeito serd,
sem sombra de ddvida, este normativo internacional.

7 Cf. LARS GORTON, PATRICK HILLENIUS, ROLF IHRE @ ARNE SANDEVARN, Shipbroking and Chartering
Practice, cit., p. 80.

*98Cf. CAsLAV PEJOVIC, “Clean bill of lading in contract of carriage and documentary credit: when clean
may not be clean”, The Penn State Journal of Law & International Affairs, Vol. 4, n° 1, dez. 2015, p. 128,
disponivel em http://elibrary.law.psu.edu/jlia/vol4/iss1/8.

99 Cf. WILLIAM TETLEY, “Letters of indemnity at shipment and letters of guarantee at discharge”, Cit..

%00 ¢f. CasLAV PEJOVIC, “Clean bill of lading in contract of carriage and documentary credit: when clean
may not be clean”, cit., p. 128.
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abrigo do contrato de transporte e, ao invés, tais mencbes ndo originarem um

documento “sujo” ao abrigo das RUU™

. Vejamos.

O artigo 27.° das RUU estabelece que os bancos apenas aceitardo documentos de
transporte limpos, sendo estes definidos como aqueles que ndo contém nenhuma
clausula ou anotacdo expressa sobre o estado defeituoso das mercadorias ou sua
embalagem®®. Para o efeito, ndo ¢ necessario que a expressio “limpo” apareca no
documento de transporte®®.

Esta nogao €, assim, mais restrita do que a de documento de transporte “limpo”
no seio de um contrato de transporte — que sera aquele em que ndo tenham sido apostas
quaisquer reservas —, ja que apenas se refere, literalmente, as reservas sobre o estado e
condicdo aparentes das mercadorias, e ndo as que incidam sobre os dados fornecidos
pelo carregador/expedidor.

Muito embora se possa fazer uma interpretacdo extensiva do preceito, a verdade
€ que o mesmo pode dar azo a uma desarmonia de regimes. Por este motivo, como
adverte CASLAV PEJOVIC, a nocdo de documento de transporte “limpo” ao abrigo das
RUU apresenta-se deficitaria, impondo-se uma revisdo no sentido da uniformizacéo de

regimes™**.

3. Regime: validade e efeitos

A nivel do transporte maritimo interno, 0 26.°, n.° 1, do DL n.° 252/86 define as
cartas de garantia como ‘“cartas ou acordos em que o carregador se compromete a
indemnizar o transporte pelos danos resultantes da emissdo de conhecimento de carga
sem reservas”. Este ¢ preceito que, no direito interno, se ocupa das cartas de garantia a
partida.

Ao abrigo deste regime e no plano dos efeitos, as cartas de garantia séo apenas
dotadas de eficacia inter partes, na medida em que se prevé que as mesmas “ndo S40

oponiveis a terceiros, designadamente ao destinatario e ao segurador, mas estes podem

%01 cf. CASLAV PEJOVIC, “Clean bill of lading in contract of carriage and documentary credit: when clean
may not be clean”, cit., p. 128.

%02 Cf. artigo 27.°, n.° 1, 12 parte, das RUU.

503 Cf. artigo 27.°, n.0 1, 22 parte, das RUU.

%04 Esta necessidade de revisdo é assumidamente defendida por CASLAV PEjoVIC, “Clean bill of lading in
contract of carriage and documentary credit: when clean may not be clean”, The Penn State Journal of
Law & International  Affairs, Vol. 4, n® 1, dez. 2015, disponivel em
http://elibrary.law.psu.edu/jlia/vol4/iss1/8.
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prevalecer-se delas contra o carregador”. Portanto, esta eficacia inter partes, €, aqui,
parcial, em noma da tutela de terceiros de boa fé que hajam legitimamente confiado no
documento de transporte.

Porém, prossegue artigo 26.%, n.° 2, do DL n.° 252/86 dispondo que 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 limitagéo da
sua responsabilidade”.

Ao nivel do direito internacional, encontramos uma referéncia nas RH 1978°%
que, no artigo 17.°, n.° 2, em termos idénticos, admite a validade das cartas de garantia
mas estabelece que as mesmas nédo terdo nenhum efeito contra terceiros, incluindo o
destinatario a quem o conhecimento de carga haja sido transferido®.

O artigo 17.°, n.° 3, das RH 1978 vem depois prever uma excecdo a validade das
cartas de garantia, nos seguintes termos: a carta de garantia é valida contra o carregador
a menos que o transportador, ao omitir reservas, tenha tido a intengdo de prejudicar
terceiros (intuito fraudulento), incluindo o destinatario®®’. Neste caso, o transportador
sera responsavel sem que possa invocar o beneficio da limitacdo da responsabilidade
previsto naquela Convencdo (artigo 17., n.° 4, das RH 1978)°%,

Atento o quadro legal das supra descrito, pode dizer-se, com CLAVERO
TERNERO, que as RH 1978, sem o mencionar expressamente, distinguem também entre

as cartas de garantia préprias e impréprias, na medida em que se prevé as mesmas sdo

505 Estas sd0 0 primeiro instrumento internacional a regular especificamente as cartas de garantia, com
inspiracdo no regime previsto na lei francesa sobre fretamentos e transportes, de 18 de junho de 1966 (lei
n.° 66-420) — cf. ALFREDO CALDERALE, “Le lettre di garanzia nel trasporto marittimo di merci”, cit., 218;
CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 156.

%06 A redagdo original do preceito ¢ a seguinte: “Any letter of guarantee or agreement by which the
shipper undertakes to indemnify the carrier against loss resulting from the issuance of the bill of lading
by the carrier, or by a person acting on his behalf, without entering a reservation relating to particulars
furnished by the shipper for insertion in the bill of lading, or to the apparent condition of the goods, is
void and of no effect as against any third party, including a consignee, to whom the bill of lading has
been transferred.”

%07 A redaco original do preceito ¢ a seguinte “Such letter of guarantee or agreement is valid as against
the shipper unless the carrier or the person acting on his behalf, by omitting the reservation referred to in
paragraph 2 of this article, intends to defraud a third party, including a consignee, who acts in reliance
on the description of the goods in the bill of lading. In the latter case, if the reservation omitted relates to
particulars furnished by the shipper for insertion in the bill of lading, the carrier has no right of
indemnity from the shipper pursuant to paragraph 1 of this article.”

%08 A redacfio original ¢ a seguinte: “In the case of intended fraud referred to in paragraph 3 of this
article, the carrier is liable, without the benefit of the limitation of liability provided for in this
Convention, for the loss incurred by a third party, including a consignee, because he has acted in
reliance on the description of the goods in the bill of lading”.
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validas salvo se, ao omitir a reserva, existir a intencdo de prejudicar terceiros através da
emiss&o de um conhecimento de carga limpo,>®.

Ademais, conforme afirma, parece que unicamente se comtempla a intencéo de
prejudicar do transportador, sendo indiferente a do carregador®'®. Em segundo lugar, da
redacdo do preceito pode deduzir-se que a invalidade do acordo unicamente se produz
no caso de o transportador ter a intencdo de prejudicar o terceiro®*. Note-se que, sob
pena de se incorrer numa diabolica probatio, entendemos que a intencéo de prejudicar o
terceiro ndo deve, aqui, ser entendida, em termos puramente literais. Ao invés, estdo
aqui compreendidas as situacbes a que alude o legislador portugués em que o
transportador “conhecia ou devia conhecer no momento da assinatura do conhecimento
de carga”. Este conceito convoca, mais uma vez, as consideragdes tecidas a respeito das
reservas quanto ao dever de verificacdo do transportador e impossibilidade de controlo,
para as quais aqui remetemos. Numa palavra: sendo as cartas de garantia improéprias, as
mesmas sdo invalidas a luz das RH 1978.

Acresce que, como vimos, se o0 transportador tiver a “intencdo de prejudicar
terceiro”, as RH 1978 prescrevem a preclusdo do direito a limitacdo da sua
responsabilidade. EXigir-se-a, neste caso, dolo ou culpa grave, pois s6 em casos
especialmente gravosos podera operar esta preclusdo®*?.

As normas da preclusdo do beneficio da limitacdo da responsabilidade do
transportador, previstas em ambos os regimes analisados, tratam de atribuir uma funcéo
punitiva a responsabilidade civil. Nao podera tratar-se, decerto, de uma funcao
meramente reparatoria, pois embora ndo estejamos perante o caso classico punitivo em
que a indemnizacdo podera ir para além dos danos sofridos (extravasando a funcéao
reparatéria), a verdade € que, perdendo o transportador o direito a limitacdo da
responsabilidade, visa-se puni-lo pela sua conduta especialmente gravosa. O lesado tera,
assim, direito a uma indemnizacao relativa a integralidade dos danos, mas ndo o teria
néo fosse o transportador ter agido com este grau de culpa.

A funcdo punitiva, na verdade, ndo se verifica apenas quando a indemnizacgéo
exceda o limite reparador dos danos. Basta que a mesma constitua um plus
relativamente ao direito previsto ab initio. Dito de outro modo: se no direito dos

transportes o regime de responsabilidade civil do transportador sofre um “desvio

%09 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 157.
°10 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 158.
5L Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 158.
512 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 159.
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limitativo de principio de direito comum em matéria de responsabilidade contratual,

que é o da reparacéo integral dos danos™*?

, 1SS0 significa que deixando de se verificar
tal “desvio limitativo” pela preclusao do direito a limitacdo, entdo teremos de concluir
que a responsabilidade civil exerce, neste Gltimo caso, uma funcdo punitiva — e isto
muito embora ndo se ultrapasse 0 montante dos danos efetivamente sofridos.

Alids, como afirmado por PAULA MEIRA LOURENCO, a fungdo punitiva da
responsabilidade civil, nem sempre equivale a castigar o autor do ilicito através do
aumento do montante que terd de pagar, visando também adequar a “punigdo” a culpa
do agente, para que ndo seja punido da mesma forma quem agiu com dolo, e quem agiu

negligentemente®*.

4. Validade: cartas de garantia fraudulentas vs. cartas de garantia néo

fraudulentas (cont.)

N&o obstante alguns instrumentos normativos consagrarem expressamente a
figura das cartas de garantia, a sua admissibilidade tem sido objeto de discussédo na
doutrina e jurisprudéncia, sobretudo tendo em conta o intuito fraudulento que pode estar
na sua base, associada a necessidade de tutelar os terceiros de boa fé que eventualmente
possam vir a ser prejudicados por esta via — e que confiam naquilo que esta descrito no
conhecimento.

Pode suceder que um transportador, ainda que saiba ou tenha motivos sérios para
desconfiar que a mercadoria ndo se encontra em bom estado ou que a mercadoria ndo
estd conforme os dados fornecidos pelo carregador/expedidor, aceite, na mesma, emitir
um documento “limpo” em contrapartida da emissao de uma carta de garantia®®. Estas
situacbes, como vimos, sdo tratadas nas RH 1978 e no DL n.° 352/86, mas em termos
distintos: no primeiro caso comina-se a carta de garantia com o desvalor da nulidade; no

segundo, com o desvalor da ineficacia.

°3 Cf. Ac. do STJ de 06-07-2006 (Rel. OLIVEIRA BARROS), Proc. 06B1679.

314 Cf. PAULA MEIRA LOURENCO, A funcdo punitiva da responsabilidade civil, Coimbra Editora, 2008, p.
416.

515 Afirma AZEVEDO MATOS, Principios de Direito Maritimo. Do transporte Maritimo, 11, Edi¢des Atica,
1956, p. 57, que, “[tlendo como consequéncia a passagem do conhecimento limpo, da a este maiores
possibilidades de circulagdo. Mas tem inconvenientes graves. Garantido pelo carregador, o capitdo ndo
hesita em passar um conhecimento sem reservas, conhecimento limpo, ainda que as mercadorias néo
estejam em bom estado, e isso pode, mesmo que ndo haja ma-fé, enganar terceiros e, sobretudo, os
seguradores, contra quem o conhecimento regular faz prova (art. 540.9)”.
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Com efeito, estando em causa um documento negociavel e que, ademais, se
caracteriza pela literalidade, o terceiro de boa fé confiara legitimamente nesse titulo e
tomara as suas op¢des de negdcio com base no que nele vem descrito, podendo mesmo
pagar um preco desajustado da realidade ou inflacionado se as mercadorias nele
descritas ndo corresponderem a realidade®®®.

Pense-se no caso tipico do conhecimento de carga ser emitido diretamente em
nome de um destinatario distinto do carregador, em que a carta de garantia descreve as
desconformidades das mercadorias no embarque, responsabilizando-se o carregador
perante o transportador se este vier a ser responsabilizado perante terceiro em virtude
dessas desconformidades®’. Estamos, aqui, perante um acordo “colusivo”, que é
prejudicial ao destinatdrio das mercadorias, e outros terceiros (pontencialmente)
envolvidos — maxime bancos e seguradoras®'®. Neste caso, 0 incumprimento do dever de
formular reservas obsta & validade do acordo.

TETLEY defende, neste contexto, que as cartas de garantiam criam uma falsa
representacdo da realidade (misrepresentation)®*®. Em sentido idéntico, MARIO RAPOSO
— numa posicao critica em relacdo a admissibilidade das cartas de garantia e fazendo
uma andlise estabelecendo a relagdo com o contrato de seguro —, ja afirmou que “um
conhecimento limpo emitido contra uma carta de garantia cria uma aparéncia
contréria & realidade, que tem sempre como corolario induzir em erro o segurador’™?.

Para PALMA CARLOS “parece preferivel a solucdo propugnada por aqueles que
entendem que as cartas de garantia devem ser, em todos 0s caos, absolutamente

proibidas e feridas de nulidade”®*,

Isto porque, no seu entender, ndo devera a
(in)validade de uma carta de garantia estar dependente da afericdo de boa fé ou de méa fé
do carregador ou transportador, na medida em que considera que a boa fé, sendo um
conceito eminentemente subjetivo, ¢ dificil de determinar em concreto e, além disso, “0
facto de se declararem nulas apenas em certos casos as cartas de garantia, ndo obsta a

fraude que sempre representa a circunstancia de se pérem em circulacdo titulos de

516 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 151.

>17 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 151.

>18 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 151.

19 Cf. WILLIAM TETLEY, “Letters of indemnity at shipment and letters of guarantee at discharge”, cit..
Aludindo também a misrepresentation e falsification vd., v.g., LARS GORTON, PATRICK HILLENIUS, ROLF
IHRE e ARNE SANDEVARN, Shipbroking and Chartering Practice, cit., p. 81. Na doutrina portuguesa,
aludindo também a possibilidade de “dar-se uma aparéncia as coisas ndo correspondente a realidade,
tornando possivel o conhecimento limpo ser contrério a verdade”, vd. AzEVEDO MATOS, Principios de
Direito Maritimo. Do transporte Maritimo, 11, Edicdes Atica, 1956, p. 58.

520 Cf. MARIO RAPOSO “As cartas de garantia e o seguro maritimo”, cit., p. 506.

521 Cf. PALMA CARLOS, O contrato de fretamento no Cédigo Comercial Portugués, cit., p. 129.
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crédito com falsas enunciacdes, mesmo quando estas possam ndo causar prejuizo a
nenhum dos possuidores do titulo.”>%.

Este entendimento de PALMA CARLOS dever, no entanto, ser devidamente
contextualizado. Com efeito, o autor fa-la no contexto das anteriores disposi¢fes do
CCom. portugués, em que, no seu entender, vigorava o regime da prova plena do
contetido do conhecimento de carga. Tanto assim que, conforme prossegue, “face a
Convencao de Bruxelas as cartas de garantia podem ser consideradas validas”, ja que,
aqui, “0 conhecimento de carga constitui mera presuncdo da entrega das mercadorias
no estado em que néle sdo descritas; e presuncgao iuris tantum, admitindo em contrario
qualquer prova, designadamente a que se fizer pela exibicAo de uma carta de
garantia™®,

TETLEY vai ainda mais além e considera que, aquando da emissao de uma carta
de garantia, o transportador emite um documento que ele proprio, enquanto
transportador, sabe ser incorreto e enganoso®**. A opinido do autor é, assim, muito
critica em relacdo as cartas de garantia, considerando que comummente as mesmas
estdo associadas a fraude, citando jurisprudéncia ndo muito “amiga” das cartas de
garantia>®. E, por isso, chega mesmo a afirmar que estas ndo deveriam ser toleradas
pelos tribunais e pelo comércio®®.

MARIO RAPOSO, por sua vez, entende que as cartas de garantia devem
considerar-se nulas (mesmo nas relacdes internas entre o transportador e carregador)
uma vez que, no seu entendimento, as mesmas, por definicdo legal, ttm um escopo
ilegal e contrario aos principios de ordem publica: o de enganar terceiros®*’. Ainda
assim, ndo deixa este autor de abrir uma valvula de escape ao admitir que, nalguns casos
(ainda que, na sua expressdo, sejam “rarissimos casos”) poderdo as cartas de garantia
nao ter este escopo ilegal, quando a sua emissdo advenha da “completa impossibilidade
de o transportador controlar com exactiddo, no momento do embarque, as indicacgoes
fornecidas pelo carregador™?. Nao obstante, prossegue, “as diferencas entre essas

duas situacdes e as determinadas pelo intuito de enganar surgirdo sempre téo difusas

%22 Cf. PALMA CARLOS, O contrato de fretamento no Codigo Comercial Portugués, cit., p. 129.

523 Cf. PALMA CARLOS, O contrato de fretamento no Cédigo Comercial Portugués, cit., p. 129.

524 Cf. WILLIAM TETLEY, “Letters of indemnity at shipment and letters of guarantee at discharge”, cit..
525 Cf. WILLIAM TETLEY, “Letters of indemnity at shipment and letters of guarantee at discharge”, cit..
526 Cf. WILLIAM TETLEY, “Letters of indemnity at shipment and letters of guarantee at discharge”, cit..
527 Cf. MARIO RAPOSO, “As cartas de garantia e o seguro maritimo”, cit., pp. 512-513.

528 Cf. MARIO RAPOSO, “As cartas de garantia e o seguro maritimo”, cit., p. 513.
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que a virtual ocorréncia de tais casos ndo podera contribuir para as legitimar de
plano™?,

YVES TASSEL entende que a validade das cartas de garantia é criticavel dado que:
(i) a venda maritima “participa” na economia geral do comércio e ndo € de interesse
puramente privado (argumento falivel); (ii) a representatividade do conhecimento
deveria superar a eficdcia relativa dos contratos (argumento mais forte); (iii) o
transportador contraria o regime do contrato de transporte, porque ele tem a obrigagéo
de apor reservas (argumento decisivo) >*°. Refere, ademais, que parece que a carta de
garantia revela um “conflito de logica juridica” (“conflit de logiques juridiques”): a
I6gica de que o contrato de transporte legitima ou valida esta pratica, ao passo que a
venda maritima e a natureza do conhecimento a tornariam insustentavel ou inadmissivel
— 0 que constitui uma contra-verdade (“contre-validité”) intencionalmente e
bilateralmente organizada®.

CLAVERO TERNERO defende que as cartas de garantia improprias sao contra a
moral e 0s bons costumes, por serem contrarias a uma conduta considerada normal ou
exigivel a um transportador honesto, para além de estar em causa a violagdo das normas
legais que obrigam o transportador a emitir um conhecimento “exato”. Isto é, o
resultado pratico desde acordo, no seu entendimento, repugna na consciéncia social, que
o considera indigno de tutela juridica. Produz-se uma quebra nas regras legais e éticas
entre 0s varios intervenientes no trafego maritimo e comercial. A consequéncia de tudo
isso, para o autor, a luz da lei espanhola, é que nos encontramos perante um contrato
com causa ilicita, contréaria a lei e moral, com o resultado de o acordo em causa nao
produzir quaisquer efeitos®*.

N&o pode, porém, concordar-se com a posi¢cdo de que toda e qualquer carta de
garantia crie uma falta representacdo da realidade. Por vezes, e ndo raras vezes, as cartas

533

de garantia ndo criam qualquer deturpacdo da realidade®. Assim sucede nas cartas de

529 Cf. MARIO RAPOSO, “As cartas de garantia e o seguro maritimo™, cit., p. 513.

530 Cf. YVES TASSEL, “Les reformes apportees par les Regles de Hambourg au regime juridique du
connaissement”, cit., p. 300.

31 Cf. YVES TASSEL, “Les reformes apportees par les Regles de Hambourg au regime juridique du
connaissement”, cit., p. 300.

%32 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 153. O
autor invoca que a destituicdo de quaisquer efeitos, neste caso, deriva do artigo 1276.° do CC espanhol
(em virtude da ilicitude da sua causa).

%3 Como afirmado por AzEVEDO MATOS, Principios de Direito Maritimo. Do transporte Maritimo, I,
Edicbes Atica, 1956, p. 58, salva a hipGtese de fraude na qual o transportador diretamente intervenha, ele
apenas pretende cobrir-se contra as indicagdes dadas pelo carregador, ndo podendo, na maioria dos casos,
“verificar as fazendas”.
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garantias proprias. Defendemos, nesta senda, que as cartas de garantia apenas sdo
admissiveis na medida em que ndo seja incumprido o dever de formular reservas. Ha,
assim, que distinguir entre as cartas de garantia proprias e improprias, sendo as
primeiras validas e as segundas invéalidas. Efetivamente, a pratica tem demonstrado que
as cartas de garantia, frequentemente, n3o tém insita qualquer fraude®.

Quanto as primeiras, como vimos, elas apenas sdo emitidas porque o
transportador ndo dispbe de meios para verificar as mercadorias (logo, ndo estd a
incumprir qualquer dever de formular reservas). Assim, as cartas de garantia, neste caso,
apenas sao emitidas para evitar que o transportador aponha reservas do estilo “said to
contain”. Na esteira de CLAVERO TERNERO, defendemos que trata-se de um acordo
licito entre carregador e transportador, pois favorecem a rapidez do trafego comercial ao
mesmo tempo que protegem o transportador das consequéncias desfavoraveis
associadas a responsabilizacdo, perante terceiros, relacionada com as discrepancias
entre a mercadoria descrita no conhecimento de carga e a mercadoria entregue no
destino®*. O autor acrescenta, ainda, que atuando as partes de boa fé, trata-se, na
verdade, de uma decorréncia da obrigacdo do carregador garantir ao transportador a
exatiddo da sua declaracdo de carga com as mercadorias e, desde ponto de vista, ndo
deve duvidar-se da sua validade®®.

Quanto as segundas, porém, servem para fazer circular o documento e podem
servir de instrumento para defraudar terceiros, visando atribuir uma indemnizacdo ao
transportador por incumprir as suas proprias obrigacdes. Por isso, 0 autor comina-as

expressamente com o desvalor da nulidade, solucdo que, aqui, também seguimos>’.

5. O acionamento da carta de garantia e a prova do nexo de causalidade —

diabolica probatio?

No artigo 26.%, n.° 1, do DL n.° 252/86, as cartas de garantia sdo definidas como
“cartas ou acordos em que o carregador se compromete a indemnizar o transporte
pelos danos resultantes da emissdo de conhecimento de carga sem reservas”. A

expressdo “[...] resultantes da emissdo de conhecimento de carga sem reservas”

534 Cf. JANUARIO DA COSTA GOMES, O ensino do Direito Maritimo, cit., p. 227.

5% Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., pp. 150-152.
53 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 151.

537 Cf. CLAVERO TERNERO, “Conocimientos de embarque limpios y cartas de garantia”, cit., p. 152.
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apresenta-se, a nosso ver, crucial para aferir da medida concreta desta obrigacdo que o
carregador assume. Com efeito, aquilo que se “garante”, por via de uma carta de
garantia, € apenas a parte que apresente um nexo de causalidade entre a emisséo de um
conhecimento de carga limpo e os danos (leia-se, danos para o transportador, que tera de
indemnizar o destinatario). Le., o facto “emissdo de um conhecimento de carga limpo”
para dar azo ao acionamento dessa “garantia”, tem de ser o facto causador dos danos.

De fora ficam, portanto, as situagdes em que, ndo obstante ter sido emitido um
documento limpo em contrapartida da emissdo de uma carta de garantia, o transportador
tenha de indemnizar o destinatario por as mercadorias ndo terem chegado ao destino em
conformidade com o descrito no conhecimento em virtude de factos ocorridos durante a
viagem, pois nessa eventualidade o dever de indemnizar do transportador nao surge “em
contrapartida da emissao de um conhecimento de carga limpo”.

Isto em teoria. Na pratica, porém, o que podera suceder é que se torne a prova
deste nexo de causalidade uma diabolica probatio. Poderd ser muito dificil,
efetivamente, provar se os danos nas mercadorias foram provocados durante a viagem
de transporte ou se ja existiam aquando do carregamento e, dai, emergir um litigio entre
o carregador e transportador dificil de resolver por dificuldades de prova. Certo € que,
para que a carta de garantia possa ser acionada, é elemento essencial a prova deste nexo
de causalidade.

Por um lado, o carregador podera alegar que os danos ocorreram durante o
transporte e, assim, vai opor-se ao acionamento da carta de garantia. No interesse
contraposto, o transportador vai exigir uma indemnizacéo ao carregador alegando que as
mercadorias ja chegaram para carregamento naquele estado. Do lado do contrato de
transporte, como se sabe, o transportador, para ndo ser responsabilizado, deverd ilidir a
presuncdo de que as mercadorias chegaram para embarque em bom estado e condicao
aparentes e conforme descrito no documento. Se conseguir ilidir essa presuncao,
logicamente, nada lhe sera devido ao abrigo da carta de garantia.

Se ndo conseguir ilidir tal presuncdo, ai é que surge o campo de atuacdo das
cartas de garantia. Mas, entdo, dir-se-a&: se 0 transportador ndo conseguiu ilidir a
presuncdo ao abrigo do contrato de transporte, sera pouco provavel que consiga ter
meios de prova que consigam provar 0 que ndo conseguiu provar naquela sede. Os
meios de prova que tera ao seu dispor, numa e noutra acdo, serdo, certamente, 0s

mesmaos.
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Como articular tudo isto? Cumpre fazer apelo as regras gerais de reparticdo do
onus da prova (mormente as constantes da lei civil), posto que se estd perante um
contrato & margem do contrato de transporte ndo tendo, por conseguinte, aplicacdo o

regime de presuncdes estabelecido nos regimes que regulam o contrato de transporte.

6. Natureza juridica das cartas de garantia

Aqui chegados, cumpre determinar a natureza juridica das cartas de garantia.
Afastada fica, desde logo, a natureza de causa de exoneragdo da responsabilidade do
transportador.

Sendo certo que a carta de garantia visa tornar “neutra”, para o transportador,
qualquer responsabilidade que advenha em virtude de o mesmo ter emitido um
conhecimento de carga sem reservas, € também certo que a sua eficacia, sendo somente
inter partes, ndao determinara qualquer exoneracdo da responsabilidade entre o
transportador e o destinatario que tem o direito & entrega das mercadorias®*®. A
neutralidade é, portanto, meramente inter partes.

Tanto assim € que, precisamente por ndo influirem na responsabilidade do
transportador no seio do contrato de transporte perante o destinatario das mercadorias
ou quem seja legitimo portador do titulo, € que se diz que as cartas de garantia sao um
documento “secreto”, de que apenas tém conhecimento o carregador/expedidor e

transportador™

, sendo, aliés, esse secretismo a fonte das controvérsias quanto a sua
admissibilidade, como vimos.

As cartas de garantia também ndo sdo documentos de transporte e, claro esta,
ndo sao titulos de transporte, pois (repita-se) sdo um mero documento escrito com
eficacia entre carregador e transportador>*°.

541

As cartas de garantia sdo um contrato®". A questdo esta em saber de que tipo de

contrato se trata. O nome da-nos um indicio, ao utilizar o vocabulo “garantia”.

%% Cf. ANDREA ARENA, La polizza di carico e gli altri titolo rappresentativi di trasporto, I, Dott. A.
Giuffré Editore, 1951, pp. 226 e 227.

539 Aludindo expressamente a este secretismo vd., v.g., MARIO RAPOSO, “As cartas de garantia e 0 seguro
maritimo”, cit., p. 506 e AZEVEDO MATOS, Principios de Direito Maritimo. Do Transporte Maritimo, 11,
Edigdes Atica, 1956, p. 57: “A carta de garantia permanece secreta, enquanto a mercadoria viaja; s6 na
hipotese de surgirem dificuldades com o destinatario ou seus representantes, ela aparece.”

0 Cf. ANDREA ARENA, La polizza di carico e gli altri titolo rappresentativi di trasporto, I, Dott. A.
Giuffre Editore, 1951, p. 227.
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Na doutrina italiana, ANTONIO LEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE €
LEoPOLDO TuLLIO, quanto & natureza juridica desta figura, referem que da mesma
emerge uma obbligazione di garanzia (“obrigacdo de garantia”)>*2. GIORGIO RIGHETTI
alude ao contetido fidejussessorio (“contenuto fideiussorio™) deste instrumento negocial,
referindo-se também a negodcio de garantia (“negozio di garanzia”)®*®. Mas, como
afirma, a eficécia do conteudo fidejussessorio (da carta de garantia) permanece limitada
a relacdo entre o carregador/expedidor (emissor da carta de garantia) e a transportadora
(destinataria da mesma). Também para ALFREDO CALDERALE, € defensavel considerar
que as cartas de garantia constituem uma garantia pessoal atipica, que se colocam a
margem da execucdo do contrato de transporte, e que é chamada a intervir apenas
aquando da descarga das mercadorias®**.

Vejamos se, tecnicamente, é defensavel integrar as cartas de garantia na
categoria das denominadas garantias pessoais. Por garantia pessoal entende-se a
vinculagdo de um sujeito com o seu patriménio para garantir a satisfacdo de um
crédito®*. Como paradigma que deve servir de base as demais garantias pessoais, temos
a fianca, cuja caracterizacdo se pode reconduzir grosso modo a trés pilares:

546

Q) a acessoriedade®™ — ser acessoria significa que a divida do fiador surge

moldada per relationem pela divida do devedor principal®*’;
(i) o fim de garantia>®; e

(iii)  asua caracterizacdo enquanto negécio de risco ou perigo®*.

Ora, in casu, estdo reunidos estes trés requisitos, dado que:

1 Cf. AZEVEDO MATOS, Principios de Direito Maritimo. Do Transporte Maritimo, 11, EdicBes Atica,
1956, pp. 56-57.

%2 Cf. ANTONIO LEFEBVRE D’OVIDIO, GABRIELE PESCATORE e LEOPOLDO TULLIO, Manuale di Diritto
della Navigazione, Dott. A. Giuffré Editore, 92 ed., 2000, p. 621.

%3 Cf. GIORGIO RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, Parte Seconda, Giuffré Editora, 1990, pp. 1006-
1007.

>4 Cf. ALFREDO CALDERALE, “Le lettre di garanzia nel transporto maritimo di merci”, | Jornadas de
Lisboa de Direito Maritimo - O Contrato de Transporte Maritimo de Mercadorias, Almedina, 2008, p.
206.

> Sobre a garantia como mecanismo dirigido & satisfagdo do credor, vide Costa Gomes, 2000: 5 e ss..

546 Cf. artigo 627.2, n.° 2, do Cédigo Civil.

7 JANUARIO DA COSTA GOMES, Assuncdo Fidejusséria de Divida: sobre o sentido e o ambito da
vinculacao como fiador, Almedina, 2000, pp.106 e ss..

8 0 artigo 627.°, n.° 1, do CC é expresso nesse sentido ao referir que o fiador “garante” a satisfagio do
direito de crédito.

9 JANUARIO DA COSTA GOMES, Assuncéo Fidejusséria de Divida, cit., pp. 18 e ss..
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Q) verifica-se a acessoriedade, pois o carregador sera responsavel perante o
transportador (divida acessdria) no caso de este, por sua vez, ser
responsavel perante o destinatario das mercadorias (divida principal);

(i) verifica-se o fim de garantia dado que visa-se a vinculacdo de um sujeito
(carregador) com o seu patrimonio para garantir a satisfacdo de um
crédito (o crédito do destinatario da mercadoria perante o transportador),
muito embora os efeitos sejam meramente interpartes;

(iii)  este negdcio pode ainda caracterizar-se como um negdécio de risco ou
perigo: 0 acionamento da carta de garantia dependera da verificacdo de
um facto futuro e incerto, traduzido na existéncia de danos do
transportador causados em virtude de emissdo de um documento de

transporte limpo.

Portanto, com os autores supra aludidos, consideramos tratar-se de uma garantia

pessoal atipica.
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CONCLUSOES

Atentas as consideragdes supra expostas, advém as seguintes conclusfes

principais:

1a

2&

33.

42

53

As reservas sdo uma figura especifica do contrato de transporte de mercadorias e
constituem declaragbes do transportador ou do destinatario das mercadorias

sobre as caracteristicas da mercadoria a transportar.

Nas reservas a partida, o transportador declara a existéncia de desconformidades
face as mencdes do carregador/expedidor atinentes as caracteristicas da
mercadoria, ou pde em crise 0 bom estado/condigéo aparentes das mercadorias,
podendo ainda estas consistir em ‘“clatsulas de desconhecimento” sobre as

mercadorias.

Nas reservas a chegada, o destinatario faz declaracBes relativamente as
mercadorias aquando ou apos a sua chegada ao destino, em que o mesmo declara
a existéncia de danos na mercadoria por entender existirem desconformidades
face ao documento de transporte ou por as mercadorias ndo estarem em bom

estado e condigdo aparentes.

As reservas do transportador (a partida) estdo ligadas a “literalidade” dos
documentos de transporte, bem como as suas especificas func¢bes probatdria e de
recibo de entrega das mercadorias. Como tal, estdo sujeitas, pela sua propria
natureza, a forma escrita — a inscricdo no respetivo documento de transporte, ndo
se admitindo reservas “por omissao” ou de “recusa”. As reservas do destinatario
(@ chegada) estdo também sujeitas a forma escrita, desde logo porque tém
alcance de afastar o efeito presuntivo de que as mercadorias chegaram ao destino
conforme descrito no documento de transporte ou em bom estado e condicéo

aparentes.

Sdo de admitir, a partida e por principio, todas as modalidades de reservas

(especificas ou genéticas, sobre as mengGes declaradas pelo
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68.

78.

8a

98.

carregador/expedidor e sobre o estado e condicdo aparentes das mercadorias).
Todas elas poderdo ser, em teoria, validamente apostas desde que verificados 0s
respetivos fundamentos. Neste contexto, a validade das reservas dependera da
“verificabilidade”, em termos de razoabilidade, das caracteristicas das
mercadorias que ao transportador caiba inspecionar, devendo ainda ser claras e

tdo precisas quanto possivel.

O direito dos transportes € um direito presuntivo em desfavor do transportador.
E precisamente em virtude deste efeito presuntivo que surgem na praxis
contratual as reservas (a partida) — nalguns casos com consagracdo legal

expressa e noutros nao.

A néo aposicdo de reservas a partida tem como efeito a verificacdo de um efeito
preclusivo probatorio relativamente ao descrito no documento e ao bom estado e
condigdo aparentes destas, podendo este efeito probatorio ser relativo ou
absoluto; por sua vez, a aposi¢do de reservas a partida (validas) tem o alcance
de fazer cessar esse efeito preclusivo — ou, melhor dizendo, o efeito preclusivo
nem se chega a constituir, pois ndo se verifica sequer a previsdo normativa

associada a tal estatuicéo.

O efeito presuntivo podera, também, em certos casos, operar em desfavor do
destinatario das mercadorias. Tal efeito presuntivo nascera, de igual modo, em

virtude de este apor ou ndo validamente reservas (a chegada).

A ndo aposicdo de reservas a chegada tem como efeito a preclusdo do efeito
presuntivo a chegada que se constituira, ou ndo, em virtude da aposi¢do ou ndo
aposicdo de reservas a chegada. Isto é, ndo fazendo o expedidor ou carregador
quaisquer reservas a chegada, operara o efeito presuntivo a chegada no sentido
de se considerar que as mercadorias chegaram ao destino conforme descrito no
documento e em bom estado/condicéo aparentes. Pelo contrério, a aposi¢do de

reservas (validamente) obstara a constituicao desse efeito presuntivo.

102 As reservas “acompanham” o documento de transporte e, sendo este emitido na

sequéncia de um fretamento ou contrato de volume em que seja emitida uma
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carta-partida e na medida em que o documento circule, tem aplicacdo o

correspondente regime (diretamente ou, pelo menos, analogicamente).

112 A aposicao ou ndo aposicdo de reservas, consoante 0 caso, poderdo consistir em
atos dolosos ou gravemente culposos, pelo que, nesta eventualidade, o
transportador verd precludido o direito de beneficiar da limitacdo da

responsabilidade.

122 As reservas a partida (do transportador), ndo revestem a natureza de causa de
exclusdo de responsabilidade, mas sim um mecanismo de inversdo do énus da
prova, i.e., anula-se o valor probatério do documento relativamente as
caracteristicas da mercadoria nele descritas sendo certo que, em caso de reservas
sobre o estado e condicdo aparentes, deixa também de se verificar a presuncdo
de que a mercadoria foi recebida em bom estado e condicdo aparentes pelo

transportador.

13% A aposicdo de reservas a partida constitui um dever nos casos em que O
transportador tenha conhecimento ou fundadas razbes para suspeitar da
existéncia de desconformidades das mercadorias face aos dados fornecidos pelo
carregador/expedidor ou de que a mercadora ndo se encontra em bom estado ou

condicdo aparentes. No demais casos, constituirda um mero 6nus.

by

142 As reservas a chegada constituem um mero 6nus do destinatario das
mercadorias: se ndo fizer reservas, o destinatario das mercadorias ver-se-4
desfavorecido na medida em que operara o efeito presuntivo a chegada de que
as mercadorias chegaram ao destino conforme descrito no documento de

transporte e em bom estado e condicao aparentes.

15% As cartas de garantia (a partida) sdo um instrumento negocial no qual 0s
transportadores aceitam emitir um conhecimento de carga “limpo” e os
carregadores, em contrapartida, obrigam-se a indemnizar aqueles pelos eventuais
danos decorrentes da emissdo de um conhecimento de carga sem reservas.
Surgiram para obviar aos inconvenientes causados pelas reservas no trafego
comercial, mormente quando estejam em causa a emissdo de documentos de

transporte negociaveis associadas a operagdes de crédito documentario.
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162 Todavia, as cartas de garantia apenas sao admissiveis na medida em que ndo seja
incumprido o dever de formular reservas. Ha, assim, que distinguir entre as
cartas de garantia proprias e improprias, sendo as primeiras validas e as
segundas invalidas. Além disso, mesmo as cartas de garantia validas séo

dotadas, apenas, de uma eficécia inter partes.

172 As cartas de garantia revestem a natureza de garantia pessoal atipica, na medida
em que sdo dotadas de acessoriedade, do fim de garantia e constitui ainda um
negécio de risco ou perigo (dependente da verificagdo de um facto futuro e

incerto).

170



BIBLIOGRAFIA

ALARCAO, RUI DE, “Reserva mental e declaracdes ndo sérias. Declaragdes expressas e
declaragOes tacitas — o siléncio”, Separata do Boletim do Ministério da Justiga, n.° 86,
1959.
ALMEIDA, CARLOS ALBERTO NEVES, Do contrato de transporte aéreo e da
responsabilidade civil do transportador aéreo, Almedina, 2010.
ALVES, HUGO RAMOS,
- Da limitacdo da responsabilidade do transportador na Convencdo de
Bruxelas de 1924, Almedina, 2008;
“Em torno do contrato de transporte maritimo de mercadorias”, Temas de
Direito dos Transportes, Vol. 111, Almedina, 2015;
ARENA, ANDREA, La polliza di carico e gli altri titolo rappresentativi di trasporto, I,
Dott. A. Giuffre editore, 1951.
ARIZON, FELIPE e SEMARK, DAVID Maritime letters of indemnity, Informa Law from
Routledge, 2014.
ARROYO MARTINEZ, IGNACIO,
- Curso de Derecho Maritimo, 22 ed., Aranzadi, 2005;
- Curso de Derecho Maritimo, 22 ed., Thomson-Civitas, 2005.
BAsTOS, NUNO MANUEL CASTELLO-BRANCO,
- Direito dos transportes, Almedina, 2004;
- Da disciplina do contrato de transporte internacional de mercadorias por mar,
Almedina, 2004.
BARATA, CARLOS LACERDA, “Contratos de transporte terrestre: formacdo e conclusio”,
disponivel em https://portal.oa.pt/upl/%7B8b4f0acl-3c42-4a85-b5e9-
c8607baca093%7D.pdf.

BERLINGIERI, FRANCESCO,

- “An Analysis of Two Recent Commentaries of the Rotterdam Rules”, Il Diritto

Marittimo, Fasc. | — 2012;

- “The Unicitral Draft Convention on the Carriage of Goods (“Wholly or partly)

(by Sea)”, Zbornik Pravnog Fakulteta u Zagrebu, 2008, Vol. 58, numero 1-2.
BERNARDES, RICARDO, “A conduta do transportador impeditiva da limitagdo da
responsabilidade no direito maritimo”, Temas de Direito dos Transportes, Vol. II,
Almedina, 2013.

171


https://portal.oa.pt/upl/%7B8b4f0ac1-3c42-4a85-b5e9-c8607baca093%7D.pdf
https://portal.oa.pt/upl/%7B8b4f0ac1-3c42-4a85-b5e9-c8607baca093%7D.pdf

BONASSIES, PIERRE e SCAPEL, CHRISTIAN, Droit Maritime, L.G.D.J., 2006.
BRANCO, JOAO RICARDO, “A conduta antijuridica do transportador e a preclusdo da
limitagdo da responsabilidade”, Temas de Direito dos Transportes, Vol. I, Almedina,
2010.
BRITO, JOSE MIGUEL DE FARIA ALVES DE, Seguro maritimo de mercadorias - descri¢ido
e notas ao seu regime juridico, Almedina, 2006.
CALDERALE, ALFREDO,
- “Il contratto di volume e le Regole di Rotterdam”, 111 Jornadas de Lisboa de
Direito Maritimo — Das Regras da Haia as Regras de Roterddo, Almedina,
2014;
- “Le lettre di garanzia nel transporto maritimo di merci”, | Jornadas de Lisboa
de Direito Maritimo - O Contrato de Transporte Maritimo de Mercadorias,
Almedina, 2008.
CAaMPOS, D10GO LEITE DE, Contrato a favor de terceiro, Almedina, 2009.
CARLOS, ADELINO PALMA, O contrato de fretamento no C6digo Comercial Portugués,
Livraria Morais, 1931.
CARVER, THOMAS GILBERT, Carver’s Carriage by Sea, 13% ed., British shipping laws,
1982.
CLAVERO TERNERO, MANUEL F., “Conocimientos de embarque limpios y cartas de
garantia”, Anuario de Derecho Maritimo, vol. XVIII, 2001
CORDEIRO, ANTONIO MENEZES,
- Direito Bancario, 5% ed., Almedina, 2014;
- Tratado de Direito Civil Portugués, I, Parte Geral, Tomo I, 3? ed., Almedina
2007,
- “Introdugdo ao direito dos transportes”, | Jornadas de Lishoa de Direito
Maritimo. O Contrato de Transporte Maritimo de Mercadorias, Almedina, 2008
- “Créditos documentarios”, Revista da Ordem dos Advogados, Ano 67, Vol. | -
Jan. 2007, disponivel em
https://portal.oa.pt/comunicacao/publicacoes/revista/ano-2007/ano-67-vol-i-jan-
2007/doutrina/antonio-menezes-cordeiro-creditos-documentarios/
D’ALESSIO, WANDA, Diritto dei Trasporti, Giuffré Editore, 2003.
D’ALMEIDA, JORGE P., Portos e transportes maritimos, disponivel em
http://ftp.infoeuropa.eurocid.pt/database/000038001-000039000/000038454.pdf

172


https://portal.oa.pt/comunicacao/publicacoes/revista/ano-2007/ano-67-vol-i-jan-2007/doutrina/antonio-menezes-cordeiro-creditos-documentarios/
https://portal.oa.pt/comunicacao/publicacoes/revista/ano-2007/ano-67-vol-i-jan-2007/doutrina/antonio-menezes-cordeiro-creditos-documentarios/
http://ftp.infoeuropa.eurocid.pt/database/000038001-000039000/000038454.pdf

D’OvIDIO, ANTONIO FEFEBVRE, PESCATORE, GABRIELE € TULLIO, LEOPOLDO, Manuale
di Diritto della Navegazione, Dott. A. Giuffré Editore, 2000, 92 ed.
ESTEVES, JOSE M. P. VASCONCELOS,
- “Fretamento de navio para transporte de mercadorias”, | Jornadas de Lisboa de
Direito Maritimo, Almedina, 2008;
- Direito Maritimo — Volume Il — Contratos de Utilizagdo do Navio, Livraria
Petrony, 1988.
EVANS, I. L.,“The Harter Act and its limitations”, Michigan Law Review, Vol. 8, N.° 8,
1910.
FARIA, DUARTE LYNCE DE,
- “O Contrato de Volume na nova dinamica do transporte contentorizado”,
Revista de Direito Comercial, 2017, disponivel em

https://www.revistadedireitocomercial.com/;

- “As Regras de Roterdao — as alteragdes mais significativas”, |1l Jornadas de
Lisboa de Direito Maritimo — Das Regras da Haia as Regras de Roterdao,
Almedina, 2014.
GABALDON GARCIA, JOSE LUIS e RUIZ SOROA, JOSE MARIA, Manual de Derecho de la
Navegacion Maritima, Marcial Pons, 2002,
GARCIA-PITA Y LASTRES, JOSE Luis, “Fletamento, transporte maritimo y
responsabilidade contratual”, |1l Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo — Das Regras
da Haia as Regras de Roterddo, Almedina, 2014.
GASKELL, NICHOLAS, ASARIOTIS, REGINA e BAATZ, YVONE, Bills of Lading: Law and
Contracts, LLP, 2000.
GODINHO, ADRIANO MARTELETO, “A responsabilidade do transportador rodovidrio de
mercadorias”, Temas de Direito dos Transportes, Vol. I, Almedina, 2010.
GOMES, MANUEL JANUARIO DA COSTA,
- Limitac&o de Responsabilidade por Créditos Maritimos, Almedina, 2010;
- “Introdug@o as Regras de Roterddo — A Convencdo «Maritima-Plus» sobre
transporte internacional de mercadorias,” Temas de Direito dos Transportes I,
Almedina, 2010;
- O ensino do Direito Maritimo, Almedina, 2005;
- Assuncéo fidejussoria de divida: sobre o sentido e 0 ambito da vinculagao

como fiador, Almedina, 2000.

173


https://www.revistadedireitocomercial.com/

GOMEZ DE SEGURA, CARLOS LLORENTE, “El contrato de transporte multimodal
internacional de mercancias”, Contratos Internacionales, 1997, Editorial Tecnos.
GOMEZ PRIETO, MARIA TERESA, “Consideraciones sobre la naturaleza juridica de una
nueva modalidade de contrato de fletamento”, Anuario de Derecho Maritimo, Vol.
XXIV, 2007.

GRIGGS, PATRICK e WILLIAMS, RICHARD, Limitation of liability for maritime claims,
Lloyd’s of London Press, 1991, 2 ed.

HENDRIKSE, M,L e MARGETSON, NH “Uniform Construction and Application of the
Hague (Visby) Rules”, Aspects of Maritime Law - Claims under Bills of Lading, Kluwer
Law International, 2008.

MARTINS, H.P.A.K., “The electronic bill of lading”, Aspects of Marine Law - Claims
under bills of lading, Kluwer Law International, 2008.

HuLL, HENRY, “The Federal Uniform Bills of Lading Act”, The Virginia Law Register,
Vol. 3, N.°5, 1917, pp. 329-340, disponivel em http://www.jstor.org/stable/1105999

ILLESCAS ORTIZ, RAFAEL, “What changes in internacional transport law after the

Rotterdam Rules?”’, Uniform Law Review Revue de Droit Uniforme, 2009-4, Unidroit
KOzUBOVSKAYA-PELLE, ANASTASIYA, “Le contrat de volume et les Regles de
Rotterdam”, Le Droit Maritime Francais, n.° 712, 2010.
LARS GORTON, PATRICK HILLENIUS, ROLF IHRE e ARNE SANDEVARN, Shipbroking and
Chartering Practice, London Singapure, 62 ed., 2004.
LLoyD’s Law Reports, 1998, Vol. 2.
LOPEZ RUEDA, FRANCISCO CARLOS, “Las Reglas de Rotterdam: un régimen uniforme
para los contratos de volumen?” Anuario de Derecho Maritimo, Volumen XXVI, 2009.
LOURENGCO, PAULA MEIRA, A funcdo punitiva da responsabilidade civil, Coimbra
Editora, 2006.
MATOS, AZEVEDO,
- Principios de Direito Maritimo. Do transporte Maritimo, 11, Edicdes Atica,
1956;
- Principios de direito maritimo, Vol. I, Edigdes Atica, 1955.
MALcoMm, A. CLARKE e YATES, DAvID, Contracts of carriage by land and air, London
Singapure, 2004.
MARTINEZ, PEDRO ROMANO, Cumprimento defeituoso - em especial na compra e venda

e na empreitada, Almedina, 2015.

174


http://www.jstor.org/stable/1105999

MARTINS, ALEXANDRE SOVERAL, “Os documentos de transporte nas Regras da Haia e
nas Regras de Roterdao”, 1l Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo - Das Regras da
Haia as Regras de Roterddo, Almedina, 2014.
MARTINS, MARGARIDA SALEMA D’ OLIVEIRA, “Os contentores maritimos: alguns
aspetos da sua regulacdo juridico-internacional”, Estudos em Homenagem ao Prof.
Doutor Armando M. Marques Guedes, Coimbra Editora, 2004.
MARTINS, ELIANE M. OCTAVIANO,

- Curso de Direito Maritimo, Vol. | — Teoria Geral, 4% ed., Manole, 2013;

- “Exploragao de navios no transporte maritimo internacional de mercadorias”, 1l

Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo, Almedina, 2012.
MONTEIRO, ANTONIO PINTO, Clausulas Limitativas e de Exclusdo de Responsabilidade
Civil, Almedina 2003.
MUKHERJEE, PROSHANTO K., BAL, ABHINAYAN BAsu, A Legal and Economic Analysis
of the Volume Contract Concept under the Rotterdam Rules: Selected Issues in
Perspective, disponivel em
http://www.rotterdamrules2009.com/cms/uploads/Def.%20tekst%20Abhinayan%20Bas
u%20Bal%20-%20Volume%20Contract%20Final.pdf

NIKAKI, THEODORA e SOYE, BARIS, “A New Internacional Regime for Carriage of
Goods by Sea: Contemporary, Certain, Inclusive AND efficient or Just Another One for
the Shelves?”, Berkeley Journal of International Law, Vol. 30, 2012.

OCTAVIO RAVINA, ARTUR/A. ZUCCHI, HECTOR, Régimen del transporte multimodal: en
apéndice tratados y acuerdos internacionales, Abeledo-Perrot, 1999.

Pejovic, CAsLAvV, “Clean bill of lading in contract of carriage and documentary credit:
when clean may not be clean”, The Penn State Journal of Law & International Affairs,
Vol. 4,n° 1, dez. 2015, disponivel em http://elibrary.law.psu.edu/jlia/vol4/iss1/8

PENDON MELENDEZ, MIGUEL ANGEL, Los Titulos Representativos de la Mercancia,

Marcial Pons, 1994.

PINHEIRO, LUIS DE LIMA,
- “Direito aplicavel ao contrato de transporte maritimo de mercadorias”, Temas
de Direito Maritimo - I, Revista da Ordem dos Advogados, Ano 68, Vol. I, 2008,
disponivel em https://portal.oa.pt/comunicacao/publicacoes/revista/,

- “O direito autonomo do comércio internacional em transi¢ao: a adolescéncia de
uma nova lex mercatoria”, Estudos Juridicos e Econdémicos em Homenagem ao

Prof. Doutor Anténio de Sousa Franco, Vol. Il, Coimbra Editora, 2006

175


http://www.rotterdamrules2009.com/cms/uploads/Def.%20tekst%20Abhinayan%20Basu%20Bal%20-%20Volume%20Contract%20Final.pdf
http://www.rotterdamrules2009.com/cms/uploads/Def.%20tekst%20Abhinayan%20Basu%20Bal%20-%20Volume%20Contract%20Final.pdf
http://elibrary.law.psu.edu/jlia/vol4/iss1/8
https://portal.oa.pt/comunicacao/publicacoes/revista/

“Incoterms — Introdu¢do e tragos fundamentais”, Revista da Ordem dos

Advogados, Ano 65, Vol. I, 2005, disponivel em
http://www.o0a.pt/Conteudos/Artigos/detalhe artigo.aspx?idc=31559&idsc=4558
2&ida=45612,

- Direito Comercial Internacional, Almedina, 2005
- “Contributo para a reforma do direito comercial maritimo”, Revista da Ordem
dos Advogados, Lisboa, Ano 60, n.° 3, 2000.
PINTO, CARLOS MOTA, PINTO, MONTEIRO e PINTO, PAULO MOTA, Teoria Geral do
Direito Civil, Coimbra Editora, 4% ed., 2012.
RAMALHO, TiAGO AzeveDo, O Principio da relatividade contratual e o contrato a
favor de terceiro, Coimbra Editora, 2013.
RAPOSO, MARIO,
- “As reservas ao conhecimento em direito maritimo”, Temas de Direito
Maritimo, disponivel em http://www.o0a.pt/upl/%7B4fd8676e-5fe5-458b-925¢-
d23efa3d2e94%7D.pdf;

- “Transporte maritimo de mercadorias: hoje e amanha”, 11l Jornadas de Lisboa
de Direito Maritimo — Das Regras da Haia as Regras de Roterddo, Almedina,
2014;

- “Transporte maritimo de mercadorias. Os problemas”, | Jornadas de Lisboa
de Direito Maritimo — O contrato de transporte maritimo de mercadorias,
Almedina, 2008;

- “Segunda (e tltima) reflexdo sobre um esbogo de reforma do direito maritimo

portugués”, Revista da Ordem dos Advogados, Ano 62, Vol. I, 2002,
disponivel em
http://www.oa.pt/Conteudos/Artigos/detalhe artigo.aspx?idsc=16886&ida=1689
4;

- “Sobre o contrato de transporte de mercadorias por mar”, Boletim do
Ministério da Justica, n.° 376, 1988;
- Fretamento e transporte maritimo. Algumas questdes”, Boletim do Ministério
da Justica, n.° 340, 1984,
- “As cartas de garantia e o seguro maritimo”, Scientia lvridica, Revista de
Direito Comparado Portugués e Brasileiro, Tomo XX, 1971.

RECALDE CASTELLS, ANDRES, El conocimiento de embarque y otros documentos del

transporte - Funcion representativa, Editorial Civitas, 1992.

176


http://www.oa.pt/Conteudos/Artigos/detalhe_artigo.aspx?idc=31559&idsc=45582&ida=45612
http://www.oa.pt/Conteudos/Artigos/detalhe_artigo.aspx?idc=31559&idsc=45582&ida=45612
http://www.oa.pt/upl/%7B4fd8676e-5fe5-458b-925c-d23efa3d2e94%7D.pdf
http://www.oa.pt/upl/%7B4fd8676e-5fe5-458b-925c-d23efa3d2e94%7D.pdf
http://www.oa.pt/Conteudos/Artigos/detalhe_artigo.aspx?idsc=16886&ida=16894
http://www.oa.pt/Conteudos/Artigos/detalhe_artigo.aspx?idsc=16886&ida=16894

RIBEIRO, RICARDO LuUCAS, Obrigacfes de meios e obrigacbes de resultado, Coimbra
Editora, 2010, 12 ed..

RIGHETTI, GIORGIO, Trattato di diritto marittimo, Parte Seconda, Giuffré Editora, 1990.
ROCHA, FRANCISCO COSTEIRA DA,

- “Limitacao da responsabilidade do transportador maritimo de mercadorias”, |

Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo, Almedina, 2008;

- O contrato de transporte de mercadorias — contributo para o estudo da

posicao juridica do destinatario no Contrato de Transporte de Mercadorias,

Almedina, 2000.

RODIERE, RENE,

- Droit des transports terrestres et aériens, Dalloz, 3% ed., 1981;

- Traité Général de Droit Maritime, Affrétements & Transports, |1, Dalloz, 1968.
RODRIGUES, LUis BARBOSA, A interpretacdo de tratados internacionais, AAFDL, 2002
RuIz SOROA, ZABALETA SARASUA e GONZALEz RODRIGUEZ, Manual de Derecho del
Transporte Maritimo, Vistoria-Gasteiz, 1997.

SANCHEZ CALERO, FERNANDO, EIl contrato de transporte maritimo de mercancias.
Regras de la Haya-Visby, Hamburg y Rotterdam, 22 ed., Arandazi/Thomson Reuteurs,
2010.

SANTOS JUSTO, ANTONIO DOS, “Contrato de transporte maritimo (direito romano)”, NOS
20 anos do Codigo das Sociedades Comercias, Homenagem aos Profs. Doutores A.
Ferrer Correia, Orlando de Cavalho e Vasco Lobo Xavier, Vol. Il, Coimbra Editora.
SILVA, JOAO CALVAO DA

- “Contrato de fretamento por viagem e arresto de navio”, Estudos de Direito

Comercial (Pareceres);

- “Crédito documentario e conhecimento de embarque”, Estudos de Direito

Comercial (Pareceres), Almedina, 1999.

STURLEY, MICHAEL F., FUGITA, TOMOTAKA, ZIEL, GERTJAN VAN DER, The Rotterdam
Rules — The UN Convention on Contracts for the International Carriage of Goods
Wholly or Partly by Sea,, Thomson Reuters, 2010.
TASSEL, YVES, “Les reformes apportees par les regles de hambourg au regime juridique
du connaissement”, Il Diritto Marittimo, Il, 1993.
TETLEY, WILLIAM, “Letters of indemnity at shipment and letters of guarantee at

discharge”, European Transport Law vol., 39, n.° 3, 2004.

177


http://cdt.fomento.es/cgi-bin/koha/opac-search.pl?q=Control-number:600383

TREITEL, FRANCIS MARTIN BAILLIE REYNOLDS G.H, CARVER, THOMAS GILBERT on Bills
of Lading, Sweet & Maxwell, 2001.
TRIGO, MARIA DA GRAGA, “Responsabilidade civil do transportador dereo: a Convencao
de Montreal de 1999 constitui um marco historico”, Estudos em Homenagem ao Prof.
Doutor Inocéncio Galvéao Telles, vol. IV, Almedina.
VASCONCELOS, PEDRO PAIS DE,

- Direito Comercial, Vol. I, Almedina, 2015.

- Teoria Geral do Direito Civil, Almedina, 72 ed., 2012.
VICENTE, DARIO MOURA “A Convencdo de Montreal sobre o transporte aéreo
internacional”, Estudos em Homenagem ao Prof. Doutor Joaquim Moreira da Silva
Cunha, Coimbra Editora, 2005.
WILSON, JOHN F., Carriage Goods by Sea, 42 ed., Pearson Longman, 2001.

178



