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MINISTERIO DAS FINANCAS

Portaria n.° 612/86
de 21 de Outubro

Nos termos do disposto no artigo 14.° do Decreto-
-Lei n° 191-F/79, de 26 de Junho, € do n° 1 do
artigo 13.° do Decreto-Lei n.° 180/80, de 3 de Junho:

Manda o Governo da Repiblica Portuguesa, pelo
Ministro das Finangas, criar no quadro de pessoal da
Direc¢io-Geral da Contabilidade Piblica, a que se re-
ferem o Decreto-Lei n.° 499/79, de 22 de Dezembro,
€ 0 Decreto Regulamentar n.° 53/80, de 27 de Se-
tembro, um lugar de assessor, letra B, que serd ex-
tinto quando vagar.

Ministério das Finangas.
Assinada em 6 de Outubro de 1986.

Pelo Ministro das Finangas, Rui Carlos Alvarez
Carp, Secretério de Estado do Orgamento.

MINISTERIO DA JUSTICA

Decreto-Lei n.° 352/86
de 21 de Outubro

1. Consta do Programa do Governo a reformulagdo,
por fases, do direito comercial maritimo, agora con-
finado ao livro 11 do quase centendrio Cédigo Co-
mercial. Trata-se de uma opgdo motivada; com efeito
ndo seriam, por certo, exequiveis as duas outras al-
ternativas: ou a de rever ¢ completar o préprio C6-
digo, nele incluindo as normas inovadoras, ou a de
preparar um cédigo da navegagdo maritima.

Realmente, e quanto A primeira alternativa, é de
reconhecer que, mesmo nao sobrevalorizando em ex-
cesso o cldssico «particularismo» do direito maritimo,
sempre serd de lhe atribuir uma diferenciadora auto-
nomia face a lei comercial geral e a sua possivel uni-
dade contextual e orginica. A inclusio no Cédigo
Comercial, como a que ocorreu em rela¢do ao Handels-
gesetzbuch alemdo de 1897, constitui uma ideia hoje
generalizadamente posta de lado.

No tocante a segunda alternativa, a monumentali-
zagdo do labor legislativo implicaria duas figurdveis
dificuldades: por um lado, o sistema de direito mari-
timo € hoje propenso a descodificagdo, até porque as
suas dreas se renovam com diversificados ritmos; por
outro lado, porque ndo existe em Portugal, neste do-
minio, uma elaboragdo dogmética bastantemente densa
e modernizada para tornar praticével, em termos efec-
tivos, uma reformulagio global.

Daf o ter-se decidido pelo faseamento, tal como
aconteceu em Franga, a partir de 1966.

Neste esquema, entendeu-se que a reforma deveria
iniciar-se pelos contratos de utilizacdo comercial do
navio. E o primeiro desses contratos serd o do trans-
porte de mercadorias por mar, a que se seguirio o

de transporte de passageiros, o de reboque e o de
fretamento. Encarar-se-d4 ainda o contrato de leasing
de navios, inadequadamente designado no Decreto-Lei
n.° 287/83, de 22 de Junho, por «fretamento em casco
nu, com opgéo de compra» e imprecisamente disci-
plinado.

A razdio de ser da metodologia adoptada ndo serd
dificil de justificar. Terd sido no transporte de mer-
cadorias que, no dltimo quarto de século, se operou
uma mais caracterizada «revolugdo»; isto na sugestiva
terminologia de Paul Chauveau.

2, O elemento matricialmente determinante da dis-
tingdo entre o transporte de mercadorias e o freta-
mento € o de que aquele respeita a uma carga e este
a um navio; o fretador ndo assume qualquer obriga-
¢do directa em relagfo as mercadorias transportadas,
ndo sendo, pois, aufomaticamente responsivel pela
sua perda ou avaria, havendo que demonstrar que
procedeu com culpa. Entretanto, o nosso Cédigo Co-
mercial, na esteira da Ordenanga de Colbert de 1681,
ndo substancialmente alterada pelo Cédigo francés de
1808, faz tibua rasa de tal distingdo.

O que, em boa verdade, nio deixa de ser com-
preensivel. O fretamento @ fempo era, entio, uma
realidade desconhecida; dai que o tipo de fretamento
perspectivado no Cédigo de Veiga Beirdo tenha
sido o fretamento por viagem. E, por isso mesmo, nele
se considera comum a todas as modalidades de freta-
mento a problemética das estadias e sobrestadias ou
sobredemoras (artigos 541.°, n.° 7, e 545.%), que ape-
nas alcanga razio de ser no fretamento por viagem.
E se o artigo 546.° fala do contrato de fretamento
«ao més ou por perfodo determinado», é Sbvio que
apenas o faz para calculo do frete.

Significativamente, foi na legislagio francesa de
1966 que primeiro se acolheu a ndo sobreposigio das
geografias normativas dos contratos de transporte de
mercadorias e de fretamento; era essa, como se sabe,
a insistente licio de Rodiére. As realidades préticas e
econémicas apontavam para a distingdo, que alguma
doutrina pressentia ja e cujas raizes eram detectiveis
no século xvi. O certo, porém, é que a completa in-
teracgdo dos dois conceitos passou, até Rodiére, como
moeda corrente. E, nessa confusio, o peso do presti-
gioso Ripert mostrou-se decisivo; para ele, os dois
conceitos eram reversiveis; se, por um lado, asseve-
rava que o fretamento era um contrato de transporte,
afirmava, por outro, que «qualquer contrato que tiver
por objecto o transporte de mercadorias por mar ¢
um fretamento».

Preponderava na base de tal infixidez a circunstan-
cia, j4 aduzida, de no século xix o fretamento a tempo
ndo ser uma realidade praticada. Ora o fretamento
por viagem tem a ver, como o transporte, com a des-
locagdo de uma carga de um local para outro. O que
acontece € que a prestagdo nuclear do fretador con-
siste em fornecer um navio em bom estado de na-
vegabilidade, cuja gestio n4utica lhe continua a
pertencer. Alids, ainda hoje os dois contratos — o
fretamento por viagem e o transporte — ficam pare-
des meias; no dizer de Jacques Potier o fretamento
por viagem estd tendencialmente ameacado da sus-
peita de encobrir um verdadeiro contrato de trans-
porte (em Etudes offertes & René Rodire, 1981,
p. 465). Mas, até por isso, a distingdo serd mais
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veementemente necessdria, j4 que as regras legais do
transporte sio quase sempre injuntivas, o que néo
acontece no fretamento.

3. A regulamentagio consagrada no presente di-
ploma é abertamente inovadora. Desde logo, porque
dissipa as dividas dimanadas do transporte no con-
vés. Sempre o direito maritimo se revelou avesso a
tal modalidade de estiva; assim j& no Consulado do
Mar e na referida Ordenanca de 1681. Posta no con-
vés, a carga afectaria a estabilidade do navio e a sua
aptidao para enfrentar o mar. Mas, para além desse
interesse por assim dizer geral, respeitante a toda a
expedigdo maritima, atentava-se ainda nos especificos
interesses dos carregadores; ficariam as mercadorias
mais expostas 3s 4guas da chuva e do mar e poten-
ciar-se-ia o risco de queda ao mar. Estaria, para além
disso, em causa a seguranga da propria tripulagdo;
num convés onde se amontoassem demasiadas merca-
dorias tornar-se-ia mais dificil a movimentacdo da
equipagem, criando-se mais uma fonte de acidentes
de trabalho.

Predominavam, no entanto, os interesses dos car-
regadores; dai que o consentimento destes legitimasse,
tradicionalmente, a arrumagdo no convés; é o que,
concludentemente, transparece da segunda parte do
artigo 497.° do Cédigo Comercial.

A Convengio de Bruxelas de 1924 em matéria de
conhecimentos, como decorréncia deste circunstancia-
lismo, considerou-se inaplicdvel [alinea ¢) do ar-
tigo 1.°] quando a carga seja declarada como carre-
gada no convés e, de facto, assim seja transportada.
S6 que tal solug@o ainda mais veio perturbar a cla-
reza do sistema. E que, a partir de entdio, o transporte
no convés classicamente havido como regular, porque
consentido pelo carregador, deixou de o ser. Verda-
deiramente, apenas subsistirio no espago normativo
da Convengdo os transportes no convés tradicional-
mente irregulares, na medida em que ndo consentidos
pelo carregador.

Excluido nestes termos o transporte no convés da
moldura dispositiva da Conveng#io, a resultante poderd
ser a de que o estatuto por ela atribuido a0s carre-
gadores e aos transpo ndo serd em tal caso
invocavel; deixam os primeiros de poder contar com
os mecanismos impeditivos da limitacdo ou exomera-
¢do convencional de responsabilidade por parte dos
transportadores (n.° 8 do artigo 3.°) e, em contra-
ponto, cessa para estes 0 extenso rol de causas de
exoneragio legal da responsabilidade do n.® 2 do ar-
tigo 4.°, nio podendo ainda fazer apelo 2 limitacio
legal da responsabilidade e ao curto espago de propo-
situra de acgdes do n.° 5 do artigo 3.°

Acontecen, no entanto, que, desde a publicacio da
Convengao, passaram a existir formas de estiva no
convés por natureza regulares, como scja, com espe-
cial relevo, o transporte em navios porta-conteatores.

Cmprmdet-se-i,aparﬁrdaqtﬁ,osenﬁdodoar-
tigoQ.’dopmmtediplmPorumhdo.vunde
por termo ao injustificado regime daquele artigo 497°
Por outro lado, atenta a norma genérica do artigo 2.°,
quanto & aplicabilidade das convencies internacionais
vigentes em Portugal, explicitase que o sistema da
Convencio de 1924 aplicarse-é, em qualquer caso,
no respeitante & disciplina nela contide quanto & res-
ponsabilidade do transportador ¢ quanio 30 meca-
nismo da sua limitacio legal. A pertinincia de tal

explicitagio resulta tanto mais compreensivel quanto
¢ certo que a aposigio nos conhecimentos da chamada
cléusula Paramount (cldusula soberana ou principal)
nBo tornard incontroversa a aplicabilidade do regime
da Convengdo em caso de transporte no convés.

4. Os problemas dimanados do transporte em con-
tentores terdo ainda a ver com o da limitagdo legal
da responsabilidade. Quer se queira, quer nao, essa
forma de transporte alterou drasticamente os conceitos
¢ solugdes anteriormente prevalecentes. Ainda aqui se
alude frequentes vezes & ocorréncia de uma «revolu-
¢do» (assim, entre outros, James R. Woods ¢ William
Tetley).

Ora pela Convengdo de 1924, conjugada com 0
Decreto-Lei n° 37 748, de 1 de Fevereiro de 1950,
a responsabilidade do transportador esté limitada a
12 5008 por volume ou unidade, salvo quando a na-
tureza e o valor das mercadorias tiverem sido decla-
rados pelo carregador antes do embarque e essa de-
clarag@o tiver sido inserida no conhecimento (n.° 5 do
artigo 4.°). Correspondem aquelas expressoes, respec-
tivamente, as do texto original francés colis e unité,
por sua vez homoélogas das usadas nas anglo-saxénicas
Regras de Haia de 1921 — package ou unit,

Pelo Protocolo de Bruxelas de 1968 (Regras de
Visby) ficaram os conceitos de volume e de unidade
mais precisados, ao substituir-se integralmente o n.* 4
do artigo 5.° da Convencéo de 1924. S6 que o Pro-
tocolo néo foi até agora ratificado por Portugal.
E, assim, de consagrar no presente diploma, quanto
a0 essencial, o critério ai assumido.

Dé-se, além disso, a circunstincia de o valor esta-
belecido no § 1° do artigo 1.° do Decreto-Lei
n° 37 748 (12 5008) se encontrar manifestamente de-
sactualizado; esté-se perante uma das incidéncias da
erosiio do valor da moeda nos critérios legais. Importa,
pois, actualizé-lo.

Finalmente, hd que tornar legal o beneficio da limi-
tagio em proveito do capitio e dos outros auxiliares
do transportador, como o faz o Protocolo em derro-
gagiio do origindrio regime da Convengéo. No ambito
desta, a limitagdo apenas funcionaria em relagdo aos
propostos se no conhecimento fosse aposta a cldusula
Himalaia.

5. Alargou-se, alifés numa formulagdo tecnicamente
mais rigorosa, o prazo de propositura de acgdo do
n° 6 do artigo 3.° da Convengdo de um para dois
anos; seguiu-se, neste ponto, o regime do n° 1 do
artigo 20° das Regras de Hamburgo. Embora ndo
tendo ainda entrado em vigor, esta Convengéo de 31
de Margo de 1978 traduz, sem ddvida, uma visdo
mais actualizada e realistica do que a subjacente &
Convencéo.

Noutro plano, logo no artigo 3.° do presente di-
ploma, deu-se acolhimento as novas modalidades de
formalizagio do acordo contratual, decorrentes do
uso da informética e da telemética. Com efeito, e
como observa Pierre Bonassies, «a informética tor-
nou-se de tal modo sofisticada que ndo serd de ima-
ginar que ndo possa responder eficazmente a qualquer
necessidade dos protagonistas do transporte maritimo
ou do comércio internacional, quer se trate de registar
as mengdes do conhecimento respeitantes & mercado-
ria, quer os elementos do contrato de transporte, quer
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os sucessivos endossos de que o conhecimento é ob-
jecto»; a utilizagdo da informética ndo prejudica a
fiabilidade das declaragBes € ndo incrementa os riscos
de fraude. Alids, os artigos 4.° e 5.° logo acautelam
qualquer vulnerabilidade do sistema.

Nao obstante no recibo ou conhecimento de carga
a que alude o n.° 1 do artigo 5.° se dever mencionar
o nome do navio transportador, prevé-se no artigo 12.°
a substituicdo deste, se o transporte se puder proces-
sar em condigdes idénticas. O que bem se compreende,
j4 que o navio € apenas um elemento essencial no
contrato de fretamento.

Quanto ao artigo 7.°, afigurou-se ndo ser de figurar
um regime especifico para aqueles casos em que, nos
termos do contrato de transporte, o carregador ou o
destinatério ficam com o encargo de promover as ope-
ragdes de carga e de descarga, por eles ou através de
operador portudrio ou outro agente. E que, muito em
sintese, tudo aponta para que as cldusulas FIO (free
in and out), ou FIO stowed (ou FIO stowed and
trimmed), ndo devam ter como efeito a exoneragiio
da responsabilidade do transportador.

O sentido do n.° 2 do artigo 25.° ¢ o de validar as
chamadas reservas «quantitativas» (de que & caracte-
ristico exemplo a cléusula said to contain) naqueles
casos concretos em que as declaragdes do carregador
néo sejam controldveis. A situagdo, perspectivada ji
no n.° 3 do artigo 3.° da Convencdio de 1924, passou
a assumir especial relevo com a utilizagdo dos conten-
tores. Realmente, sob pena de desorganizar por com-
pleto a sequéncia do transporte, eliminando as vanta-
gens que advém da contentorizagdo, ndo serd dado ao
transportador, muitas vezes, verificar o contetido dos
contentores; terd de aceitar as indicagdes prestadas
pelo carregador ou por quem o substitua. A validade
da reserva dependerd, no entanto, da «verificabili-
dade» de tais indicagdes, em termos de razoabilidade.

6. Na hipétese de um conhecimento emitido ao
abrigo de uma carta-partida, esta ndo é oponivel ao
terceiro portador do conhecimento. Poderd acontecer,
na prética, que algumas das cldusulas da carta-partida
sejam reproduzidas no conhecimento ou, mesmo, que
ela seja formalmente anexada a este; tudo se passar,
entao, no ambito da interpretagio da vontade das
partes e da aplicagdo da lei. Ou seja: tudo estard, em
tal caso, em determinar qual o sentido dtil do conhe-
cimento, em consonéncia com as regras legais aplics-
veis ao contrato de transporte.

Poderé ainda suceder que, no dominio das relagdes
de fretamento, o fretador entregue um conhecimento
ao afretador, por isso ter sido convencionado na carta-
-partida. A questdo apenas terd razio de ser no freta-
mento por viagem, j& que no fretamento a tempo e,
por maioria de razdo, no fretamento em casco nu, a
gestdo comercial do navio se transfere para o afreta-
dor. O que se passard entdo é que, perante terceiros, o
fretador assume um estatuto anslogo ao do transpor-
tador, com o6 coroldrios dai dimanéveis.

1. E frequente a dificuldade em efectivar a respon-
sabilidade do transportador, até porque a identidade
deste nem sempre resulta dos documentos de trans-
porte; para obviar a este negativo estado de coisas
ddo-se agora significativos passos (como no n° 5 do
artigo 8.° ¢ nos n.* 1 e 2 do artigo 10.%). O certo,

porém, € que os mecanismos de tutela da boa fé pre-
vistos neste artigo 10.° ndo serdo, em muitos casos,
s6 por si operantes; isto porque, embora havendo
responsabilidade, nao haverd patriménio respondente
conhecido.

Parece, em tais hipéteses, de convocar a responsa-
bilidade do préprio navio; dai a solugdo estabelecida
no artigo 28.° Subjacente a elas ndo estarsé uma razio
coincidente com a que determinou o n° 1 do ar-
tigo 492° do Cédigo Comercial. Com efeito, neste
preceito € responsabilidade do capitdo que se propaga
a0 proprietdrio do navio. Ora o que justificars o ar-
tigo 28.° serd a circunstdncia de o préprio navio ser,
na sua actividade, um criador de riscos de mar; estaré
mesmo af uma das especificidades do direito maritimo,
como ajustadamente salientou Raymond Achard no
comentdrio critico a decisdo do Cour de cassation de
10 de Maio de 1983 (Le Droit maritime frangais,
1984, p. 59).

Assim:

O Governo decreta, nos termos da alinea a)donr 1
do artigo 201.° da Constitui¢do, o seguinte:

Artigo 1.°
(Nog#o)

Contrato de transporte de mercadorias por mar ¢é
aquele em que uma das partes se obriga em relagio
a outra a transportar determinada mercadoria, de um
porto para porto diverso, mediante uma retribuigio
pecunidria, denominada «frete».

Artigo 2°
(Direito aplicivel)

Este contrato € disciplinado pelos tratados e con-
vengdes internacionais vigentes em Portugal e, subsi-
diariamente, pelas disposi¢des do presente diploma.

Artigo 3°
(Forme)

1 —O contrato de transporte de mercadorias por
mar estd sujeito a forma escrita.

2 — Incluem-se no dmbito da forma escrita, desig-
nadamente, cartas, telegramas, telex, telefax e outros
meios equivalentes criados pela tecnologia moderna.

Artigo 4.°
(Declaraciio de carge)

1—O carregador deve entregar ao transportador
uma declaragdo de carga, contendo os seguintes ele-
mentos:

a) A natureza da mercadoria e os eventuais cui-
dados especiais de que a mesma carega;

b) As marcas principais necessérias 3 identifica-
¢do da mercadoria;

¢) O niimero de volumes ou de objectos e a quan-
tidade ou o peso;
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d) O tipo de embalagem e o acondicionamento
da mercadoria;

e) O porto de carga ¢ o de descarga;

H A data.

2 — O carregador responde perante o transportador
pelos danos resultantes das omissdes ou incorrecgdes
de qualquer elemento da declaragéo de carga.

Artigo 5.°
(Recepciio da mercadorie pare embarque)

1 — Quando o transportador receber a mercadoria
para embarque deve entregar ao carregador um re-
cibo ou um conhecimento de carga, com a mengao
expressa «para embarque», contendo:

a) Os elementos referidos no n.° 1 do artigo an-

terior;
b) O acondicionamento ¢ 0 estado aparente da
mercadoria;

¢) O nome do navio transportador;
d) Outros elementos que considere relevantes.

2 — O transportador responde perante o carregador
pelos danos resultantes de omissGes ou incorrecgdes
de qualquer elemento do recibo ou conhecimento de
carga.

Artigo 6.°
(Responsabilidade do transportador até ao embarque)

A responsabilidade do transportador pela mercado-
ria no periodo que decorre entre a recepgao € o em-
barque sdo aplicdveis as disposigdes respeitantes ao
contrato de depésito regulado na lei civil,

Artigo 7.°
(Intervenciio de terceiros)

A interven¢do de operador portudrio ou de outro
agente em qualquer operagéo relativa a mercadoria
ndo afasta a responsabilidade do transportador, fi-
cando, porém, este com o direito de agir contra
os referidos operador ou agente.

Artigo 8.°
(Emissiéio do conhecimento de carge)

1 — Apés o inicio do transporte maritimo, o trans-
portador deve entregar ao carregador um conheci-
mento de carga de acordo com o que determinarem
os tratados e convengdes internacionais referidos no
artigo 2.°

2 — O conhecimento de carga indicado no ndmero
anterior pode ser substituido pelo conhecimento de
carga a que alude o artigo 5.°, depois de nele
terem sido exaradas a expressdo «carregado a bordo»
¢ a data do embarque.

3 — O conhecimento de carga deve mencionar o
ndmero de originais emitidos.

4 — Depois de ter sido dado cumprimento a um
dos originais mencionados no nimero anterior, todos
os outros ficam sem efeito.

5--S6 o transportador da mercadoria tem legiti-
midade para emitir o respectivo conhecimento de
carga.

Artigo 9.°
(Transports no convés)

{ — O consentimento do carregador para O trans-
porte da mercadoria no convés deve constar do conhe-
cimento de carga.

2 — Dispensa-s¢ 0 consentimento referido no ni-
mero anterior, quando se trate de:

a) Mercadoria que, por imperativo legal, deva
seguir no convés:

b) Contentores transportados em navio especial-
mente construido ou adaptado para esse fim
ou noutro tipo de navio segundo usos de
trafego prudentes.

3 O sistema previsto na Convengéo de Bruxelas
de 1924 em matéria de conhecimentos ¢ aplicdvel,
quanto s causas de exoneragio legal da responsabili-
dade do transportador e quanto 2 limitagao legal
desta, quando © transporte no convés se Processe
nos termos dos n.> 1 e 2 deste artigo.

Artigo 10.°
(Nulidade do conhecimento de carge)

1 — S&o nulos os conhecimentos de carga emitidos
por quem ndo tenha a qualidade de transportador
maritimo.

2 — Quem, nio sendo o transportador maritimo
da mercadoria, emitir conhecimentos de carga res-
ponde pelos danos causados ac carregador ou a outros
na mesma interessados.

3— O disposto neste artigo nio prejudica a possi-
bilidade de o agente do transportador assinar 08
conhecimentos de carga em sua representagao.

Artigo 11.°

(N-um.mochﬂdlduotmnsnﬂuiodoeonlnelmemo
de carga)

1 — O conhecimento de carga constitui titulo repre-
sentativo da mercadoria nele descrita e pode ser
nominativo, 3 ordem ou ao portador.

2 — A transmissdo do conhecimento de carga estd
sujeita ao regime geral dos titulos de crédito.

Artigo 12.°
(Navio transportador)
O transportador deve efectuar o transporte no navio

designado no contrato ou em navio que, em condi¢oes
idénticas, possa efectuar o transporte.
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Artigo 13.°
(Impedimento 2 viegem néo Mnputivel @0 trensportador)

Se a viagem ndc puder ser empreendida na data
ou €poca previstas por causa ndo imputdvel ao trans-
portador, qualquer das partes pode resolver o contrato,
sem que impenda sobre aquele responsabilidade al-
guma quanto aos danos sofridos pelo carregador.

Artigo 14.°
(lmpedimento & viagem imputivel a0 trensportador)

| — Tornando-se a viagem impossivel na data ou
época previstas por causa imputével ao transportador,
torna-se este responsdvel como se faltasse culposa-
mente a0 cumprimento.

2 — Independentemente do direito & indemnizacio,
o carregador pode resolver o contrato, exigindo a
restituicdo da perte ou totalidade do frete que j4
tenha pago.

Artigo 15.°

(Revogacéo do contrato)

1 —Se o carregador ndo apresentar a mercadoria
para embarque ao transportador no prazo e no local
fixados, considera-se o contrato revogado, sendo
aquele, porém, obrigado a pagar o frete respectivo.

2—Se o carregador, depois de ter entregue ao
transportador a mercadoria para embarque, revogar
o contrato, € obrigado a pagar, além do frete res-
pectivo, as despesas que o transportador tenha feito
com a mesma.

Artigo 16.°
(Apresentaclio da mercadoria & horda)

1 —Quando v carregador entregar a mercadoria
para embarque 4 borda do navio e ndo haja disposi-
¢do contratual que a regule, essa entrega deve efec-
tuar-se ao ritmo pedido pelo transportador e no local
por este indicado, de acordo com os usos do porto.

2— 0O ndo cumprimento do disposto no ntmero
precedente torna o carregador responsével pelos danos
causados ao transportador.

Artigo 17.°
(Recepciio da mercadoria & borda)

A disciplina do artigo anterior & aplicdvel, corres-
pondentemente, quando, no porto de descarga, o des-
tinatdric ou consignatirio tome conta da mercadoria
a borda do navio.

Artigo 18.°
[Entrggachmreadodaldompdomﬂo]

Sem prejuizo do disposto nos tratados e convengdes
internacionais referidos no artigo 2.°, o transportador
deve entregar a mercadoria, no porto de descarga,

4 entidade a quem, de acordo com os regulamentos
locais, caiba recebé-la, sendo a esta aplicdveis as
disposigGes respeitantes ao contrato de depésito regu-
lado na lei civil.

Artigo 19.°
(Recusa de receber a mercadoria)

1—No caso de o destinatério, ou consignatério,
s¢ recusar a receber a mercadoria ou ndo reclamar
4 sua entrega no prazo de vinte dias apés a descarga
do navio, o transportador notifici-lo-4 por carta regis-
tada com aviso de recepgdo, se for conhecido, fixan-
do-lhe mais vinte dias para proceder ao levantamento.

2—Se o destinatdrio ou consignatério for des-
conhecido, a- notificagio prevista no nimero anterior
¢ substitufda por antincios publicados em dois dias
seguidos num dos jornais mais lidos da localidade,
contando-se os vinte dias a partir da dltima publicagio.

3 — Findos os prazos indicados nos dois nimeros
anteriores, o transportador tem a faculdade de pro-
ceder & venda extrajudicial da mercadoria para paga-
mento do frete, se devido, e de eventuais despesas
decorrentes do contrato.

4.— A quantia que remanescer apés o pagamento
referido no néimero anterior serd objecto de consigna-
¢ao em depSsito, nos termos da lei geral.

Artigo 20.°
(Vérfas pretensies de emrega;

Se mais do que uma pessoa, com titulo bastante,
pretender a entrega da mercadoria no porto de des-
carga, esta fica & guarda da entidade referida no
artigo 18.° até que o tribunal competente, a requeri-
mento do transportador ou de qualquer dos interes-
sados, decida quem tem direito a recebé-la.

Artigo 21.°
(Direito de retenciio)

1 — O transportador goza do direito de retencdo
sobre a mercadoria transportada para garantia dos
créditos emergentes do transporte.

2—Sempre que pretenda exercer este direito,
o transportador deve notificar o destinatirio ou con-
signatdrio, dentro dos quinze dias imediatos A che-
gada do navio ao porto de descarga.

3—Se o transportador, no exercicio do direito
de retencdo, mantiver a mercadoria a bordo, fica
impedido de reclamar dos interessados a indemnizagio
por danos resultantes da imobilizagio do navio.

4 — No exercicio do direito de retencdo, o trans-
portador pode, no entanto, optar por proceder & des-
carga da mercadoria, assegurando com diligéncia a
sua guarda e conservacdo.

53— As despesas com a guarda e conservacio
referidas no ndmero anterior ficam a cargo dos
interessados na mercadoria.

6 — O titular do direito de retencéo deve propor
& competente acgdo judicial dentro dos 30 dias subse-
quentes a realizagéo da notificagio referida no n.° 2,
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Artigo 22°
(Mercadorias pereciveis)

1 — Quando as situagdes previstas nos artigos 19.°
a 21° se verificarem relativamente a mercadorias
pereciveis, o transportador tem a faculdade de pro-
ceder & sua venda antecipada, mediante prévia auto-
rizagdo judicial e notificagio do pedido a parte
contraria, se for conhecida.

2 — O tribunal decidird sem audiéncia da parte
contraria.

3 — Para efeitos da lei de processo, presume-se
que os actos judiciais necessirios a concretizagio da
venda antecipada prevista neste artigo se destinam
a evitar danos irreparéveis.

4 —Sobre o produto da venda fica o transpor-

tador com os direitos que Ihe cabiam em relagdo -

3 mercadoria vendida, podendo o tribunal, no entanto,
ordenar que o preso seja depositado.

5-— A parte contraria tem a faculdade de impedir
a venda antecipada da mercadoria, oferecendo caugao
id6nea.

Artigo 23.°
{Mercadoria carregada e descarregada)

1 — Para efeitos do disposto no presente diploma,
a mercadoria considerase carregada no momento
em que, no porto de carga, transpde a borda do
navio de fora para dentro e descarregada no momento
em que, no porto de descarga, transpde a borda do
navio de dentro para fora.

2 — Os principios estabelecidos no niimero ante-
rior vigoram quer os aparelhos de carga e descarga
pertengam a0 navio quer nao

Artigo 24.°
(Volumes ou unidades de carga)

1 — Quando as mercadorias forem consolidadas,
para transporte, em contentores, paletes ou outros
elementos analogos, consideram-se volumes ou uni-
dades de carga os que estiverem enumerados no conhe-
cimento de carga.

2 — O contentor, a palete ou o elemento andlogo -

¢é considerado, ele préprio, também, um volume ou
unidade de carga, sempre que fornecido pelo carre-
gador.

Artigo 25.°
(Reservas no conhecimento de carga)

1 — As reservas apostas pelo transportador no

conhecimento de carga devem ser claras, precisas e’

susceptiveis de motivagdo.

2— O transportador pode ndo incluir no conhe-
cimento os elementos a que se referem as alineas b)
e ¢) do n° 1 do artigo 4.° se, pela prética usual no
tipo de transporte considerado e face as especificas
condigdes da mercadoria e aos meios técnicos das
operagdes de carga, as declaragbes prestadas pelo
carregador néo forem verificdveis, em termos de razoa-
bilidade.

Artigo 26.°
(Cartas de garantie)

1 — As cartas ou acordos em que o carregador
se compromete a indemnizar o transporte pelos danos
resultantes da emissdo de conhecimento de carga sem
reservas nio sao oponfveis a terceiros, designadamente
ao destinatdrio ¢ ao segurador, mas estes podem
prevalecerse delas contra o carregador.

2 — No caso de as reservas omitidas se referirem
a defeitos da mercadoria que o transportador conhecia
ou devia conhecer no momento da assinatura do conhe-
cimento de carga, o transportador ndo pode preva-
lecer-se de tais defeitos para exonerag@io ou limitagéo
da sua responsabilidade.

Artigo 27.°
(Regime da responsabilidade)

1 — S@o nulas as cldusulas que afectem os direitos
conferidos pelos artigos 4.°, n.° 2, 5°,n° 2,7.°¢ 10,
n’ 2.

2 — Os direitos de indemnizagio previstos no pre-
sente diploma devem ser exercidos no prazo de dois
anos a partir da data em que o lesado teve conhe-
cimento do direito que lhe compete.

Artigo 28.°
(Rosponsabifidade do navio)

1 —Se ocorrer a nulidade prevista no n° 1 do
artigo 10.° ou se o transportador matitimo ndo for
identificivel com base nas mengbes constantes do
conhecimento de carga, o navio que efectua o trans-
porte responde perante os interessados na carga nos
mesmos termos em que responderia o transportador.

2 — Para efeito do disposto no ndmero anterior,
é atribuida ao navio personalidade judiciéria, cabendo a

" sua representagio em jufzo @o proprietério, ao capitao

ou seu substituto, ou ao agente de navegagdo que

. requereu o despacho do navio.

3 — A responsabilidade prevista no n.° 1 ndo pre-
judica a efectivagio da estabelecida no n° 2 do
artigo 10°, nos termos gerais de direito.

Artigo 29.°
(Aplicaglio do presente diploma)

As disposicies do presente diploma aplicam-se:

a) A todos os interessados no transporte, sempre
que nio exista carta-partida;

b) Nas relagbes entre o transportador € o ter-
ceiro portador do conhecimento de carga,
com prejuizo do que em contririo possa
dispor a carta-partida, quando esse conhe-
cimento tenha sido emitido ao abrigo de
uma carta-partida.

Artigo 30.°
(Tribunal competente)

1 — Os tribunais portugueses sdo internacional-
mente competentes para O julgamento das acgdes
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emergentes do contrato de transporte de mercadorias
por mar, em qualquer dos casos seguintes:
a) Se o porto de carga ou de descarga se situar
em territério portugués;
b) Se o contrato de transporte tiver sido cele-
brado cm Portugal;
¢) Se o navio transportador w a bandcirla
portuguesa ou estiver regis em Portugal;
d) Se a sede, sucursal, filial ou delegagdo do
carregador, do destinatdrio ou oonsignatario
ou do transportador se localizar em territério
portugués.

2 — Nas situagbes ndo previstas no ndimero ante-
rior, a determinagdo da competéncia internacional
dos tribunais para julgamento das acgdes emergentes
do contrato de transporte de mercadorias por mar é
feita de acordo com as regras gerais.

Artigo 31.°
(Limitagio legal da responsabilidade)

1—E fixado em 100000 o valor referido no
§ 1.° do artigo 1.° do Decreto-Lei n.° 37 748, de 1 de
Fevereiro de 1950.

2—Se o conhecimento de carga ndo contiver
a enumeragdo a que alude o n.° 1 do artigo 24.°
deste diploma, por ela n@io constar da declaragéio
de carga referida no artigo 4.°, cada contentor, palete
ou outro elemento anilogo é considerado, para efei-
tos de limitagdo legal de responsabilidade, como um
86 volume ou unidade de .

3 —A limitagio legal de responsabilidade apli-
ca-se ao capitdo e s demais pessoas utilizadas pelo
transportador para a execugdo do contrato. .

Artigo 32.°
(Preceitos revogados)

Sdo revogados os artigos 497.°, 538.° a 540° e
559.° a 561.° do Cédigo Comercial.

Artigo 33.°
(Vigéncia)

O presente diploma entra em vigor 30 dias apde
a sua publicagdo.

Visto e aprovado em Conselho de Ministros de
4 de Setembro de 1986.— Anibal Anténio Cavaco
Silva — Mdrio Ferreira Bastos Raposo — Jodgo Maria
Leitdo de Oliveira Martins.

Promulgado em Guimardes em 23 de Setembro
de 1986.

Publique-se.
O Presidente da Reptblica, MARIO SOARES.
© Referendado em 30 de Setembro de 1986,

O Primeiro-Ministro, Anfbal Anténio Cavaco Silva.

MINISTERIO DOS NEGOCIOS ESTRANGEIROS

Direcgéo-Geral dos Assuntos Consulares
e da Administragdo Financeira e Patrimonial

Aviso

Para efeitos do artigo 3.° da Lei n° 4/82, de 15
de Abril, torna-se piblico que na cobranga de emo-
lumentos consulares a efectuar desde 30 do corrente
serdo adoptadas as taxas de cambio seguintes:

Taxa
Divisas co ne:nl o
. por escudo
Marco da Reptblica Democritica Alema ... 00141
Kuanza da Repdblica Popular de Angola . 0,202
Florim das Antilhas Holandesas ........... 0,0123
Real saudita da Arébia Saudita .. 0,025
Dinar argelino ....................... 0,0333
Austral argentino .............ccccveeeeeeivinriiii 0,006 89
Délar australiano ................................. 0,0107
Schilling austrfaco ............ccocovvvvoove . 0,103
Franco CFA da Republica Centro-Africana ...... 2,39
Dinar do Barein .......... 0,002 58
Franco belga ........ 0,3
Délar das Bermudas 0,006 85
Peso boliviano ..... 400
Cruzado brasileiro ..........ccoeeuvevevveeeeesoiis, 0,091
Lev da Bulgéria ....................................... 0,005 94
Escudo de Cabo Verde ........................... 0,539
Coroa da Checolosvquia ............................. 0,04
Iuan (Ren-Min-Bi) da China ........................... 0,0255
Peso chileno ...........coovvieiiiiiiieccees 1,32
Libra ciptiota .............coccooeoernviin i 0,003 37
Peso colombiano .............cccoouuuenvovemeeiii 1,32
Peso cubano ............ccooviveeeeiiiiiii 0,006 04
Coroa dinamarquesa ..............c.c.oco..ooviivviin.. 0,056
Libra egfpcia ........oocovooviviiiieiiiiiirinii 0,005 67
Colén de El Salvador ...................cc.oooooi 0,006 8
Sucre do EQUador ................ccccuevverevinnnninnn 1,12
Marco da Finlandia ................................... 0,0343
Quetzal da Guatemala .............ocooeeeeevnnoo..... 0,006 8
Dracma da Grécia ................................... 0,95
Peso da Guiné-Bissau ............coueereervoveennnnn.., 137
Florim holandés .................................. " 0,016 6
Lempira das Honduras .................................. 0,006 8
Délar de Hong-Kong .........c............o...... 0,0525
Forint da Hungria .............cooovovoeioiii 0,3
Rupia indiana ...........cccoovveeeeeenoeeeeninns 0,081 5
Real iraniano .............ocoeeevviviivvveeii 0,518
Dinar iraquiano ................................. " 0,002 13
Libra irlandesa ................................." 0,005 09
Coroa islandesa ...................cooeevviivviii 0,283
LEFB ceeee e aee e 9,8
lene do Japao .............cccocoevvvvomeennii 1,05
Dinar jordano ....................................." 0,002 23
Novo dinar jugoslavo ............................" 28
Schilling do Quénia ............................... 0,11
Libra libanesa .............coocvvevvveveeeei 0,313
Délar liberiano ......................... Ve, 0,006 86
Franco luxemburgués ...................cccoeeeveeneneo. 0,29
Kwacha do Malawi ............................... 00138
Dirham marroquing ...............cccovvevvuveennnnnrn 0,059 4
Ouguiya da Mauritnia ............................._ 0,492
Peso mexicano .............oooeeveveveivivseiin 485
Metical de Mogambique ................................ 0,262
Cérdoba da Nicardgua ..................... ... 0,006 8
Naira da Nigéria ............................... 0,008 69
Coroa da Noruega ............................. 0,048 5
Délar da Nova Zeléndia ..................... 00136
Real de Oma (Sultanato de) ........... 0,002 63
Balboa do Panam4 .................... 0,006 86
Rupia do Paquistfo ................. 0,1106
Guarani do Paraguai .......... 4,7
Inti do Peru ...........cccooevmniiiniinaini 0,093
Zloti da Pol6nia .........cceevveeeereererrrn 1,1




