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Resumo

“O comércio ¢ a principal fonte de riqueza das Nagdes e
0 mesmo ndo pode prosperar sem uma legislacdo adequada

as suas diferentes necessidades” - Ferreira Borges.

A literatura juridica nacional em matéria de direito maritimo é escassa, quase praticamente
reduzida as licbes universitarias, as dissertacdes de acesso ao magistério ou a escassa
colaboracdo tedrica de algumas revistas de irregular periodicidade, especialmente se a
compararmos com a proliferacdo da nossa legislacdo tributéria.

Com este trabalho procurou-se pesquisar e analisar as varias formas de intervencdo e
posicionamento das Alfandegas e a sua sustentacdo juridica, articulada com os comandos
internacionais, proporcionando uma visdo integrada, relativamente ao Mar e aos portos
nacionais que constituem um instrumento politico fundamental e uma infra-estrutura essencial
ao desenvolvimento da economia.

O Regulamento das Alfandegas de 1941 e a Reforma Aduaneira de 1965 constituem-se, ainda
hoje, como os pilares da legislacdo aduaneira nacional.

A legislacdo convencional e o direito comunitério, entretanto publicados, determinam a sua
actualizacdo e substituicdo por um Regulamento ou Codigo, que para além da manutencao das
normas ainda em vigor contempladas naquela legislacdo base, inclua também a legislacdo
avulsa entretanto publicada e faca a necesséaria articulagdo com o direito internacional.

Neste contexto crucial torna-se igualmente necessario que Portugal defina as estratégias e 0s
mecanismos que permitam optimizar, numa perspectiva integrada, 0s recursos do oceano e
das zonas e actividades costeiras promovendo o desenvolvimento das actividades econdémicas,
0 emprego e a proteccdo do patriménio natural e cultural e aproveite o potencial das
actividades tradicionais — transportes maritimos, pesca, construcdo naval, transformacéo de
pescado e turismo — e também das actividades novas como a agricultura off-shore, energia das
ondas e das marés, edlicas e biotecnologia, areas em que as Alfandegas deverdo retomar o seu

papel de regulador da politica econémica.

Palavras-chave: Direito maritimo aduaneiro, legislacdo nacional, comunitaria e
convencional, posicionamento territorial das Alfandegas e visdo integrada dos actores
portuarios, estratégia politico-econémica.



Abstract

“Trade is the main source of wealth of
Nations and even cannot thrive without
adequate legislation to their various needs.” -
Ferreira Borges.

The national legal literature on the law of the sea is scarce, and it is practically reduced to
academic lessons, the dissertations of access to the magisterium, or the scarce theoretical
collaboration in magazines of irregular intervals, especially if we compare with the
proliferation of our tax laws.

With this work we tried to search and analyze various forms of intervention and placement of
Customs and its legal support, liaison with international commands, providing an integrated
view on the sea and national ports which constitute a fundamental political instrument and an
infrastructure essential to the development of the economy.

Customs Regulation of 1941 and the Customs Reform of 1965 are, still today, the pillars of
the national customs legislation.

Conventional law and Community law, however published, determine their update and
replacement by a Regulation or Code, which in addition to the maintenance of law still in
force contemplated on that basic law, also include other legislation however published and
make the necessary liaison with international law.

Crucial in this context it is necessary that Portugal set strategies and mechanisms to optimize,
an integrated perspective, of the resources of the ocean and coastal areas and activities
promoting the development of economic activities, employment and protection of natural and
cultural heritage and leverage the potential of traditional activities — sea transports, fishing,
shipping, shipbuilding, fish processing and tourism — and also new activities such as off-shore
agriculture, wave and tidal power, wind power and biotechnology, areas in which the
Customs must take its role as regulator of economic policy.

Keywords: Customs maritime law, national law, community and conventional, territorial
customs positioning of the Customs and integrated vision of port actors, political-economic
strategy.
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INTRODUCAO

1. O mar, a economia e as alfandegas. Direito Maritimo
Ao longo dos ultimos anos néo foi fécil discutir o tema do Mar e ndo queremos correr 0 risco
de perder esta oportunidade de contribuir para uma estratégia definidora das bases juridicas

que enformam a economia do mar.

Portugal, enquanto espago independente e por razbes de desenvolvimento econémico esta

forcado a olhar para todas as possiveis fontes de crescimento.
Ora, Portugal, entre outros recursos, tem um enorme recurso inexplorado: o Mar.

Neste contexto, sob uma perspectiva integrada e dando sequéncia a uma verdadeira politica
europeia, avangada pela Comissédo com o langamento do Livro Verde, o qual traduz a visio
europeia sobre os oceanos e mares, torna-se crucial que se defina uma estratégia e o0s
mecanismos que permitam optimizar os recursos do oceano e das zonas e actividades

econdmicas, em que as Alfandegas, assim, deverdo reassumir um papel fundamental.
A Histdria de Portugal foi desde sempre influenciada pelo Mar.

Desde as frotas de cruzados que ajudaram na conquista do territorio nacional, ao comércio
maritimo com a Flandres, Inglaterra e cidades do Mediterraneo, até as primeiras descobertas
das ilhas atlanticas e, posteriormente, do caminho maritimo para a india e do Brasil, sdo

demonstracdes da utilizacdo pioneira de um poder naval portugués.

As diversas viagens de exploragdo realizadas permitiram desbravar novas rotas de comércio
da Europa com Africa, Brasil e Asia: alcancar o ouro da Mina, o actcar e o ouro do Brasil e

as diversas especiarias do Oriente.

As novas rotas maritimas procuradas pelos navegadores ocidentais com o Oriente resultam
também da necessidade de fugir a incidéncia das taxas pesadas daquele comércio oriental que
vinham sendo impostas desde a expansdo do Império Otomano, cuja bandeira, com uma
estrela de cinco pontas e um crescente, forma também a base da actual bandeira da Turquia,
republica sucessora deste Império em 1923, que sé entrou em declinio com a perda desse
comércio. Como refere Oliveira Marques® o tltimo componente populacional significativo na

historia da Peninsula Ibérica foi o dos povos islamicos.

! MARQUES, A. H. Oliveira — Histéria de Portugal. 13.2 ed. Lisboa: Editorial Presenca. 1997. Vol I, p. 30.
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Por tais razdes, a visao estratégica que permitiu o controlo do mar esteve sempre presente nos
nossos governantes, implementando-se a criagdo de col6nias em Africa, na América e na
india, em que assumiram papel preponderante, entre outros, D. Francisco de Almeida e

Afonso de Albuquerqgue.

Aquelas novas riquezas, por sua vez, e em termos sociais haveriam de transferir a influéncia e
0 poder da nobreza para a burguesia e transformar uma sociedade feudal em sociedade

burguesa, com beneficio das classes comerciais citadinas.

Refere-se este periodo, os Séculos XV e XVI, para demonstrar a influéncia do mar e o papel

que, desde cedo, cabe as Alfandegas nas trocas comerciais maritimas.

Para isso, desde logo, o estabelecimento de pontos de apoio para as frotas na costa oriental de
Africa foi uma preocupacdo, criando-se as feitorias como postos de desenvolvimento

comercial.

O desenvolvimento do comércio seria acompanhado da melhoria dos navios, cujos aparelhos,
equipamento, armamento e solidez de construcdo se foram adaptando as diversas
necessidades, bélicas ou comerciais, em pequenas ou longas viagens, tudo isso, por sua vez,

suportado no engenho da evoluida construcdo naval portuguesa.

Os progressos na arte de navegar e o afastamento da costa ndo teriam sido possiveis sem o
valioso apoio dos diversos instrumentos maritimos como a agulha magnética trazida pelos
Arabes e Cruzados da China, e de outros que a partir do Século XV foram postos ao servico
dos navegadores, como o astrolabio nautico, cuja criacdo se deve aos portugueses, do

quadrante ou da balestilha.

Em termos da conquista e expansio territorial portuguesa, segundo Saturnino Monteiro? os
diversos marcos e cronologia de viagens de descobrimentos permitem que a nossa Historia
Maritima comporte 0s periodos seguintes:

1.° Periodo — de 1139 a 1250 — Conquista do territério;

2.° Periodo — de 1251 a 1414 — Aliangas e guerras com Castela;

3.° Periodo — de 1415 a 1579 — Expansdo Ultramarina;

2 MONTEIRO Saturnino - Batalhas e Combates da Marinha Portuguesa. 1994.Vol | (Obra em 8 volumes).
Comandante da Marinha, especialista em Histéria Maritima Portuguesa, um dos mais importantes estudiosos da
area, traca a histdria de um pais e das rotas maritimas que mudaram o mundo, com base em dados recolhidos nas
mais diversas fontes e nos arquivos oficiais da marinha.
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4.°Periodo — de 1580 a 1668 — Perda e recuperacdo da independéncia, guerras com 0s
Ingleses e Holandeses;
5.° Periodo — de 1669 a 1807 — Dependéncia economica em relacdo ao Brasil;

6.° Periodo — de 1808 a 1975 — Debilidade econdmica, divisao ideoldgica.

Outros autores, como Marcello Caetano® e Cabral de Moncada® apresentaram para o direito
portugués outras delimitacdes adoptando, predominantemente o critério juridico-politico.

Realca-se que no Seculo XVI a XVIII um conjunto de autores e de politicas econdémicas
foram divulgados na Europa: designados por “mercantilistas” ¢ “sistema mercantil”
(expressdo empregue por Adam Smith®) e que determinou o pensamento econémico
dominante nessa epoca. Tal pensamento determinaria um nacionalismo economico
mercantilista, fundado no império colonial, que implicaria formas de dirigismo econémico
por parte do Estado (Rei). Fomentando a producdo nacional, evitando as importaces,
promovendo as exportacbes, 0 que exigiu um elevado proteccionismo por parte das
Alfandegas®’.

O Estado, arbitrario ou poder régio, vai intervir nesse periodo legislativamente através da
regulamentacdo dos mais variados aspectos da vida econdémica: desde a autorizacdo da
producdo até as pautas alfandegarias de carécter proteccionista, controlo das importacfes e
dos pagamentos ao estrangeiro, licencas do comércio externo, normas sobre a producéo,
categorizacdo de bens como de primeira necessidade ou como sumptudrios (v.g., cerveja),
subvencBes a producdo e a exportacdo, isencdes, monopodlios de producdo, feitorias,
entrepostos e até companhias para o comércio maritimo exclusivo dos produtos coloniais,

como foi o caso da “Companhia das Indias.”

No sentido contrario, com Hume e Adam Smith®, o livre cambismo, Século XIX, reduziu os
direitos aduaneiros, consagrando a “Clausula da Nacdo Mais Favorecida” que,
posteriormente, vird a ser abundantemente reflectida em multiplos tratados e convencées bi e

multilaterais entre Estados, substituindo um apertado dirigismo estatal por um liberalismo

¥ CAETANO, Marcello — Histéria do Direito Portugués. 3.2 ed. Lisboa/S. Paulo: Editorial Verbo. 1992, p. 30.
Distingue cinco periodos: 1.° Formacdo do Estado (1140-1248), 2.° Consolidacdo do Estado (1248-1495), 3.°
Estabilizacdo do Estado (1495-1750), 4.° Reformas da llustracdo (1750-1820), 5.° (1820-1926) Revolugdo liberal
* MONCADA, Cabral de, “O Problema Metodologico na Ciéncia da Historia do Direito Portugués”, in Estudos
de Historia do Direito, Vol I, p. 180-181.

® SMITH, Adam — Inquérito sobre a Natureza e as causas da Riqueza das Nages. 2.2 ed. Vol 2. Lisboa:
Fundacdo C. Gulbenkian. 1989.

® NEVES, Arnaldo Gabriel R. Costa — Dos contratos de contrapartidas no comércio internacional
(Countertrade). 2003. p. 195.

" TAMANES, Ramén — Estrutura da Economia Internacional. 1979. p. 27.

® Salienta-se que Smith foi Director das Alfandegas de Edimburgo.
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econdémico como, ainda, consagrando o actual principio da liberdade contratual. Assim,
passando a competir ao Estado unicamente um papel de garantir as regras de uma leal

concorréncia e fiscalizar o seu cumprimento.

E, neste quadro evolutivo, que surge a liberdade dos mares e a passagem de um direito
consuetudinario a um direito comercial maritimo, o qual se caracterizava por regular um
conjunto de actividades ligadas & navegacdo por mar®, protegendo o pavilhdo da poténcia
metropolitana atraves do acesso livre a todos os portos, como igualmente regulava o direito
dos navios, 0 contrato e o transporte maritimo de mercadorias e de passageiros e ocorréncias
gque com 0s mesmos pudessem emergir, v.g., avarias, naufragios, salvados, doencas a bordo,

arrojos ou vistorias.

Dado que as fontes da histdria sdo abundantes e importantes, o conhecimento e a analise da
realidade da aplicacdo do direito num determinado periodo e no pais e as ideologias e
doutrinas dominantes susceptiveis de influenciar a criacdo e aplicacdo do direito aduaneiro

serdo também, na medida do possivel, minimamente reconstituidas.

Com maior desenvolvimento, dado que as fontes da historia sdo mais abundantes, serdo
analisados 0s anos noventa, em que a integracdo econdmica foi determinante.
A este ciclo segue-se a necessidade da redescoberta da eficacia socioeconémica, sem diavida o
maior desafio para o século XXI, para a democracia supranacional da Unido.

Pelo que, os conceitos tém vindo a evoluir no sentido do seu alargamento a novas realidades
pelo que actualmente o Direito Maritimo (DM) é o ramo do direito comercial que trata das
relacdes juridicas dimanadas da navegacdo maritima e da presenca do homem no mar, embora

como refere Mario Raposo™®, ndo seja feito em Portugal o estudo sistematico deste direito.

Como exporemos ao longo do presente trabalho, muita da regulamentacdo que actualmente
vigora nesses aspectos inicialmente contidos em codigo comercial (como o contrato de
transporte, abalroamentos, naufragios) foram objecto de conveniente celebracdo de Acordos e

Convenc0es internacionais. Assim, nesta perspectiva, muita da legislacdo do direito comercial

% Regular as trocas mercantis processadas pela via maritima (relacdo produtor ou comerciante e dono ou agente
do navio) e a prépria actividade de navegacdo ou actividade maritima (desde a navegabilidade do navio até aos
eventos e risco a que 0 mesmo e a sua navegabilidade podem estar sujeitos, nomeadamente, as avarias, ou, ainda,
a relacdo do dono do navio e tripulacéo).

0 RAPOSO, Mério — Estudos sobre o Novo Direito Maritimo. Realidades Internacionais e Situac&o
Portuguesa., p. 109, refere “ficando pelo caminho os tentames de constituicdo de uma Associagdo Portuguesa
de DM, homdloga das que existem em quase todos os paises mediamente evoluidos™.
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maritimo decorre dessa fonte internacional. Esse acervo internacional constituiu-se num

verdadeiro direito internacional privado™.

J& o Direito do Mar ou Direito Internacional P(blico do Mar, segundo Marques Guedes™,
regulara as relacdes entre Estados que tém como objecto a utilizacdo do mar e o exercicio dos
poderes de soberania, repousando sobre um acervo de tradigdes, expressas em usos e
costumes, e em regulamentacfes ainda hoje em vigor. A generalizacdo daquela dltima
expressao — Direito Internacional Publico do Mar — é relativamente recente e liga-se ao facto
de a Comissao do Direito Internacional, instituida pela Assembleia Geral da ONU em 1947, a
ter utilizado para caracterizar as trés conferéncias (1958, 1960 e 1973 a 1982) através das
quais se procurou codificar a parte do Direito Internacional Publico relativa aos espacos

maritimos.

Temos, assim, segundo Moreira da Silva®, um conceito classico de direito do mar vigente até
a I11.2 Conferéncia das Nagbes Unidas de Direito do Mar (1973-1982) que se centrava no
direito dos espacos maritimos dando, por isso, essencialmente uma perspectiva dos poderes
atribuidos aos Estados sobre o mar e compreendendo os direitos que tém sobre 0s espacos

maritimos a contar das suas costas.

Notou-se depois uma evolucdo histérica com reivindicagdo de soberania com espagos cada
vez mais largos pelo mar adentro e a criacdo de figuras hibridas de direitos de jurisdicdo e de
direitos de fiscalizacdo sobre os espacos maritimos que ndo fazem parte da soberania dos

Estados.

Mas o conceito contemporaneo de direito do mar, em vez de se centrar no Estado costeiro,
centra-se na comunidade internacional numa perspectiva dos direitos sobre o mar na sua
globalidade e sobre as actividades nele desenvolvidas, em torno do direito do
desenvolvimento, do direito da cooperacdo e, sobretudo, com base na visdo e conceito de

patrimonio comum da humanidade.

2. Objectivos do trabalho
2.1. Objectivo geral
Face a tais vicissitudes histéricas, e ao papel que tem desempenhado consoante a conjuntura

econdmica, as Alfandegas maritimas portuguesas actualmente deverdo estar organizadas e

' MACHADO, Jodo Baptista — LicBes de Direito Internacional Privado. 1985. p. 12.
2 GUEDES, Armando Marques — Direito do Mar, Coimbra Editora, 1998. p. 16.

B3 SILVA, José Luis Moreira da — Direito do Mar. 2033. p. 8.
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posicionadas territorialmente, de modo a que, na area dos procedimentos aduaneiros e fiscais,
possam exercer accOes de fiscalizacdo e de controlo sobre as mercadorias e meios de
transporte introduzidos no territério aduaneiro da Comunidade junto das plataformas

logisticas™*.

Na area da prevencdo e repressao da fraude, e quando da entrada e saida do territorio, bem
como quando na circulagdo no seu interior, as alfandegas compete fiscalizar os diversos meios
de transporte e as mercadorias sujeitas a ac¢do aduaneira, exercendo, para isso, 0S Seus
controlos isoladamente ou em acgdes conjuntas em articulacdo com outras entidades
administrativas ou policiais nacionais (GNR, corpo Veterinario, corpo Diplomatico, etc.),
como, igualmente, com entidades de outros Estados-membros ou organismos internacionais
(UE, Interpol, OMA, OMC, UNCTAD, etc.) e, bilateralmente, no ambito de cooperacéao
administrativa com outros paises e outras entidades e organizacGes (Camaras de Comércio e
da Industria, Camara do Comércio Internacional, organizacdes de cooperacdo técnica e

aduaneira, etc.).

Por seu lado, as exigéncias do comércio internacional determinam que 0s comerciantes e
transportadores, em qualquer parte do mundo, possam esperar um tratamento similar para as
suas mercadorias ao longo de todo o trajecto de uma transaccao internacional pelo que a
modernizacdo e a harmonizacdo alfandegaria (enfim, a prépria politica econdémica
comunitario-nacional) representam um objectivo fundamental para facilitar esse mesmo
comércio, velar pelo cumprimento da legislacdo nacional e internacional e garantir uma sa

concorréncia aos operadores econémicos.

Assim, propomo-nos neste trabalho indagar, em termos da contemplacéo legislativa, se tal

desiderato esta a ser conseguido.

2.2. Obijectivo especifico

Constacta-se que, em 2007, 90% do comércio externo europeu® e 40% do comércio
comunitario recorria ao transporte maritimo, tendéncia que se tem vindo a acentuar conforme

salientado pela Organizacdo para Cooperacéo e Desenvolvimento Econémico (OCDE)™.

14 plataformas logisticas, ver Decreto-Lei n.° 152/2008, de 5.8.

% LIBERATO, J.; SOARES, C. Guedes; SALVADOR, R. — O Cluster Maritimo Portugués no Contexto
Mundial e Europeu. In 11.%° Jornadas de Engenharia Naval, 25 a 27 de Novembro de 2008, Lisboa - O Sector
Maritimo Portugués. 2010. p. 41-58.

16 Conferéncia Europeia dos Ministros dos Transportes, de 22 de Margo de 2007, onde igualmente foram
discutidas as ferramentas para melhorar o planeamento dos transportes e abordados o0s impactos
macroeconomicos das politicas de infra-estruturas de transportes.
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Acresce que, desde 1997, a criacdo de uma zona contigua vigiada, logo ap0s a ratificacdo da
Convencdo do Direito do Mar, tem vindo a ser preocupacdo governamental, pelo que o
controlo do mar, alargando a capacidade de vigilancia até as 24 milhas da costa, se tornou
uma necessidade em mateérias tdo importantes como o0 combate ao terrorismo, a pirataria ou ao
narcotrafico, como ainda, imigracao clandestina, infraccbes de tipo aduaneiro e crimes contra

a saude publica e ambientais.

Assim, ja no aspecto do direito do mar, como iremos abordar no Capitulo | do presente
trabalho, um outro objectivo de analise é a extensdo da plataforma continental para além das
duzentas milhas, para o qual estd criado um grupo de missdo com o intuito de apresentar a
Comissao de Limites da Plataforma Continental a proposta portuguesa da sua extensao.

Estes novos dominios e o consequente alargamento da capacidade de vigilancia e fiscalizacdo,
bem como, a criacdo de plataformas logisticas, a necessidade de harmonizacdo de
procedimentos e de troca de informacdes entre as entidades com competéncia na via maritima
e o papel a desempenhar pela Instituicdo Aduaneira e a sustentacdo juridica destas novas

posicBes sdo igualmente objecto do presente trabalho.

3. Estrutura do trabalho
Face a proliferacdo e dispersdo da legislacdo da area maritima a nivel aduaneiro e ao acervo

de convencdes e direito comunitario aplicaveis pela Instituicdo Aduaneira, a que acresce 0
conjunto abundante de normativo avulso com dignidade juridica, reforca a nossa convicgdo da
necessidade de uma codificacdo da legislacdo e dos procedimentos aduaneiros com a
consequente actualizacdo do Regulamento das Alfandegas (de 1941) e da Reforma Aduaneira
(de 1965).

Assim, o presente trabalho compreende trés partes distintas, por nos parecer vantajoso em

termos de organizacéo e analise do tema escolhido.

Na primeira Parte aborda-se o territério nacional, bem como as &guas jurisdicionais e o direito
maritimo internacional, comunitario e convencional, que os rege e esta recebido na ordem
juridica nacional, bem como as funcGes desenvolvidas pela Comissdo do Dominio Pablico
Maritimo’.

Na segunda Parte, ja dentro do direito internacional privado, bem como do direito comercial

maritimo, ap0s a enunciacdo das convencdes deste direito internacional, apresentamos a

7.0 autor do presente trabalho é o vogal representante do Ministério das Financas e da Administracéo Pdblica na
referida Comissdo. Naturalmente, o presente trabalho, ndo podera deixar de reflectir muito do acervo tomado
pessoal e presencialmente sobre o Dominio do Mar.
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organica aduaneira, o posicionamento das Alfandegas e as suas competéncias relativamente
aos meios de transporte, com especial destaque do transporte maritimo procurando-se, assim,

investigar se tal legislacdo da resposta cabal aos novos problemas.

Por fim, dado o papel de regulador econdémico, histérica e comunitariamente atribuido as
Alfandegas, desde logo ao longo de oito séculos de nacionalidade ou pela via da corrente do
mercantilismo, do liberalismo e, no século XX e no actual do bilateralismo e multilateralismo,
papel esse que ultimamente parece esquecido, identificam-se os factores responsaveis por esse
desvio sistematico entre o que esta consagrado a nivel de competéncias e o que é
efectivamente exercido, apontando os novos desafios e perspectivas que se lhe deparam,

desde logo a recodificacdo legislativa anteriormente apontada.
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PARTE I
Enquadramento do Direito Aduaneiro no Dominio Maritimo do Estado

A um periodo de descodificacdo é mister

gue se siga uma fase de recodificacdo

Ignacio Arroyo Martinez
Autor de La codificacion de la legislacion maritima
(Professor Catedratico de Derecho Mercantil

de la Universidad Autonoma de Barcelona, 2000)
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Capitulo I — O Dominio Maritimo do Estado

O dominio das aguas pelo Estado abrange tradicionalmente o mar territorial, a zona contigua,
a plataforma continental, os mares interiores, 0s canais e as aguas interiores.

Ao nivel do direito interno, cada Estado tem a liberdade de adaptar as suas disposi¢Oes e 0s
seus casos concretos ao direito internacional, dentro dos limites por este fixados.

Torna-se, assim, necessario que conhecamos as disposicdes das principais convencdes e 0s
direitos que os Estados costeiros tém sobre o0s varios espagos maritimos, sendo preciso
completar essa visdo com uma perspectiva dos direitos da comunidade internacional sobre
esses mesmos espacos e sobre as actividades que neles se desenvolvem, merecendo especial
atencdo os problemas suscitados pela nova plataforma juridica.

Muitas das actividades desenvolvidas nesses espagos sao tuteladas pelas Alfandegas, como a
seguranca da fronteira externa e das areas em que esta exerce a sua jurisdicdo com carécter

habitual ou permanente — portos e zona maritima.

1. Caracterizagdo do Territério Nacional
A nocédo de fronteira, desde logo nuclear a actividade aduaneira, associada a ideia de um
espaco fisico nacional e ao préprio conceito de Estado, € estruturante da delimitacdo do

territrio nacional*®*°.

Portugal é um Estado com cerca de 1850 km de extensdo de costa, dos quais 950 km séo
fronteira maritima no continente, 691 km no arquipélago dos Acores e 212 km no arquipélago
da Madeira e com cerca de 1 720 000 Km2 de aguas jurisdicionais, pelo que se torna
necessario garantir a seguranca das suas fronteiras e o exercicio de jurisdicao especifica sobre

0S recursos marinhos.

8 MARTINS, José Albuquerque - Actividade, Estrutura e Funcionamento da Direccdo-Geral das
Alfandegas, Lisboa. 2006.

9 Constituicdo da RepUblica Portuguesa de 1976, (Sétima revisdo constitucional - 2005), Artigo 5.°
(Territorio):

“1. Portugal abrange o territorio historicamente definido no continente europeu e os arquipélagos dos Acgores €
da Madeira.

2. A lei define a extensdo e o limite das aguas territoriais, a zona econdmica exclusiva e os direitos de Portugal
aos fundos marinhos contiguos.

3. O Estado ndo aliena qualquer parte do territorio portugués ou dos direitos de soberania que sobre ele exerce,
sem prejuizo da rectificacdo de fronteiras”.

Torna-se assim claro, conceptual e vertido na lei fundamental, que o direito ou o dominio do Estado portugués
sobre 0 mar como parte do seu territério, torna-o um direito indisponivel.
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Esse perfil territorial especifico, aliado a uma continuidade maritima directa com as &guas
arquipelagicas da Madeira e Acores determina que importemos e exportemos, mais de 70% e
50% dos produtos, respectivamente, através da via maritima. Esta situacdo e 0s nove portos
de mar e marinas instalados possibilitam que sejam em grande numero as embarcagdes de
recreio e 0S navios que circulam nos nossos portos e as mercadorias movimentadas.

Por tais razfes, as preocupaces com a delimitagdo do mar territorial, de forma a proteger o
Estado costeiro e as embarcacOes, tém vindo a manifestar-se de grande valor econémico e

estratégico.

2. Principios do dominio das aguas
O gedgrafo Marsigli®®, considerado o iniciador da oceanografia moderna assinalou no comeco

do século XVIII a existéncia de plataformas continentais continuas a linha de costa.

A plataforma continental, expressdo utilizada pela primeira vez pelo gedgrafo inglés Mill % é
definida como sendo a zona imersa, de declive suave, cuja gradiente normal é de 0,1° mas
pode oscilar entre essa inclinacdo e a de 3°, que a partir da linha média da baixa-mar prolonga
a terra firme até distancias que variam de escassas centenas de metros a perto de 800 milhas

maritimas e cessando geralmente a profundidade de 130 a 200 metros.

A plataforma continental segue-se o talude ou escarpa continental, o qual vai do seu bordo
exterior aos 4 ou 5 mil metros de fundo e é rematado na parte inferior pelo sopé continental
onde se acumulam os materiais e detritos caidos ao longo do talude ou escarpa. Em termos de

mar, por cima e a seguir aquela plataforma terrestre, é o inicio do Alto Mar.

O sopé continental, por sua vez, repousa sobre o fundo ou planicie abissal caracterizado por
uma profundidade entre os 3300 e 5500 metros.

Ao complexo constituido por plataforma, talude e sopé da-se 0 nome de margem continental.

Em termos de direito maritimo, a I Conferéncia das Na¢des Unidas sobre o Direito do Mar
(Genebra, 1958 e depois em 1960), através de Comissdes constituidas para o efeito, fez surgir
um texto Unico de codificagdo dos principios fundamentais do Direito do Mar a serem
internacionalmente reconhecidos. Nessa | Conferéncia foram votadas quatro Convencgoes: a

Convencado relativa ao Mar Territorial e a Zona Contigua; a relativa a tematica do Alto Mar; a

22 MARSIGLLI, L.F. - Breve Ristretto del Saggio Fisico intorno alla Storia del Maré.1711. p. 52.
2 MILL, Hugh Robert, The Realm of Nature. Parte 1 This World, Cap. 1 Of the Nature of Flatland.1892. p. 3.
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relativa & Pesca e a Conservacdo dos Recursos Bioldgicos do Alto Mar; e, por fim, a
Convencado relativa a prépria conceptualizagdo e delimitacdo da Plataforma Continental.

Dessa conferéncia sobressai ainda que eventuais divergéncias de interpretacdo ou aplicacéo
do disposto nas convencdes resolver-se-iam através de recurso obrigatorio ao Tribunal

Internacional de Justica.

Na abrangéncia do direito maritimo, o dominio maritimo mundial em concreto, por ndo se
encontrarem inteiramente definidos os limites impostos pela Convencao das Nacdes Unidas
sobre o Direito do Mar, realizada em Montego Bay, (Jamaica, 1982)%, é assunto objecto de
discussdo entre os paises interessados, dado que a convencgdo prevé até que esses limites
possam até ser estendidos?.

Ora, a CNUDM dispde sobre o limite das 200 milhas maritimas (limite por que se constitui a
Zona Economica Exclusiva, como abordaremos mais a frente), a partir da plataforma
continental, poder ser estendido, desde que os paises signatarios apresentem as caracteristicas
desse limite exterior e reivindiqguem os seus direitos de exploragdo e aproveitamento de
recursos vivos e ndo vivos sobre o subsolo e leito do mar numa faixa de mar. Esse
prolongamento era, até entdo, considerado sob o dominio comum da humanidade, e aquele
procedimento fundamenta-se na invocacao e no preenchimento dos requisitos do art.° 76.° da
Convencgdo junto da Comissdo de Limites da Plataforma Continental, 6rgdo vinculado a

Organizacdo das Nag6es Unidas (ONU).
A Convencéo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar comporta 155 Estados Partes, e sO
entrou em vigor em 1994, com texto em 1997 em portugués.

Os EUA néo sdo, porém, parte da Convencao.

Essas reivindicacBes, em termos processuais, deverdo ser analisadas num prazo de 10 anos a
partir da data de entrada em vigor da Convencdo e, nesta perspectiva, alargam-se
substancialmente as competéncias, nestas novas areas, das forcas e autoridades

administrativas nacionais envolvidas na fiscalizacdo sobre essa nova extensao do territério.

22 Convencao das Na¢des Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM), Montego Bay, Jamaica, 1982. A Resolucéao
da Assembleia da Republica n.° 60-B/97 (DR, | série A n.° 238, de 14.Outubro de 1997) aprova, para ratificacao,
a Convencdo e o Acordo Relativo a Aplicacdo da Parte Xl da mesma Convencdo. O texto da convencdo foi
aprovado durante a Terceira Conferéncia das Nages Unidas sobre o Direito do Mar, que se reuniu pela primeira
vez em Nova York, em Dezembro de 1973, convocada pela Resolucdo n.° 3067 (XXVIII) da Assembleia-geral
da ONU, de 16 de Novembro do mesmo ano. Participaram na conferéncia mais de 160 Estados.

% FRANCALANCI, Giampiero; SCOVAZZI, Tullio (edits.) e ROMANO (cartoggraphic direction) - Lines in
the sea, 1994. p. 17. Mostra as zonas maritimas definidas na CNUDM e sua representacdo grafica em Mapa-
Atlas,
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Por aqui, também, concluiu-se necessariamente sobre a extensdo da actividade efectiva das

alfandegas portuguesas.

3. Soberania territorial e o0 dominio maritimo do Estado
O dominio do Estado portugués sobre as aguas, como se ja viu na seccao anterior, engloba
diversas areas: 0 mar territorial, a zona contigua, a zona econdmica exclusiva (ZEE), a

plataforma continental e as aguas interiores.

A par dessa parametrizacdo, a delimitacdo do dominio maritimo ndo depende unicamente da
vontade do Estado, embora seja em termos gerais um acto unilateral, que tem de ser validado,
(rectificacdo de fronteiras, como se viu anteriormente e referido na CRP) em relagdo a

Estados terceiros, pelo direito internacional.

Nas seccles seguintes caracteriza-se cada uma das diferentes zonas por que se compde 0
territério nacional, desde as aguas interiores a plataforma continental.

3.1. Asaguas interiores
Por &guas interiores ndo se entende, tradicionalmente, as superficies de 4gua doce localizadas
no interior do territorio Estatal, como sejam os rios nacionais, parte dos rios internacionais

gue demarcam as fronteiras terrestres ou os lagos.

Em termos de dominio maritimo, e segundo Azevedo Soares? as 4guas interiores s&o as que
se situam entre a linha normal da maré baixa e o territério terrestre abarcando as aguas dos
portos, dos golfos, das baias, os estuarios dos rios, dos estreitos, dos canais e até os mares

internos.

Sobre as &guas interiores®® o Estado costeiro detém soberania plena, dado constituirem parte
integrante do territorio estatal, nem se lhes aplicando o limite da passagem inofensiva, com
excepc¢édo dos navios de guerra que gozam de imunidade de jurisdicao.

A Convencao de Genebra de 1958 sobre o Mar Territorial e a Zona Continua apresenta,
relativamente as aguas interiores, uma referéncia genérica, no n.° 1 do artigo 5.°: “As aguas
situadas do lado da linha de base do mar territorial que faz face a terra fazem parte das 4guas

interiores do Estado”.

?* SOARES, Albino de Azevedo — Perspectivas de um Novo Direito do Mar. 1979. p.9.

% A Lei n.° 54/2005, de 29 de Dez, no art 4.° al. e) define «Aguas interiores» como sendo todas as &guas
superficiais Iénticas ou l6ticas (correntes) e todas as aguas subterraneas que se encontram do lado terrestre da
linha de base a partir da qual sdo marcadas as aguas territoriais.
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Estes conceitos sofreram forte evolugdo como veremos a seguir.

3.2. Mar Territorial
O direito internacional convencional comegou por acolher a regra das 3 milhas na
Conferéncia de Haia, de 1930. Porém, julgamos que a utilizacdo das expressfes mar
territorial e &guas territoriais ndo eram neste instrumento totalmente adequadas, pelo que

melhor seriam as expressfes dos paises anglo-saxdnicos coastal waters e coastal belt.

Sendo a soberania portuguesa no Mar Territorial plena, esse mar compreende uma faixa de 12
milhas maritimas de largura, medidas a partir da linha de baixa-mar do litoral continental e
insular portugués, linhas que acompanham a curva do limite minimo da maré baixa ou sédo

tracadas a partir de pontos apropriados quando a costa é muito recortada.

Pelo que, o Estado detém no seu territorio, como neste Mar Territorial, 0s mesmos direitos

emanados da sua soberania, designadamente, em matéria civil, penal, policial e aduaneira.

Como restricdo, ou positivamente, quanto ao acesso de navegacao dentro desta faixa maritima
sO podemos referir o direito de passagem de embarcacBes estrangeiras ao abrigo do Direito
Internacional.

3.3. Zona Contigua
A Zona Contigua tem este nome por ser vizinha ou adjacente do Mar Territorial, contando-se,

assim, a partir das 12 até as 24 milhas.

Nesta zona Portugal ndo detém uma soberania plena, mas o poder de fiscalizacdo aduaneira,

fiscal, sanitaria e de imigracao.

Também relativamente a zona contigua esta previsto na CNUDM que o Estado costeiro possa
tomar as medidas de fiscalizacdo necessarias para evitar infraccdes a legislacdo aduaneira e

fiscal?®.

Ora, pela Reforma Aduaneira de 1965 (RA)?, ainda hoje um dos pilares base da legislagdo
aduaneira, estabelece-se as areas em que desenvolve prioritariamente a accdo desta secular

Instituicdo.

% CNUDM, art.° 33.° alinea a) - Evitar as infraccBes as leis e regulamentos aduaneiros, fiscais, de imigracéo ou
sanitarios no seu territdrio ou no seu mar territorial.
Igualmente o art.’ 42.° alinea d) prevé leis e regulamentos dos Estados ribeirinhos relativos a passagem em
transito no que respeita a “O embarque ou desembarque de produto, moeda ou pessoa em contravengao das leis e
regulamentos aduaneiros, fiscais, de imigragdo ou sanitérios dos Estados ribeirinhos”.
%" Reforma Aduaneira, aprovada pelo Decreto-Lei n.° 46311, de 27 de Abril de 1965, estabelece no art.? 48.°:
“A jurisdicdo das alfindegas exercer-se-4, com caracter habitual ou permanente, sob a sua acgdo directa ou por
intermédio dos seus delegados:

1.° Nos portos, enseadas e ancoradouros;
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Assim, por intermédio deste instrumento nuclear a actividade aduaneira, 0 mesmo ao nao
contemplar a sua propria accdo dentro da zona contigua, quando as Convencbes
Internacionais a contemplam, isso é um traco fundamental da sua desactualizacdo e,

consequentemente, necessidade de revisdo.

A proposta de alargamento da capacidade de vigilancia, por parte do Estado costeiro, até as 24
milhas da costa, numa zona contigua ao mar territorial, tem vindo a fazer parte de programas
de Governo, a partir de 1997. Assim, sucessivamente, vem-se assinalando a importancia do
assunto logo apds a ratificacdo da Convencéo do Direito do Mar de 1982.

Em sequéncia, 0 XV Governo Constitucional®

, vem reconhecer que essa zona tampao é um
mecanismo juridico “de elevada utilidade em matérias como 0 combate ao terrorismo e ao
narcotrafico, a imigracdo clandestina e a pirataria, infraccdes de tipo aduaneiro e fiscal e

outras de caracter sanitario (nas quais se pode incluir a polui¢do maritima). ”

Ora, para tal requerer-se-4& uma maior utilizacdo de meios navais de que a Alfandega era
detentora até a Reforma Aduaneira de 1941, o que, por sua vez, assumira um particular
destaque na concretizacdo do outro objectivo: o da extensdo da plataforma continental além
das 200 milhas.
3.4. Zona Economica Exclusiva

Segundo Moreira da Silva?®, durante o periodo de elaboracdo da Convencéo de 1982, mais
propriamente em 1977, Portugal “foi um dos primeiros paises a reivindicar uma ZEE,
fixando-a nas 200 milhas, no seguimento de declaracdo da Comunidade Europeia nesse

sentido, como depois veio a ser autorizado na Convengado de 1982.”

A Zona Econdmica Exclusiva (ZEE) é um espaco geografico maritimo que se traduziu numa
figura juridica adoptada pela Convencédo de 1982 (CNUDM). A ZEE compreende uma faixa
que se estende das 12 as 200 milhas maritimas (cerca de 350 km), contadas a partir das linhas

de base que servem para medir a largura do Mar Territorial.

O pais contiguo a esta Zona, no exercicio da sua jurisdicdo, tem direitos exclusivos e
soberanos para fins de exploracdo e aproveitamento, conservacdo de recursos naturais, vivos

ou ndo, das aguas sobrejacentes ao leito do mar, do leito do mar e do seu subsolo, e no que se

2. Na zona maritima de respeito, considerada de 12 milhas;

3.2 Numa zona terrestre de 10 km a partir do litoral,

4.° Numa zona terrestre de 40 km a partir da fronteira, compreendendo os rios que confinam com essa
zona;....”.
 THOMAS, Nuno Fernandes, Secretario de Estado dos Assuntos do Mar, 1999. Ministério da Defesa. Palestra.

2 SILVA, José Luis Moreira da — Direito do Mar. 2003. Parte 11, p. 13.
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refere as actividades que tenham em vista a exploracdo e o aproveitamento da Zona para fins
economicos, designadamente os ligados aos recursos geologicos, pesqueiros, arqueoldgicos e
turisticos. Isto para além do valor turistico, ambiental e de seguranca interna da ZEE.

Assim, a ZEE ndo € uma zona de livre acesso a qualquer embarcacao estrangeira.

Tais direitos de usufruicdo de recursos requerem a obrigacdo de os proteger pelo que esta
zona com cerca de 1.6 milhdes de km quadrados, uma area cerca de 18 vezes a area
continental, necessariamente, e tal como ja concluimos para a zona contigua, tera de ser

objecto de eficaz vigilancia e fiscalizagéo.

Podemos, igualmente, concluir que Convencdo citada teve, essencialmente, como
preocupacédo a eliminagdo da pobreza através de solugdes que visavam diminuir a escassez de

alimentos produzidos quer em terra como no mar.

Nesta ZEE, a actividade pesgueira também se encontra largamente regulamentada na
Convencao, através de 20 artigos, que sdo de grande relevancia em termos de direito maritimo
especialmente para os paises europeus. Pretende ainda a Convengdo, como obrigagdo para o
Estado costeiro, a fixacdo das capturas permissiveis e a adopcao de medidas apropriadas, que
evitem o excesso de captura, permitam o restabelecimento das populacdes de espécies a niveis
tidos como 6ptimos, obrigando-se a comunicar a informagdo cientifica disponivel e as
estatisticas de captura, através das organizaces internacionais competentes (vide art. 61.° 3 e
art. 64.9).

No que respeita ao conceito de gestdo da ZEE, assiste-se que o mesmo tem vindo a evoluir de
acordo com 0s novos interesses. Tal é devido aos avancos tecnoldgicos, de que decorrem
conflitos em &reas como a pesca, extracgdo de recursos minerais, poluicdo e passagem de

seguranca.

Constata-se assim, que estamos em presenca de uma nova filosofia de gestdo integrada dos
recursos do oceano, com a prevaléncia da negociacdo e nao do conflito armado e que tem
vindo a ser discutida nos féruns internacionais, baseada e sustentada pela Lei do Mar das
Nacdes Unidas (CNUDM 82), pelas Conferéncias Pacen In Maribus (Paz nos Mares 70) e
pelos Relatérios da Comissdo Mundial Independente dos Oceanos (em especial o relatério de
99).

No capitulo da vigilancia da ZEE, a que ja nos referimos nesta Sec¢éo, o designado Projecto
InfoZEE (Sistema de Informacdo para a Vigilancia e Gestdo da Zona Econdmica Exclusiva)

tem como objectivo centralizar e fornecer informag&o para apoiar as actividades de vigilancia
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e gestdo da Zona Econdmica a nivel operacional, tactico e estratégico, informacao ja residente
em bases de dados dos parceiros do projecto, incidindo na constru¢cdo de um prot6tipo

dirigido para a poluicdo maritima.

Por sua vez, esta também em desenvolvimento, no &mbito do Projecto MARVIL, um Sistema
de Informacéo Geogréfica para a vigilancia maritima, designado por SIG-VM, cujo principal
objectivo € a producdo de cartografia e avaliacdo das potencialidades da ligacdo da

informacao cartografica a bases de dados.

3.5. Plataforma Continental ou Submarina
Como foi referido anteriormente, 0 dominio maritimo do Estado abrange diversas areas: as
aguas interiores, o Mar Territorial, a Zona Contigua, a Zona Econdmica Exclusiva e, agora,

dentro dos limites a seguir apontados, a Plataforma Continental.

Neste capitulo, ja os gregos e outros povos maritimos reivindicavam o dominio sobre as aguas
do mar que se estendiam ao longo de suas costas até distancias mais ou menos apreciaveis. Os
romanos s6 demonstraram interesse, com o desenvolvimento das cidades maritimas da Italia.
Nessa época, tratava-se mais de um dever do Estado costeiro de proteger suas costas da

invasdo dos piratas, do que um direito propriamente dito.

A delimitacdo do dominio maritimo, em geral, e como se tem salientado, é um acto unilateral,
mas que ndo depende aqui exclusivamente da vontade do Estado ribeirinho, dado que a
validade da delimitacéo, em relacéo a terceiros Estados, depende do Direito Internacional.

As faixas de mar, até os dias de hoje, ja passaram por diferentes delimitacdes.

Antigamente, media-se o dominio do Estado ribeirinho até a distancia que fosse alcancada por
uma bala de canh&o e com isso pretendia fazer-se obedecer por aqueles que passassem no dito
mar. Com o desenvolvimento das armas de artilharia, viu-se a necessidade de aplicar outros

conceitos delimitativos.

Assim, outras delimitacdes se seguiram, mas a Convencdo das Nac¢des Unidas foi a terceira
etapa de uma longa discussdo que se iniciou em 1950 e 1958, quando da assinatura da
Convencdo de Genebra sobre Mar Territorial e posteriormente sobre a Plataforma

Continental.

A Plataforma Continental ou Plataforma Submarina veio a ser definida, na Convengéo de
1982, como uma “planicie submersa adjacente a costa, como decorréncia da formacao

particular do leito do mar em certos litorais, e que se estende a determinada distancia a partir
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da terra, depois da qual o leito do mar baixa, subitamente, para as grandes profundidades da

regi&o abissal”, conceito perfilhado por Russomano®.

A definicdo desta area tornou-se necessaria face ao desenvolvimento tecnologico e do
consequente aproveitamento das riquezas naturais, tais como minerais, petréleo, da fauna

maritima e da reserva bioldgica vegetal, em especial pela intervencao dos paises ribeirinhos.

Ou seja, os Estados costeiros passaram a deter o exercicio do controlo e jurisdi¢do desta Zona
independentemente da sua ocupacao, a partir de estudos da Comissao de Direito Internacional
das Nacdes Unidas, sessdo de Junho de 1950. Nos termos desta Comissao, o leito do mar e o
subsolo das areas submarinas da Plataforma Continental ndo deviam ser consideradas como
res nullius, nem como res communis, estando, sim, sujeitas ao exercicio do controlo e
jurisdicdo dos Estados ribeirinhos, para os fins de exploracdo e aproveitamento. No entanto,
as aguas acima da plataforma continental deviam permanecer sob o regime de alto mar, ndo

havendo direitos de controlo e jurisdicdo sobre as referidas aguas.
Neste sentido, entdo, a navegacao nessas aguas é livre da accdo dos Estados™.

Na sequéncia da I1l Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar, cujos trabalhos
decorreram por nove anos, e envolveram 150 paises, foram adoptados novos limites para a
Plataforma Continental e foi também aprovada a Convencdo das Nagfes Unidas sobre o
Direito do Mar (CNUDM 82).

Esta importante Convencao entrou em vigor em 16 de Novembro de 1994, ou seja, 12 meses
apos a data de depdsito do sexagésimo instrumento de ratificacdo ou adesdo, no caso a

Republica da Guiana.

4. Reivindicacdo da extensdo da Plataforma Continental aléem das 200 milhas

Como se mostrou no ponto anterior, o conceito juridico de plataforma continental tem
evoluido desde a sua criacdo com a Proclamacdo Truman em 28 de Fevereiro de 1945, a qual
deu um impulso decisivo a um novo movimento de apropriacdo dos espagos maritimos e ao
aumento da sua extensdo, e mais tarde seria suportada no artigo 76.° da CNUDM 82. Este
artigo prevé duas formas para estabelecer os limites exteriores da plataforma: até as 200

milhas, mesmo que a plataforma nédo exista fisicamente e, além das 200 milhas, no caso de

% RUSSOMANO, Gilda Maciel Correa Meyer - Direito Internacional Pablico. 1989. Vol 1, p. 287.

3L A Lei n.0 58/2005, de 29 de Dez. - Lei da Agua, introduz uma nova nocio de «Aguas costeiras», como as
aguas superficiais situadas entre terra e uma linha cujos pontos se encontram a uma distancia de 1 milha nautica,
na direc¢do do mar, a partir do ponto mais proximo da linha de base a partir da qual é medida a delimitagdo das
aguas territoriais, estendendo-se, quando aplicavel, até ao limite exterior das aguas de Transi¢&o.
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existéncia fisica de margem continental. Neste segundo caso, coloca-se a questdo da
delimitacdo em relacfio a Area® e os Estados nessas condices devem submeter & Comisséo
de Limites da Plataforma Continental informacdes sobre os limites exteriores da sua

plataforma para efeitos dessa delimitacao.

Ora, a possibilidade de estender-se o limite da plataforma continental de 200 milhas
maritimas para as 350 milhas maritimas prevista na CNUDM parece ser um assunto pouco
divulgado ou somente de conhecimento restrito. E essa Convencao prevé no citado artigo que
0s paises signatarios poderao, apresentando as caracteristicas deste limite exterior, reivindicar
0s seus direitos nessa faixa de mar. Faixa essa hoje sob o dominio comum da humanidade.
Isso, ird permitir deter a soberania nacional, para determinados efeitos, numa area 18 vezes

superior a dimenséo do pais.

Nesse desiderato, 0 Governo criou um Grupo de Missdo com o intuito de apresentar a
Comisséo de Limites da Plataforma Continental a proposta portuguesa de extensdo: expandir
a Zona Econdmica Exclusiva da Madeira (ZEEM) até 350 milhas, juntar & ZEEM a do
continente e ampliar a do arquipélago dos Acores para Sul, numa area particularmente rica em

recursos naturais.

E, sdo basicamente dois os critérios que permitem a “extensdo” da plataforma para além das
200 milhas maritimas — o critério da espessura sedimentar e o critério da distancia fixa de 60

milhas maritimas, ambos tomando como referéncia o pé do talude continental.

Para a “restri¢d0” da extensdo maxima da plataforma coexistem, igualmente dois critérios — 0
critério das 350 milhas maritimas a partir das linhas de base e o critério das 100 milhas
maritimas a partir da is6bata (linha de contorno ligando pontos de profundidade igual num
gréafico) de 2500 metros.

Através da aplicacdo conjunta dos quatro critérios torna-se possivel localizar a area para além
das 200 milhas maritimas, em que cada pais costeiro terd direitos exclusivos sobre o leito do

mar e o subsolo, devendo ser criado a nivel nacional um érgdo que proceda a tal estudo.

A Comissdo de Limites da Plataforma Continental, nos termos do Anexo Il da Convengéo,

procederd ao exame dos dados e outros elementos de informagéo apresentados pelos Estados

%2 Segundo GUEDES, Armando Marques — Direito do Mar. Parte Sistematica, p. 216, diferentes terminologias
foram adoptadas nos textos em inglés, francés e castelhano, aparecendo Area designada como “Zona” nas duas
Giltimas linguas e por “Area” em inglés, parecendo preferivel adoptar esta para ndo se confundir com as demais
Zonas (Contigua e Econdémica Exclusiva), para definir o espago constituido pelos fundos marinhos e oceanicos
internacionais. Para este autor os ancoradouros utilizados para carga, descarga e fundeamento ou amarracao,
ainda que situados longe da costa, sdo pela pratica internacional integrados no Mar Territorial.
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costeiros sobre os limites exteriores da plataforma continental para além das 200 milhas,
havendo um periodo de 10 anos, a partir da entrada em vigor da Convencéo, para concluir

esse levantamento.

A esta nova plataforma das 350 milhas maritimas foi dado o nome de plataforma continental
juridica.

Na plataforma continental juridica, o pais costeiro detém apenas direitos sobre os recursos
naturais do leito do mar e do subsolo, pelo que varios paises costeiros tém vindo a reivindicar
0s seus direitos junto a Comissdo de Limites da Plataforma Continental através de programas
especiais de demarcacao das suas plataformas continentais juridicas, o que, por sua vez, ainda
que nao em conflito aberto ou de guerra, tem levantado problemas de delimitacdo entre paises

vizinhos que as Convengdes ou a Negociacao tém sabido resolver.

As plataformas e a exploracao dos respectivos solos e recursos naturais, como refere Loureiro
Bastos®®, permitirdo aos Estados costeiros, a eventual exploracéo de petrleo e minérios, pelo
que se reputa do maior interesse a reivindicacdo daqueles dominios. Tratou-se de uma forma
de conseguir a legitimacdo internacional da apropriacdo” e também de “resolver problemas

de natureza interna relativos a reparticao de atribuicfes”.

Internamente, e para o efeito, o Instituto Hidrografico Nacional vem, ha algum tempo,
procedendo ao levantamento exaustivo da plataforma continental de forma a instruir o

respectivo processo junto da Comissdo®*.

Por outro lado, a gestdo dos recursos maritimos constitui uma oportunidade para a economia

nacional devendo ser integrada na “Estratégia de Lisboa”.

Ora, a fundamentacdo do projecto de extensdo da Plataforma Continental, além das 200
milhas nauticas, de conformidade com o disposto no citado artigo 76.° da Convencdo, foi
iniciada a 10 de Janeiro de 2005, pelo NRP “D. Carlos”®. Os trabalhos tiveram lugar na zona
da llha da Madeira, a partir de levantamentos hidrograficos com sistema sondador multifeixe

(SMF), prosseguindo ainda hoje.

% BASTOS, Fernando Loureiro — A Internacionalizacdo dos Recursos Naturais Marinhos. 2005. p. 287.

% Vide www.hidrografico.pt/cartografia-nautica-nacional.php.

% As unidades navais do Agrupamento de Navios Hidrograficos (ANH) tém como miss&o assegurar, no ambito
da actuagdo especifica da Marinha Portuguesa (MP), as actividades relacionadas com as ciéncias e técnicas do
mar, tendo em vista a sua aplicagdo militar, bem como contribuir para o desenvolvimento do pais nas areas
cientifica e de defesa do ambiente marinho. O ANH compreende actualmente quatro navios hidrograficos, de
duas classes: Classe “D. Carlos I”- NRP “D. Carlos I” e NRP “Almirante Gago Coutinho”- e Classe
“Andréomeda”- NRP “Andromeda” e NRP “Auriga”-.
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O responsavel pela Estrutura de Missdo da Extensdo da Plataforma Continental (EMEPC)*
apresentou um trabalho cientifico que, numa primeira fase, corresponderd a dez meses de
levantamentos hidrograficos de zonas previamente identificadas, onde se torna necessaria

informacao batimétrica de elevada qualidade de resolucéo.

No ano de 2005, os levantamentos hidrograficos planeados corresponderam a uma &rea com
cerca de 1,4 vezes a subarea da ZEE de Portugal Continental.

O sistema SMF de grandes fundos, que equipa o NRP “D. Carlos”, constitui-se como um
meio de exceléncia para o conhecimento efectivo da ZEE nacional e para a manutencdo do

prestigio junto da comunidade técnico-cientifica internacional.

A CNUDM, assume a extensdo da plataforma continental para além das 200 milhas, como um
instrumento juridico de referéncia no plano do Direito Internacional (novo quadro juridico-
cientifico), pois, para além de uma compilacdo de normas costumeiras no ambito do Direito
do Mar, redefine os novos contornos do mapa politico do oceano e da necessaria cooperagdo e
equilibrios geopoliticos dele resultantes. A estrutura do Direito do Mar, que assentava como
“corpus ompa” no conceito de zona maritima, compunha-se por um lado, da extenséo dessa
zona e, por outro, dos direitos e obrigacGes dos diferentes Estados, a luz do direito

internacional.

A distancia das linhas de base da costa a novos limites exteriores dos espagos maritimos, € a
atribuicdo da titularidade dos direitos aos Estados costeiros sobre essas novas areas dos
oceanos, colocam-nos na presenca do entendimento juridico de que ha um prolongamento do
territorio desses Estados, dai que, para la dos novos aspectos geo-cientificos importa formular
uma nova realidade juridica que caracteriza este territorio como “plataforma continental
legal” ou “plataforma continental juridica”. Para Marques Antunes®’, o contetdo do direito de
soberania permanece inalterado além das duzentas milhas apenas existindo um

condicionamento do seu exercicio.

Isso, decorrente da subsidiariedade da aplicagdo do Direito Portugués em relacdo ao
hierarquicamente superior derivado das fontes internacionais, no presente caso, as

Convencdes que tém vindo a ser analisadas.

% ABREU, Manuel Pinto de, responsavel pela Estrutura de Missdo da Extensdo da Plataforma Continental
(EMEPC), Palestra sobre o Projecto de Extensdo da Plataforma Continental de Portugal de 200 para 350 milhas,
no ISCIA. Aveiro, 1 Maio de 2010.

3 ANTUNES, Nuno Sérgio Marques — A delimitacdo de Espacos Maritimos. Lishoa. 1996. p. 81.
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No entanto, ndo partilhamos desta opinido dado que o n.° 1 do artigo 77.° da CNUDM
estabelece que os direitos do Estado costeiro em relacdo a plataforma sdo direitos de
soberania, ndo fazendo qualquer distin¢do para 0s casos em que se estende ou ndo para além

das duzentas milhas.

Também o n.°3 do artigo 2.° da Convencdo de Genebra de 1980 refere que os “direitos do
Estado ribeirinho sobre a plataforma continental sdo independentes da ocupacgéo efectiva ou

ficticia e, bem assim, de qualquer proclamacéao expressa”.

No mesmo sentido, o Tribunal Internacional de Justica® (T1J) no ambito dos Casos da
Plataforma Continental do Mar do Norte, confirmou este entendimento ao decidir que 0s
direitos do Estado costeiro respeitantes a zona da plataforma continental existem ipso facto e
ab initio, tendo considerado existir aqui um direito inerente e para o exercer nao tem de ser
seguido nenhum procedimento juridico especial ou realizados quaisquer actos juridicos
especiais. Mais considerou que o estado costeiro tem “um direito originario natural e
exclusivo (resumidamente um direito adquirido), regra também seguida no n.°3 do artigo77.°

da CNUDM, cujos termos sdo quase coincidentes com os da Convencdo de Genebra.

Conclui o TIJ que o estado costeiro detém poderes de soberania sobre 0s espacos em questao

ainda que nédo os ocupe ou explore efectivamente.

A funcdo da “Commission on the Limits of the Continental Shelf” (CLCS), eleita pelos
Estados Partes da CNUDM, é analisar as propostas de extensdo da Plataforma Continental
apresentadas pelos Estados que fazem parte da Convencdo, elaborar as correspondentes
Recomendacdes, dando delas conhecimento ao Estado em questdo e ao Secretario-Geral das
Nagoes Unidas.

Colocam-se aqui questdes interessantes como a determinacdo de qual serd o regime aplicavel
aos Estados ndo partes da CNUDM, o que reforca a nossa convicgdo, como sugere Marisa

Ferrdo®, que tal determinara a indagacao das regras costumeiras nesta matéria.

5. Zona Maritima Particularmente Sensivel
A Zona Maritima Particularmente Sensivel (ZMPS) foi criada no seio da Organizagéo
Maritima Internacional (OMI)* e estabelecida em 15 de Outubro de 2004. A figura da ZMPS

% Casos da Plataforma Continental do Mar do Norte, International Court of Justice (ICJ) Reports 1969. p. 22.

% FERRAO Marisa Caetano — A delimitacdo da Plataforma Continental além das 200 milhas. 2009. Lisboa:
AAFDL. p. 13.

0 A Organizacdo Maritima Internacional (OMI) foi criada na sequéncia da Conferéncia de Geneve 1948,
para assegurar 0 estabelecimento de uma nova organizagdo tendo em vista a salvaguarda da seguranca da
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teve em vista clarificar os conceitos previstos na International Convention for the Prevention
of Pollution from Ships 73/78 (Convencdo MARPOL)*, sobre areas especiais de proteccéo,
pelo que esta convencgdo € considerada uma das mais importantes em matéria de ambiente
maritimo com vista a minimizar a poluicdo no mar, através da eliminacdo das descargas de

6leo e outras substancias.

Atraveés das Resolugdes A.720 (17) e A.885 (21) daquela Organizacéo e, posteriormente, com
a publicacdo das orientacdes técnicas — Resolucdo A.927 (22), de 29 de Novembro de 2001 —
foram estabelecidas as linhas de orientacdo que definem os critérios em que se devem basear

as propostas a apresentar a OMI sobre esta matéria.

Este acervo de legislagéo visa prevenir os acidentes ocorridos com navios que tém provocado
muitos acidentes com substancias perigosas, como o ocorrido com o Prestige, em 2001, ao

largo da costa da Galiza.

A necessidade de preservar o existente nestas areas levou a designacdo deste tipo de zonas
como sendo zonas particularmente sensiveis. Por um lado, visa-se garantir aos Estados
ribeirinhos os recursos de elevada importancia econdmica, ecoldgica e cientifica, por outro
lado, dada a vulnerabilidade a substancias nocivas derivadas da navegacdo maritima proteger

esse meio ambiente de acidentes ocorridos com navios.

Assim, tém sido identificadas areas mais sensiveis a fim de lhes ser atribuido um estatuto
especial de proteccdo, o que decorreu, com mais vigor, da Convencdo MARPOL, e seria

reforcado pela Convencao das Nac6es Unidas sobre o Direito do Mar.

Pela Parte XII, desta Convencao, quando os Estados costeiros tenham motivos razoaveis para
acreditar que uma area particular e claramente definida das suas respectivas zonas econdémicas
exclusivas requer a adop¢do de medidas obrigatdrias especiais para prevenir a poluicdo

proveniente de embarcacGes, a mesma prevé que esses Estados possam apresentar uma

navegacdo internacional. Essa conferéncia terminou com a adopg¢do da Inter-governamental Maritime
Consultative Organization, ou IMCO, nome que em 1982 mudou para IMO (International Maritime
Organization), em portugués: OMI. Portugal aderiu em 1976.

* Marpol (International Convention for the Prevention of Pollution From Ships), criada em1973 e
modificada pelo Protocolo de 1978. ("Marpol” é a abreviatura de marine pollution). As emendas de 1984,
introduzidas ao anexo ao Protocolo da Convencdo Internacional para a Prevencdo da Poluicdo por Navios,
concluida em Londres, em 7 de Setembro de 1984, foram aprovadas para adeséo pelo Decreto n.° 48/90, de 7 de
Novembro.

Vide th. COM (2011) 286 final - Relatorio da Comisséo ao Parlamento Europeu e ao Conselho sobre a execugao
do Regulamento (CE) n.° 2038/2006, relativo ao financiamento plurianual das actividades da Agéncia Europeia
da Seguranca Maritima no dominio do combate a polui¢do causada por navios, no periodo 2007-2009.
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proposta fundamentada do ponto de vista cientifico e técnico, a uma organizacao internacional

competente, no sentido de, entdo, ser definida uma ZMPS.

A este titulo, j& anteriormente, o Programa das Nacdes Unidas para o Meio Ambiente
PNUMA — 1980)*, no seu Relatério Anual sobre o Estado do Ambiente no Planeta, havia
indicado existirem 146 zonas costeiras mortas, por caréncia de oxigénio, e que desde 1990
essas zonas ja terdo duplicado, o que se fica a dever a poluicdo de origem tellrica e aos
acidentes maritimos. Também a Unido Internacional para a Conservacdo da Natureza (IUCN)
havia ja aprovado, por Resolucdo de 1963, a Convention on International Trade in
Endangered Species of Wild Fauna and Flora (CITES)*, que obriga que o comércio
internacional de espécimes das espécies previstas nas listas dos seus anexos sejam sujeitas a
controlos. Estes exigem que toda a importacdo, exportacao, reexportacao e a introducdo num
dado territério aduaneiro, designadamente a proveniente do mar, de espécies abrangidas pela

Convencao tem de ser autorizada através de um sistema de licenciamento.

Ainda no que se refere & ZMPS, e no que respeita a Portugal, a contribui¢do para a definicdo
da ZMPS da Europa Ocidental, passou por estudos técnicos fundamentados, apos recolha de
pareceres de diversas entidades, designadamente, a Direccdo-Geral da Autoridade Maritima,
Instituto de Conservacdo da Natureza, Instituto Hidrografico, Instituto Portuario e dos
Transportes Maritimos, Instituto de Investigacdo Agréria e das Pescas e Direccdo-Geral do

Turismo.

Estas politicas salientaram, especialmente, os aspectos de caracter bioldgico, ambiental,
socioldgico, cultural e econémico que caracterizam a nossa ZMPS, tendo igualmente dado
conta do volume de trafego costeiro que utiliza os espagcos maritimos sob a soberania
portuguesa, identificando os que transportam mercadorias perigosas. Estes elementos foram

recolhidos pelo sistema de monitorizacdo costeira VTS de Finisterra.

%2 " Estratégia Mundial para a Conservagdo” 1980, Nova York. Realizada sob o patrocinio e supervisdo do
Programa das Nac¢des Unidas para o0 Meio Ambiente (PNUMA), da Unido Internacional para a Conservacao da
Natureza (UICN) e do Fundo Mundial para a Vida Selvagem (WWF). Tal documento explora, basicamente, as
interfaces entre conservacdo de espécies e ecossistemas e entre manutencdo da vida no planeta e a preservacao
da diversidade bioldgica, introduzindo pela primeira vez o conceito de "desenvolvimento sustentavel".

* Convencdo sobre o Comércio Internacional de Espécies da Fauna e da Flora em vias de extincdo
(CITES) conhecida como Convencao de Washington € um acordo internacional entre governos, elaborado como
resultado de uma resolugéo aprovada em 1963 durante uma reunido dos membros da Unido Internacional para a
Conservacao da Natureza (IUCN). A convencgdo entrou em vigor em 1 de Julho de 1975, tendo sido aprovada
por oitenta paises em Washington, cujo objectivo é garantir que o comércio de espécimes de animais e plantas
selvagens ndo ameace a sua sobrevivéncia atribuindo diferentes graus de proteccdo para mais de
33.000 espécies de animais e plantas.
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Para além do Sistema Nacional de Controlo de Trafego Maritimo (VTS)*, foi aprovada uma
medida de proteccdo associada, consistindo na notificagdo de entrada e saida por parte dos
navios, obrigatoria para todos os petroleiros com mais de 600 tons que transportem crude,
fueldleo e betumes e asfaltos ou emulsdes, com determinadas caracteristicas técnicas, e que

entrou em vigor em 1 de Julho de 2005.

O Protocolo, que se pode dizer baseado no principio da precaugdo, que formaliza a
cooperacgéo entre os 6 Estados Membros subscritores da ZMPS da Europa Ocidental, consiste
em analise estatistica e outras medidas administrativas associadas, para além da defini¢do de
mais areas protegidas, bem como a notificacdo obrigatéria para navios que transportem
determinadas cargas. Foi assinado em 30 de Junho de 2005, em Lisboa, sendo os Estados em
causa: Portugal, Espanha, Bélgica, Franca, Reino Unido e Irlanda, que se comprometeram a
definir a zona sensivel e a solicitar posterior autorizagdo a Organizacdo Internacional

Maritima (IMO), que é uma das entidades com poder legislativo sobre o dominio maritimo.

* 0 Sistema Nacional de Controlo de Trafego Maritimo (VTS), foi aprovado na Organizacdo Maritima
Internacional (OMI), e entrou em vigor em 2005. O VTS tem como objectivos: afastar a navegacdo da costa
portuguesa das 5 milhas para as 14/15 milhas, harmonizar o sistema com o negociado e acordado com o reino de
Espanha e criar corredores de passagem para navios transportando cargas poluentes.

O sistema instalado no continente tem disponiveis dois niveis de servico: o servico Costeiro (toda a costa
continental) e o Portudrio (Aveiro, Viana do Castelo, Figueira da Foz, Faro e Portimdo).

O VTS, assim, foi projectado para melhorar a seguranga e eficiéncia da navegacao, salvaguarda da vida humana
no mar e a proteccdo do ambiente marinho.
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Capitulo 11 — Utilizagdo, manutencéo e defesa do dominio publico maritimo
Um outro campo do mar, regulado igualmente pelo Direito, j4 ndo o internacional publico
mas o nacional, e mais relacionado com o territdrio fisico nacional, € o relativo ao designado

dominio publico hidrico e, no &mbito deste, 0 dominio publico maritimo.

Face a apeténcia pelas constru¢gdes na orla maritima, o que desencadeou uma onda de
construcdo selvagem com consequéncias desastrosas a nivel social, juridico e ambiental, e
com usurpacdo dos terrenos do Estado, tornou-se necessario disciplinar juridicamente esta
situacdo. Isto para além da tomada de outras medidas de fiscalizacdo e policiamento que

prevenissem e estancassem os abusos de utilizacdo da faixa maritima.

Para o efeito foi criada a Comissdo do Dominio Publico Maritimo (CDPM), a qual nas
competéncias materiais actuais, como 06rgdo consultivo do Ministro da Defesa Nacional
através do Chefe de Estado-Maior da Armada, compreende todas as matérias que digam

respeito a utilizacdo, manutencéo e defesa do dominio publico maritimo.

1. Constituicdo e funcionamento da CDPM

A correcta utilizacdo da orla maritima e a defesa dos interesses do Estado na usurpacao de
terrenos do Estado, na ocupacdo ilegal de terrenos da margem maritima e na construcao
clandestina sdo parte das questfes que se prendem com os terrenos da orla maritima.
Anteriormente, alguns diplomas versavam ja estas matérias, entre 0s quais se destaca o
Decreto-Lei n°. 5787/41, de 10 de Maio de 1919 — mais conhecido por Lei das Aguas — a

Reforma Aduaneira de 1941%

e a Portaria de 30 de Janeiro de 1922, assinada pelos Ministros
das Financas, da Guerra, da Marinha, do Comércio e Comunicac@es e da IndUstria, através da
qual foi nomeada uma comissao presidida pelo vice-almirante Bernardo da Costa de Sousa
Macedo que tinha por vogais um professor da Faculdade de Direito da Universidade de
Lisboa e seis elementos representantes dos referidos ministérios. Esta comissdo tinha como

objectivo — “fixar 0s preceitos e regras da administracdo e utilizacdo dos terrenos do dominio

*® Decreto-lei n° 31665, de 22 de Novembro de 1941, artigo 159°. Essa Reforma foi revogada pela referenciada
no texto - Reforma Aduaneira de 1965, na sua esséncia, actualmente ainda em vigor. Aquele decreto mas
igualmente o Decreto no 4560, de 8 de Julho de 1918, Reforma Aduaneira de 1918 no seu artigo 246°, dispunha
sobre essa matéria das construcdes e exploragdes dentro da area de jurisdicdo das Alfandegas, somente ficando
descondicionadas nessa area (mas que nao isentas de prévia comunicagdo) a construgdo de estaleiros navais ou
as administragdes dos portos.

Para o caracter evolutivo da actividade aduaneira em Portugal, ver MARTINS, José Albuquerque, op. cit., v.g.,
p. 24.
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publico, sobretudo no que respeita ao dominio maritimo” — a fim de restituir ao dominio

publico o que havia sido usurpado.

No entanto, a comissdo so se tornou oficializada em diploma organico pelo Decreto com forca
de lei n.° 20788, de 20 de Janeiro de 1932, cujo artigo 1.° estabelece: “ A Comissdao nomeada
pela Portaria de 30 de Janeiro de 1922 é designada por Comissdo do Dominio Publico

Maritimo”.

2. O Dominio Publico Maritimo

O dominio publico maritimo, como ja se referiu, € uma das classes em que se considera poder
ser dividido o dominio publico, dele fazendo parte as aguas do mar e as demais aguas
sujeitas a influéncia das marés, bem como os respectivos leitos e margens compreendidos nos

limites do territdrio nacional.

Quanto ao dominio publico em geral é constituido pelas coisas naturais ou artificiais que a lei
sujeita a um regime especial de proteccdo em ordem a garantir que elas desempenhem o fim

de utilidade publica a que se destinam.

Vaérios diplomas dispuseram sobre a composi¢do e funcionamento da comissdo vindo a
Portaria n.° 752/87, de 2 de Setembro, a aprovar 0 Regulamento Interno da Comissdo que
fixou 0 numero de vogais em 24. Um destes vogais é o representante do Ministério das
Financas e da Administracdo Publica, através da DGAIEC, dadas as competéncias que esta

detém, como vimos, nesta matéria.

Actualmente a comissdo compreende 1 Presidente e 24 vogais, (entre 0s quais dois
professores de direito) representantes das entidades publicas que detenham responsabilidades
ou competéncias no ambito da utilizacdo, conservacdo e defesa do dominio publico maritimo,

a nomear por despacho do membro do Governo*® respectivo.

Cremos que importa conhecer com rigor a nocéo de dominio publico maritimo,*’ socorrendo-

nos neste campo dos nossos maiores administrativistas Marcello Caetano e na sua esteira

4
I 8

Freitas do Amaral™ e, no que a esta matéria respeita José Pedro Monteiro Fernandes, um dos

mais ilustres vogais da Comissédo do Dominio Publico Maritimo.

*¢ Como ja se aludiu, o signatario do presente trabalho é um dos vogais da Comisséo.

* CAETANO, Marcello “o dominio publico maritimo é fundamentalmente constituido pelas d4guas do mar com
seus leitos e margens”. Manual de Direito Administrativo, 2010. Vol 11, p. 898 e segs.

* AMARAL, Diogo Freitas do; FERNANDES, José Pedro Monteiro - Comentario a Lei dos Terrenos do
Dominio Hibrido.1978. p. 39. Trata-se essencialmente de comentario e analise do Decreto-lei n.° 468/71, de 5
de Novembro.
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Importa no que respeita ao conceito de dominio publico maritimo analisar o citado Decreto-
Lei n.° 5787/41, que no n.° 1 do art.°1.° considera “as &guas salgadas das costas, enseadas,
baias, portos artificiais, docas, fozes, rias, esteiros e seus respectivos leitos, cais e praias, até

onde alcancar o colo da maxima preia-mar das aguas vivas”.

Ajuda igualmente & compreenséo do conceito uma analise a forma sistemética do Decreto-Lei
n. 468/71 de 5 de Novembro, mais conhecido por Lei dos Terrenos do Dominio Hidrico,
cujos preceitos forma mantidos na legislacdo de 2005 relativamente aos recursos hidricos.
Considera este diploma legal uma distin¢do juridica e fisica entre as aguas maritimas que sdo
as que estdo sujeitas a influéncia das marés e as restantes dguas que ndo sofrem tal influéncia.
Assim, as areas de terreno que genericamente pertencem ao dominio publico hidrico sdo os
gue abrangem o0 conjunto das &guas maritimas e nado maritimas nestas UGltimas se

compreendendo as fluviais, lacustres, etc.

Estabelece o art.° 5.° deste diploma: ”Consideram-se do dominio publico do Estado o leito e a
margem das &guas do mar e de quaisquer aguas navegaveis ou flutuaveis, sempre que tais
leitos e margens lhes pertengam...”. Isto &, sem que haja uma referéncia expressa ao dominio

publico maritimo resulta do conceito do diploma uma referéncia implicita.

Mas se é pacifico que as areas do dominio publico maritimo séo aquelas onde chegasse a agua
do mar, o mesmo é dizer, aonde chegasse a influéncia das marés, ja se torna mais dificil a
fixacdo no terreno, designadamente dentro dos rios confinantes com o mar ou afectados pela

maré, do local exacto onde alcangasse a onda-maré na maxima preia-mar.

A fim de contornar este obstaculo e dar eficacia e ratio a lei, a CDPM passou a utilizar os
limites fisicos de jurisdicdo estabelecidos para as capitanias dos portos, limites esses fixados

pela Marinha.

Certo € que a CDPM emite pareceres obrigatorios na sua area de competéncia,
designadamente os que versem sobre o ambito das delimitagdes do dominio publico
maritimo* e tem iniciativa prépria relativamente a estudos que se enquadrem igualmente na

sua area de competéncia, podendo estes ser publicados no Boletim da Comissao.

A desafectacdo de bens do dominio pablico maritimo em geral (Decreto-Lei n.° 48784, de 21
de Dezembro de 1968), ou a desafectacdo de bens do dominio publico maritimo afectos as

Administragdes Portuarias (Decreto-Lei n.° 450/83, de 26 de Dezembro), bem como, os

* Vide por todos parecer CDPM n.° 5113/1987 do Prof. Doutor Afonso Queir6. Boletim n.° 101/87 da CDPM,
Lishoa.
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processos respeitantes ao estabelecimento de culturas marinhas a instalar em terrenos do
dominio publico maritimo cujo uso privado deva ser outorgado em regime de contrato de
concessdo (Decreto-Lei n.° 261/89, de 17 de Agosto e Portaria n.° 980-B/89, de 14 de

Novembro) sdo alguns casos em que a lei impunha expressamente a intervencdo da CDPM.

N&o obstante a producdo de prova pelos particulares funcionar4 a favor do Estado uma
presuncdo juris tantum, de que é titular do direito de propriedade publica sobre os leitos e
margens das referidas aguas, o que so € elidivel pelos particulares por prova em contrario.
Caso a propriedade ndo se encontre na posse legitima de particulares, e portanto em dominio
particular, em data anterior a 31 de Dezembro de 1864 ou 22 de Marco de 1868, data da
classificacdo dos bens dominais, 0 que terd& de ser provado documentalmente, deve

considerar-se que o terreno é propriedade do Estado.

Freitas do Amaral® refere que ndo obstante a Comissdo se destinar a “dar parecer sobre os
assuntos relativos a utilizagdo, manutencdo e defesa do dominio publico maritimo”, este
dominio abrange “o espago maritimo interior (dguas do mar adjacentes a costa que nao
ultrapassem a linha de base limite do mar territorial e demais aguas das correntes, lagos e
lagoas sujeitas a influéncia das marés, com os respectivos leitos e margens) e as aguas
territoriais com os respectivos leitos, (espago compreendido entre as linhas de base e uma
linha, equidistante desta, situada a 12 milhas no sentido do mar alto) ™.

A ser assim, isso é algo que também esta contemplado na actual Reforma Aduaneira™. Ora,

neste capitulo, essa Reforma encontra-se plenamente actualizada.

Por uma questdo de atribuicdo de competéncias aos novos organismos ou por uma certa
tradicdo da Comissdo, s6 compete a Comissdo pronunciar-se “sobre assuntos relacionados
com o espaco maritimo interior, com exclusdo, por conseguinte, do mar territorial.” E este
entendimento subsistiu ainda depois da publicacdo do referido Decreto-Lei n.° 468/71. Néo
obstante o artigo 1.° deste diploma ter esclarecido implicitamente que as suas disposicdes
eram aplicaveis também ao leito das aguas territoriais desde que ndo contrariassem as leis

especiais e as convencdes internacionais eventualmente aplicaveis a0 mesmo espago.

%0 AMARAL, Diogo Freitas do; FERNANDES, Monteiro, op. cit. p.76.

5! Reforma Aduaneira, art.? 48.° A jurisdicdo das alfandegas exercer-se-4, com caracter habitual ou permanente,
sob a sua accao directa ou por intermédio do seus delegados:

1.0 Nos portos, enseadas, rios e ancoradouros;

2.0 Na zona maritima de respeito, considerada de 12 milhas;
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3. A prova do direito de propriedade particular sobre areas genericamente
classificadas como dominiais

Sobre esta matéria, segundo o autor anteriormente referido, Monteiro Fernandes, o artigo 5°
do Decreto-Lei n°. 468/71, considera que pertencem ao dominio publico os leitos e margens
das aguas do mar e de quaisquer aguas navegaveis ou flutuaveis, sempre que tais leitos ou
margens pertencam ao Estado. Isto significa que nem toda a area dos leitos e das margens é
dominial. Nessa area pode, pois, existir propriedade privada sobre determinada parcela de

terreno, a qual, precisamente porque ndo pertence ao Estado, ndo é dominial.

SO que, nestes casos, a prova do direito do particular obedece a principios excepcionais, que a

dificultam consideravelmente.

Assim, o proprietario de um terreno situado fora dessas areas prova normalmente o seu direito
mediante a apresentacdo de um certificado de registo predial actualizado. Este documento néo
basta para provar o direito de propriedade sobre os leitos ou as margens porgue, neste caso, a
lei exige, como regra geral, que o pretenso proprietario prove documentalmente que o terreno,
que diz pertencer-lhe, jA se encontrava no dominio particular em data anterior a 31 de
Dezembro de 1864 ou a 22 de Marco de 1868.

O Decreto-Lei n° 468/71, aqui como noutros pontos, adoptou a doutrina tradicional da
CDPM, segundo a qual a dominialidade dos terrenos dos leitos e das margens daquelas aguas
foi declarada, a partir daquelas datas oitocentistas, (quer pelo Decreto de 31 de Dezembro de
1864, artigo 2°, quer pelo artigo 380°, §4°, do Cddigo Civil de 1867, entrado em vigor a 22 de

Marco de 1868) doutrina que, todavia, nunca foi unanimemente aceite no seio da CDPM>?.

Decorre, assim, da lei que o Estado tem a seu favor uma presuncdo juris tantum (i.e. sO
elidivel por prova em contréario) de que € titular do direito de propriedade publica sobre os
leitos e margens das referidas dguas. Enquanto o proprietario de um terreno situado no leito
ou na margem das aguas maritimas ndo provar documentalmente que o dito terreno ja
pertencia legitimamente a particulares antes daquelas remotas datas, o terreno é, a face da lei,

propriedade do Estado.

Ha& aqui, em nossa opinido, uma espécie de subversdo dos principios gerais sobre a prova dos

direitos. Segundo esses principios, 0 6nus da prova pertence sempre a quem alega o direito e,

>2 Boletim da Comissio do Dominio Pdblico Maritimo - Sobre a situacdo juridica da faixa adjacente ao leito
das aguas maritimas, n° 55, ano 1956 e Margem das Aguas Publicas, in Dicionario Juridico da Administrac&o
Publica. Vol. V, p. 405 e segs.
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por outro lado, a certiddo do registo predial actualizada prova a titularidade do direito de
propriedade de quem tem a seu favor a ultima inscri¢do do direito sobre o prédio em causa.

Ora, quando o Estado alega ser o proprietario de um terreno do leito ou da margem das dguas
maritimas, eventualmente ocupado por um particular que € preciso desalojar, o Estado nada
tem de provar e de nada serve ao particular apresentar uma certiddo de registo predial com a

ultima inscrigdo a seu favor, ainda que o terreno se encontre na posse do particular ha 50 anos.

Deste modo, o pretenso proprietario tem de provar documentalmente que o terreno em causa
ja se encontrava na titularidade de particulares em data anterior as atras referidas, “Ja que a lei
exige uma prova reportada aquelas datas e, por outro lado, ndo é possivel, como se sabe,

adquirir por usucapido aquilo que pertence ao dominio ptblico.”

Quanto a intervencdo da CDPM nos processos de delimitacdo atente-se a doutrina deste 6rgao
consultivo que nos é transmitida pelo ilustre professor e se mantém actualizada. “A
intervencdo da CDPM nos processos de delimitacdo reveste-se de alguma complexidade e
exige grande rigor. Uma primeira dificuldade surge (ou pode surgir) com um documento
fundamental do processo, como seja a planta que indica a linha da maxima preia-mar de aguas
vivas equinociais (LMPAVE) no local em causa, porque o que é necessario conhecer
primordialmente € a LMPAVE contemporénea dos diplomas que classificaram como
dominiais os leitos e as margens, 0 que umas vezes nao € facil e outras nem possivel €. A
CDMP tem procurado contornar esta dificuldade recorrendo, em certos casos, a linhas

presumivelmente correspondentes a essas datas.”

E a andlise dos restantes documentos do processo, torna-se frequentemente complexa pelo
grande decurso de tempo que tais documentos tém de abarcar, sofrendo os prédios a que
dizem respeito, diversas alteracGes de limites e de areas resultantes dessa mesma extensao
temporal. Outro problema perturbador é o da frequente sobreposicdo de bens do dominio
publico, como a que resulta sempre que uma estrada é construida de modo a atravessar uma
margem dominial ou um terreno particular situado na margem.

Deve, no entanto, observar-se que nestes processos, a Administracdo esta a praticar actos que
devem ser classificados como actos de justica administrativa, ao dirimirem
administrativamente questbes de propriedade que, em definitivo, sdo da competéncia dos
tribunais comuns. Por esta razdo, 0 mesmo diploma que legitima esta pratica administrativa
(Decreto-Lei n°. 468/71), esclarece, no artigo 11°, n°. 1, que “a delimitacdo a que se proceder
por via administrativa ndo preclude a competéncia dos tribunais comuns para decidir da

propriedade ou posse dos leitos e margens ou suas parcelas”.
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No que respeita a accdo das Alfandegas neste dominio, e como j& o assinalamos, as
Alfandegas mantém as suas competéncias, face a legislacdo publicada em 2005, em termos de
utilizacdo do dominio pablico maritimo, onde se inserem os pedidos de autorizacdo para
construcdo e a utilizagdo dos leitos> e margens na sua area de jurisdicdo, nos termos do art.’

162.° da Reforma Aduaneira. (vide por todos Proc. Turbinas no Rio Coina. CDPM).

Acresce que, devera a administracdo aduaneira ainda providenciar que as construcdes a

efectuar permitam o acesso a fiscalizacéo.

No entanto, ndo cabe as Alfandegas a iniciativa ou instrucdo do processo, que esté a cargo dos
Ministérios das Obras Publicas, Transportes e Comunicacbes e do Ambiente, do
Ordenamento do Territorio e do Desenvolvimento Regional, que fixam os termos e &mbito da
delegacdo, por portaria, a que este dominio fica afecto a outra entidade de direito publico,

como é o caso das Administracdes Portuarias com jurisdi¢do no local.

No que diz respeito, ao parecer a emitir pelas Alfandegas € obrigatdrio, porque previsto na
lei, embora seja proferido a titulo precario, sempre que se verifiquem as condic¢Ges previstas

nos artigos 162.° e/ou 163.° da Reforma Aduaneira.

Para que o interessado tenha legitimidade para formular o pedido torna-se necessario estar
munido de um titulo de utilizagdo. O direito de utilizacdo privativa dos recursos hidricos do
dominio puablico s6 pode ser atribuido por licenca ou por concessdo, qualquer que seja a
natureza e a forma juridica do seu titular, ndo podendo ser adquirido por usucapido ou
qualquer outro titulo, conforme resulta da leitura conjugada do disposto nos artigos 59.° a 61.°
da Lei n.° 58/2005>*, com o estatuido pelo artigo 9.° da Lei n.° 54/2005.

%% Vide por todos Proc. Turbinas no Rio Coina, Proc.° CDPM ano 2004, relator Serra de Andrade.

% Lei n.° 58/2005, de 29 de Dezembro, aprova a Lei da Agua, transpondo para a ordem juridica nacional a
Directiva n.° 2000/60/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de Outubro, e estabelecendo as bases e o
guadro institucional para a gestao sustentavel das aguas.

No que respeita ao Ambito, o art.? 2.° dispde o seguinte:

“1 - A presente lei tem por &mbito de aplicacdo a totalidade dos recursos hidricos referidos no n.° 1 do artigo
anterior qualquer que seja o seu regime juridico, abrangendo, além das &guas, os respectivos leitos e margens,
bem como as zonas adjacentes, zonas de infiltragdo méxima e zonas protegidas.

2 - O disposto na presente lei ndo prejudica a aplicacdo dos regimes especiais relativos, nomeadamente, as aguas
para consumo humano, aos recursos hidrominerais geotécnicos e aguas de nascente, as dguas destinadas a fins
terapéuticos e as aguas que alimentem piscinas e outros recintos com diversdes aquaticas”.

% Lei n.° 54/2005, de 15 de Novembro — Estabelece a Titularidade dos recursos hidricos (DR 219, SI-A de
2005.11.15). O seu artigo 1.° distingue: Ambito 1 - Os recursos hidricos a que se aplica esta lei compreendem as
aguas, abrangendo ainda os respectivos leitos e margens, zonas adjacentes, zonas de infiltragdo maxima e zonas
protegidas. 2 - Em funcdo da titularidade, os recursos hidricos compreendem o0s recursos dominiais, ou
pertencentes ao dominio publico, e os recursos patrimoniais, pertencentes a entidades publicas ou particulares.
Esta legislacdo deve ser conjugada com os Planos de ordenamento da orla costeira, prevista na lei n.° 58/2005,
art.° 21:
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Se néo for produzida esta demonstragéo de titularidade, por parte do requerente, o parecer da

DGAIEC nao deve sequer ser emitido.

No entanto, a Ultima palavra da Administracdo cabera a Tutela e Autoridade Maritima
Nacional, que tera de se pronunciar favoravelmente para que os titulos de utilizagdo sejam

emitidos.

Finalmente, se os processos apreciados na CDPM estiverem em condicdes de prosseguir,
serdo submetidos a consideracdo do Ministro da Defesa Nacional, com vista ao seu
subsequente encaminhamento para o Ministro do Ambiente, do Ordenamento do Territério e
do Desenvolvimento Regional, por for¢a do que em matéria de homologacdao se dispde no n.°
4 do art.° 17.° da Lei n.° 54/2005, de 15 de Novembro.

“1 - Os Planos de ordenamento da orla costeira tém por objecto as dguas maritimas costeiras e interiores e 0s
respectivos leitos e margens, assim como as faixas de proteccdo maritima e terrestre, definidas em legislacéo
especifica ou no &mbito de cada plano.

2 - Os planos de ordenamento da orla costeira estabelecem opgoes estratégicas para a protecgdo e integridade
biofisica da area envolvida, com a valorizagdo dos recursos naturais e a conservagao dos seus valores ambientais
e paisagisticos...”
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PARTE Il
O Direito Maritimo dos Transportes

As viagens agora sao tao belas como eram dantes
E um navio sera sempre belo, porque é um navio
(...)
Fernando Pessoa (Alvaro de Campos)
(Ode Maritima)
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Capitulo I — O Direito Convencional

Um dos aspectos que mais vincadamente definem a comunidade internacional contemporanea
leva a que as Convencgdes ndo excluam outras entidades além dos Estados e, a0 mesmo
tempo, criem situacdes de favor em beneficio dos Estados em vias de desenvolvimento,
procurando concretizar uma nova ordem econdémica internacional (a denominada NOEI),
passo decisivo, segundo Marques Guedes®, no sentido de uma comunidade mais justa e mais

solidaria.

Conforme refere Menezes Cordeiro®’, a globalizagdo dos transportes e as necessidades daf
decorrentes, cada vez menos limitadas as fronteiras de cada Estado nacional, levaram a uma
multiplicacdo de convences internacionais, ndo podendo os diversos contratos de transporte

deixar de se confrontar com essas fontes.

Assim, os Estados celebram entre si acordos, que se designam, sem diferenciacéo nitida, por

convengdes internacionais ou tratados internacionais.

Ora, a unificagdo internacional do Direito material aplicavel, segundo Lima Pinheiro®®, fez
grandes progressos no dominio do Direito Maritimo. Quando a situacdo caia dentro do ambito
de aplicagdo de uma Convencéo internacional de unificacdo do Direito material, o0 seu regime
é definido pelas normas convencionais ndo sendo necessario, em principio, recorrer ao Direito
de Conflitos geral para determinar a lei aplicavel. Cabe pois perguntar se ainda resta algum
lugar para “conflitos de leis” em matéria de transporte maritimo de mercadorias e para um

Direito Internacional Privado concentrado na misséo de os solucionar.
Deste modo, o Direito Maritimo dos Transportes assenta em dois pilares:

— O primeiro, o Direito Institucional dos Transportes, que € constituido pelas principais
convencdes (Convencdo de Berna, de Bruxelas, de Varsovia, de Genebra, de Chicago e o
Protocolo de Montreal);

— O segundo, engloba as Directivas Comunitérias.

% GUEDES, Armando M. Marques — Direito do Mar. p. 75.

" CORDEIRO, Anténio Menezes - Introducdo ao Direito dos Transportes. Revista da Ordem dos Advogados.
Ano 2008, Ano 68 .Vol | — Jan. http.www.oa.pt/publicacoes/revista/defaut.aspx

%8 PINHEIRO, Luis de Lima — Temas de Direito Maritimo — direito aplicAvel ao contrato de transporte
maritimo de mercadorias. 2008. p. 1.
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E completado pelo Direito Material™

dos Transportes o qual gira a volta do contrato de
transporte e dos negocios mercantis e esta subordinado aos artigos 366.° e seguintes do
Cédigo Comercial de Veiga Beirdo®, a reforma legislativa iniciada em 1986, bem como, as

Clausulas Contratuais Gerais.

A aplicagdo do direito na &rea dos transportes, assim, dado todo esse vasto campo de
ordenacdo, nem sempre ausente de dificuldades interpretativas, ndo é uma tarefa facil face a

complexidade de fontes que se vém fundir com as regras nacionais.

Quanto a questdo de saber se as convencdes e os tratados internacionais séo, por si, fonte do
direito portugués, como também refere Braz Teixeira®, foi a mesma resolvida ja na
Constituicdo da Republica de 1976, que adoptou expressamente o principio da recepcdo
automatica (art.° 8.°, n.°1), valendo, por isso, as respectivas normas na ordem interna como
verdadeiro direito internacional e devendo prevalecer sobre as leis internas que, porventura,

contenham preceitos que se oponham aquelas.

Assim, nas seccbes seguintes abordaremos e caracterizaremos as principais convencoes
ligadas aos meios de transporte, com especial destaque das que tratam o transporte maritimo,
convencgdes essas, que no papel que compete as Alfandegas como servico publico e regulador
dos mecanismos e necessidades do comércio, conforme mostrado na Introdugdo deste
trabalho, estd em conformidade com a missdo institucional atribuida no préprio corpo dessas
Convences. Pelo que, nos numeros seguintes analisaremos a Convencdo de Bruxelas de
1924, as Regras de Haia, o Protocolo de Visby, a Convencdo de Varsévia, a Convencdo
CMR, as Regras de Hamburgo, a Convencdo Relativa a Assisténcia Mdtua e a Cooperacéao
entre as Administracdes Aduaneiras, conhecida pela Convencao de Néapoles Il e, por ultimo a

Convencao das Na¢6es Unidas sobre o Direito do Mar.

¥ MENDES, Jodo Castro — Introducéo ao Estudo do Direito. p. 79, segundo este autor podemos & expressio
“fonte de direito” fixar varias acepg¢des ou sentidos principais, sendo o sentido sociologico (habitualmente
chamado material) o factor que provocou o aparecimento da norma e condicionou o seu conteido concreto.

% Cédigo Comercial Portugués 1888 F. A. da Veiga Beirdo, Lishoa. O Cédigo Comercial também é conhecido
como Cddigo de Veiga Beirdo. O Cddigo foi aprovado por carta de lei de 28 de Junho de 1888 e substitui o
Cabdigo Comercial de Ferreira Borges de 1833.

O Codigo redigido por Veiga Beirdo respondeu, assim, durante largos anos, a disciplina juridica privada
respeitante ao exercicio da actividade mercantil. Leva quase 100 anos de vigéncia factor que s6 por si basta para
justificar a sua desactualizacdo, face a evolugdo sofrida pela economia e, em particular, pela actividade maritima
e a necessidade de dotar os empresarios e as empresas do sector de um enquadramento legal adequado.

Este cddigo, elaborado em plena revolugdo industrial, assentava numa concepcéo individualista e liberal.

Os arts. 559.° e 560.° do C Com 88 seriam revogados pelo art.° 32 do Dec.-Lei n.° 552/86, que iniciou nova
reforma legislativa.

1 TEIXEIRA, Anténio Braz — Principios de Direito Fiscal. 1990.Vol I, p. 115.

Th. Castro Mendes, op. cit, p. 95.
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1. Convencao de Bruxelas de 1924

A Convencgdo Internacional para a Unificagdo de Certas Regras em Matéria de
Conhecimentos — Convencdo de Bruxelas, de 25 de Agosto de 1924 faz parte da ordem
juridica portuguesa a partir da data a que a ela aderimos, 1932 (Diario de Governo, 1.2 s, de 2
de Junho de 1932 e rectificada no DG 11/7/32). Convencdo esta que veio regular aspectos do

contrato de transporte titulado por um conhecimento de carga ou documento similar.

O Decreto-Lei n.° 37 748, de 1.2.1950 (DG I s, n.° 22, de 1 Fev.1950), segundo 0 Seu
predmbulo, reconhece a necessidade de introduzir no direito interno os preceitos desta
Convencao, (atendendo ao que sobre o assunto foi proposto pela Comissdo Permanente de
Direito Maritimo Internacional) reforcando que a transposi¢do para o direito nacional dos
primeiros oito artigos desta Convencdo, operada em 1932, “sera aplicavel a todos os
conhecimentos de carga, emitidos em territério portugués, qualquer que seja a nacionalidade

das partes contratantes” (artigo 1.°).

Embora sem necessidade, diremos, pois, estdvamos ja em 1932, em presenca de direito

internacional aplicavel e como tal direito interno portugués.

Esta Convencdo veio disciplinar certos aspectos do contrato de transporte titulado por um

conhecimento de carga ou documento similar.

Pelo que, ficam fora do seu ambito de aplicacdo, desde logo, os contratos de transporte em
gue ndo seja emitido um documento negociavel, bem como aqueles em que o conhecimento é
emitido ao abrigo de contrato formalizado numa carta-partida®?, pelo menos nas relacdes entre

afretador e transportador (art. 1.° b).

Assim, a Convencdo estabelece, tdo-somente, 0 minimo das obrigacdes do transportador, o
maximo das suas exoneracdes, o limite da indemnizacdo por avarias de carga e 0S

procedimentos a observar no caso de reclamaces por avarias de carga.

A Convencao de 1924 aplica-se prioritariamente aos transportes internacionais aplicando-se

subsidiariamente o Decreto-Lei n.° 352/86%,

62 Carta-partida também designada por carta de fretamento é o instrumento de contrato de locagdo ou frete de
navios ou embarcagdes. O nome deriva do antigo habito pelo qual se partia a0 meio o papel, onde se escrevera 0
convencionado, ficando cada parte contratante com uma metade, para evitar dividas ou fraudes.

% Decreto-Lei n.° 352/86, de 21 de Outubro (DR — 1.2 S, n.? 243, de 21.10.86). O Preambulo deste diploma ajuda
a compreender a sua aplicagdo e objectivos: “1. Consta do Programa do Governo a reformulagao, por fases, do
direito comercial maritimo, agora confinado ao livro Il do quase centenario Codigo Comercial. Trata-se de uma
opcdo motivada; com efeito ndo seriam, por certo, exequiveis as duas outras alternativas: ou a de rever e
completar o préprio Coédigo, nele incluindo as normas inovadoras, ou a de preparar um cédigo da navegacao
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Dada a importancia para o intérprete torna-se necessario atentar nos objectivos e metodologia
reformista que este diploma introduz, justificando ndo se caminhar para um novo codigo ou

sua revisao ou nele incluir as normas inovadoras.

No que respeita aos transportes internos, que obedecem a outras regras de aplicacdo, por forca
da transladacdo dos mencionados oito artigos para a ordem juridica interna portuguesa, 0s
mesmos serdo aplicaveis se ndo entrarem em colisdo com o disposto no Decreto-Lei n.°

352/86, que por ser de publicacdo posterior prevalece sobre as disposi¢des do antecedente.

Tem gerado alguma controversia internacional a aplicabilidade da Convencdo aos transportes
maritimos internos. A letra do art.° 10.° abrange os transportes maritimos internos. No mesmo
sentido aponta a previsdo, no Protocolo de assinatura, de uma reserva em relacéo a cabotagem
nacional. Nao obstante, tem prevalecido o entendimento segundo o qual a convencdo unifica
matéria respeitante ao contrato de transporte internacional, ndo contendo uma regulamentacéo

uniforme também aplicavel aos transportes internos.
Esta Convencéo define quem é transportador, contrato de transporte e navio (art.° 1.9).

Desde que estdo carregados os navios até ao momento em que estejam descarregados é o

ambito de aplicacdo da Convencao.

Coloca-se aqui a questdo seguinte: Este regime uniforme podera ser estendido a montante e a
jusante? Podera ter forga expansiva por convencao das partes?

Vejamos, o Decreto-Lei n.° 352/86, define no art.° 23.° que “ a mercadoria considera-se
carregada...... ”, havendo aqui um aproveitamento da legislagdo nacional relativamente ao
disposto na Convengéo, mas independentemente da titularidade dos instrumentos de carga e

descarga.

maritima. Realmente, e quanto a primeira alternativa, é de reconhecer que, mesmo ndo sobrevalorizando em
excesso 0 classico «particularismo» do direito maritimo, sempre serd de lhe atribuir uma diferenciadora
autonomia face a lei comercial geral e & sua possivel unidade contextual e orgénica. A inclusdo no Cédigo
Comercial, como a que ocorreu em relacdo ao Handelsgesetzbuch aleméo de 1897, constitui uma ideia hoje
generalizadamente posta de lado. No tocante & segunda alternativa, a monumentalizacdo do labor legislativo
implicaria duas figurdveis dificuldades: por um lado, o sistema de direito maritimo é hoje propenso a
descodificacdo, até porque as suas areas se renovam com diversificados ritmos; por outro lado, porque nao existe
em Portugal, neste dominio, uma elaboracdo dogmaética bastante densa e modernizada para tornar praticavel, em
termos efectivos, uma reformulagdo global. Dai o ter-se decidido pelo faseamento, tal como aconteceu em
Franca, 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 sera o do transporte de mercadorias por mar, a que
se seguirdo o de transporte de passageiros, o de reboque e o de fretamento. Encarar-se-a4 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 opcdo de compra» e imprecisamente disciplinado. A razdo de ser da metodologia adoptada ndo
sera dificil de justificar. Tera sido no transporte de mercadorias que, no Gltimo quarto de século, se operou uma
mais caracterizada «revolugdo»; isto na sugestiva terminologia de Paul Chauveau.”
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Jano art.° 6.° § 2.° constata-se que a liberdade do 81.° ndo vale para situa¢cdes normais.

Por sua vez, nos termos do art.° 7.° da Convencao de 1924, as partes nos periodos anteriores
podem estabelecer um regime fora dos parametros da Convencao, ou seja, pode haver lugar a

livre contratacdo pelas partes.

Coloca-se, no entanto, aqui outra questdo relativamente ao terminal portuario e sobre quem

recaem as responsabilidades pelas operacdes portuarias?

Ora, Portugal ndo ratificou a nova versdo introduzida na redaccao do n.° 2 do art.° 4.° Bis da
Convencdo de 1924, so ratificou o texto original, pelo que se lhe ndo aplica a alteragdo ao

artigo.
Assim, teremos de nos socorrer do direito nacional art.%s 6.° e 18.° do Decreto-Lei n.° 352/86.

Quando a Convencao de Bruxelas foi publicada a revolucdo da contentorizacéo estava longe

de acontecer.

Pelo contrario estava o transporte aéreo em grande pujanca com a consequente aprovacao da
Convencdo para a Unificacdo de Certas Regras relativas ao Transporte Aéreo Internacional,
de 12 de Outubro de 1929. A Conven¢do de Varsovia aplica-se a qualquer transporte
internacional de pessoas, bagagens ou mercadorias efectuado por aeronave mediante
remuneracao e também aos transportes gratuitos efectuados por aeronave por uma empresa de

transportes aéreos (artigo 1.9).

Convencgdo que ficou conhecida por Convencdo de Varsévia®™, e que sofreu bastantes

alteracOes, ap0s a sua aprovacao naquela cidade da Polonia.

A disciplina contida na Convengdo de Bruxelas de 1924 foi objecto de dois Protocolos
assinados em 1968 e em 1979, que a modificaram. No entanto, as alteracdes introduzidas por

estes tratados mantém a estrutura e respeitam os principios da Convencao de 1924.

% Convencdo de Varsévia Pelo Decreto n. 20.704, de 24 de Novembro de 1931, é promulgado no ordenamento
nacional a Convencdo de Varsdvia, o diploma normativo internacional que unifica as regras relativas ao
transporte aéreo internacional, inclusive nos casos de responsabilidade civil por acidente decorrente do
transporte internacional de pessoas. Hoje, a Convengdo de Varsdvia é praticamente uma manta de retalhos,
tamanhas sdo as alteragdes que sofreu desde sua primeira edi¢cdo na Polénia em 1929. Foram promulgados os
Protocolos Adicionais ns® 1, 2 e 4, assinados em Montreal, em 25 de Setembro de 1975, houve emendas pelo
Protocolo celebrado em Haia, em 28 de setembro de 1955, com algumas reservas. Ha um Protocolo Adicional n.
03 que depende de um nimero determinado de ratificagcdes por parte de outros Paises.
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2. Regras de Haia 1924
As regras relativas a esta convengdo respeitam as questdes do porto a porto e saber o que
acontecia a montante e jusante do transporte maritimo de mercadorias, em gque momento

comeca o transporte e qual o regime aplicavel.

Trata-se do estabelecimento de um compromisso entre os interesses de carregadores e
transportadores, em termos dos antecedentes estipulados nas Regras de Haia®™, (como

veremos adiante a propdsito do transporte multimodal) e os previstos na Convencéo de 1924.

3. Protocolo de Visby de 1968 e o Protocolo DES de 1979

Visando a actualizacdo da Convencdo de Bruxelas de 1924, os Estados reuniram-se por mais
duas vezes, produzindo dois protocolos da maior importancia — Protocolo de Visby e
Protocolo DES (ou SDR) de 1979. Com a adopcao do Protocolo de Visby, a Convencéo de
Bruxelas de 1924, referida anteriormente, passou a designar-se por Regras de Haia-Visby,

entrando em vigor a partir de 1977.

O Protocolo DES, assim denominado a partir abreviagdo da expresséo Direito Especial de
Saque, deve a sua importancia pela valorizacdo que atribui a indemnizacdo,
independentemente da moeda utilizada. Assim, a DES era considerada como uma unidade de
conta, num valor actualizado diariamente, representando, em qualquer Estado-membro do
Fundo Monetario Internacional (FMI), um valor equivalente, favorecendo a igualdade entre
os Estados, dificilmente alcancada através do padrdo-ouro anteriormente utilizado. No
entanto, os paises que nao fazem parte do FMI e sdo signatarios deste Protocolo, estdo
sujeitos ao padrdo-ouro. Os paises que aderiram aos Protocolos, tacitamente passaram a
adoptar as Regras de Haia, tornando-se signatarios.
4. A Convengdo das NagBes Unidas no dominio do transporte maritimo de
mercadorias, de 1978 — Regras de Hamburgo
A Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o transporte por mar adoptou, em 1978, uma nova
Convencdo no dominio do transporte maritimo de mercadorias, assinaram a “United Nations
Convention on the Carriage of Goods by Sea, 1978”, mais conhecida como as Regras de

Hamburgo, com base num projecto elaborado no @mbito da CNUDCI.

As Regras de Hamburgo®® passam o centro da decisdo para o contrato de transporte, que

define, mantendo a logica do porto a porto (art.° 1.° n.%6).

% Regras de Haia de 1924, lograram um certo éxito, sobretudo devido ao grande niimero de paises signatarios
(setenta e trés Estados contratantes até 1968, incluindo os paises de maior importancia no transporte maritimo).
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Portugal néo ratificou as Regras de Hamburgo.
5. Convencdo para a regulamentacdo do Transporte Internacional Multimodal de
Mercadorias, Genebra 1980

A fim de obviar a essa inseguranca juridica e conflito de leis, a comunidade internacional
despertou para a necessidade de elaborar uma convencdo internacional sobre o transporte
multimodal de cargas e passou a concentrar esforcos nesse sentido. Neste contexto, surgiu a
referida Convencéo das Nacgdes Unidas de 1980 sobre o Transporte Internacional Multimodal
de Mercadorias®’, também conhecida como Convencao de Genebra, local onde foi assinada.

O transporte multimodal ganhou dimens@o com a contentorizacao sendo o0s juristas tentados a

considerar aquele tipo de transporte como uma prestacao Unica e regular.

Esta Convengéo estabelece os parametros da sua actuacdo e a intersec¢do com o transporte
multimodal, considerando que a responsabilidade do transportador é 0 momento da tomada

das mercadorias e mantém-se até a sua entrega.

Por sua vez, as limitacGes a esta responsabilidade ndo operam se houver culpa grave, tal como

estava previsto na Convencéo de 1924.

Ora, o transporte multimodal deriva da utilizacdo dos documentos tipo para este modo de
transporte (Multidoc 95).

Quanto ao transporte sucessivo, nos termos da Convencao relativa ao Contrato de Transporte
Internacional de Mercadorias por Estrada (CMR)®, no seu art® 34.°, é executado por

transportadores rodoviarios sucessivos.

% Regras de Hamburgo 1978, em vigor em 1992 e ainda hoje com aplicacdo limitada. Ocasionaram um
aumento no processo de fragmentacéo e dispersdo legal. Tal facto tornou a uniformidade na regulamentacdo do
transporte de mercadorias por via maritima algo ainda mais distante.

Entretanto, apesar de toda a diversidade de regimes legais demonstrada pelas diferentes combinacdes entre as
diversas Convencgdes Internacionais e as legislacdes nacionais vigentes, pode-se afirmar que as nagdes de maior
importancia no comércio maritimo, ou seja, as maiores frotas mercantes, aderiram as Regras de Haia Visby de
1968 e ao Protocolo DES de 1979, ficando reservada as Regras de Hamburgo uma aplicagéo mais restrita.

87 Convencao das Nagdes Unidas sobre o Transporte Internacional Multimodal de Mercadorias, de 24 de
Maio de 1980. Segundo a definicdo um Transporte Multimodal Internacional sé existe se na base de um contrato
TM, esse transporte de mercadorias é efectuado, no minimo, por dois meios de transporte diferentes e se esse
transporte atravessar as fronteiras nacionais. Com base no trafego combinado iniciaram-se em 1956, pelo
Instituto Internacional para a Harmonizagdo do Direito Privado, os trabalhos preparatorios para a "Convengao
relativa ao contrato de transporte para o trafego combinado”. Finalmente chegou-se a convengdo em titulo
adoptada pela Conferéncia das Nagdes Unidas para elaboracdo duma Convencdo sobre o Transporte Multimodal
Internacional. Entre véarios pontos que foram posteriormente debatidos havia para definir o documento de
Transporte Multimodal, obedecendo ao estabelecido no art.° 5° da Convencéo, nas suas versdes "negociavel” e
"ndo negocidvel". Posteriormente surgiram novas regras relativas aos documentos de Transporte Multimodal da
Céamara de Comércio Internacional (CCI) que entraram em vigor em 1 de Janeiro de 1992.

% Convengdo relativa ao Contrato de Transporte Internacional de Mercadorias por Estrada (CMR), 2002,
(do francés Convention relative au contrat de transport international de marchandises par route). A CMR,
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No caso de haver transporte subsequente ja estamos em presenca de outra figura, conforme
prevé o art.® 367.° do Cédigo Comercial®.

Também pode estar em causa a figura do transporte segmentado aqui tratando-se da

justaposicédo de varios transportes uni modais.
Por altimo, o transporte sobreposto (CMR, art.°2.°) tem especificidades proprias.

No transporte door to door ou porta a porta (ndo esquegamos que na area maritima a maior
parte dos termos sdo ingleses pela origem deste direito muito ligada a Inglaterra), o transporte
multimodal em sentido estrito assume particular importancia. Este transporte surge como um
subtipo do contrato de transporte, mas tem de ser tratado de forma integrada a fim de aplicar

um regime a todo o acto.

Para estes casos uma hipotese seria identificar o regime principal que absorveria 0s outros

regimes.

Porém, estes segmentos tém autonomia entre si e ndo podem sempre ser considerados
acessorios do regime principal. Para efeitos de responsabilizacdo, e a semelhanca do previsto

no C. Comercial Aleméo, tem vindo a aplicar-se a fase em que ocorreu o dano.

Na falta de previsdo de regime aplica-se o regime geral do contrato de transporte previsto no
C. Comercial de 1888 (art. os 368.° a 381.9).

Também a Lei n. 35/86 dos Tribunais Maritimos’, alude ao transporte multimodal,

referéncia igualmente feita relativamente a actividade dos transitarios.

também designada por documento CMR, regulamenta o transporte de bens de todos os tipos por veiculos
pesados de mercadorias. E aplicavel quando o local de carga dos bens e o local de descarga dos bens se
encontram em paises diferentes. Um dos paises tem de ser signatario da CMR. A convengdo é aplicavel
independentemente do domicilio ou nacionalidade das partes, sendo valida em todos os Em da Unido Europeia e
em alguns outros paises. Caso uma determinada situagdo ndo esteja suficientemente regulamentada pela CMR,
aplica-se o direito nacional nas partes omissas. A responsabilidade em caso de danos durante o transporte
também é regulamentada pelo documento CMR. A CMR aplica-se exclusivamente a carga de veiculos
rodoviarios, contentores ou caixas méveis que ndo sdo considerados veiculos.

59 Art.2 367.°, Codigo Comercial 1888: “O transportador pode efectuar o transporte directamente por si, seus
empregados e instrumentos, ou por empresa, companhia ou pessoas diversas.

§ Unico. No caso previsto na parte final deste artigo, o transportador que primitivamente contratou com o
expedidor conserva para com este a sua originaria qualidade, e assume para com a empresa, companhia ou
pessoa com quem depois ajustou o transporte, a de expedidor.”

"0 |ei 35/86, de 4 de Setembro de 1986, dos Tribunais Maritimos, cujo artigo 1.° dispde:

“Instituicéo e area de jurisdi¢do dos tribunais maritimas

1 — Sao instituidos tribunais judiciais de 1.” instancia e de competéncia especializada denominados “tribunais
maritimos”.

2 — Haveré tribunais maritimos em Lisboa, Leixdes, Faro, Funchal e Ponta Delgada, cujas areas de jurisdi¢do
correspondem as areas dos departamentos maritimos ai sediados.” No entanto, s6 tem funcionado o de Lisboa.
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Podemos assim inferir que o direito dos transportes internacional trata os principios da
delimitacdo da responsabilidade que ndo constam de diplomas internos pelo que nos podemos

socorrer dele.

O regime juridico da responsabilidade civil do transportador maritimo, previsto na Convencao
de Bruxelas, estd organizado segundo um sistema que, como Oliveira Coelho™, podemos
considerar genericamente de responsabilidade objectiva. O acérddo do S.T.J., de 18 de

Dezembro de 1964, considerou que se trata de responsabilidade civil contratual.

Sobre esta matéria o artigo 508.°, n.° 1 do Codigo Comercial e também igual preceito da
Convencdo de Bruxelas de 1926, integrada no direito interno pelo Decreto-Lei n.° 37 748, de
1 de Fevereiro de 1950, permitem-nos extrair a conclusdo que as obrigacdes relativas a
conservacao das mercadorias em boas condi¢des fazem parte do conteddo juridico do contrato

de transporte maritimo, e como tal sdo as consignadas em tal contrato.

Registamos que esta em curso um projecto de convengdo multiusos em que sera dada a maior

importancia ao transporte door to door ou maritime plus, onde esta questdo sera recolocada.

5.1. O Transporte Multimodal e as diversas Regras

O transporte contentorizado e inteligente tem mostrado progressos assinalaveis.

As diferentes legislacbes aplicaveis relativamente aos transportes, desde as Convencdes as
Regras fazem convergir num consenso sobre a necessidade de uniformizar a regulamentagéo

do transporte maritimo, objectivando uma maior transparéncia e seguranca na sua contratagéo.

Nesse proposito, duas questdes se colocam: em primeiro lugar, saber se as regras que regulam
o transporte multimodal serdo a soma das regras que regulam os varios tipos de transporte ou,
em sua vez se podemos falar de um transporte Gnico, e em segundo lugar, se estamos em

presenca de uma disciplina juridica deste tipo de transporte na Europa.

5.1.1. Regras de Haia
As regras que regulam o transporte multimodal, obrigam-nos, em primeiro lugar, a considerar
as convencoes internacionais vigentes em cada tipo de transporte (modal) e também as leis
nacionais aplicaveis nos paises relacionados com o percurso da mercadoria desde o embarque

até a sua entrega ao destinatario final.

"t COELHO, Carlos de Oliveira — Jurisprudéncia e Direito Maritimo.1987. p. 32.
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No caso do modal maritimo, as convencdes internacionais estdo representadas pelas Regras
de Haia de 19247 pelas suas posteriores alteracdes (Regras de Haia Visby de 1968 e
Protocolo dos Direitos Especiais de Saque — DES de 1979) e pelas Regras de Hamburgo de
1978.

Ora, sabemos que o transporte maritimo de linha regular é contratado atraveés de um
documento chamado Conhecimento de Embarque (em inglés Bill of Lading ou simplesmente
B/L) que tem as fungdes basicas de servir como um recibo de entrega da carga a ser
embarcada; evidenciar um contrato de transporte entre a companhia maritima e o usuario e
representar um titulo de propriedade da mercadoria (transferivel e negociavel), prova da
propriedade da mercadoria perante as Alfandegas.

Igualmente reconhecemos que, no seu verso, o B/L contém uma série de clausulas que
especificam e limitam a responsabilidade do transportador maritimo durante o transporte.
Entretanto, pelo facto do Conhecimento de Embarque se considerar um contrato de ades&o, no
qual o usuério simplesmente adere as condicBes estabelecidas pela companhia maritima,
muitos embarcadores ndo se detém numa analise mais apurada das clausulas estabelecidas no
verso do documento e um numero ainda maior simplesmente desconhece a legislacédo
aplicavel ao contrato de transporte maritimo formalizado através do B/L, o que pode ser algo

extremamente penalizador.

5.1.1.1. A clausula “Paramount”
Devemos ter em conta que todos os Conhecimentos de Embarque apresentam no verso uma
clausula denominada ‘“Paramount” ou principal, que ¢ a clusula que incorpora a legislacédo

aplicavel ao contrato.

As demais clausulas servem apenas para detalhar as regras incorporadas, ndo podendo nunca

contrapor-se a principal.

2 Regras de Haia de 1924. Os transportadores maritimos estavam sujeitos a embargos e reclamacdes que

podiam variar devido as diferentes legislacOes aplicaveis em cada pais, pelo que se formou um consenso sobre a
necessidade de uniformizar a regulamentacdo do transporte maritimo, objectivando uma maior transparéncia e
seguranca na sua contratagao.

Nesse sentido, o primeiro avango significativo referente & tentativa de uniformizar a legislacéo aplicivel no
transporte maritimo corresponde as Regras de Haia, que teve algum éxito, devido ao grande nimero de paises
signatérios (setenta e trés Estados contratantes até 1968, incluindo os paises de maior importancia no transporte
maritimo).

® Regras de Haia Visby de 1968. Pelo facto de nem todos os paises signatarios terem aderido as posteriores
alteracGes nas referidas Regras (representadas pelo Protocolo de 1968 que configurou as Regras de Haia Vishy e
pelo Protocolo DES de 1979 o qual incorporou os Direitos Especiais de Saque do FMI no célculo dos limites das
indemnizacBes a serem efectuadas pelo transportador maritimo), isso iniciou um rompimento da uniformidade
até entdo alcancada.
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Nos contratos de transporte, conhecidos como referimos por conhecimentos de embarque, a
definicdo da regra a ser obedecida pelas partes, ou seja, na hipdtese de litigio deve seguir-se o
que consta na clausula denominada Clausula “Paramount”. Esta clausula tem por objectivo
determinar qual a legislacdo aplicavel ao contrato de transporte, sendo geralmente a primeira

clausula dos conhecimentos de embarque.

Os conhecimentos de embarque sdo minuciosamente elaborados pelos armadores, sem haver
discussdo das clausulas entre as partes, sendo por muitos vistos como um contrato de adesé&o.
Desta forma, cabe ao armador definir qual sera a legislacdo aplicavel, pratica que por si s6

demonstra desequilibrio contratual, em desfavor do embarcador.

Como refere Karl Larenz’®, relativamente & interpretacdo das leis, na pratica a interpretacéo
da lei e a sua aplicagdo a dada situacdo de facto ndo sdo dois processos mentais
completamente separados um do outro, antes se condicionam e interpenetram mutuamente. Se
a formacdo da situacdo de facto juridicamente relevante é, em parte determinada pela pré-
compreensdo juridica do julgador, pelo seu entendimento provisério das normas, a
interpretacdo da norma, por sua vez, a extensdo e precisdao do seu conteudo significativo,
efectua-se em vista da sua aplicabilidade (ou ndo aplicabilidade) a um caso determinado ou
um caso “de certa espécie”. Nesta medida, a “aplica¢do”, a aplicabilidade a um caso real ou

pensado, é um aspecto imanente da propria interpretacao juridica.
Compreender, como diz Gadamer’® sempre foi aqui aplicar.

Isto ndo exclui, contudo, que o processo de interpretacdo da norma, a formacdo da situacdo de
facto juridicamente relevante e a “aplicagdo”, que reune as duas coisas, se possam distinguir

logicamente.

As combinacdes entre os diferentes paises que ratificaram uma ou outra convencdo e aqueles
que aplicam as leis nacionais ja representam uma significativa dispersdao e complexidade
legal, pelo que, conforme aponta Lima Pinheiro’®, importa considerar a ratificacio das
correspondentes convencdes, no caso a de Bruxelas/Protocolo de 1968, de que Portugal é
parte, podendo afirmar-se que 0s paises que tém as maiores frotas mercantes, foram aqueles
que, por razbes Obvias, ratificaram as Regras de Haia Visby. Dai que estas Regras estejam
fundamentadas em 17 causas de isencdo de responsabilidade do transportador maritimo,

entre elas: falta nautica; incéndio; perigos do mar; actos de guerra; culpa do embarcador;

" LARENZ Karl — Metodologia da Ciéncia do Direito. 1969. p. 354-355.
> GADAMER, Hans-Georg — Wahrheit und Methode.1965. p. 292.
"® PINHEIRO, Luis de Lima, op. cit. p. 5.
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greves; desvios de rota para salvamento; vicio préprio da mercadoria; embalagem inadequada
e outras que ndo decorram de culpa do transportador ou seus agentes. Acresce que as Regras

ndo incluem o transporte de animais vivos e de cargas no conves.

5.1.1.2. As clausulas das Seguradoras
Quanto & contratacdo de seguro por conta de outrem, como refere Alves de Brito’’ mostra-se
muito intensa no &mbito dos contratos de compra e venda internacional, sendo usual que as
partes regulem expressamente, como igualmente se dird no tépico dos Incoterms, e por vezes
exaustivamente, todos o0s aspectos relativos a transferéncia de propriedade da
carga/mercadoria, do preco, da resolucdo de litigios, do transporte e do correspondente

seguro.

O interesse do embarcador em transformar os armadores em verdadeiros seguradores da
carga, aumentando sua responsabilidade, significaria aumento do custo do frete, sem, no

entanto, representar reducdo significativa no prémio habitualmente pago as seguradoras.

5.1.2. Regras de Hamburgo
Como as regras de Haia Visby representavam claramente os interesses dos transportadores
maritimos, em 1978 foram elaboradas as Regras de Hamburgo™, que em sentido oposto,
tiveram como caracteristica principal o estabelecimento do principio de presuncdo da culpa
do transportador maritimo. Por esse facto, estas Regras foram ratificadas apenas por paises
de menor importancia no transporte maritimo: Austria, Barbados, Chile, Egipto, Libano,
México, Seicheles, Singapura, Eslovénia, Marrocos e grande parte dos paises africanos, tendo
entrado em vigor s6 em 1992, quando foi atingido o ndmero minimo de ratificacOes

estabelecido pela Convencéo.

No caso de um transporte multimodal, que é aquele que envolve mais de um modal de

transporte e € realizado por um Unico operador, que sera o responsavel perante o usuario pelo

" BRITO, José Miguel de Faria Alves de — Seguro Maritimo de Mercadorias. 2006, p. 67.0 critério do
domicilio ou sede das partes ndo é o Unico a determinar a internacionalidade do contrato, contudo surge como
um dos mais frequentes. Vide th. o artigo 1.° da Convencdo de Viena de 1980 sobre a compra e venda
internacional de mercadorias.

® Regras de Hamburgo 1978. O sistema baseado nas Regras de Haia e suas posteriores modificacdes
privilegiava claramente os interesses dos transportadores, pelo que foram elaboradas em 1978 as Regras de
Hamburgo que, embora tenham entrado em vigor somente em 1992 e ainda hoje tenham uma aplicagéo limitada,
ocasionaram um aumento ainda maior no processo de fragmentacdo e dispersdo legal. Tal facto tornou a
uniformidade na regulamentacdo do transporte de mercadorias por via maritima algo ainda mais distante.
Entretanto, ainda que seja uma realidade toda essa diversidade de regimes legais demonstrada pelas diferentes
combinacgBes entre as diversas Convencdes Internacionais e as legislagGes nacionais vigentes, pode-se afirmar
gue as nagdes de maior importancia no comércio maritimo, ou seja, aquelas com as maiores frotas mercantes,
aderiram as Regras de Haia Visby de 1968 e ao Protocolo DES de 1979, ficando reservada as Regras de
Hamburgo uma aplicacdo bem mais restrita.
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trajecto total acordado, devemos também considerar a legislacdo aplicavel nos outros modais
e ndo apenas no maritimo. Assim temos a considerar, designadamente, as convengdes sobre
transportes terrestres vigentes na Europa, a Convencdo CMR sobre transporte rodoviario
internacional de cargas’® e Regras CIM (contrato de transporte ferroviario internacional de
mercadorias) que disciplinam o transporte ferroviario internacional de cargas®, para além da
Convengdo de Varsovia na via aérea. E evidente que as diversas convencdes aplicaveis em
cada modal causam uma enorme dispersdo legal, ja que as mesmas variam quanto a
responsabilidade do transportador, limites de indemnizacgéo, prazos para efectuar reclamacdes
e interposicdo de accgdes etc. Todos esses factores, e a variedade de legislagcbes nacionais
aplicadas por diversos paises geraram, em nosso entender, conflito e inseguranga juridica as
partes contratantes (transportador e usuario ou fretador).

A Convencdo de Hamburgo, como refere Lima Pinheiro®, 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 unificagdo do regime do transporte

maritimo internacional de mercadorias.

5.1.3. Regras UNCTAD/ CCI de 1992
A Convencao para a regulamentacdo do Transporte Internacional Multimodal de Mercadorias,
Genebra 1980, atras referida, quanto a responsabilidade do transportador maritimo, estabelece
critérios semelhantes aos das Regras de Hamburgo, e por tal razdo, ndo foi bem aceite, ndo
tendo sido até o presente momento ratificada por um numero suficiente de paises que

permitisse sua entrada em vigor, inclusive Portugal.

E, devido a falta de uma convencéo internacional vigente sobre a matéria, foram elaboradas
pelas Nagdes Unidas, em colaboracdo com a CCl — Cémara de Comércio Internacional, as

Regras UNCTAD/ CCI sobre Documentos de Transporte Multimodal. Regras essas que, de

" Convengdo CMR sobre transporte rodoviario internacional de cargas. Aplica-se em Portugal a
Convengdo C.M.R. de Genebra, 19 de Maio de 1956, € o “Protocolo de Genebra, de 1978”. Portugal aderiu a
estes documentos pelo Decreto-Lei n® 46.235, de 18/03/65 e pelo Decreto-Lei n® 28/88, de 6 de Setembro de
1988, respectivamente.

O regime adoptado pelo Decreto-Lei n. ° 239/2003, de 4 de Outubro, dispGe sobre o contrato de transporte
rodovidrio nacional de mercadorias.

8 Regras CIM sobre transporte ferroviario internacional. Directiva 96/49/CE do Conselho, de 23 de Julho
de 1996, relativa a aproximagdo das legislacbes dos Estados-membros respeitantes ao transporte ferroviario de
mercadorias perigosas. Todos os Em sdo partes na Convencdo relativa aos transportes internacionais por
caminho-de-ferro (COTIF), cujo apéndice B estabelece regras uniformes relativas ao contrato de transporte
ferroviario internacional de mercadorias (CIM), e cujo anexo | constitui o regulamento relativo ao transporte
ferroviario internacional de mercadorias perigosas (RID), e cujo ambito geografico excede os limites da
Comunidade;

81 PINHEIRO, Luis de Lima — Temas de Direito Maritimo — direito aplicavel ao contrato de transporte
maritimo de mercadorias. 2008. p. 3.
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certa forma, atenuam o rigor imposto pela Convencdo de Genebra, recorrendo a alguns
critérios estabelecidos pelas proprias Regras de Haia Visby no que se refere ao transporte

maritimo.

Entretanto, devemos salientar que as Regras UNCTAD/CCI sdo de caracter privado e de

aplicacdo facultativa as partes.

5.1.4. O Transporte Multimodal e o MERCOSUL
Pelo que referimos, podemos chegar & conclusdo que, até a data, ndo existe uma convengédo
internacional vigente sobre transporte multimodal. E € por essa razdo que, a fim de disciplinar
as relacdes juridicas decorrentes da realizacdo desse tipo de transporte, alguns paises e/ou

grupos de paises (blocos econdémicos) tém elaborado legislacfes proprias.

Entre elas, refere-se o Acordo Parcial para a Facilitacdo do Transporte Multimodal, firmado
pelos paises do MERCOSUL que se aplica com a legislacdo destes paises. Analisando as
legislacBes destes paises, percebemos que as mesmas combinam disposicdes existentes nas
Regras de Haia Visby com algumas das Regras de Hamburgo sendo a contribuicéo dessas leis

nacionais bastante limitada.

De qualquer modo, sobre o valor do Acordo Parcial e da Lei do OTM (Operador de
Transporte Multimodal) consignando as regras que regulam o transporte multimodal,
devemos destacar a legislacao brasileira, que considera ser melhor um possivel conflito de leis
do que a simples falta da sua regulamentacdo. E importante ressaltar, ainda, que a referida
legislacdo — a Lei de Introdugéo ao Cédigo Civil®* (LICC) — no seu artigo 9° estabelece que os
contratos firmados no Brasil estardo sempre sujeitos a lei brasileira. Esta legislacdo ndo aceita

a autonomia da vontade das partes para escolher a lei aplicAvel num contrato e, sendo assim,

82 |_ei de Introdugéo ao Cédigo Civil brasileiro, aprovada pelo Decreto-Lei n.° 4657, de 4 de Setembro de 1942.
“Art. 9° - Para qualificar e reger as obrigagoes, aplicar-se-4 a lei do pais em que constituirem.

§ 1° - Destinando-se a obrigacéo a ser executada no Brasil e dependendo de forma essencial, serd esta observada,
admitidas as peculiaridades da lei estrangeira quanto aos requisitos extrinsecos do ato.

§ 2° - A obrigacdo resultante do contrato reputa-se constituida no lugar em que residir o proponente.”

Em 2004, os OTMs foram habilitados através da resolugdo ANTT (Agéncia Nacional dos Transportes
Terrestres) n® 794/04. Segundo o Art. 1°, “o exercicio da actividade de Operador de Transporte Multimodal —
OTM, de que tratam a Lei n® 9.611, de 19 de Fevereiro de 1998, e o Decreto n° 1.563, de 19 de Julho de 1995,
depende de habilitacdo prévia e registo na Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT”.

A regulamentacdo do OTM, sendo bastante recente, trds alguns problemas na sua operacionalizacdo e algumas
contradigBes como é o caso de criar um mecanismo para optimizar a circulagdo de mercadorias € a0 mesmo
tempo este mecanismo tornar-se um entrave, por questdes ligadas principalmente a tributagdo, algo que o Brasil
ainda ndo resolveu e que parece-nos que ndo resolvera a curto prazo.

Em 1994, foi dada maior expansao ao transporte multimodal no Brasil através de um acordo com a Argentina,
Uruguai e o Paraguai, no contexto de formacdo do Mercosul. Estes paises assinaram em 30 de Dezembro de
1994 em Montevideu, o Acordo de Alcance Parcial para a Facilitacdo do Transporte Multimodal de Mercadorias,
que tomaria a forma de decreto no Brasil em 1995.
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qualquer clausula num contrato de transporte que remeta para uma lei estrangeira (v.g. lei do
pais do transportador) ou para uma convencao internacional da qual o Brasil ndo seja parte
devera ser considerada nula. A questdo fica mais complexa quando se trata da emissdo de um
Documento de Transporte de Mercadorias (DTM) fora do pais. Nesse caso, poderiam ser
aplicadas as Convencdes Internacionais vigentes em cada modal, dependendo dos paises que
as ratificaram ou, ainda, as disposi¢des de caracter nacional existentes. Quanto ao Acordo
Parcial, embora o0 mesmo tenha uma aplicacdo limitada, € inegavel sua importancia, ja que
estabelece um regime legal Unico para regulamentar os transportes multimodais realizados no

ambito do MERCOSUL, segundo as bases acordadas em 1994 em Montevideu.

Podemos concluir que o transporte multimodal de cargas surgiu da necessidade de dar mais
agilidade e eficiéncia a movimentacdo de cargas nas cadeias de valor, além de dar mais

“tranquilidade” a empresa contratante do servico.

Na Europa embora o transporte multimodal exista de facto h& algumas décadas, as
convengdes, protocolos e regras que o regulamentam continuam sendo uni modais, ou seja,
variam em funcdo do meio de transporte de que se trate, 0 que evidencia a importancia do
Acordo para os paises do MERCOSUL.

Actualmente alguns paises tém legislacGes referentes a esta modalidade logistica, elaboradas
quase todas a partir da referida proposta de Convencgdo das Nagdes Unidas sobre Comércio e
Desenvolvimento (UNCTAD) de 1980. Como principal objectivo esta convencao visa reduzir
0s custos de transporte e movimentar maior quantidade de carga, problema constante no
transporte maritimo e no comércio internacional, com grande influéncia na economia dos
paises. Segundo dados da UNCTAD, dentro do mercado de transporte maritimo, o0s
contentores representam aproximadamente a quarta parte do total de carga transportada no

mar.

Neste contexto o transporte de carga em contentor representa uma solucdo bastante eficiente
para 0 comércio de carga geral, o que foi determinante para o desenvolvimento de navios

porta-contentores.

Por outro lado, associado ao transporte multimodal surgem frequentemente dificuldades de
prova com respeito a determinacdo do momento em que ocorre dano ou perda das

mercadorias.

N&o h& ainda na legislacdo aduaneira qualquer referéncia ao transporte multimodal ou a

legislacdo que o rege, dado que as Nagdes Unidas ultimaram, em 24 de Maio de 1980, uma
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Convencéo sobre o Transporte Multimodal Internacional de Mercadorias, a TMI: todavia, esta

ainda n&o entrou em vigor.

6. Convencdo de Roma de 1980

Segundo Cruz Almeida®®, na lei aplicavel na falta de escolha, a Convencdo de Roma 1980
sobre a Lei Aplicavel as ObrigacGes Contratuais, apresenta diferengas assinalaveis em relagdo
ao Cadigo Civil de 1966 quanto ao modo de determinar a lei aplicavel na falta de escolha das
partes. Enquanto este ¢ conforme a ideia de “interesse sério” previsto no seu art.° 41.° do
Cadigo Civil, a Convencao quando as partes ndo tenham celebrado um pactum de lege utenda
estabelece no art.® 4.° n.°1 que o “contrato sera regulado pela lei do pais com o qual apresente
uma conexao mais estreita”. E a conex@o mais estreita ndo ¢ mais do que a sede da relagao
juridica. Mesmo o0 nomen jaris — conexao mais estreita — &€ hoje conhecido no Direito
Internacional Privado (DIP) portugués, mercé da reforma introduzida neste sector, em 1977,

que acolheu esta clausula aberta.

7. Convencéo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar de 1982

Nesta Convencdo ndo encontramos definicdo de transporte nem de mercadoria, dispGe sobre
coisas. Atente-se na aplicacdo da lei do Estado costeiro nela prevista®”.

Quanto aos art. Os 22.° e 23.° prevéem o transporte de produtos perigosos ou nocivos ou
substancias radioactivas, casos em que 0s navios devem utilizar determinadas rotas maritimas
e sistemas de separacdo de trafego, designados ou prescritos para a regulacdo da passagem de
navios.

Quanto s taxas que podem ser impostas a navios estrangeiros®®, a imposicdo s6 se torna
possivel, como remuneragdo de determinados servicos prestados a esse navio, devendo essas

taxas ser impostas sem discriminacao.

8 ALMEIDA, Geraldo da Cruz — Convencdo de Roma de 1980-Sobre a Lei Aplicavel as Obrigacdes
Contratuais. Lisboa 1999. p. 38-39.

8 Segundo a citada CNUDM, 1982, nos termos do art.? 8.° o Estado Costeiro aplica no respeitante as 4guas
interiores a totalidade da sua legislacéo.

O art.® 19.° n.°1 estabelece o significado de passagem inofensiva com aquela “... que ndo seja prejudicial a paz, a
boa ordem ou a seguranga do Estado Costeiro. A passagem deve efectuar-se de conformidade com a presente
Convencéo e demais normas de direito internacional.”

O n.°2 deste artigo considera que a passagem de um navio estrangeiro sera considerada “prejudicial a paz, a boa
ordem ou & seguranca do Estado costeiro, se esse navio realizar, no mar territorial, alguma das seguintes
actividades

(..)

g) O embarque ou desembarque de qualquer produto, moeda ou pessoa com violacdo das leis e regulamentos
aduaneiros, fiscais, de imigracéo ou sanitarios do Estado costeiro (sublinhado nosso).

A citada Lei n.° 58/2005, na al. h) do art.? 4.° considera «Aguas territoriais» as aguas maritimas situadas entre a
linha de base e uma linha distando 12 milhas nauticas da linha de base;

8 Convencao, art.2 26.° n.°1 - Ndo podem ser impostas taxas a navios estrangeiros s6 com fundamento na sua
passagem pelo mar territorial. (A referéncia a Convencao, em qualquer nota, respeita a CNUDM).
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A aplicacdo da legislacdo penal do Estado costeiro pode ocorrer nos casos previstos no art.’
27.°, e em especial no caso de infracgdo criminal cometida a bordo de navio estrangeiro que
passe pelo mar territorial com o fim de deter qualquer pessoa ou de realizar investigacéo, se
tais medidas se revelarem necessarias para a “repressao do trafico ilicito de estupefacientes ou

de substancias psicotropicas” (art.° 27.° d).

Por sua vez, o art.° 53.° refere-se ao direito de passagem pelas rotas maritimas arquipelagicas
podendo o Estado arquipélago designar rotas maritimas e aéreas a elas subjacentes adequadas

a passagem continua e rapida de navios e aeronaves estrangeiros.

Estas disposicOes aplicam-se mutatis mutandis as aeronaves militares, ou seja, o legislador
dispde exaustivamente sobre a via maritima e determina a aplicacdo a outras vias, com as
necessarias adaptacdes, técnica que seria também seguida pelo legislador aduaneiro na

Regulamento das Alfandegas®®.

Releva também, o disposto no art.° 111.%, no que respeita ao direito de perseguicdo®’, sempre
que esteja em causa a pretericdo das leis e regulamentos, compreendendo-se aqui as leis e
regulamentos aduaneiros estando esta figura prevista na Convencdo Relativa a Assisténcia
Mutua e a Cooperacdo entre as Administracdes Aduaneiras, assinada em Bruxelas em 18 de

Dezembro de 1997, conhecida pela Convencéo de Napoles 11.%8

Por ultimo, o art.° 125.° estabelece o direito de acesso ao mar e a partir do mar e liberdade de
trénsito, que, tal como apontdmos na Introducdo, sdo 0s pressupostos basicos do direito
internacional, o Principio da liberdade dos Mares e da Bandeira, que passardo para a

Convengcdo de Basileia de 89%°.

8 Regulamento das Alfandegas, aprovado pelo Decreto n.° 31730, de 15 de Dezembro de 1941, Art.° 131.
“Em tudo o que ndo estiver expressamente previsto neste Regulamento, e salvo o disposto em qualquer diploma
especial, a navegacdo aérea reger-se-a, na parte aplicAvel, de harmonia com o0s preceitos respeitantes a
navegacao maritima.”

8 Convengdo, “art® 111.°, 1. A perseguicdo de um navio estrangeiro pode ser empreendida quando as
autoridades competentes do estado costeiro tiverem motivos fundados para acreditar que o navio infringiu as
suas leis e regulamentos.”

8 Convencao de Napoles I1. O Estado Portugués ratificou, através do Decreto do Presidente da Republica n°
29/2004, de 25 de Junho (DR n° 148, Série I-A, de 25/06/08), a Convencdo estabelecida com base no artigo K.3
do Tratado da Unido Europeia, Relativa a Assisténcia Matua e a Cooperacdo entre as Administracdes
Aduaneiras, assinada em Bruxelas em 18 de Dezembro de 1997,

Esta Convencdo ¢é aplicavel em Portugal, desde 17 de Outubro de 2004, com excepgdo do artigo 26.°, nas
relagdes de cooperagdo no dominio aduaneiro, com os que também tenham subscrito a declaragdo de aplicagdo
proviséria, prevista no n° 4 do artigo 32.° da Convencao;

A entrada em vigor da Convengdo, em todo o espaco comunitario, verificou-se a partir de 23 de Junho de 2009.
8 Convengéo de Basileia de 22.3.1989, art.® 125.° 1: “Os Estados sem litoral tém o direito de acesso ao mar e a
partir do mar para exercerem os direitos conferidos na presente Convencéo, incluindo os relativos a liberdade do
alto mar e ao patriménio comum da humanidade. Para tal fim os Estados sem litoral gozam de liberdade de
transito através do territério dos Estados de transito por todos 0os meios de transporte.”
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7.1. Defini¢do de um novo quadro juridico na CNUDM

A Convencdo das Nag6es Unidas sobre o Direito do Mar, e o Acordo relativo a aplicacdo da

respectiva Parte XI%

como referimos, & qual Portugal se vinculou em 1997 através da
Resolucdo da Assembleia da Republica n.° 60-B/97, de 14 de Outubro, que a aprovou para
ratificacdo, estabelece um novo quadro juridico para o direito do mar.

Segundo Moreira da Silva® muito do costume entretanto firmado esté reproduzido no texto
da Convencéo, pelo que grande parte da Convencdo é a codificacdo do direito costumeiro

anterior.

Tendo o nosso pais um perfil territorial especifico e elevada taxa de maritimidade, esta
convengao mostra-se relevante para Portugal, dado que 0 nosso pais coloca especial énfase na
questdo da utilizagdo dos mares, nomeadamente do mar territorial, que tem vindo a assentar
em conceitos que enformam interesses politico-estratégicos dos Estados costeiros e no
reconhecimento internacional dos limites maritimos, tendo reflexo directo na liberdade de
navegacao, direito a pesca e na imposicdo de medidas de salude, aduaneiras, sanitarias e

outras.

Importa salientar que, além dos aspectos referidos, esta Convencdo contém disposicdes
relativas ao transporte maritimo, bem como a prevencao da polui¢do do meio marinho, (Partes
I, 11, V, VI e XII), dominios esses em que se verifica uma competéncia partilhada entre a

Comunidade e os Estados-membros.

7.2. Aintervencdo das Alfandegas
Quanto a area de intervencdo das Alfandegas, a Convencdo adopta os conceitos de mar
territorial (art.° 2.° e segs. Da CNUDM)) e zona contigua (art.° 33.°) de modo a que sejam
adoptadas as medidas de fiscalizacdo necessarias a prevencao e perseguicdo as infraccdes as
leis e regulamentos aduaneiros, fiscais e outros, ndo apenas na zona das 12 milhas, como num

espaco acrescido de mais 12 milhas maritimas contiguo ao seu mar territorial®.

E esta nova realidade, no que respeita a competéncias, poderd estar ja consubstanciada

juridicamente em termos de direito internacional, pelo menos para os defensores da doutrina

% A Convengéo estabelece um “...novo quadro juridico para o direito do mar, especialmente no que respeita ao
mar territorial, @ zona contigua, a zona economica exclusiva, a plataforma continental e a polui¢do maritima”.
Através da Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 98/2000, de 2 de Agosto, foi criada uma Comissao para
identificar as alteragGes legislativas necessarias para a adaptagcdo do ordenamento juridico interno a referida
Convencéo.

L SILVA, José Luis Moreira da, op. cit. p. 11.

% Também previstas tanto no Regulamento das Alfandegas na al. b) do art. 219.2, como no n.? 2.° do art.? 48.°
da Reforma Aduaneira sob a designacao de zona maritima de respeito.
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para os quais a declaracéo de ratificagdo da CNUDM, por parte do Presidente da Republica®,
permite que Portugal tome, numa zona de 12 milhas contigua ao seu mar territorial, as
medidas de fiscalizacdo, que entenda necessarias, nos termos do art.° 33.° da Convencao, que

confere existéncia juridica a zona contigua.

7.3. A questdo juridica da publicagédo

Mas o referido decreto, a Resolucdo da Assembleia da Republica n.° 67-A/97 e 0 Aviso
81/98, de 21 de Abril, do Ministério dos Negocios Estrangeiros, diplomas que receberam e
ratificaram para Portugal a CNUDM, conforme defende o Prof. Marques Guedes® podem vir
a ser considerados insuficientes em termos juridicos face a ndo publicacdo de acto normativo
adequado pela Assembleia da Republica que crie expressamente a zona contigua. De facto, a
Constituicdo de 1933 manteve intocado o principio da competéncia parlamentar para definir
os limites dos territorios da nacéo, na formulacdo herdada do n.° 12.° do art.® 26 da lei basica
da | Republica, que foi reproduzida sem alteracdes no fundamental, pelo n.° 9.° do art.° 91.° da
de 1933. Pelo que, a definigéo tinha de revestir a forma de lei, dado que a de resolucéo era
reservada para outras deliberac6es tomadas no quadro geral das competéncias delineado pelo
art.° 91.°, mas ndo para a mencionada no n.° 9.

Por outro lado, a Comissdo de Direito Maritimo Internacional (CDMI) referiu igualmente a
necessidade deste instrumento e da criagdo da zona contigua que este prevé, relativamente ao
quadro legal do patriménio cultural subaquatico que poderé ser activado através do n.° 2 do

artigo 303.° da mesma Convencao.

Assim, pensamos, no mesmo sentido, que a falta de disposicao legislativa da Assembleia da
Republica que proceda a criacdo da zona contigua coloca dificuldades a fiscalizagcdo naquela
zona, podendo os actos ali desenvolvidos ser considerados ineficazes.

Sdo também reguladas nesta convencdo as questdes relativas a responsabilidade internacional
de um Estado por danos ambientais causados a outro Estado (art.° 235.9), reafirmando o
principio da responsabilidade e remetendo para o direito interno ou direito internacional

privado a forma de indemnizagéo das vitimas.

% Decreto do Presidente da Republica n.> 67 — A/97, de 14 de Outubro.
% GUEDES, M. Marques — Direito do Mar. 1998. p. 62.
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Depois da adopcdo do Acordo de 1994, e segundo Cunha da Silva®™ “todo o instrumento de

ratificacdo ou de confirmacdo formal da Convencdo ou adesdo a ela constitui também

consentimento em obrigar-se com o acordo.”

Em termos de conexdes legais (remissdes implicitas) convém atentar na Decisdo do Conselho
n.° 2002/762/CE® de 19 de Setembro, que autoriza aos Estados-membros a assinar, ratificar
ou aderir, no interesse da Comunidade, a Convencdo Internacional de 2001 sobre a
Responsabilidade Civil por Danos resultantes da Poluicdo causada por Combustivel de

Bancas.

8. Evolucao do direito internacional publico maritimo e seus principios
N&o obstante o que se referiu no Capitulo | da Parte I, o direito internacional publico
enguadra 0 mar como um espaco que nao pode ser apoderado pelos Estados.
Como refere Loureiro Bastos®’ os Estados tém poderes funcionalizados nas diversas zonas

mas ndo no alto mar.

Nesta perspectiva o direito internacional é constituido pelas regras que os Estados aceitam ao

contrario do direito interno.

Na verdade, em termos de fontes de direito sO estdo obrigados os Estados que assinem as
Convencdes pelo que se torna necessario saber se determinado Estado esta vinculado a certa

convencao, aos seus protocolos e se ha reservas.

Vejamos agora a evolucdo deste direito e seus principios:
1. No Século XIX, tal como foi apontado na Introducdo deste trabalho, é consagrado o
principio da liberdade do mar que seria vertido na CNUDM (1982);
2. Segue-se o principio da exclusividade do Estado de Bandeira;
3. O direito do mar é condicionado pelas principais poténcias maritimas, o que se traduz

nas regras da OMI onde estdo representadas;

% SILVA, José Paulino Cunha da — A Problematica do Novo Direito Internacional do Mar e os Espagos
Maritimos sob Jurisdicao de Angola. 2004. p. 101. Mestrado em Ciéncias Juridico-Internacionais pela FDL.

% Decisdo do Conselho n. 2002/762/CE, de 19 de Setembro de 2002, que autoriza os Estados-membros a
assinar, ratificar ou aderir, no interesse da Comunidade, a Convengdo Internacional de 2001 sobre a
Responsabilidade Civil por Danos resultantes da Polui¢ao causada por Combustivel de Bancas (Convengdo
Bancas).

% BASTOS, Fernando Loureiro, 10.2 Conferéncia sobre a Unido Europeia, Lei Portuguesa e Americana —
Tema “Renewable Energy in Portugal: An Innovative Legal Framework for the Sea”, em 7 e 8 de Abril de 2011,
Faculdade de Direito de Lishoa, Lishoa.
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4. Periodo das bandeiras de conveniéncia e as consequéncias em termos ambientais e da
fiscalidade, em desacordo com o art.° 91.° n.°1 da Convencéo das Na¢des Unidas sobre

o Direito do Mar.

No que respeita as questdes ambientais, as mesmas ainda ndo alteram a vontade dos Estados
dado que o comando das normas ambientais ndo se sobrepde a sua soberania. Estas normas

tém natureza de normas ndo vinculativas sendo mais indicativas de comportamentos.

Donde, as organizacdes ambientais (v.g. Green Peace), ndo serem consideradas sujeitos de

direito internacional.

Importa referir que, as convencdes que lidam com poluicdo decorrente de navios sdo em
nimero muito superior as que tratam a poluicdo terrestre, embora a Gltima represente 75% do

total da poluicdo do globo.
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Capitulo 11 — Os Incoterms e os Trade terms
No comércio internacional, particularmente no sector dos transportes, tornou-se habitual a

utilizacdo de clausulas tipicas, expressas pelas siglas respectivas em inglés.

Dado o alargamento e intensificacdo das trocas comerciais a nivel mundial e a multiplicacdo
das operacbes, com o objectivo de facilitar o comércio internacional, através da
uniformizacdo das regras internacionais para a interpretacdo dos termos e expressoes
comerciais mais frequentemente utilizados nas trocas mercantis, surgem, assim, 0S

5998

“incoterms™™ tendo a grande vantagem de reduzir os riscos de litigios emergentes de

eventuais interpretacdes contraditorias neste ambito.

Embora facultativas, as siglas e termos aprovados pela Camara de Comércio Internacional
(CCI) séo a base das condi¢bes contratuais de compra e venda, pois da sua utilizacdo resulta
uma simplificagdo e clareza cuja aceitacdo € praticamente universal. Foi esse 0 objectivo da
sua criacdo tendo havido uma primeira versdo em 1936, posteriormente revista e aumentada
em 1953, outra em 2000 e, finalmente, a actual versdo de 2010, mostrando uma tendéncia de

revisao de dez em dez anos.

Para as Alfandegas, e em relacdo as obrigacGes do comprador, releva no contrato de compra e
venda, a utilizagdo da clausula CIF®°, devendo o vendedor colocar a mercadoria sobre 0 navio
no porto de destino com o frete, despesas de descarregamento e 0 seguro pagos. Em termos de
seguro, este suportard todos os riscos que a mercadoria possa correr (salvo estipulacdo em
contrario, a apdlice ndo cobrira os riscos especiais de roubo, derramamento, quebra, guerra,

etc.) até ao momento em que transponha a borda do navio no porto de embarque.

% Incoterms (International Rules for Interpretation of Trade Comercial Terms), (Termos do Comércio
Internacional), a expressdo corresponde ao nome pelo qual se designam as regras oficiais da CCl (Camara de
Comércio Internacional / International Chamber of Commerce), que ajudam a regular a interpretagdo de termos
e condi¢cBes, como as da responsabilidade de embarque, conjuntamente com o B/L o risco da perda da
mercadoria, entrega e pagamentos de transporte e seguro, ha compra e venda internacional de mercadorias. 1sso,
qualquer que seja a via pela qual as mercadorias sejam transferidas entre um vendedor e um seu comprador.

% Para efeito da balanca de pagamentos, gerida pelo Banco de Portugal e Instituto Nacional de Estatistica, as
importac6es sdo contadas a valores CIF (inclusdo no pre¢o da mercadoria do preco do frete e seguro) enquanto
as exportacdes ndo apuradas numa base FOB (Free on Board). Mesmo que o seja feito aqui, ainda por esta
manifestacdo bem se vé do capital papel que as Alfandegas desempenham dentro do que possa ser, ou deva ser
uma politica econémica nacional.

Em matéria de seguro a Lloyd's of London é um mercado de seguro e resseguro britanico diferente da maioria de
seus competidores no mercado, que funciona como um local de encontro em que varios apostadores financeiros
(ou members), quer individuos (tradicionalmente denominados como Names) quer corporagdes, que se juntam
para contribuir para um fundo comum. E conhecida pela sua capacidade e disposicio em fornecer tipos
incomuns de coberturas nos processos de aceitacao de riscos.

Vide th. Guia Prético do Transitario, Terceiro Capitulo Os Incoterms, 1980. p. 259.
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Também deve ser indicado o porto de destino a seguir a expressao CIF (v.g. CIF/Antuérpia).
Igualmente, muito utilizada a clausula FOB, de acordo com a qual, o vendedor deve colocar a
mercadoria a bordo de um navio no porto de embarque, livre de quaisquer encargos. Neste

caso também a seguir & expressdo FOB deve ser mencionado o porto de embarque.

Cumpre notar que a CCI ndo tem qualquer poder normativo desde que este ndo seja assumido,
livremente, pelas partes, com base na autonomia privada. Limita-se a propor os incoterms, em

geral aceites: mas nao obrigatorios.

No dominio internacional, podemos falar, efectivamente, estar em presenca de huma prética
reiterada. No entanto, a forga vinculativa dos incoterms decorre sempre da sua inclusdo nos

contratos, e uma vez feita a inclusdo, devera ser assumido o sentido fixado pela CCI.

Quanto ao alcance material, embora esta matéria surja também no dominio dos transportes,
assume um alcance que o transcende, penetrando no campo da compra e venda, dos seguros e

de diversas prestacdes de servicos.

Quanto aos trade terms trata-se de clausulas usualmente presentes em contratos
internacionais, particularmente de compra e venda, mas que tém uma especial presenca nos
contratos de transporte, ainda que internos. Uma primeira versdo normalizada foi publicada,

em 1923, pela Camara de Comércio Internacional, sendo a Gltima versdo de 1953.

Né&o apresenta a mesma solidez dos incoterms, verificando-se a existéncia de diversas versdes,
algumas de proveniéncia norte americana. Correspondem, tecnicamente, a clausulas
contratuais gerais, que devem ser comunicadas e esclarecidas por quem as proponha a adesao

de outrem, nos termos gerais.
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Capitulo 111 — A Politica de Transportes da Unido Europeia

O Direito Comercial Maritimo Convencional é de aplicacdo generalizada aos Estados

signatérios, tal como, o Direito Comunitario tutela os Estados-membros da Uni&o Europeia.

As exigéncias da integracdo europeia levaram ao aparecimento de directrizes com relevancia

no sector dos transportes. Especialmente em causa, segundo Menezes Cordeiro'®, estdo

aspectos institucionais de acesso a categoria de operadores.

1. Base juridica do Transporte Maritimo no Tratado da Unido Europeia e em outra
legislacdo Comunitaria

Face ao declinio dos transportes maritimos e a sua perda de competitividade, que se vinham

observando desde os anos oitenta, a Comissdo da Unido Europeia elaborou alguns

memorandos intitulados “Para uma politica dos transportes — transportes maritimos” (1985),

seguida da comunicagdo “Para uma nova estratégia maritima” (1986) que viria a ser aprovada

pela Resolucéo do Conselho n.2 97/C 109/1,de 24 de Marco de 1997,

Através do Livro Verde da Comissdo®®

relativo aos portos e infra-estruturas maritimas (COM
(97) 678) procedeu-se ao levantamento e analise dos problemas deste sector, incidindo com
particular acuidade sobre as tarifas e a organizacdo do mercado, de forma a transmitir maior
competitividade relativamente a paises terceiros. Essa competitividade passaria igualmente
pela optimizagdo dos portos como pontos de transbordo na cadeia de transporte intermodal e

pela sua integracao nas redes transeuropeias.

Por sua vez, o Titulo V do TCE (Tratado que institui a Unido Europeia)'® “Os transportes”
ndo se aplica directamente aos transportes maritimos, tal como sucedia com 0s transportes
aéreos, por se considerar ja estarem suficientemente tratados em organizagfes internacionais,

pelo que ndo se considerou necessaria a sua inclusao no referido tratado.

190 CORDEIRO, Antdnio Menezes, Revista da Ordem dos Advogados. Ano 2008, Ano 68 - Vol I - Jan.

101 Resolugéo do Conselho n.° 97/C 109/1,de 24 de Marco de 1997, cujo objectivo é a aplicacéo do principio da
livre circulagdo de servigos, inscrito no Tratado, aos transportes maritimos da Unido e a garantia do respeito das
regras da concorréncia. A Unido deve defender-se da concorréncia desleal das frotas de certos paises terceiros e
das suas tendéncias proteccionistas. Nomeadamente, a Unido zela no sentido de manter abertas a todos os
operadores as grandes linhas de navegacdo maritima.

1% |ivro Verde da Comissdo COM (97) 678, Dezembro de 1997. Livro relativo aos Portos e infra-estruturas
maritimas.

Também Livro Verde para uma futura Politica Maritima da Unido: Uma visdo europeia para 0s 0ceanos e mares
— COM (2006) 275, Junho 2006, Comunicacdo da Comissdo ao Conselho, ao Parlamento Europeu, ao Comité
Econdmico e Social e ao Comité das Regifes, nos termos dos seus objectivos estratégicos para 2005-20009.

183 TCE, Titulo V “Os Transportes”, JOCE, de 24.12.2002, C 325/33, Versdo compilada do Tratado que Institui
a Comunidade Europeia (artigos 70.° a 80-°). No Tratado de Lishoa — Tratado da Unido Europeia e Tratado sobre
0 Funcionamento da Unido Europeia — entrado em vigor em 1 de Dezembro de 2009, passa a Titulo VI (artigos
90.a100.9).
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Este Titulo nas versbes consolidadas do Tratado de Lisboa — Tratado da Unido Europeia e
Tratado sobre 0 Funcionamento da Unido Europeia — entrado em vigor em 1 de Dezembro de
2009, culminando um processo de revisdo dos Tratados institutivos das Comunidades
Europeias e da Unido Europeia aberto com a Declaracdo n.° 23 respeitante ao futuro da Uniéo
anexa ao Tratado de Nice, passaria no Tratado sobre o Funcionamento a Titulo VI —Os

Transportes (artigos 90.° a 100.9).

2. O Principio da Livre Prestacédo de Servigos

O acesso ao mercado e a concorréncia tém regras definidas pelo artigo 104.° (ex-artigo 84.° do
TCE) — decisdo das autoridades dos Estados-membros sobre a admissibilidade dos acordos,
decisbes e praticas concertadas e sobre a exploracdo abusiva de uma posi¢cdo dominante no
mercado comum em conformidade com o direito dos seus proprios paises e que sdo
complementadas pelas disposi¢des gerais do Tratado no dominio da concorréncia e da livre
prestacdo de servicos artigos 101.°a 103.° e 105.° (ex-artigos 81.°a 83.°e 85.°a 87.°do TCE).

Com estas disposicGes pretende a Unido Europeia (UE) defender os Estados-membros da
concorréncia desleal de paises terceiros e abrir a todos o0s seus agentes econdmicos,
operadores neste sector, as grandes linhas de navegagdo maritima.

A divisdo classica, também neste ramo do direito sera entre direito privado e direito publico,

sendo que neste Ultimo a legislacdo tem sido mais abundante.

Conforme é referido por Malgorzata Nesterowicz'®, na UE o transporte maritimo de
mercadorias est4 subordinado a dois principios:
— Principio da livre prestacdo de servigos;

— Principio da livre e restrita competéncia.

A Politica Comum de Transportes, no Tratado de Roma esta prevista no Titulo VI — “Os
Transportes” 90.° a 100.° (ex-artigos 70.° a 80.° do TCE).

Vale isto por dizer, que os Em ndo quiseram transferir para a UE o poder relativo a livre

circulacdo de servigos, pelo que estamos num campo de competéncias mistas.

104 NESTEROWICZ, Prof.2 Malgorzata, Agéncia Europeia de Seguranca Maritima. Intervencéo na Faculdade de
Direito da Universidade de Lisboa, Centro de Direito Maritimo e dos Transportes, | Jornadas de Lisboa de
Direito Maritimo, 6 e 7 de Marco de 2008, subordinada ao tema: “A Unido Europeia ¢ o Transporte Maritimo.”
As referéncias nas Jornadas ao Tratado sdo anteriores a entrada em vigor do TUE de 20009.
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No entanto, em 1983, sdo apresentadas queixas contra o Conselho pela ndo adopcdo de

medidas na area do transporte maritimo.

Na sequéncia de tais queixas, ao abrigo do disposto nos artigos 101.° e 102.° - ex-artigos 81.°
e 82.° do Tratado de Roma (TR) -, surge um Pacote, com a adopcdo de Regulamentos por

parte do Conselho, com as regras aplicaveis as empresas, face as suas especificidades. Assim,

1. O Regulamento (CEE) n.° 4055/86 do Conselho de 22 de Dezembro, “que aplica o
principio da livre prestacdo de servigos aos transportes maritimos entre Estados-

membros e para paises terceiros”.

Considera que, por forga do art.° 61.° g) do Tratado de Roma, a livre circulagdo dos
servicos em matéria de transportes € regulada pelas disposi¢des do Titulo relativo aos
transportes. Estabelece a nocdo de transporte maritimo intracomunitario como o
“transporte por mar de passageiros ou mercadorias entre um porto de um Estado-

membro e um porto ou instalagdo off-shore de outro Estado-membro”.

Noutro sentido, o art.° 100.° do Tratado de Lisboa (ex-artigo 80.° TCE) considera que as
disposicdes do Titulo VI sdo aplicaveis aos transportes por caminho-de-ferro, por
estrada e por via navegavel, podendo o Parlamento Europeu e o Conselho, deliberando
de acordo com o processo legislativo ordinario estabelecer disposi¢cdes adequadas para

0s transportes maritimos e aéreos.

2. Por sua vez, o Regulamento 4056/86 do Conselho de 22 de Dezembro, “determina as

regras de aplicag@o aos transportes maritimos dos artigos 81.° e 82.° do Tratado™.

Nele se define o conceito de conferéncia maritima e um tipo de isencdo generosa e
pouco comum. A razdo deste preceito é a de permitir que as conferéncias maritimas
pudessem assegurar servicos regulares e estaveis. Enquanto existissem outros meios de

transporte essas conferéncias eram admitidas.
Casos do TJCE:
T 24/93 ; T 395/94 ; T 18/97 ; T 191y T 212/98.

Nos casos supra, 0 Abuso de posicdo dominante determinou a condenacdo de uma
empresa pela Comissdo Europeia o que foi confirmado pelo Tribunal de 1.2 Instancia.
Os acordos nédo eram suficientes para garantir o estipulado no art.° 81.° e segs. do T. R.

Também o Tribunal de Justica condenou casos de posi¢do dominante.
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3. J& o Regulamento 1419/2006 do Conselho de 25 de Setembro, revoga o Regulamento
(CEE) n.° 4056/86 e altera o Regulamento (CE) n.° 1/2003, de forma a tornar o seu

ambito de aplicacéo extensivel aos servicos internacionais de cabotagem e de tramp'®.

Por este regulamento se determina a aplicacdo das regras de concorréncia a todos os
sectores de transportes maritimos, incluindo os servicos de cabotagem e por navios de
tramp, e exclui de beneficios de isencdo por categoria das conferéncias maritimas. As
conferéncias maritimas previstas (81°- 82° do TR) deixaram de existir. Define
conferéncia maritima como um “acordo através do qual os navios maritimos
transportam comércio independente numa determinada rota em termos e condicGes
acordadas, nomeadamente respeitante as taxas cobradas por esse transporte, horario dos

servigos, etc.”
4. De considerar também o Regulamento 1/2003 do Conselho de 15 de Dezembro.

5. Quanto ao Regulamento 823/2000 da Comisséo de 19 de Abril é relativo a aplicacdo do
n.°3 do art.° 81.° do Tratado CE a certas categorias de acordos, decisdes e praticas

concertadas entre companhias de transportes maritimos regulares (consorcios).

Estabelece a nogdo prévia de consdrcio, como o estabelecimento e exploracdo em
comum de um servigo, a faculdade de proceder a ajustamentos de capacidade. Para
efeitos deste Regulamento, o art.° 2.° n.° 1 define consorcio como “um acordo entre,
pelo menos, dois transportadores que operem navios e que assegurem servicos regulares
de transportes maritimos internacionais, exclusivamente de mercadorias e
principalmente em contentores, num ou mais trafegos, cujo objecto consista na
cooperacdo a nivel da exploracdo em comum de servicos de transportes maritimos, que
melhore o servico que seria oferecido individualmente pelos seus membros na auséncia
do consércio, no intuito de racionalizar as operacdes através de acordos técnicos,

operacionais e/ou comerciais, com excepcao da fixa¢do de precos.”

95 Tramp: Termo inglés que significa vagabundear, ou seja, designa aqueles navios geridos pelos seus
armadores ou operadores ao sabor do mercado e dos seus interesses particulares, sem um padrdo geogréafico
especifico de exploragdo. O contrato-tipo mais vulgarizado neste tipo de afretamentos é o Gencon94.

Por norma, neste tipo de contracto verifica-se uma maior economia nos fretes maritimos, por contrapartida da
transferéncia de riscos para o cliente. Ou seja, ndo é celebrado um contrato de transporte mas sim um contrato de
afretamento do navio, em que o armador pde a disposicdo um determinado navio e o cliente (afretador) assume
de sua conta e risco algumas das operac¢fes assumidas pelo transportador no servigo de linha regular (carga e
descarga, estiva, etc.).
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Por forca do Regulamento n.° 479/92 a Comisséo esta habilitada a aplicar o n.°3 do art.°
81.° do Tratado a certas categorias de acordos, decisbes e praticas concertadas entre
companhias de transporte maritimos (consorcios) no que diz respeito a exploracdo em
comum de servigos regulares de transportes maritimos, 0s quais, a0 promoverem a
cooperacdo entre as companhias maritimas que neles participam, sdo susceptiveis de
restringir a concorréncia no mercado comum e de afectar o comércio entre os Estados-
membros, pelo que podem ser abrangidos pela proibicédo estabelecida no n.° 1 do art.°
81.° do Tratado.

Através do Regulamento (CEE) n.° 4055/86% que aplica o principio da livre prestacdo
de servicos aos transportes maritimos entre Estados-membros e entre Estados-membros
e paises terceiros foi integrado um “pacote maritimo”. Nos termos deste regulamento as
restri¢cbes aplicaveis aos armadores da UE sdo suprimidas ap6s um periodo transitorio e
é interdita a conclusdo de futuros acordos de reparticdo de carga, salvo em casos

excepcionais de servicos regulares.

A livre prestacdo de servicos tem traducdo essencialmente no regulamento relativo a
proibicdo de discriminagédo, o citado — Regulamento 4055/86, do Conselho de 22 de
Dezembro, que comporta:

1.2 Categoria — Servico de transporte maritimo intracomunitario;

2.2 Categoria — Trafego com paises terceiros.

Casos:

C 18/93; C 266/96; C 379/92'7".

Por sua vez, o art.° 12.° também do TR, refere que a Unido prosseguira os objectivos
enunciados no art.’11.° “... definindo os principios e orientagdes gerais da politica

externa...”.

106 Regulamento (CEE) n.° 4055/86 do Conselho, de 22 de Dezembro de 1986, que aplica o Principio da livre
prestacdo de servigos nos transportes maritimos entre Estados-membros e Estados-membros para paises
terceiros. Alterado pelo Regulamento (CEE) n.° 3573/90 do Conselho de 4 de Dezembro de 1990. JO, L 353, de
17.12.1990, p. 16.

197 C 18/93; C 266/96; C 379/92. Estes casos baseiam-se no art. 11.°, parte final, do Tratado de Roma: “Os
Estados-membros abster-se-do de empreender acgdes contrarias aos interesses da Unido ou susceptiveis de
prejudicar a sua eficAcia como forca coerente nas relacdes internacionais. O Conselho assegura a observancia
destes principios.”
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Vale isto por dizer, segundo Malgorzata Nesterowicz, que nos termos destes preceitos,
se a legislacdo nacional contrariar o direito comunitario havera intervencdo do

Conselho.

Depois de ouvirmos Malgorzata Nesterowicz ficimos com a convicgéo de que ndo sera
excessivo afirmar que o Direito Maritimo esta entre nds a ser um direito quase judicial e
que a doutrina vai despontando do somatorio de decisdes dos tribunais, opinido também

corroborada por Mario Raposo'® e Oliveira Coelho'®

, embora este considere que quer
no plano tedrico quer no pratico a analise critica da jurisprudéncia portuguesa ndo esta

ainda efectuada.

Por outro lado, o Regulamento (CEE) n.° 4058/86™° relativo a uma ac¢do coordenada
com vista a salvaguardar o livre acesso ao trafego transoceanico faculta a Comunidade
tomar medidas de retaliagdo relativamente as restricdes de livre acesso aos servicos de
carga dos armadores da UE ou dos navios que arvorem o pavilhdo de um Estado-

membro.

Para além das medidas de aplicacdo do principio da livre prestacdo de servigos que
enunciamos, a liberalizacdo da cabotagem, que se traduziu no acesso dos
transportadores ndo-residentes aos servicos entre os portos de um mesmo Estado-
membro, seria consubstanciada pelo Regulamento (CEE) n.°3577/92 do Conselho™! que

consagrou definitivamente o principio da liberalizacdo da cabotagem maritima, a partir

108 RAPOSO, Maério — Direito Maritimo — uma perspectiva. In Revista da Ordem dos Advogados, ano 43.° I,
p. 348 e segs.

109 COELHO, Carlos de Oliveira — Jurisprudéncia e Direito Maritimo. Ed. Coimbra Editora Lda. 1987. p 9.

10 Regulamento (CEE) n.° 4058/86 do Conselho, de 22 de Dezembro de 1986, relativo a uma Accdo
coordenada com vista a salvaguardar o livre acesso ao trafego transoceanico. JO n.° 1378, de 31.12.1986, p.
21-23.

1 Regulamento (CEE) n.°3577/92 do Conselho, de 7 de Dezembro de 1992, relativo & aplicagdo do Principio
da livre prestaco de servigos aos transportes maritimos internos nos Estados-membros (cabotagem
maritima) - JO n.° 1364, de 12.12.1992, p.7 a 10. O Decreto-Lei n.° 7/2006, de 4 de Janeiro (in DR, | SA, n.°3,
de 4 de Janeiro de 2006, define no art.° 2.° a) “Cabotagem nacional” o transporte de passageiros e de mercadorias
efectuado entre portos nacionais, abrangendo a cabotagem continental e insular.

Cabotagem é a navegacéo realizada entre portos interiores do pais pelo litoral ou por vias fluviais. A cabotagem
contrapfe-se a navegacdo de longo curso, ou seja, aquela realizada entre portos de diferentes nagdes. A
cabotagem é denominada como transporte maritimo realizado entre dois portos da costa de um mesmo pais ou
entre um porto costeiro e um fluvial. Caso, a navegacdo ocorra entre dois portos fluviais, entdo ndo € considerada
cabotagem e sim navegacdo interior. Existe ainda o termo "cabotagem internacional”, o qual é utilizado
frequentemente para designar a navegagdo costeira envolvendo dois ou mais paises. O transporte de cabotagem
foi muito utilizado na década de 1930 no transporte de carga a granel, sendo o principal modelo de transporte
utilizado quando as malhas ferroviérias e rodoviarias apresentavam condi¢des precarias para o transporte.
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de 1 de Janeiro de 1993, para os armadores comunitarios que explorem navios
registados num Estado-membro.

2.1. Regime de concorréncia
Em matéria de concorréncia, o Parlamento Europeu (PE) sentiu a necessidade de conceder
medidas de apoio aos transportadores maritimos europeus com vista a compensa-los pelas
sobrecargas de custos que os armadores comunitarios tém de suportar para respeitarem as

normas sociais e de seguranga em vigor na Unido Europeia.

Por sua vez, considera o PE ndo ser possivel implementar uma politica comum de transportes
sem uma regulamentacao da concorréncia dos portos maritimos. Isso, uma vez que a politica
dos transportes rodoviérios, ferroviarios e fluviais tem incidéncia sobre a concorréncia entre

0S mesmos portos.

Ora, 0 regime da concorréncia encontra-se consubstanciado no Regulamento (CEE) n.°
4056/86* que fixa as modalidades de aplicacdo das regras de concorréncia aos transportes
maritimos internacionais provenientes ou com destino a um ou varios portos da Comunidade,
pretendendo-se através dele evitar a distorcdo da concorréncia por préaticas restritivas, e no
Regulamento (CEE) n.° 4057/86™ relativo as praticas tarifarias desleais permitindo aos
armadores que se considerem lesados ou ameagados por tais praticas, ou aos proprios Estados,

apresentar queixa junto da Comisséo.

112 Regulamento (CEE) n.° 4056/86 do conselho, de 22 de Dezembro de 1986, que determina as Regras de
aplicacdo aos transportes maritimos dos artigos 85.° e 86.° do Tratado, alterado pelo Regulamento (CE) n.°
1/2003, de forma a tornar o ambito de aplicacdo extensivel aos servigos internacionais de cabotagem e de tramp.
JO n.° 1269, de 28.9.2006, p. 1 a 3.

A aplicacdo das regras de concorréncia ao sector dos transportes maritimos rege-se pelas disposi¢fes do
Regulamento (CEE) n.° 4056/86 desde 1987. Este regulamento tinha inicialmente duas fun¢fes. Em primeiro
lugar, continha disposicfes processuais para a aplicacdo das regras comunitarias de concorréncia ao sector dos
transportes maritimos. Em segundo lugar, estabelecia determinadas disposicGes materiais de concorréncia
aplicaveis ao sector maritimo, entre as quais uma isenc¢ao por categoria para as conferéncias maritimas que lhes
permitia, em determinadas condigdes, fixar os precos e regular as capacidades, a exclusdo de acordos
exclusivamente técnicos do ambito de aplicagcdo do n.° 1 do artigo 81.0 do Tratado e um procedimento aplicavel
em caso de conflito de legislagBes internacionais. Nao era aplicavel aos servicos de transporte maritimo entre
portos de um mesmo Estado-Membro (cabotagem) nem aos servigos internacionais por navios de tramp.

O Regulamento (CE) n.° 1/2003 do Conselho, de 16 de Dezembro de 2002, relativo a execucgdo das regras de
concorréncia estabelecidas nos artigos 81.0 e 82.0 do Tratado alterou o Regulamento (CEE) n.° 4056/86 de
forma a subordinar os transportes maritimos as regras comuns de execu¢do da legislagdo de concorréncia
aplicaveis a todos os sectores a partir de 1 de Maio de 2004, com excepc¢do dos servigos de cabotagem e dos
servicos internacionais por navios de tramp. Contudo, as disposi¢cfes materiais de concorréncia especificas
relativas ao sector maritimo continuam a ser abrangidas pelo ambito de aplicacdo do Regulamento (CEE) n.o
4056/86.

13 Regulamento (CEE) n.° 4057/86 do Conselho, de 22 de Dezembro de 1986, relativo as Préticas tarifarias
desleais nos transportes maritimos. O presente regulamento estabelece o procedimento a seguir com vista a
fazer face as praticas tarifarias desleais de certos armadores nacionais de paises terceiros que asseguram o
servigo de linhas internacionais de transporte de mercadorias e que perturbam gravemente a estrutura do trafego
de uma linha destinada, proveniente ou no interior da Comunidade, provocando assim, ou ameagando provocar,
danos importantes aos armadores da Comunidade que operam nessa linha e aos interesses da Comunidade.
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Através de Resolucdo de 24 de Abril de 1997, o PE acolhe favoravelmente a comunicacdo da
Comissdo “Para uma nova estratégia maritima” visando medidas de apoio aos

transportadores maritimos europeus perante a actual concorréncia internacional.

Assim, a Resolugédo de 14 de Abril de 1999, do PE vai no sentido de instar a Comissdo de
modo a zelar por que 0s novos paises aderentes a Organizacdo Internacional do Trabalho
(OIT) ratifiguem a Convencdo n.° 180, nos termos da qual os navios de paises terceiros
dispordo de um prazo de trés meses, ap0s a data de ratificacdo, para se porem em
conformidade com as suas disposi¢fes, 0 que permitird colocar em pé de igualdade os
operadores registados nos Estados-membros e aqueles que arvoram bandeira de um pais

terceiro.
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Capitulo 1V — Quadro Evolutivo do Direito Comercial Maritimo Nacional

1. Caracterizacdo do Direito Comercial

A caracterizacdo do Direito Comercial como ramo de direito distinto e como Direito Privado
especial é-nos facultada por Oliveira Ascens&o™*, nos seguintes termos: “A autonomia formal
do direito comercial implica que o sistema de fontes em Portugal demarque, como ramo
distinto dos outros, o Direito Comercial. Mas a autonomia formal ndo impede que se suscitem
depois numerosos outros problemas, nomeadamente no que respeita ao ambito do Direito
Comercial e a sua caracterizagdo substancial”. Concluindo por se tratar de um Direito Privado
especial, no que o acompanhamos, o problema basico passa a ser a caracterizacdo da “relagdo

que medeia entre Direito Comercial e Direito Civil”.

Consideramos generalizada a qualificacdo do Direito Comercial como um ramo de Direito
especial em relacdo ao Direito Civil, considerando a especialidade como uma relacdo de
concretizacdo, na medida em que adapta o Direito Civil as circunstancias préprias do

comércio. Embora esta seja a posicdo dominante, autores ha, como Ripert'™, que o

consideram como um direito “particularista™'*®

ou excepcional, e outros ainda (Rocco e
Rugiero) como ius singulare, ou como excepg¢do ao direito civil, mas sem repercusséo nos

autores portugueses.

Numa posicdo mais apressada estariamos tentados a considerar que o Direito Comercial era
um direito especializado do Direito das Obrigacdes, pois grande parte das matérias podera
nele enquadrar-se. Mas num olhar mais atento surgem outras matérias que especializa e atinge
como a Teoria Geral do Direito Civil e os Direitos Reais, como séo 0s casos da capacidade e

do penhor.

14 0op. cit., p. 27 e segs.

5 RIPERT, Georges; BOULANGER, Jean — Traité élémentaire de droit civil. 4.2 ed. refundida e aditada.
Paris, Librairie générale de droit et jurisprudence 1952.Vol 2. Contrats. p.71, defendeu o particularismo do
direito comercial maritimo em Franca, acentuando a sua originalidade e o seu caracter de disciplina
independente, considerando que a mesma tem “un caractéere particulariste trés marqué et qu”on ne saurait. Sans
inconvénients graves, asservir a aucune outre.”

16 A influéncia de Ripert, no que respeita ao direito maritimo, estendeu-se a Portugal, designadamente a
MATOS, Azevedo - Principios de direito maritimo. p. 19 “O direito maritimo possui um caracter original,
devido ao seu particularismo, e tem de ser considerado uma ciéncia principal e ndo subordinada”. No mesmo
sentido NUNES, Victor — O particularismo, a independéncia e a autonomia evidentes do Direito Maritimo,
p. 4 “O sentido particularista do Direito Maritimo é indubitavel e as divergéncias doutrinais ressaltam,
principalmente, no respeito ao vigor de independéncia e autonomia que se revela, ao grau de concretizagao de tal
caracter nas leis.”
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A doutrina mais recente, segundo Costa Gomes™’, prefere acentuar a originalidade e discutir

a autonomia.

Recordamos que as Alfandegas tém competéncias para a penhora e venda das mercadorias
quando os donos ou representantes legais ndo procedem a regularizacdo do que é devido,

como adiante veremos com detalhe.

Mas, porque o Direito Comercial é um direito que ndo apresenta uma disciplina e
sistematizacdo completas, podemos considera-lo, como ensina Oliveira Ascensdo, um direito

fragmentario.

Quanto a resolugéo de litigios nos contratos comerciais, na falta de convencéo de arbitragem
para a resolucdo de litigios, como refere Lima Pinheiro™®, havera que atender ao Direito
Internacional Privado geral vigente nas ordens juridicas estaduais que tenham uma ligacdo
significativa com o contrato, em especial as das jurisdicdes que sejam internacionalmente

competentes para dirimir os litigios emergentes do contrato.

2. Os Cddigos Comerciais e a legislacdo avulsa

Os primeiros codigos comerciais, de 1833 e 1888, e as op¢bes que se apresentaram:
codificacdo, legislacdo avulsa ou reforma faseada, merecem uma especial atencdo, face ao
paralelismo que encontramos com o estado da legislacdo aduaneira — Regulamento das
Alfandegas, Reforma Aduaneira e outra legislacdo aduaneira avulsa -, e idéntica necessidade

da sua actualizacdo e codificacao.

2.1. O Direito Comercial Maritimo nos primeiros Cédigos Comerciais
Na acepcdo técnico-juridica de fontes do direito, consideradas como modos de formacao ou
de revelacéo das normas juridicas, temos a considerar, como ensina Castro Mendes''*: a lei, o

costume, a jurisprudéncia e a doutrina.

No direito maritimo assume particular relevancia o “costume”, como a forma de criagdo de
normas juridicas que consiste na pratica repetida e habitual de uma conduta, quando esta

chega a ser encarada como obrigatdria pela generalidade dos membros. A tal entendimento de

17 GOMES, Manuel Januério da Costa — O Ensino do Direito Maritimo. 2005. p. 141.

18 PINHEIRO, Luis de Lima — Temas de Direito Maritimo — direito aplicavel ao contrato de transporte
maritimo de mercadorias. Revista O. A. cit. A arbitragem é uma forma alternativa de composicéo de litigio entre
partes. E a técnica, pela qual o litigio pode ser solucionado, por meio da intervencdo de terceiro (ou terceiros),
indicado por elas, gozando da confianga de ambas. Com a assinatura da clausula compromisséria ou do
compromisso arbitral, a arbitragem assume caracter obrigatdrio e a sentenca tem forca judicial.

19 Op. cit. p. 80-81.
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que a norma é obrigatdria d&-se a denominacdo latina tradicional de opinio juris vel

necessitatis, e designa-se também “costume” a norma assim criada.

No entanto, Costa Gomes*?° considera errada a reconducéo do direito maritimo ao Direito
Comercial Maritimo, dado o “espartilho” comercial e a existéncia de varios microsistemas
(v.g. Direito Maritimo Comercial, Direito Maritimo Internacional, Direito Maritimo
Administrativo, Direito Maritimo Penal).

Enquanto Ripert considerou que a codificacdo mutilou a matéria maritima deformando as
instituicGes originais em ordem a inserir no Codigo Comercial a parte exclusivamente

privada, para ai poder haver aplica¢éo do direito comum.

E este acervo de normas, de diversas fontes, que se sentiu, em Portugal, a necessidade de

codificar.

2.1.1. O Cddigo Comercial de 1833
A codificacdo em Portugal durante o Seculo XI1X, segundo o Professor Rui de Albuquerque,

estd ligada a Ferreira Borges autor do projecto que haveria de converter-se no Cddigo
Comercial de 1833,

Esta ideia da codificacdo do direito esta ligada ao constitucionalismo, desde as Cortes Gerais
e Extraordinarias de 1821, e foi na sessao de 28 de Marco de 1821, que o entdo deputado
Ferreira Borges, apresentou “um projecto de direito maritimo, que se mandou imprimir”
exemplar que ndo chegou até nds. Ainda nesse ano foi mandatado para que “continuasse na
redacgdo do Codigo do Comércio”, projecto datado de 16 de Dezembro de 1822 que seria
debatido nas Cortes de 1823, sem éxito. O projecto final do cddigo comercial portugués foi

apresentado ao rei D. Pedro e aprovado por Decreto de 18 de Setembro de 1833.

O Cddigo € constituido por trés partes, sendo a 2.* que trata do comércio maritimo, “esta a
porcdo de legislacdo que os séculos nos transmitiram quase intacta e aprovada por todas as
vicissitudes do tempo”, conforme ressalta da carta que acompanhou o projecto. Como fontes
em que se inspirou revela-nos a carta os codigos que conhecia “o da Prussia, da Flandres, da
Franca, o projecto do Codigo de Italia, o Codigo de Espanha, e as leis comerciais de

Inglaterra, e o direito da Escécia, mas também as ordenagdes da Russia e quase todas as

120 GOMES, Manual Januério da Costa, op. cit. p. 276.

121 ALBUQUERQUE, Rui de; ALBUQUERQUE Martim de — Histéria do Direito Portugués. Vol. Il pp. 227 e
segs. O Codigo Comercial de 1833 é constituido por 1860 artigos e esta dividido em trés partes, uma relativa ao
comércio terrestre, outra relativa ao comércio maritimo, tratando no livro terceiro da organizacdo do foro
mercantil e das ac¢gdes comerciais.
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muitas parciais da Alemanha, além de todas essas colec¢fes maritimas, preciosos

monumentos da antiguidade escapados a foice do tempo e golpes do despotismo”.

2.1.2. O Codigo Comercial de 1888
O Cddigo Comercial de 1833 vem a vigorar até a entrada em vigor do actual Cédigo aprovado
por Carta de Lei de 28 de Junho de 1888, da autoria de Veiga Beirdo, e que ainda hoje vigora
apesar de muito “retalhado” pela abundante legislagdo extravagante que modificou e revogou

partes inteiras desse codigo.

Esta dividido em trés livros: o livro primeiro respeita ao “comércio em geral”, o segundo
reporta-se ao aos “contratos especiais de comércio” e o terceiro mantém a tradicao e trata do
“comércio maritimo”. As matérias relativas a direito adjectivo e organizacdo judiciaria do

foro mercantil sdo afastadas do cédigo.

O direito comercial maritimo ficou durante largos anos confinado ao Livro Terceiro — “Do
Comércio Maritimo”, do referido Codigo Comercial de 1888, que comega por tratar no seu
Titulo I “Dos Navios”, a natureza juridica destes, nos termos do seu art.° 485.°'??, conceito
mais tarde substituido pela essencialidade da navegabilidade e do seu tratamento como coisa

composta, pelo Decreto-Lei n.° 202/98, de 10 de Julho.

2.2. Revisdo do Codigo Comercial de 1888 ou um Cédigo de Navegacdo Maritima
Voltaria a pensar-se numa profunda reforma do direito maritimo a margem do direito
comercial, por influéncia italiana, tendo sido concluido em 1945 um Cddigo de Navegacdo
Maritima que foi enviado ao Ministério da Justica mas ndo obteve aprovacdo, em que se
remodelava toda a parte do Cédigo Comercial relativa ao Direito Maritimo.
A partir desta data a reforma do Direito Maritimo passou a ser objecto de referéncias

dispersas no tempo, com refere Costa Gomes'?*,

Em 1963, Gongalves Pereira'®, Presidente da Comissdo Permanente de Direito Maritimo
Internacional, que tinha como missdo promover a actualizacdo das leis que regulam o Direito

Maritimo e a elaborag¢do de um Cddigo da Navegacdo Maritima fez notar que “os preceitos da

122 C.Com. 1888, Art.° 485.° “Os navios sdo reputados bens méveis para todos os efeitos juridicos, salvas as
modificagdes ou restrigdes deste codigo.

§ Unico. Fazem parte do navio os botes, lanchas, escaleres, aprestos, aparelhos, armas, provisdes e mais
objectos destinados ao seu uso; e se 0 navio ¢ movido a vapor, a sua maquina e os acessorios dela.”
O Estatuto Legal do Navio (ELN), depois da nova nogdo de navio pela alinea a) do artigo 1.° do DL 202/98, de
10 de Julho, como bem movel e como engenho flutuante, com os casos discutidos do hovercraft, do submarino,
das plataformas fixas e flutuantes (Art.° 8.°). Também os sujeitos da expedi¢do maritima (proprietario e armador)
sdo objecto de definicdo neste diploma, nas alineas b) e c¢) do artigo 1.°; mantendo-se a responsabilidade do
proprietario do navio prevista no art. 492.° C Com.
122 COSTA GOMES, op.cit. p. 151.
124 GONCALVES PEREIRA, André — A Revisdo do Direito Maritimo Portugués. 1963. p. 5.
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lei portuguesa, referentes ao Direito Maritimo, estdo hd muito ultrapassados e néo
correspondem as necessidades da vida social, a fase de intensa renovagdo que o direito

atravessa.”

Em 1980, foi Fernando Olavo*®, em discurso no STJ que se pronunciou sobre a reforma da
legislacdo mercantil e do direito maritimo, tendo proposto dois métodos alternativos: rever e
completar o Livro Il do Codigo Comercial ou elaborar um Codigo de Navegagdo Maritima
“que permitira reunir numa so codificacdo ndo apenas o direito maritimo privado, mas o

direito publico maritimo, com inegaveis vantagens de ordem pratica”.

Ora, apesar dos varios e numerosos tratados e convengdes internacionais sobre direito
maritimo a que Portugal aderiu ou ratificou, como abundantemente exposto nos capitulos
anteriores, o que é facto é que praticamente inalterada até 1986 manteve-se a legislacdo
nacional, prevista no codigo comercial, data em que o Governo equacionou varias alternativas
que foi abandonando como: rever e completar o codigo comercial incluindo-o de normas

inovadoras ou preparar um codigo da navegacdo maritima.

2.3. A Reforma faseada
Acabou por concluir por uma via diferente que se designou por reforma gradual e faseada,

com institutos especificos, em legislacdo avulsa, pela mdo do ministro Mario Raposo.

Quanto a primeira alternativa (rever e completar o Livro Il do Ccom de 1888), embora
mantendo uma certa autonomia dentro do codigo comercial poderia colocar em risco a sua
unidade contextual e organica face a lei comercial geral. Tal inclusdo ja havia produzido

resultados desanimadores no Handelsgesetzbuch aleméo de 1897.

Contra a segunda (Codigo de Navegacdo Maritima) militaram razdes actuais tendentes a
descodificacéo ao contrario da monumentalizacdo e consequentes dificuldades de acompanhar
o ritmo legislativo do sector. Optou-se, assim, por uma reforma faseada, definindo-se as areas
prioritarias, ndo sendo despicienda a influéncia que o direito francés e também o italiano e o

anglo-saxdnico sempre exerceram sobre o direito nacional.

Para além das leis avulsas, institutos que tém hoje a sua disciplina fora do Codigo Comercial
(Das letras, livrancas e cheques; Registo comercial, Sociedades comerciais; Conta em

participacdo; e Sociedades cooperativas), “outras matérias ainda viram a sua Sede transferida

122 OLAVO, Fernando — Reforma da legislacdo comercial. 1980. p. 16.
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»126  Estdo neste dltimo caso,

do Coédigo Comercial para diplomas complementares
nomeadamente, 0s Armazéns gerais, as Bolsas de valores e seus corretores, o Contrato de
transporte de mercadorias por mar, o Contrato de transporte de passageiros por mar e
numerosa legislacdo extravagante sobre operacdes de banco e sobre seguros.

Uma andlise cuidada dos predmbulos dos normativos mais ligados a via maritima, que
faremos de seguida, permite apercebermo-nos do grau de coeréncia do sistema juridico
proposto e da vontade do legislador, constituindo-se como auténticas licdes de direito

comercial maritimo.

2.3.1. O Novo Direito Comercial Maritimo Portugués (1986-87)
Como refere Mario Raposo, nos ultimos cinquenta anos, “o Direito Maritimo cada vez mais

I"?" e para a feitura de um cddigo escasseavam 0s meios

se afastara do Direito Comercia
humanos disponiveis, as matérias estavam em constante mutacéao e a tendéncia irreversivel era

para a internacionalizacéo.

Dai, como referimos, se ter optado por fasear o processo legislativo (reforma faseada) sem
quebrar a unidade do sistema, com um conjunto de quatro diplomas publicados em 1986/87,

conforme descrito nas seccdes seguintes.

Havera que ter em conta que, 0s contratos de transporte maritimo sdo, na sua grande maioria,
internacionais e, por conseguinte, colocam assiduamente um problema de determinacdo do
Direito aplicavel. A solucdo deste problema, segundo Lima Pinheiro, depende, em vasta

medida, da jurisdicdo competente para dirimir os litigios emergentes do contrato?®,

N&o sendo perfeitos, os normativos de 86/87 resolveram alguns dos graves problemas com
que o sector se debatia: transporte no convés, limitacdo da responsabilidade legal do

transportador e o regime de reservas ao conhecimento.

2.3.1.1. O Contrato de Transporte de Mercadoria por Mar
A reforma iniciou-se pelos contratos de utilizacdo comercial do navio sendo o primeiro

desses contratos, atendendo a revolugdo operada nos transportes no Gltimo quarto de século (a

126 ASCENSAO, José de Oliveira — Direito Comercial. Licdes, Vol I, Parte Geral. 1994. p. 22.

2T RAPOSO, Mério — Estudos sobre o Novo Direito Maritimo, p. 217, na esteira de Rodiére, Traité Géneral
de Droit Maritime, “Introdution”. 1976. p. 206, em que usa expressdo semelhante: “la loi maritime se détache de
la loi commerciale.”

128 PINHEIRO, Luis de Lima — Temas de Direito Maritimo — Direito aplicavel ao Contrato de Transporte
Maritimo de Mercadorias. Revista da O.A. 2008.
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chamada revolugéo dos contentores), o “Contrato de transporte de mercadorias por mar’
consagrado legislativamente através do Decreto-Lei n.0 352/86'%°,

130

Como afirmava Ripert™, “qualquer contrato que tiver por objecto o transporte de

mercadorias por mar ¢ um fretamento”.

Ora, as disposi¢des do referido normativo legal fazem uma ligacdo entre o fretamento e um
navio, enquanto o Codigo de Veiga Beirdo perspectivava o “fretamento por viagem” com

todas as implicacOes da necessaria regulamentacao das estadias e demoras.

Quanto ao direito aplicavel este contrato, que esta sujeito a forma escrita, é disciplinado pelos
tratados e convencdes internacionais vigentes em Portugal e, subsidiariamente, pelas

disposigdes do presente diploma. (art.°2.°).

Na forma escrita prevé-se, designadamente, cartas, telegramas, telex, telefax e outros meios

equivalentes criados pela tecnologia moderna.

Segundo Mério Raposo'®!, pela al. f) do art 6.° é expressamente atribuida capacidade
judiciaria ao navio “nos casos previstos em legislacdo especial”, atribuicao essa que foi feita
no n.° 2 do art.? 28.° do diploma, isto quando o conhecimento de carga seja emitido por quem

ndo tenha a qualidade de transportador maritimo ou por quem o represente.

Relativamente a responsabilidade do transportador pela mercadoria esta situa-se no periodo
que decorre entre a recep¢cdo e o embarque sendo aplicaveis as disposi¢Bes respeitantes ao
contrato de depdsito regulado na lei civil. As disposi¢cbes do contrato de deposito sdo
igualmente aplicaveis a entrega das mercadorias no porto de descarga, a entidade a quem de

acordo com os regulamentos locais caiba recebé-la.

Assim, o carregador deve entregar ao transportador uma declaracdo de carga que deve
especificar os elementos seguintes: natureza da mercadoria e cuidados que requer, marcas de
identificacdo, numero de volumes, quantidade ou peso, tipo de embalagem, porto de carga e

descarga e data da operacao.

129 Decreto-Lei n.° 352/86, de 21 de Outubro, no artigo 1.° dispde relativamente & nogo deste contrato como
sendo “aquele em que uma das partes se obriga em relagdo a outra a transportar determinada mercadoria, de um
porto para outro diverso, mediante uma retribui¢do pecuniaria, denominada “frete”.

130 RIPERT Georges ; ROBLOT, René - Traité élémentaire de droit commercial, Paris. 1959. Ripert defende
th. o particularismo do Direito Comercial Maritimo, conforme refere Costa Gomes ob. cit. p.276 acerca da
questdo da autonomia do Direito Maritimo (a discussdo francesa: desde Pardessus, passando por Ripert).

11 RAPOSO, Mério, op cit. p. 111. No caso de, dos documentos de transporte ndo resulte a identidade do
transportador, “Parece, em tais hipoteses, de convocar a responsabilidade do proprio navio.”

82



Por seu lado, o transportador goza do direito de retencdo sobre a mercadoria transportada para
garantia dos créditos emergentes do transporte.

Segundo Mario Raposo, que acompanhamos, dado que a Convencdo de Bruxelas de 1924, era
apos adesdao de Portugal em 1932, direito interno portugués, aplica-se prioritariamente aos
transportes internacionais e subsidiariamente o Decreto-Lei n.° 352/86, ndo obstante a

dualidade difundida pela doutrina e jurisprudéncia dos anos 50/80*2,

Quanto aos transportes internos aplicam-se os artigos 1.° a 8.° da citada Convencdo, que
foram também transpostos para o direito interno portugués, desde que ndo entrem em colisdo
com as normas do Decreto-Lei n.° 352/86, que se tal ocorrer prevalecerdo (data de publicacdo

posterior relativamente a Convenc&o).

2.3.1.2. O Contrato de Fretamento
O segundo diploma da reforma de 1986-87 a ser editado sistematizadamente, num quadro
coerente e unitario, é 0 Decreto-Lei n° 191/87"%, relativo ao Contrato de Fretamento.
Neste caso, trata-se de um contrato classico de utilizacdo ou exploragdo do navio para uma

afectacdo maritima.

H4, portanto, aqui uma grande virtude que consiste na separacdo nitida de conceitos entre o
contrato maritimo de mercadorias (que tratdimos no nimero anterior) e o de fretamento, o que

torna mais compreensivel o sistema global.

Tal contrato distingue-se do contrato de fretamento por viagem que ¢é “aquele em que o
fretador se obriga a por a disposicdo do afretador um navio, ou parte dele, para que este o
utilize numa ou mais viagens, previamente fixadas, de transporte de mercadorias

determinadas”.

Tem aqui especial relevancia a carta-partida por que é designado o documento particular
exigido para a valida celebracdo do contrato de fretamento (art.® 2.°). E neste documento que
se estipulam as clausulas que disciplinam o contrato de fretamento aplicando-se

subsidiariamente as disposi¢des do DL n.° 191/87.

Como elementos essenciais da carta-partida temos os seguintes:

132 RAPOSO, Mério — Sobre o Contrato de Mercadorias por Mar, no B.M.J., n.°376, p. 5-62.

133 Decreto-Lei n° 191/87, de 29 de Abril. O artigo 1.° deste diploma define contrato de fretamento de navio
como sendo “aquele em que uma das partes (fretador) se obriga em relacdo a outra (afretador) a por a sua
disposicdo um navio, ou parte dele, para fins de navegacdo maritima, mediante uma retribuicdo pecuniaria
denominada frete.”
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— ldentificag&o do navio, através do nome, nacionalidade e tonelagem;

— ldentificacéo do fretador e afretador;

— Quantidade e natureza das mercadorias a transportar;

— Os portos de carga e os de descarga;

— Os tempos previstos para o carregamento e para a descarga, denominados estadias;
— A indemnizacdo convencionada em caso de sobrestadia;

— O prémio convencionado em caso de subestadia;

— O frete.

Quanto aos danos por omissdo destes elementos sdo, em principio, imputaveis ao fretador,

salvo prova em contrério.

Haverd aqui que salientar que os juristas distinguem este tipo de contrato, do contrato de
transporte, pela autonomia da vontade preponderante no primeiro e pela disciplina imperativa

que rege o Ultimo no intuito de proteger os carregadores.

No que respeita ao fretamento o diploma distingue trés modalidades classicas de fretamento:
por viagem, a tempo e em casco nu, embora seja ténue a fronteira entre elas e as regras

aplicaveis.

Esta trilogia deriva do sistema francés e ja havia sido adoptada também pelo sistema legal
anglo-saxdnico que reconhecia trés modalidades de charter-parties: voyage charter-party,

time charter-party e charter-party by demise (lease of the vessel).

Para além destes tipos contratuais as partes podem produzir outras modalidades, com base na
liberdade contratual, que melhor modelem o0s seus interesses designados por contratos
hibridos.

Em termos de diferenciacao, distingue-se o fretamento em casco nu do contrato de locacdo do
navio, pois enquanto o primeiro visa a utilizacdo ou exploracdo do navio para uma afectacao
maritima, o segundo abre médo de outro tipo de utilizagcbes ndo maritimas (v.g. como hotel
flutuante) aplicando-se as regras do contrato de locacdo e ndo as especiais de direito

maritimo, embora possa haver adaptacdo de algumas destas normas a titulo subsidiario.

Quanto ao direito de retencdo, o n.° 3 do art.° 21.° do diploma em andlise remete para o que
dispde sobre esta matéria o contrato de transporte maritimo de mercadorias, isto é, 0 previsto
nos n® 3 e 6 do art.° 21 do Decreto-Lei n.° 352/86, de 21 de Outubro.
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No que respeita ao problema das estadias e sobrestadias muito comuns no contrato de
fretamento por viagem estd contemplado no art.® 545.° do Coédigo Comercial, entretanto
revogado pelo Decreto-Lei n.° 191/87%**, dado que a carta-partida é muitas vezes omissa em
relacdo aquelas figuras. Aquele preceito legal releva para a suspensdo da actividade portuaria
e a consequente interrupcdo da contagem dos dias das estadias quando ocorram factos
objectivamente relevantes (mau tempo, greves) que ndo permitam que as operacOes de

carregamento e de descarga se possam realizar.

A Convencado de Bruxelas de 1924 ndo prevé qualquer prazo para a entrega da mercadoria,
apenas referindo que o transportador terd de proceder de modo diligente e cuidado ao
transporte (n.°2 do art.° 3.° da Convencéo), excepto se pela entrega tardia houver danos na
mercadoria. Os danos de natureza economica ficardo, assim, sujeitos ao regime geral da

responsabilidade civil, nos termos do direito comum.

Ligado ao fretamento, e como tipo contratual auténomo, o contrato de seguro surge
especialmente regulado nos artigos n.° 425.° e segs. do Cdédigo Comercial de 1888, como

considera Alves de Brito'®,

Mas diferentemente do que sucede com outros tipos contratuais,
0 Cddigo Comercial nédo trata da definicdo do contrato de seguro, deixando tal tarefa para a

doutrina e jurisprudéncia.

Como proposta de definicdo de contrato de seguro, de entre as véarias avangadas, surge-nos
como mais relevante a de Menezes Cordeiro*®, ao considerar que “uma entidade — o

segurador — assume perante outra — o0 tomador — o risco de um determinado evento futuro e

1340 Art 5452 do Cédigo Comercial de 1888, foi entretanto revogado pelo Decreto-Lei n.° 191/87, de 29 de
Abril. Cadigo este ainda em vigor (com vérias alteragdes). A mais importante fonte de direito serd, naturalmente,
a lei ordinaria. As convencdes internacionais e o direito internacional, regularmente ratificadas pelo Governo da
Republica Portuguesa sdo fonte de direito comercial. Os regulamentos e directivas da Unido Europeia também
sdo fontes de direito comercial. A jurisprudéncia e a doutrina sdo igualmente fontes de direito comercial, as
decis0es judiciais participam na realizagdo do direito (a jurisprudéncia € um estrato do sistema, veja-se C. Neves,
Metodologia juridica e Jorge Manuel Coutinho de Abreu, Curso de Direito comercial, vol. I, 6% edicdo,
Coimbra, 2006. A doutrina completa o sistema, antecipa, apresenta solucdes, participa da realizacdo do direito,
também ¢ fonte de direito. Entretanto o Decreto-Lei n.° 191/87 no n.° 5 do seu Predmbulo dispde: “5. O
problema das estadias e sobrestadias (caracteristico do fretamento por viagem) esta precariamente resolvido no
Cddigo Comercial (artigo 545.°). Nao estando fixadas as estadias na carta-partida (como por regra acontece), a
generalidade das legislages manda lancar mado dos usos locais ou dos usos do porto. Sé que este critério
supletivo &, por vezes, de dificil praticabilidade. Dai que, sob influéncia do artigo 117.° do Codigo grego de
1958, se tenha remetido o fretador para critérios de razoabilidade, embora tendo em conta as circunstancias do
caso e 0s usos do porto. Ao invés do que se passa em direito comparado, onde o pagamento do dispatch money
ndo é previsto como uma regra legal, mas apenas como uma clausula contratual, estipula-se no artigo 13.° 0
prémio de subestadia, e a sua taxa. Esta corresponde a geralmente adoptada a nivel internacional, com raizes a
vista no nosso direito.”

1% BRITO, José Miguel de Faria Alves de - Seguro Maritimo de Mercadorias. 2006.

13 CORDEIRO, Anténio Menezes — Manual de Direito Comercial. p. 575.
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incerto — o sinistro — efectuando, caso ele ocorra, a favor de determinada pessoa — 0

beneficiario ou segurado — a prestacdo ou prestacdes acordadas”.

2.3.1.3. Outros contratos na legislacéo dos anos oitenta
Estdo igualmente previstos pela legislacdo iniciada nos anos 80 e para a consecucdo da
reforma do direito maritimo, outros contratos: o contrato de transporte de passageiros por mar
(Decreto-Lei n.° 349/86,de 17 de Outubro), o contrato de reboque maritimo (Decreto-Lei n.°
431/86, de 30 de Dezembro) e contrato de leasing de navios, que ndo desenvolvemos neste

estudo.

Outro diploma que importa realcar, neste periodo, foi a Lei n.° 35/86, de 4 de Setembro, que

instituiu os tribunais maritimos®®’.

2.4. Legislacdo maritima dos anos noventa
Decorreram dez anos, apés a publicacdo da reforma faseada tratada nas sec¢des anteriores,
sem que o Direito Maritimo conhecesse novo impulso de renovacdo, com excepc¢do de alguns

diplomas decorrentes de obriga¢fes comunitarias, como assinalamos no Capitulo respectivo.

Nos finais dos anos 90, um outro bloco de legislagdo maritima, comemorando o Ano
Internacional dos Oceanos, vem modernizar nuns casos e retirar noutros, matérias ao Cédigo

138 o Estatuto

Comercial, como € o caso do Estatuto do armador (DL 196/98, de 10 de Julho)
legal do navio (DL 201/98, de 10 de Julho), o regime das responsabilidades relativas ao navio
(DL 202/98, de 10 de Julho), o regime da salvacdo maritima (DL 203/98, de 10 de Julho), o
regime do gestor de navios (DL 198/98, de 10 de Julho), o regime do agente transitario (DL
255/99, de 7 de Julho) e o regime relativo a tripulacdo e aos acontecimentos de mar (DL

384/99, de 23 de Setembro).

37 Tribunais judiciais de 1.2 Instancia de competéncia especializada, os tribunais maritimos foram criados em:
Faro, Funchal, Matosinhos, Lisboa e Ponta Delgada. A competéncia do T.M. de Lisboa abrange ainda os
Departamentos Maritimos do Sul e do Norte, enquanto os Tribunais maritimos de Faro e do Porto,
respectivamente, ndo forem declarados instalados. N&o estando instalado um tribunal maritimo, as causas que em
razdo da matéria ai deveriam ser instauradas sdo da competéncia do tribunal de competéncia genérica
territorialmente competente, com competéncia residual, se outra solucéo ndo resultar da lei (Regulamento da Lei
de Organizacdo e Funcionamento dos Tribunais Judiciais, Lei 105/2003, de 10.12.2003 in DR n.°284 SI, Parte A,
e, posteriormente, Lei n.°52/2008, de 28.8), conforme tem vindo a decidir o Tribunal da Relacéo de Lisboa (Vide
por todos Acérddo RL de 24.4.2008., proc.® n° 1387/2008-6).

138 DL 196/98, de 10 de Julho, no PreAmbulo refere: “os normativos ja publicados, relativos aos regimes
juridicos do contrato de transporte maritimo de passageiros por mar, do contrato de transporte de mercadorias
por mar, do contrato de fretamento e do contrato de reboque”. Isto é, a legislagdo de 1986-87, para efeitos do
presente diploma, nos termos do n.°2 do art.’ 1.°: “Entende-se por armador aquele que, no exercicio de uma
actividade de transporte maritimo, explora navios de comércio, proprios ou de terceiros, como afretador a tempo
ou em casco nu, com ou sem op¢ao de compra, ou como locatario”.
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Considera Mario Raposo, que “O legislador de 1998, ¢ demasiado apressado. Essa

caracteristica impele-o para a quebra de coeréncia global”** e, até, imprecisdo de conceitos.

De facto, em diplomas da mesma data, e a titulo de exemplo, o legislador considera o
afretador a tempo como armador (o0 armador-transportador ou ship operator, n.° 2 do art.° 1.°
do DL 196/98), ndo o sendo ja num outro diploma (al. ¢) do n.°1 do art.° 2.° do DL 202/98).

Tal terd resultado da iniciativa legislativa ter partido de Ministérios diferentes: Equipamento e

Justica, com critérios de abordagem diferentes.

Quanto ao navio abandonado (n.° 3 do art.? 17.° do Dec.-Lei n.° 202/98*°), situacdo que
ocorre algumas vezes na area de jurisdicdo das Alfandegas, esta lei considera-o patrimoénio do
Estado, consagrando legalmente o seu confisco. A situagdo de abandono injustificado nédo
deve ser geradora de confisco, quanto muito, de expropriagdo com indemnizacdo ou

concessao de exploragdo compulsiva, como refere Mario Raposo™*.

Também o Regulamento Geral das Capitanias de 1972, através do seu art.® 168."*?, se referia

e dava resposta a situacao.

Também o art.® 204.°*® deste Regulamento prevé uma hipétese de embarcagdes abandonadas,
inserindo-a no Capitulo “Objectos achados no mar”, (designa¢do em tudo idéntica a prevista
no Regulamento das Alfandegas, no seu Titulo V***, como veremos na Parte 11l com mais
detalhe). O citado art.° 204.° faz referéncia expressa as casas fiscais (Alfandegas).

139 RAPOSO, Mério — Estudos sobre o Novo Direito Maritimo. p. 252.
10 Dec.-Lei n.° 202/98, art.° 17.° n.° 3: “O navio abandonado, nos termos do n.°1, considera-se patriménio do
Estado.”
1“1 RAPOSO, Mério, op.cit. p. 257.
142 CAXARIA, Jodo da Fonseca; MILLER, Rui Vieira - Regulamento geral das capitanias anotado e com
legislacdo complementar. 1972. O Regulamento no seu art.° 168.° determina que 0s proprietarios ou
responsaveis por embarcacgdes afundadas ou encalhadas que causem prejuizo a navegacéo as devem mover com
a urgéncia que lhe seja imposta pela autoridade maritima.
143 Regulamento das Capitanias, art.° 204.%: “As embarcagdes encontradas abandonadas, a flutuar ou encalhadas
nas areas de jurisdigdo maritimas séo entregues:

a) Aos seus donos, ou a quem os represente, se forem nacionais, mediante pagamento das despesas que,

porventura, tiverem sido feitas para o seu salvamento ou seguranga;

b) As estancias fiscais, quando ndo tenham dono conhecido ou sejam estrangeiros.”
4 - - , -

Titulo V - Dos sinistros maritimos e aéreos, dos achados e dos arrojos.
Art.? 679.° “Quando ocorram quaisquer sinistros maritimos na costa, nos portos, nos rios ou enseadas, cumpre a
autoridade aduaneira ou da guarda-fiscal mais préxima providenciar imediatamente, no que estiver ao seu
alcance, para efectuar a salvacdo de pessoas, embarcacBes e fazendas, devendo estas ser cuidadosamente
inventariadas.
§ 1.° A autoridade da guarda-fiscal aludida neste artigo devera dar imediato conhecimento da ocorréncia a
competente estancia aduaneira, utilizando para isso a via mais rapida.
§ 2.° Todas as estancias aduaneiras que tenham conhecimento de qualquer sinistro, nos termos do corpo deste
artigo e seu § 1.°, deverdo comunica-lo superiormente, utilizando também para isso a via mais rapida.”
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A Constituicdo da Republica Portuguesa, viria a corrigir a situacdo prevista no DL 202/98, em
1989 (art.’ 89.°) e em 1997 (art.° 88.°) conferindo o direito a indemnizacdo, no caso de

expropriacdo por abandono injustificado.

No entanto, é bem patente a diferenca de disposi¢cdes contemplando a mesma matéria.
Podemos concluir na esteira de Menezes Cardoso™*, que os transportes fluviais seguem, no
essencial, o regime dos terrestres, como se infere do artigo 366.° do Codigo Comercial, ja 0s

contratos de transporte maritimo constituem uma disciplina comercial especializada.

2.5. Proposta de Lei que aprova a Lei de Navegacao Comercial Maritima
A Proposta de Lei, submetida a Assembleia da Republica em 30 de Maio de 2009, mas nédo
votada, segundo a nota que a acompanha do IPTM, visa aprovar a Lei da Navegacgéo
Comercial Maritima, agregando num Unico diploma, inovando e actualizando, um conjunto
disperso de normas e diplomas legais, entre os quais uma parte significativa do ainda vigente
Caodigo Comercial de 1888. Nela estdo tratadas as seguintes matérias: meios de navegacédo, 0s
sujeitos e as actividades, os acontecimentos de mar, os contratos maritimos e a tutela da

navegacéao.

A Lei de Navegacdo Comercial Maritima pretendia igualmente actualizar normativos

obsoletos, alguns dos quais inconstitucionais.

Quanto aos meios de navegacdo, procede-se a uma actualizacdo dos conceitos e do regime
juridico das embarcaces, incluindo o seu regime de seguranca e protecgao.

Ja no que concerne aos sujeitos e actividades, procede-se a clarificacdo do conceito de
armador de comércio — como aquele que exerce a actividade de transporte maritimo -,
actualizam-se e adequam-se 0s regimes juridicos do armador de comércio e dos agentes de

navegacao, indo ao encontro das expectativas do sector.

No Capitulo relativo aos acontecimentos de mar, procede-se a revisdo profunda destas
matérias na nossa legislacdo, em particular, das avarias, das arribadas forcadas e da
abalroacdo. Nas restantes matérias consagradas em leis mais recentes (a referida legislacao
dos anos noventa), procede-se, essencialmente, a uma harmonizacdo estrutural e
terminoldgica, como é o caso dos achados maritimos, do abandono, da salvacdo maritima e

da remocéo de destrogos dos navios.

% CORDEIRO, Anténio Menezes - Introdugéo ao Direito dos Transportes. Revista da Ordem dos Advogados.
Ano 2008, Ano 68 - Vol | - Jan.
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Por fim, quanto a tutela da navegacdo, ao nivel das garantias maritimas procura-se,
essencialmente, uma harmonizacdo estrutural e terminoldgica das normas relativas a hipoteca
das embarcacdes e aos privilégios creditérios. No que se refere aos procedimentos processuais
(v.g. arresto) hd uma incorporacdo por adaptacdo do regime vigente, designadamente o
constante do Cddigo de Processo Civil, consagrando expressamente a possibilidade do

recurso a arbitragem™*.

Procede-se, igualmente, a sistematizacdo das matérias relativas a responsabilidade civil, que
estavam dispersas por varios diplomas e revogam-se do Cddigo Penal e Disciplinar da
Marinha Mercante algumas normas obsoletas e inconstitucionais, mas mantendo um catélogo

de crimes maritimos.

Esta Lei exclui do seu ambito de aplicacdo as matérias relativas ao direito internacional do
mar, ndo prejudicando a lei que determina a extensdao das zonas maritimas sobre soberania

nacional e os respectivos poderes do Estado Portugués.

Como decorre do teor da Proposta de Lei e seus considerandos foi sentida a necessidade de

elaborar uma Lei da Navegacdo Comercial Maritima que aguarda nova apreciacao.

196 A Convencdo de Nova lorque de 1958 sobre o reconhecimento e a execugdo de sentengas arbitrais
estrangeiras foi ratificada por Portugal somente em 1994,

Por sua vez, a Lei Modelo sobre a arbitragem comercial internacional, foi aprovada pela CNUDCI (Comissdo
das Nagdes Unidas para o Direito do Comércio Internacional), em 21 de Junho de 1985, e adoptada pelas Na¢6es
Unidas pela Resolucdo da Assembleia-Geral n.° 40/72, de 11 de Dezembro.

Esta Lei Modelo foi elaborada com o propoésito de uniformizar a regulamentacdo da arbitragem comercial
internacional, podendo ser adoptada pelos diferentes Estados ou Territorios com ou sem alteragdes. O efeito
uniformizador que se pretende atingir com a Lei Modelo implica que lhe sejam introduzidas o minimo possivel
de alteragcOes, somente as indispensaveis a eventual necessidade de adaptagdo ao sistema legal que ird integrar.
Assim, a Lei n.° 31/86, de 29 de Agosto, no tocante a arbitragem internacional, dispde no n.°1 do art.° 33.° que
“as partes podem escolher o direito a aplicar pelos arbitros, se os nio tiverem autorizado a julgar segundo a
equidade”. E no n.°2 do mesmo artigo: “na falta de escolha, o tribunal aplica o direito mais apropriado ao
litigio”.

Segundo Mario Raposo, Ministro da Justi¢a e responsavel institucional pela citada lei, “tem-Se como certo que
para aplicar o direito constituido terd o julgador de langar mo de usos de comércio, designadamente os
resultantes da propria jurisprudéncia arbitral”.

No Congresso Internacional sobre Arbitragem de 1966, Roterddo, foi debatida a questdo da publicacdo das
decis0es arbitrais, de forma a criar jurisprudéncia relevante, um corpus do instituto da arbitragem.

Paralelamente, no quadro de um ordenamento tributario pds-moderno, ganham particular nota de destaque os
esquemas de resolucdo alternativa de conflitos, particularmente num momento em que no contexto do
ordenamento portugués se introduz a arbitragem tributéria, através do Regime da Arbitragem Tributaria — RAT
(Decreto-Lei n.° 10/2011), e que os ordenamentos tributarios actuais manifestam uma indesmentivel tendéncia
para a devolucdo a favor de entidades privadas de competéncias que tradicionalmente eram exercidas por
entidades e 6rgdos administrativos, conforme referiu ROCHA, Joaquim Freitas da — Palestra, Associacéo Fiscal
Portuguesa, em 22.02.2011.
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PARTE 111
A Ordem Econdmica Internacional e o Direito Aduaneiro

Além dos direitos que os Estados costeiros tém sobre 0s espacos maritimos € preciso
completar essa visdo com uma perspectiva dos direitos da comunidade internacional

J. L. Moreira da Silva

(Regente da disciplina de Direito Internacional e Direito do Mar,
no ano de 1999/2000, na Faculdade de Direito da Universidade de Lisboa)
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Capitulo I — A Unido Europeia e as Organizagdes Internacionais. Direito Aduaneiro
No que respeita ao Direito Comunitario Europeu as suas fontes séo inovadoras'®’, pois ndo

tém por base vinculante qualquer acto juridico anterior.

Os Tratados Europeus e seus protocolos anexos, que instituiram as comunidades europeias,
constituem como que um direito constitucional europeu e sdo consideradas as fontes
fundamentais originarias de grande importancia para o direito nacional e, como ndo pode

deixar de ser, para o direito aduaneiro.

Isso, porquanto e a par da regulacdo da producdo e transaccbes do carvdo e do aco, esse
capitulo material foi das primeira politicas seguidas pelos seus fundadores: a criacdo de uma
pauta aduaneira comum, i.e., a criacdo da politica industrial e comercial, enfim, econémica,
da entdo CEE.

As orientacdes emanadas das grandes Organizacdes Internacionais (v.g., Organizagdo
Mundial das Alfandegas e Organizagdo Mundial do Comércio) de que as Alfandegas
portuguesas sdo parte sdo igualmente relevantes, designadamente em matéria de facilitacdo

das trocas comerciais.

No que respeita ao direito aduaneiro, Monteiro'*® define-o como “o ramo do direito financeiro
que compreende o conjunto de normas relativas a entrada e saida das mercadorias de um
territorio aduaneiro, ao estabelecimento e percep¢do das taxas e impostos que sobre elas
recaem e as questdes emergentes ou relacionadas com 0s seus movimentos de entrada e saida,

assim como a criagdo, langamento e cobranga de impostos e taxas em geral.”

Para este antigo inspector das alfandegas do Ultramar tanto o direito fiscal como o aduaneiro
fazem parte do direito financeiro, residindo a diferenca no primeiro abranger os impostos e as
taxas de um modo geral e o segundo tratar exclusivamente dos impostos e taxas que recaem

sobres as mercadorias que entram e saem de um determinado territério aduaneiro.

Mais tarde, o escopo do Acordo do GATT e da Organizacdo Mundial do Comércio, como
referimos a seguir, descreve-o normalmente como integrando o Direito Internacional
Comercial preocupando-se na esséncia esta area do direito com a regulacdo dos movimentos

dos bens e servicos através das fronteiras.

4" ANDRADE, José Serra de — Historia do Direito Aduaneiro. Ed: DGAIEC. 2003. p. 5 e 96. “O Direito
Comunitario é o direito comum a uma Comunidade de Estados e que apresenta certos caracteres que 0
individualizam e Ihe garantem condicGes de aplicacdo uniforme na ordem juridica dos Estados-membros.”

18 MONTEIRO, Manuel Gongalves — Elementos de Direito Aduaneiro e de Técnica Pautal. 1970. p. 13.
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Por sua vez, as relacBes juridicas constituidas no dmbito do comércio internacional s&o
reguladas por duas esferas normativas, uma de direito de formacdo puablica e outra de direito
de formacdo privada.

Assim, pode dizer-se que a globalizacdo da economia tem por corolario o imperativo da
constituicdo de um direito econdmico internacional, que responda aos desafios de

harmonizacdo mundial de um regime juridico para as relagdes econémicas internacionais.

O préprio CAC, nos seus considerandos refere que a Comunidade se baseia numa unido
aduaneira e que, tanto no interesse dos operadores econdémicos da Comunidade como no das
administracdes aduaneiras, preconiza que se devem reunir num codigo as disposicbes de
direito aduaneiro actualmente dispersas por inimeros regulamentos e directivas comunitarias,

dada a importancia na perspectiva do mercado interno*°.

Apresentando, assim, o Codigo normas e procedimentos gerais capazes de garantir a
aplicacdo das medidas pautais e outras tomadas no plano comunitario no &mbito das trocas
comerciais entre a Comunidade e os paises terceiros, nelas se incluindo as medidas de politica

agricola e comercial tendo em conta a exigéncia dessas politicas comuns.

Né&o apresenta, porém, qualquer definicdo de direito aduaneiro, dadas as disposicdes especiais
que podem existir nas areas da legislacao agricola, estatistica, recursos proprios ou de politica
comercial visando, sobretudo, a uniformidade e a limitacdo das formalidades e controlos

aduaneiros.

1. O Tratado da CEE e os Acordos do GATT

A ordem juridica internacional em defesa das condi¢fes de concorréncia viria a reduzir as
disposicdes das pautas aduaneiras e os direitos nelas previstos, e suprimir as restricoes
administrativas ao comércio entre alguns espacos nacionais (v.g., licenciamentos
discricionérios, fixacdo de contingentes na importacdo, proibicdes de importacdo ou
exportagdo), através do General Agreement on Tariffs and Trade — GATT™, firmado em
1947. Enquanto regime juridico da circulagdo internacional de mercadorias™*, segundo Costa

Neves, 0 GATT intentou a expansdo do comércio mundial através de um sistema multilateral

19 VICTORINO, Nuno; CATARINO, Jodo Ricardo — Cédigo Aduaneiro Comunitario e Disposicbes de
Aplicacéo. Lisboa: Vislis Editores. 2000. p. 35.

150 General Agreement on Tariffs and Trade — GATT, em portugués o Acordo Geral sobre Pautas e Comércio.

151 NEVES, Arnaldo Gabriel R. Costa — Dos Contratos de Contrapartidas no Comércio Internacional. 2003.
p. 211. O Protocolo de Acessdo de Portugal foi assinado em Genebra em 6.04.62 e o Dec.-Lei n.° 44418
(publicado no Diario de Governo, |.2 Série, n° 144, de 26.06.62) apresentou as primeiras concessdes
alfandegarias feitas por Portugal.
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de trocas internacionais inspiradas no livre cambismo, baseadas no principio da reciprocidade

que ¢ exigido pela “clausula da na¢do mais favorecida” (CNMF).

O funcionamento do Acordo radica na extensdo da CNMF, segundo o principio da
reciprocidade, relativo as concessdes alfandegarias, através de listas que consolidam a baixa

progressiva dos direitos aduaneiros negociados nas rondas**%.

Este acordo prevé também disposi¢fes de combate a praticas comerciais restritivas (i.e.,
dumping, vendas para o exterior a precos inferiores aos praticados internamente), medidas

proteccionistas que prejudicam o comércio internacional.

O GATT traduz-se, assim, num direito de concorréncia, como &area autonoma e especifica do

direito econémico.

Para a Comunidade Econdémica Europeia, porque se trata de um projecto de integracdo
econdmica em que a primeira fase é a constituicio de um Mercado Unico de produtos e
factores de producdo, torna-se essencial para o seu ordenamento juridico-econémico, a
definicdo de regras de concorréncia, conforme se infere, nomeadamente, dos art.°s 85.° a 94.°
do TCEE.

A Carta de Havana (1948), o GATT (1974 — Tokyo Round), a OCDE e os tratados de
cooperagéo e integracdo europeia — EFTA, CEE, CECA, CEEA-EURATOMO - séo, depois
da segunda guerra mundial, instrumentos relevantes para a definicdo de uma nova ordem
econdmica internacional, o multilateralismo que assinalamos na parte da Introducdo deste
trabalho, j& que produzem normas de direito cuja eficacia é supranacional, vigorando com

prevaléncia na ordem juridica interna.

2. O Codigo Aduaneiro Comunitario

O Cadigo Aduaneiro Comunitario (CAC) estabelecido pelo Regulamento (CEE) n.° 2913/92
do Conselho, de 12 de Outubro de 1992, reuniu num codigo as disposi¢bes de direito
aduaneiro que se encontravam dispersas por regulamentos e directivas comunitarias
facultando, conjuntamente com as suas Disposi¢des de Aplicacdo (DACAC) — Regulamento
(CEE) n.° 2454/93 da Comisséo, de 2 de Julho de 1993, as administragdes aduaneiras e aos
operadores econdmicos na area do comércio internacional um valioso instrumento de
trabalho.

152 As rondas tarifarias bilaterais foram as seguintes: Genebra (1947), Annecy (1949), Torquay (1951), Genebra
(1955-56), Genebra — “Dillon Round” (1960-62); ApGs esta data 0 método de negociacdo foi multilateral e
deixou de ser exclusivamente tarifario: “Kennedy Round” (1963-67), Tokyo Round” (1973-79) e “Uruguai
Round” (1986-93).
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O Cadigo e as Disposicoes de Aplicagdo foram, até ao presente, j& objecto de mais de vinte

alteracdes.

No Codigo Aduaneiro Comunitario estdo estabelecidos os grandes principios da legislacédo
aduaneira que terdo de ser analisados com outros elementos de enquadramento que conduzam
a uma interpretacdo correcta dos preceitos legislativos. Casos hd em que o CAC faz expressa
remissdo para a legislagdo nacional ou da competéncia ao legislador nacional para

regulamentar e dar execucéo a preceitos do Codigo em termos procedimentais.

E precisamente esse acervo legislativo, tal como temos vindo a apontar no presente trabalho,
que deve fazer parte de um novo regulamento das Alfandegas (ou cddigo) conjuntamente com
as matérias estritamente nacionais ndo contempladas no Cédigo e que tenham essa dignidade

legislativa®®.

Aqui chegados havera que ponderar da necessidade da inclusdo dessas matérias que ficaram

na disposi¢do do legislador nacional.

Serd que o legislador comunitario ao ndo as incluir no Codigo pretendeu que as mesmas
fossem afastadas da legislacdo aduaneira ou, ainda, por se tratar de matérias diferentemente
regulamentadas nos diversos Estados-membros e ndo causadoras de distorcdes graves ao

comércio e a livre e s@ concorréncia foram por este consideradas matérias menores?

Inclinamo-nos para a segunda posicao. 1sso, sem perder de vista que ao eleger um elencado de
matérias sujeitas a harmonizacdo, a legislacdo comunitario ndo permite que legislacdo nédo

prevista no Cédigo possa por em causa o0 que nele esta estipulado.

3. Politica de seguranca maritima na Unido Europeia

A politica de segurangca maritima é uma politica comunitaria de alguma actualidade sendo
que, por sua vez, é uma das maiores preocupacdes da comunidade internacional em geral e
dos paises em particular, desde o transporte de passageiros aos instrumentos de controlo dos

navios.

1% Ainda que ndo seja isenta de criticas a via da codificacdo, quer pelo caracter de rigidez, quer porque 0s
tempos modernos requerem ajustamentos legislativos quotidianos, porém, advogamos que esse modo de
construcgdo legislativo tem igualmente virtudes, como a da sintetizagdo, compilagéo e, possivelmente, certeza e
seguranga do normativo regulador da relagdo subjacente. De resto, esse mesmo CAC, que € recente: da década
de 90, é disso mesmo um bom exemplo do que acabamos de dizer.

Por sua vez, a referida dignidade juridica respeita aqueles normativos administrativos com efeitos meramente
internos (v.g. algumas circulares) mas que, por alguma qualquer razdo, designadamente a necessidade de
oponibilidade a terceiros, poderdo vir a assumi-la. Como tal, entendemos, igualmente deverdo passar a letra de
lei.
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Essas politicas, para além de visarem a harmonizacdo de procedimentos entre 0s seus
membros, como as regras da OMA e da OMC, sdo orientadoras da politica aduaneira em
termos da salvaguarda da sa concorréncia, resolucéo de litigios comerciais e preservacao da

seguranca, designadamente com a inspeccao antes de embarque.

Como referimos, o Titulo V do Tratado CE ndo se aplica directamente aos transportes
maritimos, dado que este sector j& se encontra largamente regulamentado no quadro de
organizacges internacionais. Porém, as regras de trafego e seguranca maritima tém vindo a ser

objecto de grandes orientacGes da politica comunitéria.

Nesse sentido, a Comunidade tem vindo a transpor as normas internacionais para a sua
legislacdo. Isso, a fim de a dotar de forca de lei comunitéria e permitir a sua aplicacdo

harmonizada em todos os Estados-membros.

Assim, nas seguintes sec¢des, primeiro enunciamos 0s principais instrumentos em matéria de
seguranca, depois a segurang¢a dos navios de transporte de passageiros e os instrumentos de

controlo dos navios.

3.1. Principais instrumentos em matéria de seguranca
No campo das regras de trafego e de seguranca salientamos 0s seguintes textos normativos:
A Convencdo MARPOL (Convencdo internacional para a prevencdo da polui¢do por navios)
de 1973, modificada em 1978;
— A Convengdo SOLAS de 1974 (Convencdo para a salvaguarda da vida humana no
mar)**: aprovada pelo Decreto n.° 79/83, de 14 de Outubro;
— RecomendacBes da OMI (Organizacdo Maritima Internacional), como organizagdo das

Nacdes Unidas especializada na matéria.

A Comissdo apresentou em 1993, um programa de ac¢do na sua Comunicacdo “Para uma
politica comum da seguranca maritima” (COM (93) 66), que incide no desenvolvimento, na
transposicdo e na aplicacdo de normas internacionais, na formagdo do pessoal e no

desenvolvimento das infra-estruturas.

1% Convencdo Internacional para a Salvaguarda da Vida no Mar (Safety of Life at Sea - SOLAS)
(International Convention for the Safety of Life at Sea). E o mais importante tratado sobre a seguranca da
marinha mercante. A primeira versdo da SOLAS foi assinada em 1914, como_consequéncia directa do acidente
com o Titanic. Em 1928 foi adoptada a segunda emenda da convencdo, em 1948 a terceira e em 1965 a quarta.
Hoje, a SOLAS data de 1975, ano em que foi profundamente revista.

95


http://pt.wikipedia.org/wiki/Marinha_mercante
http://pt.wikipedia.org/wiki/1914
http://pt.wikipedia.org/wiki/Titanic
http://pt.wikipedia.org/wiki/1928
http://pt.wikipedia.org/wiki/1948
http://pt.wikipedia.org/wiki/1965
http://pt.wikipedia.org/wiki/1975

Em nova Comunicacédo “Para uma nova estratégia maritima” (COM (96) 81) foi confirmado o

programa anterior.

Por sua vez, o Conselho na sua Resolucdo de 8 de Junho de 1993, para além da aprovacgéo
deste programa da Comisséo, definiu os objectivos seguintes:

— Aplicacéo eficaz e uniforme das normas internacionais;

— Melhoria da formacéo;

— Melhoria das infra-estruturas e dos procedimentos em matéria de trafego;

— Acc0Oes normativas em matéria de responsabilidade civil;

— Auvaliacdo dos riscos;

— Proteccdo do ambiente.

No sentido de obter a aplicacdo harmonizada da legislacdo internacional por parte dos
Estados-membros a Directiva 94/58/CE, de 22 de Novembro de 1994, relativa ao nivel
minimo de formacdo dos maritimos, atribui valor de normativa comunitaria & Convengéo

OMI de 1978 sobre a formacdo dos maritimos, a certificacdo e o servico de quartos.

Quanto ao Regulamento (CE) n.°2978/94 do Conselho, de 21 de Novembro de 1994, transpde
para a ordem juridica comunitaria a Resolucdo A.747 (18) da OMI sobre o “calculo da
arqueacao dos tanques de lastro dos navios petroleiros com tanques de lastro segregado”,
através da qual se pretende evitar que este tipo de navio-petroleiro, dado ser menos poluidor
gue os navios petroleiros tradicionais, pague taxas portuarias tdo elevadas, ndo obstante a sua

arqueacao bruta ser superior.

No que concerne aos equipamentos maritimos, a Directiva 96/98/CE, de 20 de Dezembro de
1996, pretende uniformizar a aplicacdo da Convencdo SOLAS ao equipamento dos navios

comerciais e tornar vinculativas as Resolucdes OMI dela decorrente.

3.2. Seguranca dos navios de transporte de passageiros
Através do Regulamento (CE) n.° 3051/95, de 8 de Dezembro de 1995, relativo a “gestao da
seguranca dos ferries roll on roll of de passageiros”, foram instaurados sistemas de gestdao da
seguranca impondo as companhias maritimas respeito, a partir de 1 de Janeiro de 1996, pelas

155
I

disposi¢des do Codigo ISM, elaborado pela OMI™™, e cuja entrada em vigor sé estava

prevista para 1 de Julho de 1998.

155 Cadigo Internacional de Gestédo da Seguranca - Codigo I1SM 1993 (Cédigo Internacional de gestéo para a
seguranga da exploracdo dos navios e a prevencdo da poluicdo); foi adoptado pela Organizacdo Maritima
Internacional (OMI) em 4 de Novembro de 1993 pela Resolucdo A. 741 (18) da OMI, com o objectivo de
proporcionar um quadro de referéncia para as companhias de navegacdo na gestdo e exploracdo das suas frotas e
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A seguranca dos navios que ndo estdo regidos pelas normas internacionais foi objecto da
Directiva 98/18/CE, de 17 de Marco de 1998, relativa as regras e normas de seguranca para 0s

navios de passageiros entre dois portos comunitarios.

Por sua vez, o registo das pessoas que viajam em navios de passageiros que operam a partir de
ou para portos dos Estados-membros da Unido Europeia, ird permitir um mais célere e eficaz

controlo do nimero de passageiros e operacdes de salvamento.

3.3. Instrumentos de controlo dos navios
As normas internacionais relativas a seguranca e proteccdo do ambiente se fossem aplicadas

de forma eficaz minoravam substancialmente a poluicdo dos mares e dos litorais.

Nesse sentido disp6s a Directiva 95/21/CE do Conselho, de 19 de Junho de 1995, relativa a
aplicacdo aos navios que escalem em portos da Comunidade ou naveguem em &guas sob
jurisdicdo dos Estados-membros, das normas internacionais respeitantes a seguranca da
navegacao, a prevencdo da poluicdo e as condicdes de vida e trabalho a bordo dos navios,
sendo a inspecgdo ao navio assegurada pelo Estado do porto. Pretende-se evitar com este
normativo que circulem navios nas aguas sujeitas a jurisdicdo dos Estados-membros que ndo

satisfacam as normas em vigor.

No que respeita as mercadorias perigosas, 0 seu transporte esta sujeito a regras especiais.
Nesse sentido a Directiva 93/75/CEE do Conselho, de 13 de Setembro de 1993, relativa as
condi¢cdes minimas exigidas aos navios com destino aos portos maritimos da Comunidade ou
que deles saiam transportando mercadorias perigosas ou poluentes, prevé gue o carregamento
das referidas mercadorias deve ser declarado em conformidade com as normas internacionais,
determinando ainda as informacdes que o operador deve fornecer as autoridades competentes
dos Estados-membros antes da partida e da chegada, bem como das medidas a tomar em caso

de acidente.

de promover uma cultura da seguranca e a sensibilizacdo para o ambiente no sector dos transportes maritimos.
Definindo a responsabilidade das companhias pela seguranga e assegurando uma mais facil responsabilizacédo
dos seus dirigentes, o c6digo procura garantir que é dada prioridade maxima a seguranca.

Quando foi adoptado, o Cddigo ISM ndo era obrigatdrio; os Governos foram contudo fortemente instados a
aplica-lo a nivel nacional logo que possivel e, em todo o caso, a partir de 1 de Junho de 1998. Face a fraca
resposta a este apelo, a OMI decidiu, em Maio de 1994, tornar o codigo obrigatério. A sua aplicagdo passou a ser
obrigatdria para 0s navios-tanque, os navios de passageiros e os graneleiros a partir de 1 de Julho de 1998, no
quadro da primeira fase de aplicacdo. Desde 1 de Julho de 2002, todos os outros navios abrangidos pela
Convengdo SOLAS, o que exclui apenas 0s navios mais pequenos que operam no trafego internacional, o devem
aplicar.
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No sentido de proporcionar um servico de qualidade e a maior seguranca, a Directiva
95/64/CE, de 8 de Dezembro de 1995, refere-se ao levantamento estatistico dos transportes
maritimos de mercadorias e de passageiros harmonizando a correspondente informacéo

estatistica.

3.4. Vistorias e inspeccfes a navios
Em termos da Uni&o Europeia, as acgdes de controlo que impendem sobre os navios que se
traduzem em vistorias e inspec¢des, também foram objecto do estabelecimento de regras
comuns através da Directiva 94/57/CE do Conselho, de 22 de Novembro de 1994. O regime
dos organismos encarregados de verificar o cumprimento das normas internacionais por parte
dos navios e a uniformizacdo dos critérios de controlo e certificacdo sdo o objecto desta

directiva.

Neste sentido, o Parlamento Europeu tem vindo a aprovar os programas de accdo da
Comissdo em matéria de trafego e seguranca maritima, salientando atraves da Resolucdo de
11 de Margo de 1994, a necessidade de um rigoroso respeito das normas existentes e o reforgo
dos controlos, bem como a comunitarizagdo da vigilancia costeira, com 0s servigos nacionais
a exercerem os controlos em nome da Comunidade, no sentido de, na pendéncia da eventual

constituicdo de um servigo comunitario integrado, impor o respeito pelas hormas comuns.

Quanto ao Regulamento (CE) n.° 3051/95, veio na sequéncia do naufragio do Estdnia, em
1994, confirma o reforco das sancGes para as negligéncias e omissdes que estejam na origem

de acidentes e viria a ser confirmado pela Resolucao de 1 de Fevereiro de 1996.

Na sequéncia do acidente do Sea Empress ao largo do Pais de Gales, foi solicitada a
delimitacdo das &guas territoriais comunitarias e a adopcdo de normas especiais de navegacao
nestas aguas, através da Resolucdo de 27 de Marco de 1996.

Outras propostas destinadas a aumentar a seguranca maritima foram apresentadas pela
Comissdo, na sequéncia do naufragio do navio petroleiro Erika, em 1999, e reportaram-se a
introducdo acelerada dos requisitos de construcdo de casco duplo, a nova regulamentacéo das
Sociedades de Classificacdo e a inspec¢do aos navios nos portos feitas pelas autoridades
(COM (2000) 142) e Regulamento (CE) n.° 417/2002 do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 18 de Fevereiro de 2002.

Importa também conhecer quais os poderes das autoridades com competéncias e capacidade
de fiscalizac&o e/ou policiais de ambito maritimo e em que espacos estas podem ser exercidas

sob pena de ineficacia ou nulidade das ac¢Ges, bem como do modo de cooperagdo em termos
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de partilha de informacéo e operacional, como garantes da missdo comunitéria de defesa da
fronteira externa e combate contra os traficos ilicitos. Mais relevante se torna esta matéria e
mais responsabilidade recai sobre aquelas autoridades, devido a circunstancia de as aguas da
zona econdmica exclusiva nacional constituirem uma rota maritima muito utilizada para a
introducéo e transbordo de estupefacientes com origem, sobretudo, na Ameérica do Sul e Norte
de Africa.

Acresce que, o fluxo do trafego maritimo tem vindo a aumentar de ano para ano (cerca de 5
milhGes de toneladas actualmente) assegurando o transporte maritimo europeu cerca de 30%
do comércio intracomunitario e de 90 % do extracomunitario.

Por outro lado, o circuito internacional produto — armador — fretamento — abastecimento,
determina o confronto com riscos financeiros, de poluicdo e ecoldgicos que importa

quantificar e avaliar também em termos ambientais e estruturais.
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Capitulo 11 — Convengbes UNESCO e de Quioto

1. Quadro legal especifico para Protec¢do do Patriménio Cultural Subaquético

A Convencdo sobre a Proteccdo do Patrimonio Cultural Subaquético foi aprovada pela 31.2
Conferéncia Geral da Organizacdo das Nacdes Unidas para a Educacgéo, a Ciéncia e a Cultura
(UNESCO) 2001, em Paris™*®.

A Convencao de 2001 apresenta duas partes distintas:
—O texto principal, que se refere aos principios e directrizes de preservagdo e conservacéo; e

—O anexo, que contém regras praticas e sistemas de operacao para intervencdes submarinas.

A cooperacdo entre Estados na proteccdo do patriménio subaquéatico é encorajada pela

Convencao dependendo a regulamentacdo da localizagdo do patrimoénio:

—Os Estados Partes tém o direito exclusivo de regular as actividades internas nas suas aguas e
arquipélagos e no mar territorial correspondente;

—Dentro de sua zona contigua os Estados Partes podem regulamentar e autorizar actividades
dirigidas para o patrimonio cultural subaquatico;

—Dentro da zona econdmica exclusiva, ou da plataforma continental e dentro da area, ou seja,
as aguas fora da jurisdicdo nacional, é criado um regime especifico de cooperacao
internacional que engloba notificacGes, consultas e coordenacdo na implementacdo de

medidas de defesa.

A sua interpretacdo e aplicacdo séo feitas no contexto e em conformidade com o direito
internacional, incluindo as disposi¢cdes constantes da Convencdo das Nacgdes Unidas sobre o
Direito do Mar, de 1982.

Na Convencao de 2001 sobressai 0 aspecto da arqueologia subaquatica como Patrimonio
Cultural. Este tipo de patriménio € um testemunho da cultura das civiliza¢des passadas e da
histéria da humanidade que as organizacdes internacionais tém feito esforcos em preservar. O
patrimonio subaquatico, em especial, da-nos a conhecer modos de vida, de trabalho, rotas
comerciais, civilizagdes e guerras. Um naufragio, assim como uma ruina submersa é uma

capsula do tempo esperando para ser revelada.

1% Convencdo sobre a Proteccdo do Patriménio Cultural Subaquético adoptada pela Conferéncia Geral
da UNESCO em 2 de Novembro de 2001 (Convencdo de 2001) é um tratado internacional cujo objectivo é
proteger o patrimonio cultural subaquético. Entra em vigor para os Estados que a ratificaram trés meses apds a
vigésima ratificacdo. O conceito de antiguidade, em termos temporais, é idéntico ao da legislacdo aduaneira, 100
anos.
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O valor histérico e cultural do patriménio coberto pelos oceanos é imenso. Estima-se que
existam mais de trés milhGes de naufragios ainda desconhecidos no fundo do oceano.
Remanescentes de civilizagbes antigas, como as ruinas do famoso farol de Alexandria no

Egipto, e cidades inteiras como Porto Real na Jamaica, podem ser encontrados sob as ondas.

Enquanto o patrimonio cultural terrestre beneficiou nas ultimas décadas de protecgdo nacional
e internacional, o patriménio subaquatico careceu de proteccdo legal.

Devido ao aperfeicoamento das tecnologias de mergulho, a pilhagem desse patrimonio
cultural subaquéatico aumenta rapidamente deixando-o vulneravel a actividades predatérias de

cacadores de tesouros.

Muitos paises ainda ndo protegem esses bens de maneira adequada e naufragios e ruinas

localizados em &guas internacionais encontram-se ainda desprotegidos.

Em termos de evolucdo histérica desta Convencdo, diremos que em 1982, a Convencdo das
NagOes Unidas sobre o Direito do Mar sublinhou a necessidade de os Estados Partes
protegerem o patrimonio cultural subaquético codificando-o sob o termo “objectos
arqueologicos e historicos”. Foi criada a obrigacdo de os Estados Partes protegerem tais
objectos, mas ndo foi regulada ou articulada especificamente tal proteccdo. Abre espago, no

entanto, para uma regulamentacao internacional especifica para a proteccao deste patrimonio.

Assim, em 1993, a UNESCO iniciou esforgos para desenvolver uma nova convengéo para a
proteccao do patrimdnio cultural subaquatico para preencher essa lacuna, tendo em 1996 o
organismo decidido pela necessidade de um instrumento legal vinculante, iniciando em 1998

os trabalhos do projecto da convencao.

Em consequéncia, a Convencdo de 2001 foi enfim adoptada pela Conferéncia Geral da
UNESCO, configurando-se como uma resposta da comunidade internacional ao saque e
destruicdo do patriménio cultural subaquatico. A Convencdo oferece um alto padrdo
internacional de proteccdo a esse patrimonio, fornecendo medidas apropriadas a nivel legal,
administrativo e operacional, adoptadas pelos Estados Partes de acordo com suas respectivas
possibilidades. No entanto, cada Estado, se assim o entender, pode garantir um padrdo ainda

mais elevado de proteccdo do que o previsto na Convencao.

A Convengdo de 2001 define “patrimoénio cultural subaquético” como todo o resquicio de
existéncia humana que tenha um carater cultural, histérico e arqueoldgico, que esteja

submerso parcial ou totalmente, periodica ou continuamente, por pelo menos 100 anos.
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Os principios gerais desta Convencao sao 0s seguintes:

1. Os Estados Partes da Convencdo devem preservar o patrimonio cultural subaquatico
para o beneficio da humanidade, tomando providéncias nesse sentido;

2. O patrimonio cultural subaquatico deve ser protegido de exploracdo comercial e
especulacdo. Os Estados Partes devem tomar medidas contra tréfico ilicito de bens
culturais. Este principio ndo deve ser entendido em oposicao a arqueologia profissional,
depdsito do patrimonio recuperado em projecto de pesquisa ou prevencdo de actividades
predatorias desde que os requisitos da Convencao sejam observados. Objectiva-se assim
que qualquer recuperacdo de patriménio cultural subaquético alcance sua méxima
proteccao;

3. A Convencdo da preferéncia a preservacao in situ do patriménio cultural subaquaético,
ou seja, a sua actual localizacdo no fundo do mar. Esta preferéncia reforca a importancia
do contexto histérico do objecto cultural e seu significado cientifico. Reconhece
também que tal patrimonio se encontra bem preservado submerso devido a baixa
deterioracdo e a inexisténcia de oxigénio sob circunstancias normais e, portanto, ndo se
encontra necessariamente em perigo. Outras actividades podem, no entanto, ser
autorizadas se atenderem ao propdsito de fazer uma contribui¢do significante para a
proteccdo ou conhecimento do patriménio cultural subaquético;

4. Os Estados Partes devem promover difusdo de informacdo, formacdo e treino em
arqueologia subaquatica, transferéncia de tecnologia e sensibilizacdo da populacao sobre

a importancia do patrimdnio cultural subaquatico e sua preservacao.

Por sua vez, € importante destacar que a Convencdo de 2001 ndo regula a questdo da
titularidade ou propriedade dos destrocos ou ruinas entre os Estados interessados. N&o

modifica a legislacdo nem os direitos de soberania dos Estados.

Portugal, em legislacdo propria das Alfandegas, relativamente aos achados e arrojos, consagra

a atribuicdo de competéncias & autoridade aduaneira™’.

7 Regulamento das Alfandegas, Titulo V — Dos sinistros maritimos e aéreos, dos achados e dos arrojos,
artigos 679.° a 690.°. Assim, dispde o “Art.° 679.° Quando ocorram quaisquer sinistros maritimos na costa, nos
portos, nos rios ou enseadas, cumpre a autoridade aduaneira ou da guarda-fiscal mais préxima providenciar
imediatamente, no que estiver ao seu alcance, para efectuar a salvagdo de pessoas, embarcagdes e fazendas,
devendo estas ser cuidadosamente inventariadas.

§ 1.° A autoridade da guarda-fiscal aludida neste artigo devera dar imediato conhecimento da ocorréncia a
competente estancia aduaneira, utilizando para isso a via mais rapida.

8§ 2.° Todas as estancias aduaneiras que tenham conhecimento de qualquer sinistro, nos termos do corpo deste
artigo e seu § 1.°, deverdo comunica-lo superiormente, utilizando também para isso a via mais rapida.

§ 3. Qualquer das autoridades aludidas neste artigo entregara os salvados e respectivo inventario ao funcionario
que for presidir ao salvamento, nos termos do artigo seguinte.”
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O Regulamento das Alfandegas prevé disposi¢cdes com respeito aos objectos achados no mar
ou por ele arrojados, devendo os achadores, qualquer que seja a sua qualidade ou categoria,
comunicar o facto a estancia aduaneira mais proxima. Aos objectos achados, que ficardo sob
fiscalizacdo, sdo aplicaveis regras proprias relativamente as despesas e remocao dos objectos
achados no mar. Também se estabelece que sera feito inventario, nos termos do artigo 681.°,
dele devendo constar o0 nome dos achadores, o local em que os objectos foram encontrados e
0 seu valor aproximado.

2. Quadro legal especifico dos Regimes e Procedimentos Aduaneiros — Convencao de

Quioto
A Convencédo de Kyoto também escrita do modo,” Convengdo de Quioto” € uma Convengéo

Internacional para a Simplificacdo e Harmonizac&o dos Regimes Aduaneiros™®.

Esta Convencdo nasce como um instrumento internacional que visa diminuir as divergéncias
entre os regimes aduaneiros dos diferentes paises, que interponham obstaculos ao comércio
internacional. Nesse sentido, as normas propostas conduzem a simplificacdo e harmonizagédo

dos regimes aduaneiros a nivel mundial.

Em 1995, a necessidade de actualizar as disposi¢des desta Convencdo a fim de incorporar
técnicas e praticas aduaneiras mais modernas, bem como a constatacdo de algumas de suas
deficiéncias em relacdo a aspectos relativos a seus objectivos principais, determinaram o
inicio de um processo de revisdo global desse instrumento internacional. Esse processo de
revisdo deu lugar a uma nova redaccdo da Convencao de Quioto, que consta neste médulo.
Esta nova versao da Convencdo foi difundida internacionalmente como Convencao de Quioto

Revista, tendo sido concluida em Bruxelas a 26 de Junho de 1999.

A nova estrutura da Convencao de Quioto abrange trés partes: um Corpo, um Anexo Geral e
dez Anexos Especificos.

Dada a sua importancia para a actuacdo procedimental dos servi¢cos aduaneiros, referiremos

gue o Corpo da Convencdo de Quioto Revista consta de um preambulo e vinte artigos, que

158 Convencéo de Quioto, concluida no Japdo em 18 de Maio de 1973, na cidade de Quioto, ficando conhecida
por esta referéncia. Esta 1.2 versdo entrou em vigor em 25 de Setembro de 1974. Por decisdo do Conselho
(75/199/CEE), de 18 de Margo de 1075, é concluida a convencdo e é aceite em nome da Comunidade, 0 seu
Anexo relativo aos Entrepostos Aduaneiros.

O Protocolo de Revisdo desta Convencdo foi concluido em Bruxelas a 26 de Junho de 1999, bem como 0s seus
Apéndices | e Il relativos a propria Convencado e ao Anexo Geral, respectivamente.

A adesdo de Portugal ao Protocolo de Revisdo, foi aprovada na ordem juridica interna pelo Decreto n.° 79/81, de
20 de Junho (D.R. | Série, n.° 139).
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regulam os aspectos relacionados com o ambito e estrutura da Convencéo, a sua gestdo e as

suas partes contratantes.

Por sua vez, o Anexo Geral e cada Anexo Especifico estdo subdivididos em capitulos, que

abrangem definicdes e normas, algumas das quais sao transitorias no Anexo Geral.

Cada Anexo Especifico contém praticas recomendadas que, dada a diferenca das normas,
admitem a possibilidade de receber ressalvas.

No que respeita a0 Anexo Geral consta de dez capitulos, contendo “disposi¢des validas para
qualquer regime ou procedimento aduaneiro”. As disposi¢des do Anexo Geral ndo se repetem
em nenhum dos Anexos Especificos e todas tém a categoria de norma, o que significa que ndo
se admitem ressalvas a seu contetdo. A aceitacdo deste anexo € de caracter obrigatério para a

assinatura da Convencéo de Quioto Revista.

Os Anexos Especificos contém disposi¢des especialmente vinculadas a um ou alguns regimes
ou procedimentos aduaneiros. Essas disposicdes podem ter a categoria de norma ou de
pratica recomendada, admitindo-se, no caso das ultimas, ressalvas a seu contetdo. A
aceitacdo destes anexos ndo € obrigatdria. Cada pais devera indicar no momento de assinar a
Convencdo Revista quais 0s Anexos Especificos ou os capitulos que adopta, bem como as
ressalvas. Se essas existirem, deverdo ser revistas de trés em trés anos. Cada regime ou
procedimento aduaneiro contemplado num Anexo Especifico é regido pelas disposi¢des desse

Anexo Especifico e, na medida em que forem aplicaveis, pelas disposi¢cdes do Anexo Geral.

Os textos da Convencdo de Quioto Revista entrariam em vigor logo que o Protocolo de

Emenda seja assinado por quarenta Partes Contratantes, o que ja ocorreu.

Trata-se, como verificamos, de um instrumento para a harmonizacdo das normas e

procedimentos aduaneiros, neles se incluindo os procedimentos na via maritima.

O numero de Partes Contratantes, é actualmente 54 e muitos outros Estados ndo sendo ainda
partes da Organizacdo Mundial das Alfandegas (OMA) estdo desde ja a aplicar as disposicdes

da Convencéo.

Como sabemos, a forca da OMA, no plano internacional, tem vindo a sustentar-se na elevada

experiéncia técnica demonstrada, como adiante salientamos.

Uma das questdes técnicas em debate no seio da OMA, e decorrentes dos acontecimentos de
11 de Setembro, refere-se a um projecto de Lei americana visando a passagem pelo scanner

de 100% dos contentores destinados aos Estados Unidos, de modo a garantir-se uma
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seguranga maxima dos produtos exportados para aquele pais. Esta medida, que j& vem sendo
adoptada no nivel nacional, terd de ir ao encontro dos principios dispostos nos pontos 6.3 e

6.4 do Anexo Geral da Convencéo relativo a gestao de risco.

Por sua vez, foi também realcada a importancia dos membros desta Convencéo modernizarem
as suas administracdes e ndo se limitarem somente a aspectos ligados com a facilitagédo do
comércio. Das diversas actividades postas em préatica pela OMA foi, uma vez mais, reforcada
a necessidade de implementar as redes regionais que permitem as estruturas existentes a

adopcdo das melhores praticas.

O Quadro Normativo SAFE, o qual diz respeito a Seguranga e Facilitagdo do Comércio
Mundial é uma iniciativa da OMA que permite as Alfandegas e aos seus parceiros comerciais
um quadro bem estruturado com vista a obter a seguranca na cadeia logistica internacional e
facilitar o transporte de mercadorias legitimas por todo 0 mundo. A elaboracdo deste quadro
normativo teve também a sua origem na Convencdo de Quioto Revista, pelo que aqui o

assinalamos.
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Capitulo 111 — As grandes Organizacdes Internacionais e a facilitacao das trocas

1. A Organizacdo Mundial das Alfandegas

A Organizacdo Mundial das Alfandegas (OMA) é uma organizacao intergovernamental que
vela pela boa governacdo e eficacia das Alfandegas, garantindo um ambiente transparente e
previsivel de modo a facilitar as trocas comerciais internacionais e combater as actividades
ilicitas.

Esta organizacdo deriva do Comité de Cooperacdo Econdmica Europeia que criou um Grupo
de Estudo que, em 1948, sugeriu a estatuicdo de dois Comités: um econdémico que daria
origem & Organizacdo para a Cooperacdo e Desenvolvimento Econémico (OCDE) e outro
aduaneiro génese do Conselho de Cooperacdo Aduaneira — CCA (1952), que comegou com
uma sessdo de 17 paises europeus, em Bruxelas, e que inclui actualmente 169 administraces

aduaneiras.

Dirigem a OMA o Conselho e a Comisséo de Politica Geral aconselhados por comités donde
se destaca o Comité Financeiro.

Através de um plano estratégico anual, aprovado pelo Conselho, sdo definidas as actividades
da organizacdo. Neste férum, onde estdo representadas as Administracbes Aduaneiras de
quase todos os paises do mundo, sdo colocadas pelos varios membros questdes estratégicas
relativas as alfandegas.

2. A Organizacdo Mundial do Comércio **°
Segundo Costa Neves'®®, o comércio internacional ndo é um fenémeno isolado do conjunto

das relacbes econémicas internacionais: a importacao e exportacdo de mercadorias implicam

159 Organizacdo Mundial do Comércio (OMC) 1995. E a Organizagao que pretende supervisionar e liberalizar
0 comércio internacional. A organizacdo comecgou oficialmente em 1 de Janeiro de 1995, no &mbito do Acordo
de Marraqueche, que substituiu 0 Acordo Geral sobre Tarifas (th. designado por Pautas Aduaneiras) e Comércio
(GATT). A Organizacdo lida com a regulacdo do comercio entre os paises participantes, prevendo um quadro de
negociacao e de formalizagdo de acordos comerciais, e um processo de resolucao de litigios que visam reforcar a
aderéncia aos participantes dos acordos da OMC que sejam assinados por representantes dos governos dos paises
membros e ratificado pelos seus parlamentos. A maioria das questdes que a OMC focaliza deriva de negociacdes
comerciais anteriores, especialmente a partir da Ronda do Uruguai (1986-1994), que contou com a participacéo
de 123 paises, que culminou com a constituicdo da OMC (1995), com sede em Genebra. O principal objectivo
era negociar areas comerciais que ndo faziam parte do GATT, com inclusdo de novos temas, como: 0 aumento
da importancia dos sectores de servigos, tecnologia, investimentos e propriedade intelectual, sanidade de
alimentos e padr@es técnicos de bens, 0 que passou a requerer uma regulamentacao propria para cada um desses
sectores.

10 NEVES, Arnaldo Gabriel R. Costa — Dos Contratos de Contrapartidas no Comércio Internacional. p.
210.
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pagamentos, 0S pagamentos internacionais exigem operagOes cambiais, 0s investimentos

internacionais exigem a circulagéo internacional de capitais.

Dessa internacionalizacao, globalizacdo e mundializacdo da economia resultou uma tendéncia

crescente para a juridicizacdo das relacdes econdémicas internacionais.

Por sua vez, o comércio internacional é negociado através de um instrumento juridico

inspirado no direito privado: o contrato internacional.

Face a pluralidade de regras juridicas originarias do Direito Internacional Convencional que
incidiram sobre o comércio internacional, sentiu-se, segundo aquele autor, a necessidade de
analisar o comércio internacional por contrapartidas, partindo da sistematizacdo de propostas,
de que sdo um bom exemplo as relativas a circulacdo internacional de mercadorias e servigos
constantes do Acordo Geral das Pautas Aduaneiras e Comércio e dos recentes Acordos
GATT/OMC.

2.1. Resolucdo de litigios e exame das politicas comerciais
A resolugdo de litigios comerciais no @mbito do Memorando de Acordo sobre o Regulamento
dos Diferendos é um instrumento essencial para fazer respeitar as regras do comércio e velar

para que as trocas se facam harmonicamente.

Em caso de violacdo dos seus direitos previstos nos acordos 0s paises submetem os diferendos
a OMC que profere decisdes com base em pareceres de peritos independentes, incentivando-
os a regular os diferendos através da consulta. No caso de ndo haver concordancia entre 0s
paises estdo previstas varias etapas, culminando com uma decisdo sustentada juridicamente

por um grupo especial.

Paralelamente, foi criado um Mecanismo de Exame das Politicas Comerciais tendo em vista
melhorar a transparéncia e a compreensdo relativamente as politicas adoptadas pelos paises e
proceder a avaliacdo do seu impacto. Estes exames das politicas comerciais nacionais
permitem uma avaliacdo sobre as praticas comerciais dos paises permitindo o seu

aperfeicoamento permanente.

Os membros da OMC sdo sujeitos a um exame periodico findo qual sera efectuado um
relatdrio pelo pais visado e um outro pelo Secretariado desta organizacao internacional.

Para os paises em desenvolvimento, (cerca de trés quartos dos Membros), em dificuldades,
esta previsto um prolongamento dos prazos para a aplicacdo dos acordos e dos compromissos.
Um Comité do Comeércio e Desenvolvimento estuda as necessidades especificas dos paises

em desenvolvimento de forma a aumentar as suas capacidades comerciais, designadamente
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através da aplicacdo de acordos de cooperacdo técnica e formacgdo, que se traduzem em
centenas de missfes anuais e na criacdo de centros de referéncia junto dos ministérios do
comeércio nas capitais dos paises menos avancados e nos paises em desenvolvimento.

A OMC coopera regularmente com outras organizacOes internacionais sendo esta também

uma das suas missoes.

2.2. Acordos da OMC
Em termos juridicos os acordos comerciais multilaterais da OMC sdo constituidos pelos
préprios acordos e também pelos instrumentos juridicos conexos que deles fazem parte
integrante, sendo vinculativos para todos os membros da organizacao.
No que respeita aos acordos plurilaterais, que também fazem parte dos acordos da OMC, tém
a particularidade de ndo criarem direitos ou constituir obrigacdes para os membros que 0s ndo

tenham aceitado.

No Acto Final de Marraquexe esta incluida uma lista de acordos multilaterais e plurilaterais,

decisOes e declaracGes ministeriais tendentes a clarificar as disposic¢des de alguns dos acordos.

De entre 0s anexos mais relevantes ao Acordo que cria a OMC destacam-se 0s Acordos
Multilaterais sobre o Comércio de Mercadorias, que constituem o Anexo 12 e compreendem
0s acordos seguintes:

—Acordo Geral sobre Pautas Aduaneiras e Comércio de 1994, da sigla em inglés GATT™;
—Acordo sobre a Agricultura;

—Acordo sobre a Aplicacdo de Medidas Sanitérias e Fitossanitarias;

—Acordo sobre Téxteis e Vesturio;

—Acordo sobre os Obstaculos Técnicos ao Comeércio;

—Acordo sobre as medidas de investimento relacionadas com o Comércio;

—Acordo sobre as medidas Anti-dumping;

—Acordo sobre a Determinacdo do Valor Aduaneiro;

—Acordo sobre a Inspec¢do antes do Embarque;

—Acordo sobre as Regras de Origem;

—Acordo sobre os Procedimentos em Mateéria de Licengas de Importa¢éo;

—Acordo sobre as Subvencdes e Medidas de Compensacao;

—Acordo sobre as Medidas de Salvaguarda.

161 GATT. 0 acordo foi também criado para estender o sistema multilateral de comércio aos servigos.
Todos os membros da OMC sdo membros do GATT. O principio basico é o da Clausula da Nacdo Mais
Favorecida (CNMF) que se aplica ao GATT e OMC da mesma forma. (Vide th. notas 93, 150 e 152).
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O Anexo 1B do Acordo OMC contempla o Acordo Geral sobre o Comércio de Servicos
(GATTS) e o 1C, o Acordo sobre os Aspectos dos direitos de Propriedade Intelectual
Relacionados com o Comércio, incluindo o comércio de mercadorias de contrafaccdo, acordos

que vinculam os servigos aduaneiros.

O Anexo 2 respeita a0 Memorando de Entendimento sobre as Regras e Processos que regem a

Resolugdo de Litigios.

O Anexo 3 visa o Mecanismo de Exame das Politicas Comerciais dos Membros da

organizacao.

O Anexo 4 compreende os Acordos Comerciais Plurianuais seguintes:
—Acordo sobre o Comércio de Aeronaves Civis;
—Acordo sobre Contratos Publicos, (revogado em 1997);

—Acordo Internacional sobre a Carne de Bovino, (revogado em 1997).

Fiel aos seus objectivos a OMC constitui-se como uma alavanca essencial aos paises em

desenvolvimento.

2.3. A OMC e ainspecgdo antes de embarque
O Conselho da Unido Europeia, no &mbito da politica comercial comum, considerou que o
Acordo da OMC sobre a Inspeccdo antes do Embarque deveria ser implementado na
Comunidade, a fim de que os Estados-membros regulamentassem as actividades ligadas a
inspeccdo de uma maneira uniforme, tendo para o efeito aprovado o Regulamento
n.03287/94'%,

Ora, este acordo visava em primeiro lugar, os paises em vias de desenvolvimento que nédo
dispunham das infra-estruturas administrativas necessarias ao combate de praticas ilicitas,

como a sobre-facturacdo e outros tipos de fraude, que lesavam a sua débil economia.

Né&o dispondo de meios e para se defenderem daquelas préticas, estes paises faziam depender

a autorizacdo de importacdo das mercadorias de uma inspeccdo precedendo o embarque.

Esta inspeccdo tinha por fim garantir elementos como a classificacdo pautal, a quantidade, a
qualidade e o preco das mercadorias com destino a ser exportadas para 0 seu territorio
estavam correctos e tinham sido objecto de uma verificacdo prévia. Estas inspec¢des antes do

embarque sdo, normalmente efectuadas por sociedades privadas especializadas, que sao

102 Regulamento n.°3287/94, entrou em vigor em 1 de Janeiro de 1995 (in Jornal Oficial n.° L/349, de 31.12.94).
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contratadas pelo pais importador, e que emitem um relatério de verificacdo das mercadorias,
certificando os seus principais elementos.

Conforme podemos retirar do campo de aplicacdo do citado Regulamento n.° 3287/94, este
aplica-se as actividades de entidades de inspeccdo antes do embarque que, por contrato ou
mandato, dos Governos ou entidades publicas de paises terceiros efectuam, no territorio da
Comunidade Europeia, o controlo da qualidade, quantidade ou precos (incluindo taxa de
cambio do contrato entre importador e exportador, a factura pré-forma e a autorizacdo da

importacdo) das mercadorias a exportar para esses mesmos paises terceiros.

No que concerne as entidades inspectivas, antes de iniciarem qualquer controlo ou
verificacdo, devem informar o exportador das modalidades de inspecgdo e critérios que vao
utilizar. Compreendem-se aqui as reclamacbes dos exportadores e 0s procedimentos e

tramites que devem seguir.

Ja os litigios que ndo puderem ser dirimidos e resolvidos, entre as entidades de inspeccao e 0s
exportadores, podem ser objecto de recurso, e no minimo de dois dias apés a sua
apresentacdo, pode ser solicitado por qualquer das partes a uma entidade independente,
constituida nos termos do Acordo da OMC sobre a Inspeccéo antes do Embarque, que seja

constituido um grupo especial para se debrucar sobre o litigio.

No entanto, a evolugdo para controlos mais eficientes prevé que os paises mais desenvolvidos,
através da assisténcia técnica, venham a criar condi¢des para o desenvolvimento de estruturas
administrativas adequadas a verificacdo de mercadorias, como é o caso da colocacdo de
scanners nos principais portos exportadores para os EUA, designadamente no Porto de
Lisboa.

Logo, pensamos que a competitividade de um porto esta intimamente ligada com o suporte
logistico, pelo que para além da necessaria articulacdo dos agentes que nele operam, o modo
como 0s navios sdo assistidos e operam e o procedimento que disciplina as mercadorias nos
diversos pontos dessa infra-estrutura assumem relevancia fundamental. A gestdo dos tempos e
dos custos (taxas) e das novas metodologias de actuacdo, determinam que mais navios e

mercadorias demandem um porto e modelem a sua atractividade e importancia.

Também as concessOes de servicos que promovem a comercializagdo dos recintos portuérios,
e que pertencem por norma originariamente a Administragdo Portuaria, sdo fundamentais,

designadamente no que respeita a concessdo de terminais.
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De facto, assume o maior relevo a circulagdo de mercadorias entre 0s navios e a zona
portuéria e entre os diversos depdsitos desta, e entre estes e os veiculos rodoviarios de carga e
descarga, em que Alfandegas assumem papel preponderante. Papel esse que, a
intermodalidade, que possibilita a ligacdo entre terminais das diversas vias, tornara mais
actuante, prevendo-se uma ligacdo ferroviaria aos terminais portuarios para mais facilmente

serem escoados 0s contentores.

Ja no que respeita as funcbes de inspeccdo da entrada ou saida de cidaddos nacionais e
estrangeiros em todo o territério portugués, através da fronteira maritima que conta com cerca
de vinte postos de fronteira, passam a ser assumidas pelo Servigo de Estrangeiros e Fronteiras
(SEF), que vai gradualmente assumindo as competéncias até agora desenvolvidas pela GNR

neste tipo de controlo.
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Capitulo IV — A Legislacdo aduaneira nacional

1. O Regulamento das Alfandegas e a Reforma Aduaneira

Importa proceder a analise deste pilar da legislacdo aduaneira — o Regulamento das
Alfandegas — varias vezes ja referenciado no presente trabalho e objecto de varios estudos,
comissOes e grupos de trabalho, e que, ndo obstante todas essas intervencfes, em grande

parte, mantém-se em vigor.

O Regulamento®® foi aprovado pelo Decreto n. 31730, de 15 de Dezembro de 1941,
estabelecendo relativamente as embarcac6es no seu Livro Il, Titulo I, nas 11 seccdes a seguir
enunciadas, o seguinte:

1. Da entrada de embarcagdes;

Do desembarque dos passageiros e das bagagens ndo manifestadas;
Da descarga das mercadorias;

Da conferéncia da descarga;

Das embarcaces a carga;

Da saida de embarcacdes;

Dos paquetes, navios de guerra e embarcac6es de recreio;

Das embarcacdes de pesca;

© o N o 0o B w D

Das embarcac@es de trafego local;

164.
6,8

[ERY
o

. Dos direitos de porto

-
-

. Disposicdes diversas, dispondo sobre a situacdo de permanéncia no territorio nacional
quer de embarcagcOes mercantes, quer de recreio, como, ainda, de questdes tdo diversas

como a venda a bordo ou o0s géneros embarcados.

163 Remonta a 17 de Setembro de 1833, a publicacdo do primeiro “Regulamento Geral das Alfindegas do
Reino de Portugal e seus Dominios”, que introduziu uma nova organizagdo e a fiscaliza¢do dos despachos e do
sistema fiscal que se mostrava desigual nas varias alfandegas.

164 prevé disposicBes relativamente a imposicées que impendem sobre as embarcacdes que entram nos portos do
continente e ilhas adjacentes e cuja cobranca estava a cargo das alfandegas. Neste caso, estava o imposto de
comércio maritimo e o imposto de tonelagem, sendo o primeiro determinado pelo peso da carga declarado no
manifesto ou outro documento legal e o segundo sustentado na tonelagem do navio. O imposto de tonelagem e o
de comércio maritimo seriam extintos em 1986 pela alinea h), do n.°1, do art.° 55.° Lei n.° 49/86, de 31 de
Dezembro, que aprovou o OE para 1987.

Eram igualmente cobrados os emolumentos prescritos na Tabela 1l anexa a Reforma Aduaneira e o Imposto do
Selo.
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No que respeita ao Regulamento das Alfandegas e, no caso, também, da Reforma Aduaneira,
no que concerne & sua reformulacdo, a Comissdo para a Reorganizacdo dos Servicos
Aduaneiros'®, coordenada pelo professor Anténio Espinho Roméo, adiante designada por
CRSA, tomou conhecimento dos trabalhos iniciados em 1993, pelo Grupo de Trabalho
nomeado para o efeito, e que seguira como metodologia o cotejo dos referidos instrumentos
legais e demais legislagdo avulsa com o Codigo Aduaneiro Comunitério (CAC) e suas
DisposicOes de Aplicacao (DACAC).

Essa Comissdo conclui por trés tipos de disposicdes que elencou: disposicdes revogadas
(expressamente, dado que a revogacao tacita nunca operou) e disposi¢fes a transpor, com ou
sem modificacdes, para um Novo Regulamento das Alfandegas ou Codigo dos Procedimentos

Aduaneiros*®®,

Esta metodologia dependia essencialmente do contributo dos servicos da estrutura organica,
envolvidos em razdo da matéria, que deveriam apresentar em forma de articulado
fundamentado, uma proposta de anteprojecto de regulamentacdo nacional, na sua area de
intervencdo, a que seria posteriormente dada uma unidade formal. Ora, a CRSA, ndo
enveredando pela metodologia anteriormente seguida viu interesse em proceder a analise do
Regulamento das Alfandegas, artigo por artigo, de forma a identificar as disposi¢des a manter,

a alterar ou a suprimir, muito embora previna que tal analise requer maior aprofundamento.

Nesta matéria defendemos que, numa revisao legislativa, de @mbito nacional, mas que tem
implicacdes nos cidaddos da Unido Europeia torna-se igualmente importante conhecer as
solucBes adoptadas e j& testadas noutros Estados-membros, pelo que se torna necessario
proceder a estudos comparados da legislacdo interna de Estados-membros com semelhancas
(v.g., culturais, territoriais, a nivel de competéncias) com o0 nosso, sobretudo, tendo em conta
0 apelo permanente da Comissdo Europeia a harmonizacdo das legislacbes, a fim de evitar
desvios de comércio, da alteracdo das regras da competitividade, e sobretudo por colisdo com
0 principio da livre circulacdo de mercadorias no espaco comunitério. Visando a estabilidade
do quadro legal aduaneiro importaria, entdo, na opinido dos elementos da Comissao, que

perfilhamos, propor um articulado ajustado para o Projecto, designadamente, melhorando e

165 ROMAO, Anténio Espinho; MENDONGCA, Anténio Ascencdo - Relatério da Comissdo para a
Reorganizacdo dos Servigos Aduaneiros. Vol 2.° Relatorios Sectoriais. p. 118. Lisboa. ed. Junho 1998.
Ministério das Finangas. Coordenacdo dos Professores referidos e em que participaram todos 0s servigos
aduaneiros.

%6 0 Codigo Aduaneiro de Xavier Teixeira de 1896 constitui-se como a primeira manifestacdo no sentido da
codificagdo da legislacdo aduaneira.
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actualizando a sua terminologia e introduzindo as novas figuras juridicas consagradas
sobretudo a nivel da legislagdo comunitéria, como a perseguicao além fronteiras e as entregas
vigiadas, de forma a possibilitar aos utilizadores da legislacdo o cabal cumprimento das

missGes cometidas, com o recurso as suas disposicdes.

Pela analise efectuada ao articulado dos diplomas referidos e aos trabalhos da Comisséo,
firmamos a conviccdo que diplomas legais publicados em 1941 e 1965, como é o caso do
Regulamento das Alfandegas e da Reforma Aduaneira, mostram-se profundamente
desactualizados relativamente a sociedade portuguesa e ndo contribuem para acompanhar a
competitividade externa que se pretende para a economia, para uma melhoria da prestacdo do

servico aduaneiro e para uma maior aproximagdo aos agentes econémicos.
Isso, e sem caracter de exaustividade, como sejam 0s aspectos ou situacdes seguintes:

De indole geral:
—A legislacdo de base por que se regem os servigos aduaneiros, a Reforma Aduaneira de
1965 e o Regulamento das Alfandegas de 1941 mostram-se desactualizados em termos

sociais e terminologicos;

—Existéncia de normas avulsas dispersas com vultoso aumento ao longo do tempo e normas
de execucdo previstas no CAC e DACAC, que sdo dotadas de maior modernizacdo e
simplificacdo, com o fim de atalhar a algumas necessidades mais prementes dos servicos,

designadamente, certeza juridica e harmonizacéo procedimental;

—Os actuais procedimentos aduaneiros e processos, que eram baseados em papel e se
tornavam excessivamente pesadas, passaram a suporte electronico, tanto para atenuar o
impacto negativo dos processos baseados em papel como para melhorar o controlo do fluxo
de mercadorias dentro e fora da Unido Europeia, em obediéncia ao principio das
declaracOes electronicas e inter-operacionalidade, situacdes que ainda nao estavam previstas

no Regulamento ou na Reforma.

—Necessidade de nova sistematizacdo e de fornecer menos complexas e melhor estruturadas
regras de agrupamento das varias matérias, fazendo melhor ligacdo as disposicdes
comunitarias, com vista a aumentar a competitividade das empresas que fazem negocios na

e com a Unido Europeia;

—Uma maior transparéncia e uma maior uniformidade na aplicacdo das regras aduaneiras
permitindo uma melhor afectacdo de recursos humanos para areas de risco, aumentando

assim a seguranca e reduzindo o risco de irregularidades;
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—Nos termos do artigo 5.° do Tratado da Unido Europeia (TUE) as competéncias que nédo
sejam atribuidas & Unido nos Tratados pertencem aos Estados-membros, tomando estes
todas as medidas gerais ou especificas adequadas para garantir a execucdo das obrigacoes
decorrentes dos Tratados ou resultantes dos actos das instituicbes da Unido, como é o caso
da legislacdo aduaneira produzida pelos Estados-membros nas matérias colocadas a sua
iniciativa, regendo-se a Unido nos dominios que nao sejam da sua competéncia exclusiva
pelos principios da subsidiariedade e da proporcionalidade, no exercicio do seu poder de
regulacdo ou da reversibilidade das competéncias. Tal disposicdo legitima a iniciativa

legislativa nessa materia.

De indole especifica:

—Adequacdo da missdo, coordenada com o0s diversos intervenientes publicos, com

clarificacdo das atribuicdes e competéncia territorial,

—Atribuicdo das receitas proprias dispersas por vérios diplomas desses intervenientes
(designadamente, 25% do montante das coimas e custas cobradas em processos de contra-
ordenacdo aduaneira, instaurados e instruidos em cada um desses servi¢os, com montantes

diferenciados entre essas entidades);

—Actualizacdo das receitas que constituem o Fundo de Estabilizacdo Aduaneira (FEA) (v.g.,
75% do montante das coimas e custas cobradas em processos de contra-ordenacgao
aduaneira, instaurados e instruidos nos servicos da DGAIEC; 37,5% do montante das
coimas cobradas em processos de contra-ordenacdo aduaneira, instaurados e instruidos pela

Guarda Nacional Republicana);

—Desmaterializacdo de actos e de procedimentos (pedidos, comunicac@es e notificacdes entre
os interessados e outros intervenientes nos procedimentos previstos na legislacdo aduaneira
devem ser efectuados por transmissdo electrénica);

—Clarificacdo da legislacdo aduaneira e complementar, aplicavel subsidiariamente a
DGAIEC:

a) A regulamentacdo organica da DGAIEC, designadamente, o Decreto-lei n° 82/2007, de
29 de Marco, a Portaria n.° 349/2007, de 30 de Marco e o Despacho n°. 7624/2007, de
24 de Abril de 2007, vertidas na Reforma Aduaneira;

b) O regime de carreiras dos trabalhadores da DGAIEC previstas no Decreto-Lei n.° 256-
A/82, de 28 de Junho, igualmente vertido na Reforma Aduaneira, bem como a defini¢do

do perfil funcional das diversas carreiras, (hunca efectuado);
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c) A Lei Geral Tributaria e o Codigo de Procedimento e de Processo Tributario;
d) O Regime Complementar do Procedimento de Inspeccéo Tributéria;
e) O Regime Geral das Infrac¢des Tributarias;

f) A legislacdo especial avulsa ndo especificamente revogada, designadamente a constante
de portarias regulamentadoras de disposi¢des comunitérias relativas a estatutos e
regimes aduaneiros, bem como da transmisséo electronica das declaragbes aduaneiras e
fiscais;

—Aditamento dos declarantes e representantes perante a alfandega ndo estando previstas as

sociedades de despachantes oficiais, nos termos da representacao indirecta;

—Estabelecer que no exercicio da actividade de declarar por conta de outrem perante a
alfandega é supletivamente aplicavel o disposto na lei geral sobre mandato e prestacdo de

servigos, norma a incluir na Reforma Aduaneira;

—Estabelecer que as formalidades declarativas inerentes & entrada e saida dos meios de
transporte e a apresentacdo das mercadorias neles transportadas sdo, em principio,

efectuadas por transmisséo electronica de dados;

—Em termos de representacdo na via maritima estabelecer normas, designadamente, em
relacdo aos capitdes, companhias maritimas operadoras dos navios e entidades
transportadoras responsaveis pelas mercadorias que tém a faculdade de se fazer representar,
pelos respectivos agentes de navegacdo. Sobre os agentes de navegacdo e suas formalidades
declarativas e em que termos agem (em nome proprio e por conta das entidades que

representam, salvo prova de poderes de representacdo directa);

—Adoptar os formularios previstos na Convencdo sobre Facilitacdo do Trafego Maritimo
Internacional, da Organizacdo Maritima Internacional, adoptada em 9 de Abril de 1965,
imediatamente apos a chegada do navio;

—Dispor sobre a autorizacdo de descarga das mercadorias ndo destinadas ao porto na
sequéncia, nomeadamente, de arribada ou de qualquer avaria ocorrida a bordo tendo em
conta o disposto no Regulamento (CEE) n.° 2913/92 do Conselho, de 12 de Outubro de
1992.

As deficiéncias encontradas, que ndo estio referidas a titulo exaustivo, acresce que a
legislagdo comunitéria, entretanto, publicada e a elaboracdo de manuais pelos servicos, para
além da legislagéo avulsa dispersa determinam uma anélise rigorosa deste universo legislativo

evitando reproducdo de disposicOes ja previstas no CAC e DACAC mas cuidando de uma
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coeréncia e articulagédo entre os preceitos que ndo dificulte desnecessariamente o trabalho dos

intérpretes e utilizadores.

Decorre, assim, de tal constatacdo a necessidade de um processo de consolidacdo e
actualizacdo da legislacdo aduaneira que se constitua, também ele, numa reforma estrutural da

legislacdo de base.

No mesmo sentido, as avaliacbes efectuadas anteriormente a organizacdo, designadamente
pela CRSA, no tema — Revisdo da legislacdo aduaneira, viriam a concretizar-se num
diagnostico que conclui, igualmente, pela desactualizacdo e desajustamento do contexto
actual daqueles diplomas, praticamente esvaziados de contetdo e que ndo contribuem para o

aumento da eficécia e eficiéncia dos controlos aduaneiros, asser¢do com que concordamos.

Aditariamos, no entanto, que, muitas realidades actuais ndo estdo ainda tuteladas
juridicamente, estando disciplinadas por circulares de duvidosa eficacia sancionatdria em caso
de incumprimento, numa proliferacdo a que se assiste do designado “direito circulatorio”. Por
estas razdes e na presenca de alguns quadros legais de apoio de outros Em (Franca, Espanha e
em matéria de impostos de consumo os paises nordicos), face as disposicdes do CAC e das
DACAC e outras normas de direito comunitario directamente aplicaveis no ordenamento
juridico interno, que atrds analisamos, perante a necessidade de harmonizacdo de
procedimentos e métodos de trabalho relativamente as alfandegas de outros Em, somos
levados a convergir neste ponto — E necessario proceder a elaboracdo de um quadro legal de
apoio gue se devera consubstanciar num Cédigo de Procedimentos Aduaneiros ou hum Novo

Regulamento das Alfandegas.

2. Necessidade de uma politica legislativa integrada do mar

Em termos gerais, a preocupacdo governamental de adoptar uma politica nacional integrada e
abrangente relativamente a todos os assuntos do mar, incluindo a revisdo das leis organicas
dos servicos intervenientes nesta area, tem-se mantido embora se mostre de dificil

concretizacao.

Assim, na sequéncia da Comissdo Estratégica dos Oceanos, que teve como objectivo
apresentar os elementos para definicdo de uma estratégia nacional para 0 oceano e que
apresentou um relatorio circunstanciado propondo varios vectores estratégicos para a
definicdo de uma politica integrada neste campo, o0 XVII Governo Constitucional consolida,
desenvolve e da continuidade a uma politica integrada do mar, revitalizando e modernizando

todas as actividades ligadas ao mar.
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Isso traduziu-se, em forma legislativa, na Resolugdo do Conselho de Ministros n.°
128/2005"",

3. Medidas preventivas e repressivas a adoptar pelas Alfandegas
Salientamos a importancia da fiscalizagdo aduaneira como garante das actividades
desenvolvidas e defesa dos interesses politico-estratégicos do Estado costeiro na sua missao

de velar pela seguranca das adguas e da costa e, em geral, da actividade aduaneira.

3.1. O combate a evaséo e fraude aduaneira e fiscal
“Os fendmenos da evasio e fraude fiscais radicam em factores de varia ordem, mas entre eles
s&0 os culturais os mais importantes. E o maior ou menor grau de civismo fiscal, dependente
em larga medida, do grau de confianga e colaboracdo reciproca entre os cidaddos e as
autoridades de um pafs, que desempenha aqui o papel determinante”'®®. A afirmacdo dos

professores Sousa Franco e Carlos Santos mantém, quanto a nos, toda a actualidade.

No campo da legislacdo interna, segundo Marques Guedes™®, desde 1832 se revelou entre nds

a preocupacao de assegurar a fiscalizacdo aduaneira também no dominio maritimo.

Assim, quanto ao ambito territorial, e como referido em capitulos anteriores, a fiscalizacdo e o
controlo séo exercidos pelas autoridades aduaneiras na fronteira externa comunitaria e no
territério aduaneiro nacional e, em casos especiais, devidamente definidos em convencdes,
acordos ou protocolos, para além deste territério. Numa zona contigua ao mar territorial as
autoridades aduaneiras exercem ainda medidas de fiscalizacdo e controlo com vista a

prevencdo e repressao das infracgdes as leis e regulamentos aduaneiros e fiscais.

3.2. Medidas estratégicas no combate a fraude
Assim, antes de considerar o processo de controlo aplicavel, teremos em conta as actividades
de planeamento que o precedem e que podem ser sintetizadas da seguinte forma'"®, segundo
David Hampton:

1. Definir os objectivos ou metas basicos;

187 Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 128/2005, de 10 de Agosto, cria a Estrutura de Missdo para 0s
Assuntos do Mar (EMAM), sob a dependéncia do Ministro da Defesa Nacional, dando corpo & necessidade de
Portugal de adoptar uma politica integrada e abrangente na governagdo de todos os assuntos do mar, alicercada
numa estratégia transversal e multidisciplinar, contemplada no Programa do XVII Governo Constitucional. O
prazo de execucdo da Missdo atribuida a EMAM foi de um ano.

168 FRANCO, Sousa; SANTOS, Anténio Carlos dos — Estruturar o Sistema Fiscal do Portugal Desenvolvido.
1998. p. 30.

169 GUEDES, Marques — op. cit. p. 31, referindo-se aos Decretos de 6 de Abril, 16 de Maio e 20 de Junho de
1832.

" HAMPTON, David — Administragio Contemporanea. 1981. p. 285.
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2. Desenvolver estratégias e politicas gerais para garantir o seu alcance;

3. Desenvolver planos operacionais especificos, p. ex., cronogramas, orcamentos e

procedimentos para levar a efeito os planos gerais.

A fiscalizacdo de &mbito maritimo, em Portugal, tem vindo a ser assegurada por varias
entidades, cuja area de intervengdo decorre dos limites estabelecidos nas respectivas leis

organicas, embora nem sempre com ac¢ao coordenada.

Para além das competéncias cometidas aos servicos aduaneiros outras forcas policiais,

militares e de seguranca tém por missao velar pela seguranga das aguas e costa portuguesas.

Desde logo o trafico de estupefacientes surge como a principal ameaca, obrigando a um
trabalho de pesquisa e de analise e tratamento de informacao, de forma a permitir dirigir os

controlos aos alvos suspeitos, e a uma estreita cooperacdo a nivel nacional e internacional.

Nesse capitulo, a Policia Judiciaria detém competéncias, através da sua Direc¢do Central de
Investigacdo do Tréfico de Estupefacientes, na prevencdo, investigagdo criminal e
coadjuvacdo das autoridades judiciarias relativamente aos crimes de trafico de estupefacientes
e de substancias psicotropicas, tipificados nos artigos 21.°, 22.°, 23.°, 27.° ¢ 28.° do Decreto-
Lei n.2 15/93' e dos demais previstos neste diploma que lhe sejam participados ou de que
colha noticia (art.° 31.° do Decreto-Lei n.° 275-A/2000, de 9 de Novembro — Lei Orgénica da

Policia Judiciaria).

! Decreto-Lei n.° 15/93, de 22 de Janeiro. A aprovacdo da Convencdo das NagBes Unidas contra o Tréfico
llicito de Estupefacientes e de Substancias Psicotropicas de 1988, oportunamente assinada por Portugal e ora
ratificada pela Resolucdo da Assembleia da Republica n.° 29/91 e Decreto do Presidente da Republica n.° 45/91,
publicados no Diério da Republica, de 6 de Setembro de 1991- é a razdo determinante deste diploma.

Tal instrumento de direito internacional pablico visa prosseguir trés objectivos fundamentais.

Em primeiro lugar, privar aqueles que se dedicam ao trafico de estupefacientes do produto das suas actividades
criminosas, suprimindo, deste modo, o seu mobil ou incentivo principal e evitando, do mesmo passo, que a
utilizacdo de fortunas ilicitamente acumuladas permita a organizagdes criminosas transnacionais invadir,
contaminar e corromper as estruturas do Estado, as actividades comerciais e financeiras legitimas e a sociedade a
todos os seus niveis.

Em segundo lugar, adoptar medidas adequadas ao controlo e fiscalizagdo dos precursores, produtos quimicos e
solventes, substancias utilizaveis no fabrico de estupefacientes e de psicotropicos e que, pela facilidade de
obtencdo e disponibilidade no mercado corrente, tém conduzido ao aumento do fabrico clandestino de
estupefacientes e de substancias psicotropicas.

Em terceiro lugar, reforcar e complementar as medidas previstas na Convencdo sobre Estupefacientes de 1961,
modificada pelo Protocolo de 1972, e na Convencdo sobre Substdncias Psicotropicas de 1971, colmatando
brechas e potenciando os meios juridicos de cooperagdo internacional em matéria penal.
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Por seu lado, a Guarda Nacional Republicana, é uma forca de seguranga que, entre outras

misses, tem a missdo de combater as infraccdes previstas na legislacio aduaneira’’.

Compete aos militares dessa Guarda, em matéria fiscal, o exercicio das funcdes,

designadamente das que Ihe estdo cometidas pela legislacdo aduaneira®”.

Como 6rgdo de policia criminal compete @ GNR coadjuvar as autoridades judiciarias

realizando as acc¢des de investigacdo que lhe sdo ordenadas por aquelas autoridades.

Por seu lado, a Marinha presta a colaboracao indispensavel, quando Ihe séo dirigidos pedidos
de cooperagédo, com todas as forcas envolvidas nas situagdes operacionais, (v.g. operacoes
conjuntas da DGAIEC com administragdes aduaneiras de outros Em).

Pelo que, o combate aos traficos ilicitos da via maritima exige uma coordenacdo e
planeamento conjunto pelas varias entidades envolvidas com conjugacdo da informacédo e
apoio logistico dos varios meios disponiveis, designadamente o Sistema LAOS e os VTS

(Vessel Trafic Services).

Quanto a Zona Econdmica Exclusiva (ZEE) nacional, a qual é considerada uma das rotas mais
utilizadas pelos petroleiros e outros transportes de substancias perigosas, com as
consequéncias ambientais e para o contrabando e trafico de estupefacientes, através do
transbordo para barcacas, embarcacfes de recreio ou lanchas rapidas, revela esta zona muita
caréncia de fiscalizacao, por falta, designadamente, de instalacdo de estacbes de Vessel Trafic
Service (VTS), a nivel costeiro e portuario, em numero adequado, ao longo da costa

portuguesa.

Também nesta matéria, a Convencdo das Nacbes Unidas — 1988, Viena, estabelece
dispositivos dotando de competéncia 0s navios de guerra e outros do Estado autorizados para
esse fim para procederem a aplicacdo de medidas cautelares reputadas necessarias
relativamente a embarcagdes potencialmente envolvidas no narcotrafico, desde que haja

suspeitas razoaveis.

172 Conforme disposto na Reforma Aduaneira, art. 47.° As alfandegas sdo departamentos do Estado aos quais
compete, como instrumento de politica econdmica, de seguranca de defesa do patriménio nacional, as atribuicdes
gerais constantes do artigo 52.° desta Reforma.

§ Unico. As alfandegas, no cumprimento da sua miss&o e atribuices recebem a especial cooperagdo da Guarda-
fiscal, corpo militar tem a seu cargo o servico de vigilancia fiscal.

13 \ide art.”* 2.2 alinea €) e 28 n.° 1 do Decreto - Lei n.° 231/93 de 26 de Junho, que constitui o suporte juridico
adequado as funcdes de seguranga e fiscalizagdo cometidas a GNR.
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Assim, nos termos do art.® 17, n.° 7, desta Convencgdo, cada Parte deve designar, a(s)

autoridade(s) nacional(s)*"*

, encarregada de receber e responder aos pedidos formulados pelas
outras Partes, que respeitem a confirmacdo de matriculas e concessdo de autorizacéo para a

tomada de medidas adequadas.

Convimos ser indispensavel a colaboragdo entre a Marinha, os Orgdos de Policia Criminal e
outras entidades com competéncia na via maritima, o que tem sido objecto de protocolos,
estabelecendo a disciplina relacional entre as partes, articulando o planeamento, as fontes de

informacao, a vigilancia costeira e a coordenacdo dos aspectos operacionais.

Na verdade, as autoridades navais detém competéncias genéricas de fiscalizacdo da &rea de
jurisdicdo maritima, designadamente de ambito cautelar (art.° 17.° Convencdo de Viena),
completadas com as competéncias das autoridades maritimas, forcas e servicos de seguranca,

(para efeitos dos art® 14.° e 15.%da Lei de Seguranca Interna).

No entanto, com a transformacdo do Gabinete de Planeamento e Coordenacdo de Combate a
Droga (GPCCD) em Instituto Portugués da Droga e Toxicodependéncia, através do Decreto-
-Lei n.° 321/99, de 5 de Fevereiro, abriu-se uma lacuna na coordenacao da politica nacional
de fiscalizacdo dos espacos territoriais maritimo e aéreo, que o Gabinete assegurava, e que as

brigadas mistas anticrime ndo conseguiram suprir.

Assim, a referéncia aos 6rgaos de policia criminal e servicos de seguranga nos art. Os 3.° e 4.°
do Dec. - Lei n.° 81/95, de 22 de Abril, como sdo conhecidas as brigadas mistas de combate a

droga, vem tentar colmatar a falta de envolvimento concertado destas entidades no terreno.

Por forca da celebracdo por Portugal do Protocolo de Adeséo a Convencédo de Aplicacdo do
Acordo de Schengen'”, em Bona, veio igualmente permitir um controlo nas fronteiras
externas sobre categorias especificas de trafego maritimo. Este controlo € exercido sobre a
navegacao cujo transito ndo possa ser qualificado como “passagem” tendo em conta que o seu
fim ndo seja o atravessar o0 Mar Territorial e ndo esteja autorizada a demandar ou a sair das

aguas interiores do Estado costeiro.

7% Em Portugal, Sistema da Autoridade Maritima — art.°72.° e segs. do Regulamento Geral das Capitanias e
Instituto maritimo-portuério.

5 Acordo de Schengené um tratado assinado em 14 Junho de 1985 perto da cidade de Schengen,
no Luxemburgo, entre cinco dos dez Estados membros daComunidade Econdmica Europeia. Foi
complementado pela Convencdo de Aplicacdo do Acordo de Schengen cinco anos mais tarde. Juntos, esses
tratados criaram a Europa sem fronteiras de Schengen, area que actua como um Estado Unico para viagens
internacionais, sem controlos nas fronteiras internas. O Protocolo de Adesdo a Convencdo de Aplicacdo foi
aprovado pela Assembleia da Republica pela Resolugéo n.° 35/93, de 29 de Setembro.
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Este Acordo reveste-se de grande importancia no combate a fraude fiscal e aduaneira, face a
transferéncia dos meios das fronteiras comuns para as fronteiras externas da UE e a
necessidade de dotar as forcas policiais de mecanismos que permitam um combate com éxito

a criminalidade e controlo da entrada e estada dos cidaddos.

3.2.1. A cooperagdo aduaneira na Convencéo de Napoles 11
Nestes termos, a cooperagdo policial e a adaptacdo do direito de vigilancia, a entreajuda
judiciaria e o direito de perseguicdo para além das fronteiras, novas figuras juridicas que a
Convencdo Napoles Il relativa a Assisténcia Mutua e a Cooperacdo entre Administracfes
Aduaneiras inclui e foram inspiradas no Acordo de Schengen, permitirdo dar resposta as
novas formas de criminalidade decorrentes da abolicdo das fronteiras. Esta convencéo
integrada na cooperacdo policial e aduaneira, que acompanhamos na primeira fase'®, como
representantes nacionais do Grupo de Cooperacdo Aduaneira, nas negociacdes de Bruxelas,
visa reforcar a cooperacdo existente entre 0s servicos competentes, face ao aumento dos
traficos ilicitos de todos os tipos, fixando procedimentos que lhes permitam agir

conjuntamente e proceder ao intercambio de dados relacionados com estes traficos.

Convird que salientemos que ficaram também regulamentadas através desta Convencao a
assisténcia, a pedido ou espontanea, as formas especificas de cooperacdo, como é o0 caso da
perseguicdo além-fronteiras e da observacdo transfronteirica, protegendo-se os dados

transmitidos.

O Tribunal de Justica da Unido € a instituicdo a quem se reconhece competéncia em matéria

de interpretacdo deste instrumento.

or outro lado, as drogas de sintese e o seu controlo tém vindo a ser preocupac¢do da Comisséo,
que tem proposto a adopcao pelo Conselho de Acgdes Comuns relativamente ao intercambio
de informac6es, avaliacdo de risco, determinacdo dos alvos, métodos de seleccdo e controlo

deste tipo de drogas.

Pelo que, no que ao campo da informacéo diz respeito releva, igualmente, a Convencao sobre

a utilizacéo da informatica no dominio das alfandegas*’’.

176 0 autor do presente trabalho foi representante do Governo portugués para a negociacio desta Convengéo, no
Grupo Cooperacdo Aduaneira, junto da Comissdo em Bruxelas.

Y7 Foi ratificado pelo Decreto do Presidente da Republica n° 74/2009 de 5 de Agosto (DR, 12 Série - N° 150, de
5/08/09), o Protocolo estabelecido ao abrigo do Artigo 34.° do Tratado da Unido Europeia que altera, no que se
refere a criacdo de um Ficheiro de Identificagdo dos Processos de Inquérito Aduaneiro, a Convengao sobre a
Utilizag8o da Informatica no Dominio Aduaneiro, assinado em Bruxelas em 8 de Maio de 2003, aprovado
pela Resolucdo da Assembleia da Republica n.° 67/2009, em 29 de Maio de 2009.
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Alids, no art.33.° (ex-artigo 135.° TCE), do Capitulo 2 — A Cooperagdo Aduaneira, do Titulo
Il — A livre Circulacdo de Mercadorias, do Tratado sobre o Funcionamento da UE, dispde-se
que no ambito de aplicacdo dos Tratados, o Parlamento Europeu e o Conselho tomardo as
medidas necessarias destinadas a reforgar a cooperacdo aduaneira entre 0s Em e entre estes e a

Comissao.

3.3. Medidas preventivas
As medidas preventivas deverdo ser acompanhadas por um conjunto de Sistemas de

Prevencdo administrativos, bem como, de ac¢des dissuasoras no terreno.

3.3.1. Medidas de caracter administrativo
De entre as medidas a adoptar a nivel administrativo elencamos as seguintes:

1. Sistema Electrénico de Selec¢do dos Devedores e Citagdes e Notificacdes processadas
de forma automatica;

2. Conferéncia dos processos e certificacdo das dividas através duma rigorosa selec¢do dos
devedores;

3. Controlo dos Beneficios Fiscais e proposta da sua gradual supressdo ou reduc¢ao;

4. Controlo rigoroso dos reembolsos;

5. Publicitacdo na Internet da Lista dos Devedores de forma a conduzi-los ao pagamento.

Por sua vez, os Sistemas de Prevencdo devem ser complementados por Sistemas de Coercéo,

indicando-se 0s seguintes:

Penhoras (Programa que a DGAIEC pode fazer em conjugacao com a DGCI):
A —Sistema de obtencdo de informacéo de bens penhoraveis;
B —Cadastro electronico de todos os bens e direitos penhoraveis;
C —Sistema operativo de consumacdo automatica de penhoras;
D —Internet — Interface de transmissdo de dados sobre penhoras envolvendo além das

Alfandegas, Bancos, Seguros, Registo automdvel, Notéarios, Capitanias, etc.

A este sistema deve seguir-se o Sistema de Venda de Bens Penhorados, obedecendo aos
requisitos seguintes:
1. Automatizacdo do procedimento de venda de bens (Leil6es electronicos);

2. Publicitacdo das vendas na Internet e num jornal de grande circulagéo;

Th. Circular n.° 126/2009 - DGAIEC — Decisdo do Conselho relativa a Utilizagdo da Informatica no Dominio
Aduaneiro.
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3. Apresentacdo das propostas de aquisi¢do do produto em venda via Internet (DGAIEC —

Mercadorias; DGCI — Imoveis).

As reclamacdes graciosas também deverdo poder ser dirigidas via Internet pugnando os

servicos pela reducdo do tempo médio de conclusao.

Além destas medidas de caracter administrativo havera que tomar, no terreno, outro tipo de

medidas, como as que a seguir indicamos.

3.3.2. Medidas operacionais: vigilancia, fiscalizacéo e controlo
Desde logo, importa proceder a distincdo das figuras da vigilancia, da fiscalizacdo e do

® no territorio aduaneiro da

controlo, que o Cddigo Aduaneiro Comunitario uniformizou®’
Unido, e delimitar o papel das Alfandegas no combate aos tréficos ilicitos, como factores

perturbadores da sa concorréncia.

Por sua vez, e segundo James Stoner”g, uma boa defini¢do de controlo administrativo ¢ “o
processo através do qual os administradores asseguram que as actividades efectivas estardo de
acordo com as actividades planeadas”. No planeamento as actividades de uma organizagio, as
metas e os objectivos fundamentais para a sua consecucdo tém de ser estabelecidos. O
processo de controlo mede o progresso rumo a estas metas e permite que os responsaveis da
organizacao descubram desvios do plano a tempo de tomar medidas correctivas antes de ser
tarde demais.

Mas a noc¢do de controlo dada acima indica o que o controlo pretende realizar, ndo diz o que o

controlo é.

J4 a definicdo de controlo de Robert J. Mockler'® aponta os elementos essenciais do processo
de controlo: “O controlo administrativo ¢ um esfor¢o sistematico de se estabelecer padrdes de
desempenho com objectivos de planeamento, projectar sistemas de feedback de informacdes,
comparar o desempenho efectivo com estes padrbes predeterminados, determinar se existem
desvios e medir a sua importancia e tomar qualquer medida necessaria para garantir que todos
0s recursos estejam sendo usados da maneira mais eficaz e eficiente possivel para a

consecugao dos objectivos da empresa”™®".

178 Ccodigo Aduaneiro Comunitario, Titulo | - Disposicdes Gerais, p. 12.

19 STONER, James — Administracao. Brasil. 1982. Parte V, Cap 21, p. 395.

180 MOCKLER, Robert J. — The management Control Process. 1972. p. 2.

181 Reconhecemos que, quer esta definicdo, quer a de Stoner, ainda que ordenadas nio sdo pacificas. Em rigor
sdo mais defini¢des programadas, definicbes da programacdo de actividade que do seu planeamento. Mais sdo
definicGes ligadas a certos modelos de gestdo. Por todos, Martins, op. cit, p. 48 e 53.
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Importa, pois, distinguir os varios conceitos adequando-os a realidade aduaneira actual e as

disposicdes do Codigo Aduaneiro Comunitario.

Assim, a vigilancia aduaneira tem por fim garantir que todas as mercadorias recebem um
destino aduaneiro e que as normas aduaneiras e outras disposi¢fes aplicaveis as mercadorias
submetidas a accdo aduaneira sdo observadas. Nos casos em que nos termos legais o servico
de vigilancia aduaneira®™® esteja a cargo da GNR, esse servico sera exercido sob
superintendéncia da DGAIEC.

Por sua vez, quanto a fiscalizacdo™®

a efectuar pelas autoridades aduaneiras destina-se a velar
pelo cumprimento das disposi¢des legais de natureza aduaneira e fiscal, bem como de outras

disposicdes aplicaveis as mercadorias sujeitas a fiscaliza¢do aduaneira.

Ora, no exercicio da sua Missdo as autoridades aduaneiras devem praticar, nas condigdes
fixadas pela legislagdo em vigor, todas as medidas de controlo que considerem necessarias
para a correcta aplicacdo da legislagcdo aduaneira e fiscal, designadamente, tendo por objecto a
observacao das regras ao bom funcionamento das trocas comerciais para que ndo se coloquem
entraves a circulacdo de mercadorias e assegurem o respeito pelo principio da neutralidade

das trocas.

Definido o ambito territorial das suas acgOes, importa que aditemos que as autoridades
aduaneiras sao competentes para exercer controlos relativos aos movimentos das pessoas,
bagagens, mercadorias ou dos meios de transporte na entrada, circulacdo e saida do territorio

aduaneiro, designando-se este tipo de controlo por controlo na circulagéo, podendo para o

182 Enquanto o Cédigo Aduaneiro Comunitario, Titulo | - DisposicBes Gerais, p. 12 distingue vigilancia,
fiscalizacéo e controlo, 0 Regulamento das Alfandegas, traduz a vigilancia por fiscalizacéo interna no Art.° 209.°
“Denomina-se fiscalizacdo interna a exercida no interior dos edificios das estancias aduaneiras, incluindo as suas
dependéncias e depdsitos ou armazéns”.

183 Esta a nogdo do CAC. O Regulamento das Alfandegas considera no Art.2 208.° A fiscalizagdo referida no
artigo antecedente divide-se em interna e externa. Sendo a interna como vimos a prevista no art.° 209.°, pelo
Art.° 210.° Denomina fiscalizag8o externa a ndo abrangido pelo artigo antecedente.

§ 1.° Esta fiscalizacdo subdivide-se em:

a) Fiscalizacdo terrestre, compreendendo a policia e vigilancia exercidos no exterior dos edificios aludidos no
artigo anterior, nos depdsitos ou armazéns de regime livre, nas zonas fiscais da fronteira terrestre, do litoral e dos
caminhos-de-ferro e nos aerddromos e aeroportos;

b) Fiscalizacdo fluvial e maritima, compreendendo a policia e vigilancia exercidos nos portos, enseadas e
ancoradouros, nos rios navegaveis confinantes e na zona maritima de respeito;

c) Fiscalizacdo aérea, compreendendo a policia e vigilancia aéreas exercidas em relagdo as aeronaves.

§ 2.° Relativamente as embarcagdes que naveguem nos rios limitrofes, fiscalizagcdo sé poderd intervir quando
aquelas estejam em contacto com a terra ou tdo proximas que se possa prontamente entrar a bordo.
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efeito constituir equipas moveis para fins de vigilancia, fiscalizacdo e controlo dos portos,
marinas, enseadas, ancoradouros, aeroportos, aerédromos, terminais ferroviarios e

rodoviarios.

Por ultimo, entendemos por inspec¢do aduaneira os controlos destinados a comprovar a
regularidade fiscal-aduaneira da situacdo das mercadorias que, em regra, incidem sobre um
conjunto de documentagcdo complexa de diferente natureza, nomeadamente aduaneira, fiscal,

contabilistica, financeira, comercial ou de transporte.

A concepcdo dos controlos aduaneiros, independentemente do seu tipo ou incidéncia deve,
entendemos, ser subordinada a critérios de gestdo do risco, enquanto modelo que lhes seja
aplicavel. Assim, a gestdo do risco considerara a sua identificacdo, analise, avaliacdo e
hierarquizacdo, devendo a respectiva decisdo ser condicionada pelos recursos humanos,
materiais e financeiros disponiveis. A elaboracdo de perfis de risco, cremos, e essa tem sido a
tendéncia ha alguns anos a esta parte, torna-se necessaria, para constituir 0s instrumentos
privilegiados de difusdo, identificadores de areas ou sectores, no quadro da gestdo do risco

inerente ao desenvolvimento da actividade aduaneira.

Porém, sdo as novas formas de criminalidade que estdo no centro das preocupacfes das

Administragdes Aduaneiras.

Assim, devendo estas actuar, no exercicio das suas competéncias, tendo em vista, entre outras,
a deteccdo de movimentos, na fronteira externa do territorio nacional, de capitais que possam
configurar branqueamento de capitais e de material pornogréfico infantil, com vista a

identificagdo de produtores, traficantes e consumidores.

Igualmente, caso haja fortes suspeitas de que uma pessoa transporta drogas ou produtos
estupefacientes dissimulados no interior do organismo, devem os funcionarios aduaneiros
tomar as medidas cautelares necessarias para a sua deteccdo e para efeitos sanitarios,
notificando seguidamente a entidade competente para investigacdo e instrucdo. Situagdes que
néo estdo salvaguardadas legislativamente.

Mais de 90% da droga entrada em Portugal chega pela via maritima®®*.
No entanto, estas novas formas de criminalidade determinam alteragdes substanciais na

actuacdo e no perfil técnico dos funcionarios, 0 que nos parece nao ter ainda sido conseguido.

184 FIGUEIREDO, José Pereira de — Seguranca do Comércio Internacional e as Alfandegas. Alfandega —
Revista Aduaneira. Lisboa: DGAIEC. Ano 2006, n.° 60.
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Outra questdo interessante relacionada com a capacidade da fiscalizagdo aduaneira prende-se
com a possibilidade de serem retomados os controlos individuais na fronteira externa do
territério nacional relativamente as transac¢cdes comunitarias, sempre que haja suspeita de

infracgdo aduaneira.

No ambito maritimo a vigilancia do trafego e os varios instrumentos de seguran¢a maritima
serdo substancialmente melhorados com a implementacdo de um moderno sistema de controlo
e vigilancia do trafego maritimo o Projecto VTS (Vessel Traffic System), do qual j& demos
conta na Parte | do presente trabalho, que permitird garantir uma maior seguranca a costa
portuguesa. Este sistema permitira a monitorizagdo, controle e fiscalizagdo de toda a
navegacao ao longo da costa portuguesa®®.

Nesta conformidade, a partir de centros de controlo, principal e secundario, equipados com

meios técnicos e operacionais, serdo controladas areas pré-definidas.

Dentro das tarefas incorporadas no sistema VTS destacam-se as seguintes:
—Supervisao;

—Operacdo (Vigilancia e Gestdo do Trafego Maritimo);

—Simulacéo, treino e reproducao;

—Acesso a base de dados nacional da navegagdo maritima;

—Informacao meteoroldgica;

—Comunicacdo VHF.

A seguranga maritima tem com principal objectivo o afastamento de transportes perigosos da
nossa costa, dado que os corredores de passagem de navios na costa portuguesa, designados
por Esquemas de Separacdo de Trafego (ESTSs), estdo localizados nas suas proximidades. No
que respeita a proteccdo ambiental importa aumentar a seguranca das embarcacfes nas aguas
da costa nacional e nos ESTs. O volume de trafego que se espera vir a aumentar
substancialmente vird agravar o risco de colisdio com os derivados riscos ambientais

decorrentes da polui¢do marinha.

185 0 Regulamento das Alfandegas considera no Art.° 219.° que a fiscalizagdo fluvial e maritima sera exercida:

a) Nos portos, enseadas, ancoradouros e rios, pela guarda-fiscal, nos termos da seccdo antecedente, salvo o
disposto nos artigos seguintes;

b) Na zona maritima de respeito, pelos servicos de fiscalizagdo da costa, de harmonia com a legislagdo
aduaneira e demais preceitos aplicaveis.

§ Unico. Aos servicos de fiscalizacdo da costa aludidos na alinea b) deste artigo é extensivo, em matéria de
fiscalizacdo aduaneira, o disposto nos artigos 216.° e seguintes para a guarda-fiscal, na parte aplicavel.
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Por Gltimo, o art.° 125.° da CNUDM 82, estabelece o direito de acesso ao mar e a partir do
mar e liberdade de trénsito, que sdo 0s pressupostos basicos do direito internacional, o
Principio da liberdade dos Mares e da Bandeira, que passardo para a Convencéo de Basileia,
de 1989

Vemos aqui a consagracdo, ao nivel do direito, do referido principio de liberdade

caracteristico do periodo liberal apontado na Introducdo deste trabalho.

3.3.3. Medidas relativas a meios de transporte
Deste modo, 0os meios de transporte que entrem ou saiam do territério nacional ficam sujeitos
a fiscalizacdo aduaneira, neles se incluindo as embarcages. Estas, salvo se houver disposicao
de carécter convencional, seguem o regime dos meios de transporte quando entrados no
territério nacional que é a sujeicéo ao regime de importacdo temporaria.

Por seu lado, a Convencédo das NacGes Unidas contra o Trafico llicito de Estupefacientes e de

Substancias Psicotrépicas de 1988%

, no seu art.® 17.° “Trafico ilicito por mar”, estatui um
mecanismo de cooperacdo entre as partes contratantes através do qual se permite que as
mesmas possam tomar certas medidas em relacdo a embarcacGes de uma outra, desde que

tenham motivos razoaveis para suspeitar que se dedicam ao trafico ilicito.

Ora, estas competéncias dos Estados estdo previstas no ambito do combate ao trafico em sede
do direito internacional do mar pelo que as acgdes a desenvolver se situam no alto mar e ndo

no mar territorial.

Na verdade, a preocupacdo estrutural dos Estados em instalar capacidade logistica de

intervencdo na orla maritima é bem conhecida.

Como referimos no Capitulo 1, havera que definir o perfil de interesses politico-estratégicos
do Estado costeiro e conhecer quais os limites maritimos em que se pode movimentar em

termos de direitos de fiscalizacdo, vigilancia, pesca, sanitarios, ambientais ou outros.

18 Convencao de Basileia de 22.3.1989, art.® 125.° 1: “Os Estados sem litoral tém o direito de acesso ao mar e a
partir do mar para exercerem os direitos conferidos na presente Convencao, incluindo os relativos a liberdade do
alto mar e ao patriménio comum da humanidade. Para tal fim os Estados sem litoral gozam de liberdade de
transito através do territério dos Estados de transito por todos os meios de transporte”.

87 A Resolugdo da Assembleia da Republica n.° 29/91, aprova, para ratificacdo, a Convencéo das Nagdes
Unidas contra o Tréfico llicito de Estupefacientes e Substancias Psicotropicas: “A Assembleia da Republica
resolve, nos termos dos artigos 164.%, alinea j), e 169.°, n.° 5, da Constituicdo, aprovar, para ratificacdo, a
Convencéo das Nagbes Unidas contra o Tréfico Ilicito de Estupefacientes e Substancias Psicotropicas, assinada
por Portugal, em Nova lorque, a 13 de Dezembro de 1989.”
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3.4. Cooperacao bilateral com o Reino de Espanha
No mesmo sentido, o Tratado assinado entre a Republica Portuguesa e o Reino de Espanha
para a Repressdo do Trafico llicito de Droga por Mar, de 2 de Margo de 1998, aprovado pela
Resolucdo da Assembleia da Republica n.° 9/2000, permite clarificar a actuacdo das forcas

fiscalizadoras dos dois paises e uniformizar neste campo a doutrina interna.

Assim, podemos concluir que no campo da fiscalizagdo o espectro da actividade alfandegéria,

sendo profundo, é abrangente.

Mais recentemente, com o objectivo de reforcar e ampliar a coordenacdo dos servicos
incumbidos de missBes policiais e aduaneiras foi publicado o Acordo entre a Republica
Portuguesa e o Reino de Espanha sobre Cooperagdo Transfronteirica em matéria Policial e
Aduaneira prevendo patrulhas mistas maritimas para o desenvolvimento de ac¢des conjuntas,

conforme melhor consta do Decreto n.°13/2007, de 13 de Julho.

3.5. Cooperacao a nivel dos paises da CPLP
Periodicamente sdo efectuadas reunifes a nivel mundial na sede da OMA em Bruxelas e
também a nivel dos paises da CPLP, organizacdo intergovernamental de paises onde o
Portugués é a lingua oficial e que envolve mais de 240 milhGes de pessoas localizadas em

todo o globo.

A CPLP foi criada em 1996 com sete paises: Portugal, Brasil, Angola, Cabo Verde, Guiné-
Bissau, Mogcambique e S8o Tomé e Principe. Timor-Leste ingressou ha comunidade em 2002

apos tornar-se independente.

Os paises da CPLP, recorda-se, ttm uma area total de cerca de 10.772 mil quilémetros
quadrados e para além de compartilharem caracteristicas culturais fazem uma ponte comercial

cada vez mais relevante.
O Portugués é a lingua dos governos e do comércio.

Na discussdo sobre os eixos das acgdes futuras védo estar, para além da intensificacdo da
cooperacdo entre as administracdes aduaneiras e fiscais dos diversos paises tendo em vista a

prevencdo e repressdo da fraude e a harmonizacdo de procedimentos de forma a garantir
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condicdes de igualdade aos agentes econémicos, a eficacia*® das accdes desenvolvidas pelas
diversas AdministracGes Aduaneiras e 0 seguimento das melhores préticas nas diversas areas.

Relativamente a eficacia fiscal Bras Carlos entende que “a medida de eficacia fiscal mais
utilizada é a que compara as variacfes das receitas fiscais com a variacdo do PIB verificada
no mesmo periodo”. Designa-se comummente este racio por eficiéncia fiscal, no entanto,
entende ser preferivel pelas razdes que fundamentam o principio da eficiéncia fiscal, designa-

lo por eficacia fiscal.

188 CARLOS, Américo Fernando Bras — Impostos — Teoria geral. 2.2 ed. Coimbra: Edi¢des Almedina, SA,
2008. p. 270 e segs. Relativamente a eficacia fiscal entende que “a medida de eficacia fiscal mais utilizada ¢ a
que compara as variagdes das receitas fiscais com a variagdo do PIB verificada no mesmo periodo”. Designa-se
comummente este racio por eficiéncia fiscal, no entanto, entende ser preferivel pelas razdes que fundamentam o
principio da eficiéncia fiscal, ser preferivel designa-lo por eficacia fiscal. Atendendo aos requisitos que
considera relativamente a eficiéncia da tributacdo: o da eficiéncia econdmica (auséncia de distor¢des na
afectac8o de recursos por via dos impostos) e o da eficiéncia enquanto requisito constitucional (racionalizacéo
dos meios a utilizar pelos servigos — art.° 267.° n.°’5, da CRP), somos levados a concordar dado que s6 o Gltimo
destes requisitos tem consagracdo constitucional.
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Capitulo V — O transporte de mercadorias e 0s Procedimentos Aduaneiros na Via

Maritima

A DGAIEC, ainda que tenha ao longo do tempo vindo a ser ajustada permanentemente a
prossecucdo dos seus objectivos de funcionamento e as exigéncias do ambiente externo, desde
sempre privilegiou a “via maritima” como base estrutural da sua legislagao

Os procedimentos aduaneiros na via maritima mostram essa evolucdo, a que acresce a
necessidade de dar resposta as Alfandegas dos demais Estados-membros e dotar de
competitividade os Portos, com o abandono do papel e a gradual transmissdo electronica de

dados.

1. A Via Maritima: Alfandegas maritimas
A (ltima organica da DGAIEC foi aprovada pelo Decreto-Lei n.¢ 82/2007.'%°

A DGAIEC é um servigo central da administracdo directa do Estado dotado de autonomia
administrativa (art.° 1.° do DL 82/2007).

Esta direc¢do-geral tem como missdo exercer o controlo da fronteira externa comunitaria e do
territério aduaneiro nacional, para fins fiscais, economicos e de proteccdo da sociedade,
designadamente no ambito da cultura e da seguranca e da salde publicas, bem como,
administrar os impostos especiais sobre o consumo e os demais impostos indirectos que lhe
estdo cometidos, de acordo com as politicas definidas pelo Governo e nos termos do disposto

na legislagdo comunitéria (art.°2.° DL 82/2007)*°.

191 6 " a nivel interno, o

A nivel externo, a revisdo do Cédigo Aduaneiro Comunitério (CAC)
sequente Sistema de Controlo Automatico dos Meios de Transporte e das Mercadorias (SDS)
tém acarretado alteracfes aos procedimentos aduaneiros, especialmente na via maritima.

Ora os servicos centrais daquela Direccdo-Geral estdo organizados, nos termos da Portaria n.°

349/2007, de forma a integrar as diversas direc¢des de servigos.

189 Decreto-Lei n.° 82/2007, de 29 de Marco, sendo que a Portaria n.® 349/2007, de 30 de Marco, estabeleceu a
estrutura nuclear desta direccdo-geral e as competéncias das respectivas unidades orgéanicas, fixando o limite
maximo das unidades organicas flexiveis.

190 De entre as suas atribuicdes, na parte que mais interessa a via maritima, ressalta a alinea b) do art.°2.%: “b)
Garantir a aplicacdo das normas a que se encontram sujeitas as mercadorias introduzidas no territorio aduaneiro
da Comunidade, exercer a ac¢do de inspeccgdo tributaria e efectuar os controlos relativos a entrada, saida e
circulagdo das mercadorias no territorio nacional, prevenindo e combatendo a fraude e a evasdo aduaneiras e
fiscais e os traficos ilicitos, designadamente de estupefacientes, substancias psicotrépicas e seus precursores,
produtos estratégicos e outros produtos sujeitos a proibi¢des ou restri¢des”.

191 Regulamento n.°3287/94, entrou em vigor em 1 de Janeiro de 1995 (in Jornal Oficial n.° L/349, de 31.12.94).
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Quanto aos servicos desconcentrados, as alfandegas, os mesmos podem organizar-se
territorialmente em delegagdes aduaneiras e postos aduaneiros, criados e extintos por

despacho do director-geral.

No que respeita a area de jurisdicdo das alfandegas, delegacdes aduaneiras e postos

aduaneiros é também definida por despacho do director-geral.

Por seu lado, nos termos do art® 17.° da referida portaria, de entre 0s servigos
desconcentrados, destacam-se as seguintes alfandegas com incidéncia maritima: Alfandega de
Aveiro, Alfandega de Faro, Alfandega do Funchal, Alfandega de Leixdes, Alfandega
Maritima de Lisboa, Alfandega de Peniche, Alfandega de Ponta Delgada, Alfandega de
Setubal e Alfandega de Viana do Castelo.

2. Os meios de transporte e 0s procedimentos aduaneiros
De entre as competéncias das alfandegas, o art.° 18.° alinea a) i) da citada Portaria n.°
349/2007 dispde o seguinte sobre a area dos procedimentos aduaneiros e fiscais:

“1) Exercer acgdes de controlo sobre as mercadorias € os meios de transporte
introduzidos no territorio aduaneiro da Comunidade e sobre os locais de armazenamento das
mercadorias sob accao fiscal, bem como garantir o cumprimento das formalidades aduaneiras
necessarias a apresentacdo das mercadorias a alfandega e no a&mbito do processo de

desalfandegamento das mercadorias”.

Logo, de resto, como ja temos assinalado ao longo deste trabalho, 0s meios de transporte que
entram e saem do territdrio nacional estdo sujeitos a vigilancia e fiscalizacdo aduaneiras pelo
que os servigos aduaneiros tém o direito de os visitar em qualquer momento que o julguem
necessario ou conveniente. Assim, na circulacdo, na entrada e saida, carga ou descarga pode
haver a intervencdo dos servi¢os aduaneiros privilegiando-se 0s momentos que nao sejam
impeditivos de uma livre circulacdo de mercadorias.

192

Refere a este proposito o art.° 52.° da Reforma Aduaneira (RA)™, como atribui¢bes gerais

das alfandegas, o que podemos configurar como o direito de visita e outras ac¢bes de controlo

192 Reforma Aduaneira, art.° 52.° 1.° “Visitar, quando o entendam conveniente, quaisquer embarcacdes, com
exclusdo das de guerra, que se encontrem navegando dentro da zona de respeito, para examinar 0os manifestos e
demais papéis de bordo ou colher quaisquer esclarecimentos que a fiscalizacdo aduaneira interessem;

2.2 Visitar, quando assim o entendam, as embarcagdes de comércio e de recreio, a chegada aos portos,
para cumprimento das formalidades prescritas nas leis e regulamentos;

3.0 Exercer a necessaria fiscalizagéo sobre as embarcagdes de pesca e de reboque;

4.° Receber dos navios de guerra chegados aos portos as declaracGes e documentos relativos a carga e
passageiros, quando for caso disso;
(Parece-nos que se 0 navio de guerra trouxer carga comercial fica sujeito ao controlo aduaneiro);
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e fiscalizacdo sobre as embarcagOes. Neste sentido, assim, a Reforma Aduaneira, ainda que de

1965, ndo esta desactualizada.

Deste modo, as visitas a que se referem os n% 1.°, 2.° e 8.°, do referido artigo, podem ser
efectuados em todas as partes das embarcacGes ou aeronaves. Isso, tal como a prépria

legislacdo comunitaria anteriormente apontada assinala.

Convém que advirtamos que a inexisténcia a bordo de aeronaves, nos aeroportos, e a bordo de
embarcacdes, na zona maritima de respeito ou nos portos e ancoradouros, do manifesto e
restantes papéis de bordo, a sua ndo apresentacdo imediata ou a recusa de prestacdo dos
esclarecimentos pedidos pelas mesmas autoridades, mesmo antes de comunicado de livre

prética, constituem transgressao fiscal.

Quanto ao Regulamento da Alfandegas dispde no art.° 219.° que a fiscalizacdo fluvial e
maritima sera exercida nos portos, enseadas, ancoradouros e rios pela Guarda-fiscal,
(actualmente Guarda Nacional Republicana), nos termos em que procede a fiscalizacdo

terrestre.

Em consequéncia, na zona maritima de respeito a fiscalizacdo sera exercida pelos servicos de
fiscalizacdo da costa, isso de harmonia com a legislacdo aduaneira e demais preceitos

aplicaveis.

Quanto ao servico de rondas para policia e vigilancia dos portos, enseadas, ancoradouros e
rios sera exercido por funcionarios técnico-aduaneiros, auxiliado por pessoal do servigo

fluvial e maritimo e, quando se julgue oportuno por pracas da GNR.

5.2 Acordar com as demais autoridades competentes na designacdo dos ancoradouros dos navios nos
diversos portos;

6.2 Exercer policia fiscal, quer a bordo das embarcacGes, quer externamente nos ancoradouros e suas
margens;

11.° Superintender, dentro dos portos e dos aeroportos, no movimento de carga, descarga, transbordo e
circulacdo de mercadorias;

21.° Intervir nos casos de naufragio, superintendendo nos competentes servicos ou tomando as
competéncias precisas para a salvaguarda dos interesses do Estado e dos particulares, e prestar aos passageiros e
as tripulagdes dos navios em perigo todo o0 auxilio e assisténcia que Ihes possam ser dispensados;

22.° Proceder nos termos das leis e regulamentos em todos os casos de arrojos e achados do mar;

23.° Vistoriar as embarcagdes, nos casos especiais da sua competéncia

24.° Arrecadar os direitos aduaneiros, as taxas de navegacdo e quaisquer ou direitos, impostos ou taxas
cuja cobranga Ihes seja cometida...”
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Por tais razfes, sempre que se mostre necessario selar quaisquer compartimentos, volumes ou
objectos a bordo de embarcagfes, devera do facto lavrar-se auto sumarissimo, que sera
assinado pelo capitdo ou mestre da embarcacéo e pelo funcionario incumbido deste servico, e

que serd arquivado no processo da embarcacao.

Quanto a apresentacdo das mercadorias e a descarga de mercadorias apresentadas a
Alféndega, estdo previstas no Codigo Aduaneiro Comunitario (CAC), Capitulos 2 e 3,
designadamente nos artigos 40.° e 46.°, respectivamente, e como tal, sdo de aplicacdo de
modo uniforme em todo o territério aduaneiro da Comunidade, nele se incluindo as aguas

territoriais e as aguas maritimas interiores.

Em geral no que respeita aos meios de transporte que entram no territorio nacional, salvo
disposicdo convencional em contrario, 0S mesmos estdo sujeitos ao regime de importacao
temporaria devendo 0s responsaveis desses meios de transporte ou seus representantes,
apresentar a traducdo dos manifestos e outra documentacao indicada na lei, no prazo previsto
na legislagéo do sector.

Pelo que, com a entrada no territério nacional do meio de transporte, torna-se obrigatoria a
atribuicdo de uma contramarca, a qual é constituida pelo cédigo da estancia aduaneira, pelo

tipo de via, pelo ano e por um nimero sequencial de chegada.

Assim, nas seccdes seguintes dar-se-a conta de cada um dos procedimentos junto da
alfandega, atinentes com o transporte de mercadorias, desde o0 aviso de chegada até ao alvara

de saida, terminando-se no processo informatico e janela portuaria da alfandega: o SDS.

2.1. O Aviso e a Noticia de chegada
Quando da chegada das embarcagdes, no prazo minimo de vinte e quatro horas antes da
previsdo de chegada, os agentes de navegacdo tém de comunicar o facto a alfandega
competente, de preferéncia através do sistema de gestdo portuéria, plataforma electrénica que
estabelece a ligacdo com o respectivo Porto de atracagem e a Alfandega de jurisdicdo desse

Porto, nisto consistido o aviso de chegada.

Caso a embarcacao ndo seja representada por agente de navegacao a comunicacao a alfandega
é feita pelo interessado directamente ou atraves dos servigos competentes das autoridades

maritimas ou da administracdo do porto em causa.

Apds a chegada da embarcacdo ao porto, qualquer que seja a sua nacionalidade ou
proveniéncia, deve ser de imediato, dada a noticia de chegada a autoridade aduaneira
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apresentando, para o efeito, uma declaragcdo assinada e autenticada pelo capitdo ou mestre ou

Seus representantes.

Quando se tratar de embarcacdes de recreio, de qualquer nacionalidade ou proveniéncia,
devem ser encaminhadas para um porto maritimo nacional pelos capitdes ou mestres, a fim de
ser entregue a declaragdo da noticia de chegada e outra documentacdo as autoridades
maritimas competentes, no acto de recepcao da embarcacéo.

As autoridades maritimas apds cumprimento das formalidades a elas inerentes colocardo a

disposicao das autoridades aduaneiras a declaracdo da noticia de chegada.

No que diz respeito aos elementos da declaracdo da noticia de chegada, relativamente as
embarcacdes de recreio, temos a considerar os seguintes: nacionalidade da embarcacdo; nome
da embarcacdo; tipo e matricula; porto de procedéncia; data de chegada; relacdo de tripulantes

e documentos de identificacdo respectivos.

O cumprimento destas formalidades na chegada das embarcagbes constitui-se como um
controlo preventivo importante e dissuasor, por parte da autoridade aduaneira.

2.2. Ancoradouros e documentagio
Compete as autoridades maritimas, de acordo com as autoridades aduaneiras, designar 0s

ancoradouros das embarcacOes atenta a natureza do carregamento e os locais de descarga.

Nesta conformidade, os capitdes ou mestres, nas vinte e quatro horas que precedem a chegada
das embarcacbes ao porto, devem enviar preferencialmente por via electrénica, uma
declaracdo com o0s elementos constantes do Regulamento das Alfandegas, a estancia
aduaneira competente territorialmente. Caso tal ndo seja possivel, por aqueles meios e naquele

prazo, a declaracdo deve ser entregue imediatamente ap6s a chegada da embarcacao.

Apos a chegada da embarcacdo ao porto e num prazo de vinte e quatro horas, excepto

sabados, domingos e feriados, mas em qualquer caso antes da concessao do alvara de saida, 0s

capitdes ou mestres terdo de entregar na estancia competente 0os documentos seguintes:

—Manifestos por cada precedéncia da carga destinada ao porto e cOpias dos respectivos
conhecimentos;

—Relacdo de amostras e encomendas que ndo venham manifestadas por ndo terem valor
comercial,

—Relacdo dos volumes que constituam espolio com inventario relativo a cada espolio;

—L.ista de sobresselentes e mantimentos;
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—Manifestos de carga destinada a outros portos;
—Declaracéo do tabaco e bebidas alcoodlicas para consumo de bordo;
—Declaragédo dos objectos para venda aos passageiros;

—Alvara de saida do altimo porto nacional.

A designacdo dos ancoradouros e locais de descarga devem ser objecto de analise de risco que

terd em conta a mercadoria a descarregar.

2.3. Manifestos e Role de equipagem
Os manifestos serdo assinados pelos capitdes ou mestres das embarcacdes e escritos sem

rasuras ou emendas.

Assim, o capitdo ou mestre da embarcacdo deve apresentar o rol de equipagem sempre que
Ihe for exigido sendo igualmente responsavel pela apresentacdo na estancia aduaneira dos
volumes de bagagem de pordo pertencentes a cada um dos passageiros previamente a

descarga das mercadorias.

No entanto, sublinhamos que toda a documentacéo referida deve estar preenchida antes de ser

efectuada a visita aduaneira de entrada ou de ser comunicada a livre pratica.

Pelo que, os armadores ou transportadores maritimos, capitdes ou mestres sdo responsaveis
pela exactiddo relativamente a quantidade de volumes, peso e natureza das mercadorias

declarados nos manifestos e da sua compatibilidade com os conhecimentos.

Quanto ao carregamento de carga de lastro estd sujeita a prévia autorizacdo da alfandega
concedida mediante apresentacdo de licenca concedida pela autoridade maritima competente.

2.4. Formalidades na saida
O capitdo ou mestre para efeitos do desembarago das embarcacbes pelas autoridades
aduaneiras requerera a estas o respectivo alvara de saida. Desse requerimento devera constar
0 nome, qualidade, nacionalidade e arqueacdo da embarcacdo, numero de tripulantes, porto de
destino e se embarcou passageiros carga ou lastro.

Uma vez concedido o alvara de saida, o navio deve partir do porto até as vinte e quatro horas
do dia seguinte e, caso tal ndo suceda, terd o capitdo ou mestre de apresentar justificagdo para
o facto ficando o alvara sem efeito. Processado novo alvara de saida, o seu arquivo tera junto
o alvara anulado. Em documento autonomo deverd ser comprovado o cumprimento das

prescri¢Bes sanitarias.
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Uma vez saida a embarcacdo sera contado um prazo de quarenta e oito horas, dentro do qual
devem ser apresentados na estancia aduaneira copia dos manifestos da carga carregada,
especificando-se o0s carregadores e consignatarios, pelos armadores, transportadores
maritimos, seus agentes ou representantes. No caso de 0s manifestos serem documento de

transito terdo de ser entregues antes da saida da embarcacao.

Nos termos da legislacdo referida, compete as estancias aduaneiras verificar a exactiddo das
copias dos manifestos e se estas conferem com as exaradas nos exemplares das declaracdes ou

documentos que os substituem.

No que respeita a responsabilidade do proprietario do navio e do armador, ja previa o art.°
492.° do Codigo Comercial, que o proprietario do navio é, nomeadamente, responsavel
civilmente pelos actos e omiss@es do capitdo e da tripulacdo, pelas obrigacdes contraidas pelo
capitdo relativas ao navio e sua expedicdo e pelos prejuizos ocorridos durante o tempo e por
ocasido de qualquer reboque. O mesmo artigo refere os casos em que cessa tal

responsabilidade.

2.5. Formularios para o despacho de navios
Na sequéncia das iniciativas legislativas tendentes a desburocratizacdo e simplificacdo dos
procedimentos nos portos e face a necessidade de harmonizar os procedimentos relativos ao
despacho de navios, foi adoptada a Directiva 2002/6/CEE do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 18 de Fevereiro de 2002.

Esta directiva seria transposta através do Decreto-Lei n.° 73/2004, de 25 de Marco, que
procede a uniformizacdo dos formularios relativos as formalidades de declaracdo apresentadas

as autoridades publicas relativamente as escalas dos navios nos portos portugueses.

No entanto, os formularios em causa designados por “Termo geral de embarcacao” e “Lista de

tabacos a bordo para consumo” foram ja substituidos por novos modelos.

Outras declaracGes previstas na legislacdo em vigor mantém a obrigatoriedade de entrega,
nomeadamente, os documentos elencados no art.° 9.° do Regulamento das Alfandegas. A
entrada em vigor do diploma citado tornou obrigatoria a adopcéo pelos agentes econdmicos

de modelos de formularios harmonizados'®.

13 Circular n.° 61/2004, Série 11, da DGAIEC cujos anexos prevéem os formularios e informacdes sobre os
mesmos.
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De qualquer modo, indagdmos que esta em curso o estudo da centralizacdo de toda a
informacdo e documentacéo, de todas as entidades que detém competéncias ou desenvolvem
actividades na area dos portos, 0 que permitira uma maior celeridade e desaparecimento de
muitos dos procedimentos actuais, com largas vantagens para 0s agentes econémicos e donos

das mercadorias.

2.6. Malas de correio, amostras e espdlios
As malas de correio a bordo devem ter um acondicionamento préprio de forma a ndo se
confundirem com volumes de carga ou de bagagem. Tera de ser passada uma relacéo pelo
capitdo ou mestre do navio para acompanhar a saida de bordo das malas de correio, fazendo-
se a indicacdo da quantidade e da embarcacdo de trdfego local que as transporta para terra,

caso a embarcacdo ndo atraque ao cais.

As estancias aduaneiras competentes localmente fardo a conferéncia da descarga destas malas,
confrontando com os dados constantes na relacdo, promovendo o preenchimento de um

suporte documental com vista a sua entrega na Administracdo Postal.

Quanto aos volumes de amostras e encomendas sdo apresentadas pelos capitdes ou mestres
das embarcacfes a estancia aduaneira e depositadas em local autorizado ou designado pela

autoridade aduaneira.

No que respeita as arribadas terdo sempre que ser declaradas pela estancia aduaneira que pode

exigir a sua justificacao.

Especial atencdo estd colocada na legislacdo aduaneira no que respeita ao tabaco
manufacturado e as bebidas alcoolicas remanescentes das viagens. Estas mercadorias a bordo
devem ser conservadas em compartimento selado, durante o tempo em que a embarcacao
permanecer no porto, depois de separada a quantidade atribuida por cada tripulante e por dia

de demora da embarcacdo no porto, dada a elevada carga fiscal que suportam.

Quando os capitdes ou mestres pretenderem desembarcar determinada carga que ndo vinha
destinada para esse porto terdo de o requerer e apresentar 0 manifesto correspondente e as
copias dos conhecimentos que passarem com indicacdo dos consignatarios. Os armadores ou
transportadores maritimos, capitdes ou mestres das embarcacfes sdo responsaveis pela
guantidade de volumes, peso e natureza das mercadorias, declarados nos manifestos.

Mais constatamos que as Alfandegas tém a faculdade de selar as escotilhas e anteparas do

poréo se tal for reputado conveniente.
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2.7. Provisdes de bordo

As provisdes de bordo estdo sujeitas ao regime de exportagdo ou de reexportacéo**

, pelo que
a sua utilizacdo sé pode ter lugar depois de a embarcacdo receber o alvara de saida por parte

dos servigos aduaneiros.

2.8. O manifesto maritimo electrénico
Por forca da necessaria modernizacdo dos portos portugueses preconizada pela Unido
Europeia e pelo Governo nacional, de que o Livro Branco sobre os Portos Portugueses é
maxima expressao, na sequéncia da publicacdo pela Comunidade Europeia do Livro Branco
da Politica de Transportes na Europa’®, em que a Comisséo propde cerca de sessenta medidas
para por em pratica um sistema de transportes capaz de reequilibrar os modos de transporte,
revitalizar o caminho-de-ferro, promover o transporte maritimo e fluvial e controlar o
crescimento do transporte aéreo, respondendo a estratégia de desenvolvimento sustentavel
aprovada pelo Conselho Europeu de Gotemburgo em Junho de 2001, as entidades e 0s
servicos portudrios sentiram a necessidade de desenvolver o0s seus processos de

informatizacdo conducentes a alfandega electronica e a janela Unica portuaria.

Assim, as alfandegas, através do SDS — Sistema de Controlo Automéatico dos Meios de
Transporte e das Mercadorias encetaram ja ha algum tempo um caminho conducente a uma
mensagem Unica para todos 0s portos nacionais tendo, para o efeito, efectuado parceria com
as Administragdes Portuarias dos trés maiores portos nacionais, a fim de serem definidos em

comum os dados necessarios as duas instituicdes.

1% Regulamento das Alfandegas, regimes previstos nos artigos 319.° e 364.° §1.°, respectivamente.

195 | ivro Branco - A politica Europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das opgdes — COM (2001)
370 final, apresentado pela Comissdo em 12 de Setembro de 2001. O documento define as linhas gerais da
politica europeia de transportes a partir de 2010

Em conferéncia de imprensa, Keir Fitch, Chefe de Gabinete do comissario europeu de transporte Siim Kallas, e
responsavel pela coordenacdo do Livro Branco, desvendou os principais aspectos. Um deles € a menor
dependéncia do petrdleo: "Queremos que a dependéncia do petroleo no sector transportador seja drasticamente
combatida, e assegurar que o transporte seja sustentavel".

A meta é a reducdo de CO2 em cerca de 60 a 70% até 2050, e para atingir esse patamar o Livro Branco propde
um conjunto de intervengdes radicais. Assim, o uso de combustivel convencional em trafego urbano, até 2030,
sera reduzido para metade, e sera suprimido até 2050. O caminho imediato é o desenvolvimento de veiculos com
propulsores mais eficientes e, a médio prazo, optar por novos sistemas de propulsdo que ndo fagam apelo aos
combustiveis fosseis. Recorde-se que o transporte responde hoje por 27% dos gases com efeito de estufa (GEE).
O Livro Branco da énfase maior ao transporte multimodal. Para distancias de mais de 300 km sdo incentivados
transportes mais "amigos" como o ferroviario e o fluvial. "N&o estamos a limitar o transporte rodoviario acima
dos 300 km de distancia, mas sim a dar ao transporte ferrovidrio e ao fluvial um impulso, em jeito de
discriminaco positiva", referiu Fitch. O Livro Branco inclui 40 temas fundamentais para serem trabalhados ao
longo dos préximos dez anos, tais como o financiamento de infra-estrutura, aplicacdo do "Blue Belt" no
transporte maritimo privilegiando o rapido acesso e desembarago portudrio, a criacdo de um mercado Unico para
o transporte ferroviario e um quadro de seguranca interna de carga, portagens, etc.
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Pelo que, as formalidades aduaneiras a cumprir na via maritima, objecto de formato
electrénico, sdo fundamentalmente as relacionadas com a informacdo sobre a apresentacéo e
desembaraco das embarcacbes e apresentacdo das mercadorias contidas nestes meios de
transporte as alfandegas, para além do controlo do prazo de permanéncia do meio de
transporte e da situacdo aduaneira das mercadorias, que podem ser objecto de varios pedidos.

Ora, pretendendo-se uma maior fluidez no processo de circulacdo de mercadorias nos N0ssos
portos, 0 manifesto electrénico agrupa varios documentos de transporte que agrupam, cada
um deles, diversas partidas de mercadorias. O envio destes documentos de transporte pode ser
feito por fases até que seja indicado o fecho do manifesto que corresponde a entrega do

manifesto na alfandega.

Preventivamente, o sistema SDS prevé uma mensagem de resposta manifesto ao
processamento do manifesto electrénico, a nivel de sistema e a nivel de dados, traduzida em
validacdo, erros ou alertas para determinadas situacdes que poderdo impedir o prosseguimento

do processo.

Pelo que, apds ter sido retornada a numeracdo que a alfandega atribuiu aos documentos de
transporte e as partidas estd consagrado um numero Unico de mensagem a adoptar pela
agéncia de navegacdo, ficando o sistema SDS habilitado a efectuar a ligacdo entre as

mensagens sob 0 mesmo namero.

A centralizacdo e coordenacdo da informacdo nos portos tém vindo a ser atribuidas as

Administracdes Portuarias quando, pensamos, deveriam estar cometidas as Alfandegas.

2.9. Estados da contramarca
A contramarca electronica tem caracteristicas evolutivas dado que a informacdo vai sendo
acrescentada ao sistema, passando por diversos estados.
No entanto, na primeira fase, em que a embarcacdo ainda ndo se encontra no porto, para que
se possa atribuir uma contramarca estado provisorio torna-se necessario o preenchimento dos

campos minimos obrigatorios.

Quanto a embarcacdo deve constar de uma tabela de embarcagdes caso contrario devera

proceder-se & inser¢do dos dados da embarcagdo de modo a ficar registada na tabela.

Ainda sem os dados relativos a chegada efectiva pode ser formulado um pedido de anulacéo

da contramarca a Autoridade Aduaneira, que se designa por contramarca estado anulado.
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Caso a embarcacdo ja se encontre atracada no porto, sem passar pelo estado anterior, ja é
conhecida a data de atracagdo. Assim, juntando os dados da contramarca estado provisério

com os dados da chegada da embarcacgédo passa-se ao estado pré-activo da contramarca.

Seguidamente, com a atracacdo do navio e o preenchimento e validacdo de todos os campos e

condicGes obrigatdrias, passa-se ao estado activo da contramarca.

Constatamos assim que, o fecho da contramarca é considerado com o preenchimento do
campo da saida efectiva do meio de transporte e 0 pedido de alvara de saida emitido pelos

servigos alfandegarios, passando-se a designada contramarca estado fechado.

Apo6s o apuramento de todas as partidas dos manifestos de entrada e de saida, ou seja, as
mercadorias constantes no manifesto de desembarque j& estarem declaradas para um destino
aduaneiro (exportacdo ou reexportacdo) e tiver havido saida comprovada do territério

aduaneiro da comunidade, é considerada a contramarca no estado fechado.

2.10. O Sistema de Declaracdo Sumaria (SDS) — Via maritima
Por forca do consignado na Portaria n.° 767/2007, de 9 de Junho, e das normas internas a
DGAIEC™®, estabeleceu a obrigatoriedade de transmisséo electrénica para esta Instituicéo das
declaracOes referentes a entrada, estadia e saida dos meios de transporte e a entrega da
Declaracdo Sumaria, na Alfandega Maritima de Lisboa, na Alfandega de Leixdes, na

Alfandega do Funchal e na Delegacdo Aduaneira de Sines.

Verificamos que esta circular da execucdo ao artigo 9.° da citada Portaria, que tornou

obrigatdria a transmissado electronica das declarac6es no dia 1 de Janeiro de 2008.

Assim, é obrigatoria a numeracdo electrénica de contramarcas relativas a via maritima nas
alfandegas referidas, sendo também obrigatdria a transmissdo electronica dos dados relativos

a documentos referentes a Contramarca e a Declaragdo Sumaria.

No caso de auséncia de sistema, transitoriamente, sera autorizada a entrega da documentacao,

nas estancias aduaneiras referidas, em suporte de papel.

3. Assisténcia e Salvacao Maritimas
Os objectos encontrados no mar, dentro e fora das aguas territoriais ou ja arrojados a costa,

sendo a recuperacgdo destes por quem n&o seja o0 respectivo dono, feita mediante a figura da

19 Circular n.° 104/2007- DGAIEC - Série 11, de 28 de Dezembro, SDS — Via Maritima - Obrigatoriedade de
transmissao electronica na Alfandega Maritima de Lisboa, na Alfandega de Leix&es, na Alfandega do Funchal e
na Delegacdo Aduaneira de Sines.
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salvaco, prevista no art.° 690.° do Cédigo Comercial'®’ e, em termos aduaneiros, o artigo
679° e seguintes do Regulamento das Alfandegas, bem como, a assisténcia a navios nas dguas
territoriais portuguesas por navios portugueses e estrangeiros encontram-se previstos em

diplomas distintos.

3.1. Arecuperacdo de salvados
Com interesse na area aduaneira é igualmente a recuperacao de salvados provenientes de um
navio afundado no alto mar, sendo para o efeito interessante conhecer a posi¢do da Comissao
Permanente de Direito Maritimo Internacional, de 9 de Maio de 1966, sobre o procedimento a
seguir num caso de recuperacdo de salvados de um navio estrangeiro afundado fora das
nossas aguas territoriais. A carga respectiva, no caso toros de madeira, foi em parte arrojada a
nossa costa ou flutua nas nossas aguas territoriais e outra ainda se encontra no navio

afundado, no alto mar.

Nos termos do parecer da Comissao referida, consideram-se objectos 0s gue se encontram no
mar, dentro e fora das aguas territoriais ou j& arrojados a costa, sendo a recuperacao destes,
por quem n&o seja o respectivo dono, feita mediante a figura da salvagéo, prevista no art.°
690.° do Cddigo Comercial, caso ndo haja Convencdo Internacional que disponha sobre o

Caso.

Estabelece-se, assim, como principio fundamental do nosso direito, que ndo € licito a qualquer
apropriar-se pela ocupacéo de embarcac6es naufragadas, ou seus fragmentos, da sua carga ou
de quaisquer fazendas ou objectos do dominio particular que o mar arrojar as praias ou se

apreenderem no alto mar (art.° 676.° do Codigo Comercial).

Ora, 0s artigos seguintes (677.° e 678.°) o que permitem sdo que aquelas embarcacdes, carga

ou quaisquer fazendas ou objectos sejam salvos.

No entanto, o salvador deve entregar os objectos salvos ao seu dono ou a entidade

competente, tendo direito a um salario pela prestacdo deste servico.

Também a Convencdo de Bruxelas para a Unificacdo de Certas Regras em Matéria de
Assisténcia e Salvacdo Maritimas estatui 0 mesmo principio da salvagdo e do direito do

salvador a um salario pelos servigos prestados.

970 art.°689.° do Regulamento das Alfandegas estipula: “Com referéncia aos naufragios e arrojos observar-se-&
também o disposto no Cddigo Comercial, devendo ainda, num e outro caso, ter-se sempre em vista 0s preceitos
consignados nas convencdes internacionais aplicaveis.”
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3.2. Assisténcia e salvamento de navios
A questdo que se coloca é a de saber se num navio avariado que se encontra em aguas

territoriais portuguesas tera que ser assistido s6 por navios portugueses.

Ou, em caso de poder ser assistido por navios estrangeiros estes podem fazé-lo sem prévia

autorizacdo ou comunicacao as autoridades portuguesas.

Sobre a primeira questdo, ndo é conhecida qualquer disposicéo legal que obrigue um navio
necessitado de assisténcia em aguas territoriais portuguesas, a solicitar essa assisténcia
exclusivamente a navios portugueses. Se assim ndo fosse, tal configuraria conferir aos navios
portugueses 0 exclusivo da assisténcia, o que iria colidir com o principio da obrigacdo de
prestacdo de assisténcia no mar, previsto no Cddigo Penal e Disciplinar da Marinha

Mercante'®,

Em caso de abalroacdo, a prestacdo de assisténcia esta igualmente prevista na Convencao de
Bruxelas de 1910 (art.° 8.° alinea I) e art.° 11°). No mesmo sentido € também o Regulamento
Geral das Capitanias.

A Constituicdo Politica e o Codigo Civil consagram a regra de igualdade de situacdes de
portugueses e estrangeiros, pelo que o principio da obrigatoriedade de assisténcia conjugado
com a regra de equiparagdo entre nacionais e estrangeiros conduz a que 0s navios salvadegos
tém de prestar assisténcia, em aguas territoriais portuguesas, tanto a navios nacionais como a
navios estrangeiros. Esta assisténcia pode ser prestada a solicitacdo ou caso se apercebam de
gue correm perigo, sem que haja necessidade de prévio pedido de autorizacdo e, em principio,
sem prévia comunicacdo as autoridades portuguesas. Tal comunicacdo prévia sO seria de
efectuar quando se reputasse conveniente para a coordenacgéo e utilizagdo de outros meios de

S0corro ou para proporcionar a direccao da operacdo as autoridades portuguesas.

198 Cadigo Penal e Disciplinar da Marinha Mercante, aprovado pelo Decreto-Lei n.° 33.252, de 20.11.1943
(e posteriormente alterado pelos Decretos-Leis n.°s 39.688, de 05.06.1954, 307/70, de 02.07.1970, 678/75, de
06.12.1975, 194/78, de 19.07.1978, e 39/85, de 11.02.1985).

Algumas disposi¢fes incriminadoras, atentas as elevadas molduras penais nelas cominadas, poderéo,
eventualmente, no confronto com as do Cédigo Penal, suscitar problemas de inconstitucionalidade material.

No mesmo sentido, RODDIERE, René : LUREAU, P. - Traité Général de Droit Maritime-Evénements de
Mer. Revue internationale de droit comparé. 1973. Vol 25, n.° 2, p. 488-489.
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Havera ainda que distinguir o socorro ocasional a um navio, do exercicio da industria de
assisténcia e salvacdo, que tera de ser licenciada e fiscalizada pelas autoridades maritimas
quando exercida nas aguas territoriais.

Neste caso, os capitdes dos portos, com o dever de coordenagdo dos servigos nos portos, tém
de prestar auxilio e socorro a ndufragos e embarcagdes, quando haja pessoas em risco de vida.
Segundo a Comisséo de Direito Maritimo Internacional, ndo obstante a necessidade de licenca
e a sujeicdo a fiscalizacdo, deverdo os portos ser dotados de embarcacfes de salvamento para

ocorrer a eventuais sinistros.
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Capitulo VI — As Auto-Estradas Maritimas e a importéncia estratégica do Mar

1. Portugal como Plataforma Logistica Europeia

Segundo Gongalves Viana*®, Portugal tornou-se, devido & sua actividade maritima global até
ao século passado, um pais central, ao contrario do que sucede actualmente que por nao ter
Marinha, passou a ser um estado periférico da Europa Continental.

O conceito de “auto-estradas do mar” foi introduzido no Livro Branco sobre a politica

europeia de transportes de 2001%%.

A rede transeuropeia de auto-estradas maritimas, segundo o Livro Branco visa concentrar 0s
fluxos de mercadorias em vias logisticas de base maritima, “desenvolver as infra-estruturas,
simplificar o quadro regulamentar pela criagdo de balcdes unicos e integrar a legislagao”, para

0 que se torna necessario uma resposta conjunta dos actores portuarios.

Trata-se, sequndo Matos Fernandes®, de ligaces porta a porta, que utilizam o transporte
maritimo e que sdo suportadas por um sistema de informag&o uniforme para a circulagéo de

mercadorias.

A “Janela Unica” portuaria como medida de facilitagio do comércio permitindo relacionar
electronicamente 0s organismos com competéncia nos portos e 0s operadores econdmicos €

um passo nessa direcgao.

Por sua vez, os servigos aduaneiros tém necessidade de acompanhar a implantagdo das novas
plataformas logisticas e de sediar-se junto delas, alterando o seu posicionamento territorial

actual, como decorre do que vamos referir neste capitulo.

1.1. A concentracdo dos fluxos de mercadorias em vias logisticas de base maritima
Numa época marcada por descontinuidades, nos padrdes e modelos de desenvolvimento na
escala global, e nas circunstancias especificas da evolucdo da economia portuguesa, a
exploracdo dos sectores de actividade associados com o mar aparece, para Portugal, como a
possibilidade de exploracdo de uma continuidade estrutural que é constituinte da sua

identidade historica, como realcamos na Introdugao deste trabalho.

9 VIANA, J. C. Gongalves — O “Cluster” do Mar de 1974 a 2008 — Evolugdo e Potencialidades Actuais, in 11.2°
Jornadas de Engenharia Naval, 25 a 27 de Novembro de 2008, Lisboa - O Sector Maritimo Portugués. Editores
C. Guedes Soares e C. Costa Monteiro. 1.2 ed. Salamandra. 2010. p. 18.

2% Comissdo Europeia, COM (2001) 370, “Livro branco — A politica europeia de transportes no horizonte 2010;
a hora das opgoes”.

21 FERNANDES, Jo#o Pedro Matos — Auto-Estradas do Mar. O esforco necessario, para o sucesso possivel
Forum Economia do Mar, 21 de Setembro de 2010.
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Ora, a modernizacdo da economia portuguesa tem encontrado durante as Ultimas quatro
décadas, dificuldades que ndo foram resolvidas de modo adequado, e podem ser observadas
na perspectiva da mudanca das condi¢Ges econdmicas gerais internas e externas, e que tém a
sua traducdo mais marcante na evolucdo dos padrbes de modernizacdo e dos métodos de
desenvolvimento. Porém, a pressdo das varias circunstancias € comum a todos os sistemas
econdmicos e a todas as empresas, sejam elas nacionais ou de outros espagos, 0 que ndo se
passa com as consequéncias que ndo sdo idénticas em todas, o que demonstra diferentes
modos de reac¢do. Tal podera levar-nos a conclusdo que se torna necessario reformular os
instrumentos, designadamente, a qualidade dos dispositivos de regulacdo, que tém como
principal funcdo proceder a correccdo dos desequilibrios nos indicadores econémicos
fundamentais e nas trajectdrias que 0s programas estratégicos vao concretizando, sinalizando
os desvios, corrigindo as rotas e reformulando os objectivos, para além da flexibilidade de

adaptacdo em contextos de crise.

Alis, como refere Hernani Lopes®®, no passado, o mar foi um activo estratégico decisivo em
termos de emprego, de iniciativas empresariais, de funcbes e servicos de mobilidade e de

relevancia nas relagc6es internacionais.

Sucede que, nas actuais condi¢des estratégicas, as exigéncias tecnoldgicas e cientificas séo
superiores, mas 0 mar também ¢é visto agora como um recurso natural com uma variedade de

oportunidades muito superior ao que era considerado na perspectiva tradicional.

Confrontados com estas multiplas descontinuidades, quando os decisores portugueses estao
obrigados a fazer uma interpretacdo adequada do que sdo os seus campos efectivos de accao
depois da acumulacdo de insucessos nas estratégias de modernizacdo, 0 mar aparece como 0
desafio mais promissor, aquele onde se encontram oportunidades importantes de criacdo de

valor.

Com vista a essa modernizacdo estratégica, a Comissao Europeia, com base na Decisdo n.°
1692/96/CE e no Regulamento (CE) n.° 1382/2003 do Parlamento Europeu e do Conselho de
22 de Julho de 2003, relativo a concessdo de apoio financeiro comunitario para melhorar o
desempenho ambiental do sistema de transporte de mercadorias, tem vindo a desenvolver um

projecto de implementacéo de uma rede transeuropeia de auto-estradas maritimas.

202 SAER/ACL - O Hypercluster da Economia do Mar — Um dominio de potencial estratégico para o
desenvolvimento da economia portuguesa, Lisboa 17 Fev. 2009.
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Nesse sentido, esse projecto visa concentrar os fluxos de mercadorias em vias logisticas de
base maritima, a fim de “melhorar as ligacdes maritimas existentes ou estabelecer novas
ligacGes maritimas viaveis, regulares e frequentes de transporte de mercadorias entre Estados-
membros a fim de reduzir os congestionamentos rodoviarios e/ou melhorar os servi¢os de

acesso das regides e estados insulares e periféricos” (n.° 1 do art.® 12.°A da Decisao).

Julgamos oportuno, assim, que a politica portuaria nacional tenha em conta estas novas
realidades. Isso, de forma a enquadrar-se nos diversos critérios que permitam a viabilizacéo
dos futuros projectos, que em matéria aduaneira deverdo contar com uma maior simplificacéo
e harmonizacdo de procedimentos, envio electronico de dados e articulagdo com as demais

entidades envolvidas, de forma a diminuir o tempo de permanéncia dos navios nos portos.

De facto, a exigéncia de rapidez e a concentracdo dos grandes operadores num nudmero
seleccionado de portos tem vindo a transforma-los em “megahubs™?®, Os portos tém assim
sofrido impactos relevantes quer na sua organizagao quer no papel regional que desempenham
ou podem desempenhar, fruto da liberalizacdo do comércio internacional e da crescente
concorréncia entre as empresas de transporte, tendo-se tornado hoje em verdadeiras

plataformas de ligacéo de actividades, elas préprias em concorréncia entre si.

A competicdo entre portos € muito complexa e dindmica e os factores que determinam a
respectiva competitividade passam por factores tdo diversos como o impacto do comércio
livre, desregulacdo e privatizacdo dos portos e sua hierarquizacdo; o aumento de tamanho dos
navios; a integracdo e mudanca das redes logisticas e de distribuicdo, as alteracdes
tecnoldgicas e processuais/de gestdo portudria, etc. Estas, entre muitas outras situacdes da

competitividade econdmica, ndo so entre agentes, como entre regides e Estados.

Segundo o estudo da SAER/ACL, anteriormente referido, o ponto central da concorréncia
entre portos é a capacidade de atraccdo e fidelizacdo dos armadores e transportadores que
controlam grandes fluxos de carga e que podem gerar valor acrescentado para regido de

implementacédo do porto.

203 Megahubs do Inglés, "transmitir"ou “concentrador”, logo traducéo literal “grande concentrador”, é 0 processo
pelo qual relativamente a informagdo, se transmite ou difunde determinada informacédo, tendo como principal
caracteristica que a mesma esta sendo enviada para varios receptores ao mesmo tempo. Uma de suas aplicacdes é
no controle de trafego de dados de vérias redes.
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E necessario, assim, que os portos reconhecam o seu contributo para o desenvolvimento
econémico e o impacto econémico e social que criam no respectivo hinterland®®,
desenvolvendo a consciéncia do papel que sdo chamados a desempenhar num ambiente
altamente competitivo, sendo ai que os maiores ganhos de produtividade que podem ainda ser
obtidos, estando estes dependentes dos recursos de terra disponiveis, (v.g. 0S Servicos
concessionados na area portuéria), e que se constituem elementos chave para a posicao

relativa do porto.

A industria da distribuicdo e transporte sofreu uma grande transformacdo, fruto dos
desenvolvimentos ocorridos nos sistemas de producdo e comércio, decorrentes da
consolidacdo dos mercados, maior integracdo e construcdo de redes de cooperagdo entre
actores na cadeia de transporte e logistica, que exigem, pensamos, uma reestruturacao
profunda da industria de transportes, desde logo no transporte maritimo e nos servigos

portuérios.

Assim, o papel dos portos excede hoje a funcdo de simples fornecimentos de servicos aos
navios e carga, devendo hoje apresentar-se como um grande subsistema do vasto sistema de
producdo, transporte e logistica, um componente integral do sistema de transporte que leva a

incluir actividades ndo-maritimas como de recreio, turismo e ambientais.

Por forca do alargamento da Unido Europeia e do crescimento do trafego e do consequente
reajustamento nos objectivos de reequilibrio modal e de construcdo relativos a uma rede de
infra-estruturas que possa responder as necessidades crescentes, bem como o tempo de
duracgéo dos projectos previsto no Anexo |1l da Deciséo n.° 1692/96/CE, alguns ultrapassando
dez anos, tornou-se necessario proceder ao reexame dessa lista de projectos. Aliés, no referido
Anexo Il foram identificados os projectos especificos aos quais o Conselho Europeu nas
reunides de Esse em 1994, e de Dublin em 1996, atribuiu uma importancia especial. Também,
0 Conselho Europeu de Gotemburgo, em 2001, enderecou um convite as instituicdes
comunitarias para que procedessem a adopcdo de orientacbes no dominio da rede
transeuropeia de transportes, visando dar prioridade aos investimentos nas infra-estruturas

ferrovidrias, vias navegaveis interiores, transportes maritimos de curta distancia, operacdes

204 . s . . . x . . , )

Hinterland é a &rea que circunda um servico e a qual sdo atraidos os clientes, neste caso, a area que esta
préxima de um porto, e que possui armazéns e equipamentos para 0 embarque e desembarque da cargas, bem
como as rodovias e ferrovias que o ligam a outras localidades. A palavra tem origem na lingua alem§,
significando a terra atrds (uma cidade, um porto ou similar).
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intermodais e interconexdes eficazes. Foram precisamente estes projectos que nortearam as

plataformas logisticas portuguesas.

Em relatorio apresentado a Comissao em 30 de Junho de 2003, o Grupo de Alto Nivel sobre a
Rede Transeuropeia de Transportes procedeu a identificacdo dos projectos prioritarios,
baseando-se em critérios que passam pela viabilidade econdmica potencial, o nivel de
empenhamento dos Estados-membros interessados quanto a adopcdo de um calendario
acordado previamente durante a programacédo do projecto e o seu impacto na mobilidade das
pessoas e mercadorias nos Em, e ainda, na coesdo e no desenvolvimento sustentavel. Os
projectos em curso nos novos Estados Membros, aderentes em 1 de Maio de 2004, foram

também tomados em linha de conta.

Quanto a proteccdo ambiental, nesta dimensdo, foram exigidas prioridades a promocdo de
infra-estruturas para 0s modos de transporte menos prejudiciais para 0 ambiente,
designadamente, o caminho-de-ferro, os transportes maritimos de curta distancia e as vias
navegaveis interiores. Neste ambito, em todos os planos e programas que conduzam a
projectos de interesse comum serd efectuada a avaliacdo ambiental dos seus efeitos, nos
termos da Directiva 2001/42/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 27 de Junho de
2001.

No que respeita ao financiamento das infra-estruturas de transportes devera também depender
do cumprimento das disposi¢cbes da legislacdo comunitaria em matéria de ambiente,
mantendo-se actuais as disposicdes previstas relativamente a avaliacdo dos efeitos de

determinados projectos publicos e privados no ambiente.

No mesmo sentido, o referido Livro Branco preconiza uma abordagem integrada que
conjugue, designadamente, medidas de revitalizacdo do transporte ferroviario, com especial
enfoque no transporte de mercadorias, de promocéo do transporte por via navegavel interior e
dos transportes maritimos de curta distancia, de incentivo a uma maior complementaridade
entre o transporte ferroviario de alta velocidade e o transporte aéreo, e de promocdo do
desenvolvimento de sistemas de transportes inteligentes, a fim de aumentar a eficacia e a

seguranca da rede.

Através da Decisdo n.° 884/2004/CE que, como referimos, altera a Decisdo n.° 1692/96/CE, ¢é

inserido um artigo 12.° A, subordinado as “Auto-estradas maritimas”.

Ora, 0 objectivo desta rede transeuropeia de auto-estradas maritimas é o de, para la de

concentrar os fluxos de mercadorias em vias logisticas de base maritima como referimos,
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melhorar as ligaches maritimas existentes ou estabelecer novas ligacbes maritimas viaveis,
regulares e frequentes de transporte de mercadorias entre Estados-membros, a fim de reduzir
0S congestionamentos rodoviarios e melhorar os servicos de acesso das regifes e Estados

insulares e periféricos.

Por tais razdes, ndo deve ser excluido nas auto-estradas maritimas, o transporte combinado de

pessoas e mercadorias, sempre que a carga seja predominante.

Acresce que, esta rede transeuropeia terd como base minima dois portos e respectivas infra-
estruturas, situados em dois Estados-membros diferentes, dispondo pelo menos um deles de
elementos como sistemas electronicos de gestdo logistica, procedimentos de proteccdo e
seguranga, meios portudrios, administrativos e aduaneiros, e infra-estruturas de acesso
terrestres e maritimos directos, neles se incluindo os que assegurem a navegabilidade durante

todo 0 ano, em especial meios para dragagem e acesso.

Assim, as propostas para estes projectos que serdo concebidos e assentardo em necessidades
reais, devem ser subscritas, no minimo, por dois Estados-membros, e serdo submetidos a

aprovacao da Comisséo.

Por outro lado, a fim de facilitar a coordenacdo de determinados projectos, em especial
projectos transfronteiricos, entre os projectos declarados de interesse europeu referidos no
artigo 19.° A da referida Decisdo, a Comissédo pode designar de acordo com os Em
interessados e depois de consultado o Parlamento Europeu, uma pessoa denominada

“Coordenador Europeu”, que agird em nome e por conta da Comissao.

Consequentemente, e de novo, julgamos que se torna necessario proceder a uma abordagem
integrada dos transportes, incentivar uma maior complementaridade entre os diversos meios
de transporte e proceder a promoc¢do do desenvolvimento de sistemas de transporte

inteligentes.

Obviamente, acrescem a estas medidas as que contribuam para a modernizacdo dos portos e
para um desembarago aduaneiro mais célere e facilitador das mercadorias, procedendo-se a
simplificagdo de procedimentos, sem prejuizo do normal desenvolvimento da funcéo
aduaneira e de um eficaz controlo, de forma a dar mais competitividade a industria e as

empresas nacionais.

Quanto aos acessos ferroviarios aos portos ha orientacdes claras, nos ultimos tempos, para se

dinamizar toda a rede nacional. SO assim as auto-estradas maritimas poderao funcionar.
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Relativamente ao porto de Sines e as suas acessibilidades ferroviarias estda em curso a
implementacdo do eixo atlantico, desde Braga até Faro, que foi objecto de investimentos
significativos e ac¢cdes de modernizagdo num passado recente. A ligacdo de Sines a Elvas, e
posteriormente Badajoz a Puertollano, onde entronca com a ligacdo que vem de Algeciras, e
segue depois para Madrid, atravessando os Pirenéus para ganhar a Europa, incluida nas Redes
Transeuropeias de Transportes (RTET), como um projecto prioritario permitira, cremos, um

desenvolvimento substancial do porto de Sines.

Esta ligacdo tem vindo a ser recorrentemente assumida nas Cimeiras luso-espanholas como
prioritaria e como eixo a privilegiar entre os dois paises ibéricos.

Ainda no que respeita ao porto de Sines, uma das caracteristicas que tem vindo a ser realgada

(v.g. Nogueira Leite e Pinho Almeida®®

) € a sua polivaléncia e a dimensdo de activo
estratégico nacional. Trata-se de um porto com um grande terminal de granéis liquidos
(petroleiro), um terminal de gas natural, um terminal petroquimico, um terminal multiusos e
um terminal de contentores. Estdo, assim, reunidas as condi¢des para o desenvolvimento de

uma grande plataforma logistica associada.

Esta plataforma logistica, para além de uma acessibilidade ferroviaria eficiente do porto ao
territério nacional terd a maior atencdo as ligacbes com 0s outros portos, posicionando-se

Sines no futuro como o coordenador de todo o sistema portuario nacional.

Pensamos que 0s servicos aduaneiros deveriam sediar-se, prioritariamente, junto das novas
plataformas logisticas, através de servicos com todas as valéncias que déem cabal resposta as
necessidades dos agentes econdémicos (v.g. Alfandega de Setubal — delegacdo em Sines,

inverter), alterando a filosofia do seu posicionamento territorial actual.

Julgamos também que, para a competitividade dos portos seria util manter uma equivaléncia
global de precos ou até precos inferiores em rela¢do ao praticado noutros portos europeus, 0
gue permitiria aos agentes de navegacdo um mais eficaz trabalho comercial na angariacédo de

cargas.

Alias, cremos que a politica europeia de transportes e a nacional tém vindo a dar resposta a
algumas destas questdes, designadamente através da recente criacdo de uma Infoestrutura do

sector portuario, em desenvolvimento no ambito do projecto designado por PIPE

% NOGUEIRA LEITE, Anténio; ALMEIDA, Jorge Pinho — Economia dos Portos e dos Transportes
Maritimos. FIL 21 de Setembro de 2010.
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(Procedimento de Informacdo Portuérios Electrénicos) que visa igualmente a harmonizagdo

de procedimentos no sector.

De facto, este projecto implica da parte dos Em, o melhoramento dos acessos ferroviarios e

rodoviarios as instalagcdes portuarias e também das condi¢Ges administrativas.

Assim, aguardamos um plano nacional de ordenamento logistico com impacto intersectorial e
incidéncia geografica diversificada, que obrigard a inscricdo do zonamento de instalaces
(terminais, plataformas, armazéns e parques) nos instrumentos de gestdo territorial,
delimitacdo de vias para veiculos pesados e horarios de circulacdo. Neste plano nacional esta
igualmente incluida a construcdo de grandes plataformas logisticas em Lisboa e Porto e o
financiamento de terminais maritimo-fluviais e ferroviarios, publicos e privativos, com vista a
substituir progressivamente o transporte rodovidrio por outros ambientalmente mais

sustentaveis.

A implementacdo do projecto Portugal Logistico visa a melhoria da eficiéncia das cadeias
logisticas e de transporte, reforgando a intermodalidade e a utilizagdo racional dos varios
modos, bem como a integracdo nas redes de transportes internacionais. O Decreto-Lei n.°
152/2008, de 5 de Agosto, veio estabelecer o regime juridico da Rede Nacional de
Plataformas Logisticas (RNPL).

Julgamos que a Rede Nacional de Plataformas Logisticas (RNPL)?*®

e a aprovacgdo de um
plano nacional de ordenamento logistico, com incidéncia especial nos portos de Lisboa, Sines
e Leixdes, para agilizar o funcionamento da rede nacional e internacional de transporte de

mercadorias, se mostra essencial.

Sdo cinco os principais portos nacionais continentais: Sines, Douro e Leixdes, Lisboa, Setubal

e Sesimbra e Aveiro. A longo prazo, estes cinco portos irdo desempenhar um papel central na

2% projecto Portugal Logistico - visa a melhoria da eficiéncia das cadeias logisticas e de transporte, reforcando
a intermodalidade e a utilizagdo racional dos varios modos, bem como a integracdo nas redes de transportes
internacionais. Este projecto contribuira para o reforco da competitividade da economia e do papel de Portugal
como plataforma logistica no espaco europeu e mundial. No quadro das orientagdes estratégicas definidas pelo
Governo, o Decreto-Lei n.° 152/2008, de 5 de Agosto, veio estabelecer o regime juridico da Rede Nacional de
Plataformas Logisticas (RNPL). O diploma atribui ao IMTT a competéncia para supervisionar e gerir o sistema
da RNPL, bem como poderes em matéria de promocao e conducao dos procedimentos de selec¢do de sociedades
gestoras das plataformas logisticas. O Decreto-Lei confere, ainda, ao IMTT competéncia para reavaliar,
periodicamente, o Plano Portugal Logistico (de natureza sectorial), o qual definira a localizacdo, o nimero e as
actividades predominantes de cada uma das plataformas logisticas estabelecidas.
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implementacdo do projecto PORTMOS que ira ligar Portugal ao projecto europeu das Auto-

estradas do Mar.

Segundo o Livro Branco, Portugal devera reforcar a rede de plataformas logisticas e
reorganizar a micro logistica de forma a apoiar o desenvolvimento da estrutura empresarial do

sector.

Acresce que o desenvolvimento das Auto-Estradas Maritimas na Europa (PORTMOS) tem
vindo a ser objecto de workshop e intervencdes governamentais pretendendo-se identificar os
requisitos técnicos e organizacionais do sistema portuario e logistico nacional, com vista a
integracdo dos portos nacionais na Rede Europeia da Auto-Estradas do Mar (AEM), por sua
vez integradas na Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T).

Deste modo, o Projecto PORTMOS passa a constituir uma oportunidade para Portugal como
pais capaz de liderar projectos de interesse europeu comum e de se colocar na primeira linha

de desenvolvimento.

Num primeiro plano, os requisitos organizacionais, de qualidade e de normalizagdo de
procedimentos técnicos e administrativos, reputados necessarios para o estabelecimento de
ligacGes as Auto-Estradas do Mar foram ja identificados e compreendem: infra-estruturas;
infoestrutura; intermodalidade; fiscalidade; e actividade alfandegéria, esta nos termos atras

descritos relativamente ao sistema SDS.

Num segundo plano, passardo as propostas resultantes do primeiro nivel a accdes concretas de
melhoria de funcionamento do sector a nivel nacional, em todas as vertentes, de forma a criar
uma matriz competitiva que reforce o valor atlantico de Portugal e permita um plano de
orientacdo estratégica e de investimentos para o0 sector maritimo-portuério e a criacdo de uma

“Plataforma Unica Portuaria”, o porto como centro logistico.

Somos levados a concluir que os portos nacionais constituem um instrumento politico
fundamental e uma infra-estrutura essencial ao desenvolvimento da economia pelo que o0s
actores devem actuar de forma coordenada tendo em vista o encurtamento dos prazos de

permanéncia dos navios.
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1.2. Funcdo logistica dos portos e gestdo dos terminais portuarios
Segundo Ortigdo Neves?”’, a colocacéo de Portugal como actor no grande negécio da carga e
distribuicéo, tirando partido da oportunidade conjuntural, resulta essencialmente dos factores
seguintes:
— Abertura em 2014 do Canal do Panama, permitindo a sua travessia por navios de grande
porte; e
— Saturacdo do trdfego no espaco aéreo compreendido no losango Frankfurt, Paris,

Londres e Amesterdao, a partir de 2012.

Portugal pode, assim, recuperar uma posi¢do cimeira na distribuicdo para e de todos os
destinos de carga por via ferroviaria, aérea e maritima., dada a sua posicdo geografica nos

densos corredores maritimos transatlanticos.

N&o podemos esquecer que com a entrada de Portugal, em 1987, na entdo Comunidade

Econdmica Europeia, surgiu uma nova etapa na vida dos armadores portugueses.

Verificou-se a extin¢do dos acordos bilaterais e a eliminacéo das reservas de carga ao mesmo
tempo que era liberalizada a nivel europeu a cabotagem nacional, mantendo-se somente com a
especificidade da manutencdo de regras e obrigacdes de servico publico relativamente a

cabotagem insular.

Estas e outras alteracOes vieram a colocar uma questdo fundamental aos armadores — o registo
dos navios. Pretendendo reduzir os custos decorrentes dos registos tradicionais, tripulagdes,
impostos e seguranca social especialmente, optaram por registos abertos ou bandeiras de

conveniéncia, normalmente fora da Europa.

Por outro lado, a aproximacdo das estruturas de custos as bandeiras de conveniéncia
prejudicou 0s navios comunitarios que passaram a operar em condi¢Ges pouco favoraveis em
termos de concorréncia no mercado internacional.

Quanto ao transporte fluvial, dispondo Portugal de apenas 124 Km de vias fluviais navegaveis

regularmente usadas e 26 empresas utilizando este tipo de transporte?®®

, Ndo se pode dizer que
esta via possa contribuir substancialmente para descongestionar outros meios de transporte de

carga, como camides ou comboios. No entanto, a Comissao Europeia propds um plano de

27 NEVES, Rui Ortigdo; MENDES, Pedro M. — Portugal como Plataforma Logistica Europeia, in 11.2° Jornadas
de Engenharia Naval, 25 a 27 de Novembro de 2008, Lisboa - O Sector Maritimo Portugués. Editores C.
Guedes Soares e C. Costa Monteiro. 1.2 ed. Salamandra, 2010. p. 253-260.

2% Dados recolhidos da Eurostat de 2002.
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accdo para promover o transporte de mercadorias pela via fluvial, através do Programa de
accao para 2006-2013 Naiades (Accédo e Desenvolvimento de Navegacédo nas Vias Fluviais na
Europa), e que passa por estimular a modernizacdo das frotas e o desenvolvimento das infra-

estruturas, criando condicOes para a atraccao de novos mercados.

Pretende-se, ainda, desenvolver uma rede que promova o transporte fluvial como um negécio

competitivo e estudar opgOes para enfrentar desafios ambientais futuros.

Assim, importava, que este problema nédo fosse agravado com a falta de coordenacéo nacional
de todas as areas e tutelas respeitante ao mar, com a perda das mais importantes rotas

maritimas e, sobretudo, com um deficiente funcionamento dos portos.

Reputamos de grande interesse, pelos dados recolhidos, a apresentacdo do projecto
PORTMOS que ja corporiza a resposta para a maior parte destes problemas, fazendo apelo
para o incremento associado da flexibilidade e agilidade das cadeias logisticas e de

transportes.

No entanto, parecem-nos ser as AdministracGes portudrias que coordenardo os diversos
operadores e agentes, procederdo a gestdo fisica dos espacos e planeardo as movimentacoes,

para que os portos funcionem como verdadeiros centros logisticos.

E quanto melhor for a organizacdo portuaria e a qualidade dos servicos prestados e mais

reduzida for a burocracia, mais navios e cargas demandar&o os portos.

Na verdade, ndo podemos esquecer que mais de 90% do comeércio mundial se processa pela
via maritima e pode considerar-se marginal o custo do transporte, no preco final dos

produtos.

Ora, se a assisténcia e demais operacdes de porto, nelas se incluindo a intervencdo das
Alfandegas, nao for de molde a potenciar aquelas virtualidades, pautando-se pela simplicidade
de processos, eficiéncia e eficacia, o porto deixara de ser atractivo, com a consequente perda

de navios e mercadorias e reducao da sua importancia como unidade portuéria.

Como referimos, o recurso a intermodalidade (em conjugacdo com as outras vias: ferroviarias,
rodoviarias e fluviais) e o investimento nas vias de comunicacdo na direccdo dos portos
principais, reveste-se da maior importancia, de forma a potenciar a ac¢do coordenadora da
Administracdo Portuaria e promover um ambiente favoravel ao investimento publico e

privado.
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Por seu lado, as redes de distribuicdo e as cadeias logisticas tém vindo a proliferar e a ser cada
vez mais actuantes, permitindo que empresas especializadas facam o acompanhamento das
mercadorias do local de origem ao consumidor final, oferecendo todas as modalidades de

transporte e distribuicéo intercalares.

Surge, igualmente, uma nova figura, designada de concessao, que vai permitir relativamente
as concessdes portuarias novos tipos de gestdo, designadamente, no que se refere aos

terminais portuarios.

E obvio que esta gestdo passara por uma das varias modalidades: gestdo total por parte do
Estado, contrato de prestacdo de servigos, concessdo ou licenca de curto/médio prazo, gestdo

do Estado e operacdo por privados em livre concorréncia ou, ainda, venda ao sector privado.

Tudo isto podera ser posto em causa se ndo houver a montante implementado um sistema de
informacdo, que permita a recepcao e tratamento da informacdo recepcionada no mais curto
prazo, e que possibilite, designadamente aos servigos aduaneiros conhecer, antecedendo a

chegada do navio, a carga manifestada, como ja permite o actual sistema.

A introducio do meio instrumental da “Janela Unica” sera igualmente uma medida de
facilitacio do comércio permitindo relacionar electronicamente 0s organismos com
competéncia nos portos e os operadores econdémicos, colocando ao seu dispor a informacéao a
partir de dados padronizados, com acesso Unico, em prazos curtos, o que contribuira para
reduzir o tempo de desalfandegamento das mercadorias. Procede-se, neste campo,
gradualmente a desmaterializacdo de formulérios e procedimentos na area aduaneira e outras

com esta relacionadas.

Parece-nos, assim, perante os dados recolhidos, que a coordenacdo de todas as tutelas das
areas que respeitem ao Mar e a sua colocacao sob uma tutela Unica, permitindo uma ligacédo
privilegiada com a Administracdo Portuaria e a Autoridade Maritima Nacional, possibilitara a
sustentacdo da nossa bandeira, tornando-a atractiva e competitiva, relativamente as grandes

empresas de transporte maritimo.

1.3. O sector maritimo-portuario nacional — Perspectivas
O sector maritimo-portuario nacional é actualmente composto, a nivel do continente, por nove
portos, dos quais cinco sdo geridos por administragdes portuarias (AP) sob o regime de
sociedades andnimas (Leix0es, Aveiro, Lisboa, Setubal e Sines) enquanto os restantes quatro
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(Viana do Castelo, Figueira da Foz, Peso da Régua e Faro) continuam sob a responsabilidade

directa do Instituto Portuério e dos Transportes Maritimos (IPTM).

Assim, as Administracbes Portuarias comecaram por ter a figura juridica de institutos
publicos com personalidade juridica de direito publico e de autonomia administrativa,

financeira e patrimonial passando a sociedades andnimas de capitais exclusivamente publicos.

No entanto, os terrenos, molhes de protecgdo e infra-estruturas ligadas a actividade piscatoria,
que se encontram situados dentro da area de jurisdicdo de cada administracdo portuaria
continuam integrados no dominio publico do Estado, embora sejam administrados pelas AP

que define as respectivas concessoes.

Sdo igualmente objecto de processo de concessdo a privados, a gestdo da actividade de

movimentacao das cargas (gestdo landlord port).

Com efeito, a globalizacdo impde a modernizacdo e uma nova integracdo dos portos nas
cadeias logisticas nacionais e internacionais, relativamente aos novos desafios colocados pelo
comércio mundial, devendo ter-se em conta, sobretudo, o contexto ibérico, mas também, as
rotas europeias e mundiais, 0 que exige a integracdo de todos 0s intervenientes no processo
portuario.

De acordo com a cenarizacdo dos fluxos comerciais intra-europeus unificados em 2003 e

209 sobre

2015, apresentada no relatério da Maritime Transport Coordination Platform (MTCP)
Qualidade e Eficiéncia das Unidades de Carregamento Intermodais, de Setembro de 2005, o
comércio entre os paises europeus, incluindo parte relevante da Russia, tem constantemente
aumentado na ultima década, tendo atingido um volume total de 1.265 biliGes de toneladas em
2003, excluindo petroleo, devendo chegar, em 2015, a um volume de 1.831 bilides de
toneladas, um crescimento esperado de 45% face a 2003, sendo que as mercadorias passiveis
de transporte intermodal deverdo crescer a uma taxa mais elevada do que o crescimento total

do volume comercial.

Logo, as forgas motrizes do desenvolvimento do comércio intra-europeu continuam a ser as
relagbes comerciais bilaterais entre os que geram grandes volumes comerciais, destacando-se
aqui a diferenca entre os volumes registados entre os paises da Europa Ocidental e os volumes

registados nas trocas entre estes paises e 0s paises da Europa Central e Oriental, em que estes

29 As principais deficiéncias da actual legislagdo comunitaria sobre o ambiente foram sublinhadas num estudo
recente patrocinado pela Comissdo Europeia ao abrigo do seu Projecto de Plataforma de Coordenacgdo do
Transporte Maritimo (MTCP) (14).
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ultimos sdo — compreensivelmente — ainda bastante mais limitados, embora essa diferenca

tenda a esbater-se no futuro.

Alias, o crescimento do volume deste comércio intra-europeu nos préximos anos sera a maior
causa do crescimento do transporte na Europa, esperando-se um grande aumento da procura
de transportes, que embora sejam sobretudo rodoviarios, contardo com uma fatia crescente de

procura de transportes maritimos.

Neste contexto, podemos destacar algumas linhas de tendéncia de evolucéo no futuro préximo

para este componente do Hypercluster da Economia do Mar.

No que respeita aos portos, € de esperar a manutencdo e mesmo o aprofundamento das
tendéncias que se tém vindo a desenhar. A quantidade de carga que passa pelos portos,
nomeadamente europeus, devera continuar a crescer, desde logo a carga contentorizada, bem

como a exigéncia de servicos eficientes, rapidos e de qualidade.

2. A importéancia logistica do transporte maritimo e o corredor verde
A situacdo de congestionamento rodoviario do continente e as ineficiéncias decorrentes, que
determinam perda de competitividade, levam a conclusdo que o caminho tera de ser feito pelo

mar, sempre que o factor tempo nédo seja absolutamente prioritario.

De facto, o aumento de trdfego de mercadorias conduz a que o transporte rodoviario seja
complementar do maritimo, constituindo-se como um transporte “nas pontas”.

210 o estabelecimento de um chamado

Ora, segundo anunciou, em 2007, Jacques Barrot
“Corredor Verde” dedicado ao transporte de mercadorias na Europa, permitindo que dentro do
continente o trafego flua com mais celeridade vai ser uma realidade. Esta medida aposta
também no desenvolvimento do transporte maritimo de curta distancia por vias navegaveis

interiores.

Deste modo, pretende-se que a criacdo de uma unidade normalizada de carga, ou seja, um
contentor que possa ser transportado por qualquer de meio de transporte sem entraves, navio,
comboio ou camido, permita atribuir um papel mais forte a intermodalidade dos transportes.

Duvidas ndo hd que o modo maritimo é considerado o mais compativel com a protec¢éo

ambiental, pelo baixo teor de emissdes e menor gasto de combustivel, dois aspectos em que

219 jacques Barrot, como Comissario Europeu dos Transportes apresentou em Outubro de 2007, aos ministros
europeus dos transportes, uma proposta que prevé a harmonizacao e clarificacdo das regras portuarias no espacgo
da UE.
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ndo tem paralelo com mais nenhum outro modo de transporte, sendo o responsavel pelo

transporte de cerca de 90% dos bens de consumo e produgéo na Europa.

Relativamente a méo de obra e as leis que a regem, que faz com que os portos dos paises do
sul da Europa tenham as operagdes dos portos substancialmente agravadas em termos de
preco, sendo conhecido que os portos do mediterraneo sao mais ineficientes que os do norte
da Europa, a Comissdao Europeia vai estabelecer um conjunto de guinde linces sobre o

trabalho portuario, em que 0 aspecto seguranca assume papel relevante.

Do conjunto de accBes que irdo permitir ultrapassar os constrangimentos e insuficiéncias
detectados nos portos, releva o ja referido Projecto PORTMOS que permite alargar o suporte
electronico da informacdo dos meios de transporte e mercadorias para além do “nd porto”,
contemplando todo o transporte no seu “hinterland” até ao respectivo carregador-recebedor,
bem como todo o fluxo no porto e respectiva cadeia terrestre nos Estados-membros com que
se relaciona. Este projecto permite identificar um conjunto de critérios e de requisitos
minimos que deverdo ser aplicados a todos os intervenientes da cadeia de transportes — 0s
portos, operadores portuarios, agentes de navegacao, transportadores, operadores logisticos,
etc, - indispensaveis para a sua integracdo nos futuros servicos das Auto-Estradas do Mar.
Atraveés do referido Projecto é ainda possivel contextualizar, desenvolver e testar o tipo de
infra-estrutura que deve apoiar as Auto-Estradas do Mar, constituindo-se como uma Janela

Unica Logistica para toda a cadeia de transporte, numa logica “porta a porta”.

Trata-se, assim, de uma ferramenta da maior importancia para a simplificacdo de
procedimentos, pois permite cumulativamente integrar e reutilizar os investimentos realizados
pelos actores dos servicos das referidas Auto-Estradas do Mar, permitindo também aumentar

a capacidade dos servicos.

Através do desenvolvimento do projecto PORTMOS veio a lica o estado actual dos nossos
cinco principais portos do Sistema portuario Nacional e os critérios e requisitos que estes
terdo de perfazer se pretenderem ser integrados nas Auto-Estradas do Mar. Feita a avaliagdo
foram propostas as ac¢Bes necessarias que permitirdo ultrapassar os constrangimentos e

insuficiéncias de que enfermam.

Foi também a partir deste projecto que se alargou o suporte electrénico da informagdo dos
meios de transporte e mercadorias para além do n6 do porto, contemplando todo o transporte

no seu “hinterland”, até ao carregador-recebedor a jusante.
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A adequacdo as novas realidades dos cinco principais portos portugueses e a sua integracao
nas Auto-Estradas do Mar, demonstram os estudos de mercado ja efectuados que irdo resultar
num incremento do transporte maritimo e da sua complementaridade com outros modos de

transporte.

Pelo que se refere, o quadro legal aplicavel a operacdo e ao trabalho portuarios mostram-se

desactualizados e desadequados da realidade portuaria nacional.
Portugal é um pais de mar e do mar néo pode fugir.

Assim, a economia do mar deve constituir um vector fundamental da afirmagdo das nossas
vantagens competitivas, pelo que sobre elas devemos construir uma visdo estratégica, ndo
apenas para o futuro mais ou menos distante, mas para o imediato, incluindo a resposta as
dificuldades econdmicas actuais, dado que o pais precisa de exportar e portos eficientes na sua
operacdo, com uma boa articulacdo dos agentes e instituicdes envolvidos e boas ligacOes

internacionais, permitirdo atingir esse designio.

Termino o presente trabalho citando o actual Presidente da Republica, Professor Anibal

Cavaco Silva, por ocasido do Congresso “Os portos ¢ os transportes maritimos”, em 21 de

Setembro de 2010, na FIL:

“Embora partilhe da visdo de que todos os assuntos do mar sdo relevantes e estdo
interligados, sei bem que ndo pode haver um “cluster do mar” em Portugal se, no seu nucleo,
n&o existir um forte sector portuario e de transportes maritimos. E por isso que urge passar ao

debate sobre as politicas de transportes, em particular sobre o transporta maritimo.”
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CONCLUSOES

Com este trabalho pretendeu-se analisar as varias formas de intervencao e posicionamento das
Alfandegas, e a sua sustentacdo juridica, proporcionando uma visdo integrada relativamente
ao Mar, ao transporte internacional e aos portos nacionais, 0s quais constituem um
instrumento politico fundamental e uma infra-estrutura essencial ao desenvolvimento da
economia. Isso, tal como aprofundar_a realidade portuguesa no que respeita as actividades
relacionadas com o meio maritimo, o seu potencial de crescimento e o papel desempenhado
pelos diversos actores.

Assim, foram descritas e apreciadas as inimeras convencdes, bem como as disposicdes do
direito comunitario e nacional que regulam a actividade maritima, e o papel que nela deve

desempenhar a Alfandega do futuro.

Num outro plano, o direito nacional perante o primado do direito comunitario e a transposi¢ado
deste para o direito interno, provoca um efeito de padronizacdo administrativa considerado
necessario para um eficaz controlo legal e financeiro a realizar pelas instancias centrais,
comunitarias e nacionais. Donde a integracdo europeia ter favorecido uma certa cumplicidade
administrativa entre as administracdes nacionais e 0s servigos da Comissdo que se reflecte

materialmente sobre a legislacdo e os procedimentos.

Porém, ndo sendo a Unido um sistema constitucional fechado reflecte permanentemente o
estado da integracdo, a segmentacdo juridica nacional e a trajectoria original do processo de

construcdo legislativa no campo aduaneiro.

De um modo especial, verificAmos que o decurso do tempo exige a revisdo dos procedimentos
dos servicos aduaneiros a fim de reajusta-los as missdes que actualmente a DGAIEC é
chamada a desempenhar, o que implica, igualmente, uma adequada formagdo dos seus

funcionérios.

A verdade é que, estas missbes se apresentam agora quanto aos dois grandes temas
assinalados anteriormente também contempladas no Codigo Aduaneiro Comunitario (CAC) e

suas Disposicdes de Aplicagdo (DACAC).

A codificacdo dos procedimentos aduaneiros e fiscais, que ha muito se impunha, emerge
como uma prioridade da Organizacdo e deve traduzir-se num diploma que, substituindo a

legislacdo de base por que se regem os servicos aduaneiros, a Reforma Aduaneira de 1965 e o
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Regulamento das Alfandegas de 1941, deverdo incluir as diversas normas avulsas dispersas,
com dignidade juridica para tanto, e incorporar as medidas de modernizacdo e simplificacéo
burocratico-financeiras, com o fim de traduzir efectivamente a facilitacio do comércio

internacional em geral e, em particular dos meios de transporte.

Assim, e numa enumeracdo ndo exaustiva, apontamos em seguida as conclusdes mais

relevantes extraidas do presente trabalho:

1. A formacéo da identidade e a individualidade de Portugal sdo indissocidveis do mar. Ele
é um dos valiosos activos de que Portugal dispde. Acresce que o futuro se apresenta
mais favoravel para as nacGes maritimas que saibam aproveitar as oportunidades
oferecidas pelo uso dos seus espacos maritimos, nomeadamente a investigacdo e

exploragdo dos seus recursos.

2. Portugal tem uma Zona Econémica Exclusiva (ZEE) de 1,7 milhdes de Km? o que
equivale a 18 vezes a sua éarea terrestre. A plataforma continental actual coincide
aproximadamente com a ZEE, mas poderd ainda crescer mais 2,1 milhdes de Km? em
funcdo da pretensdo nacional apresentada em 2009 a Comissdo de Limites da Plataforma
Continental das Nagdes Unidas, de acordo com as regras estabelecidas na Convengéo
das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM). Dimensao esta que aponta novos
desafios a DGAIEC.

3. Como concluido ja no Capitulo I, da Parte I, do presente trabalho, se Portugal tem
caracteristicas evidentes de maritimidade, existem fundadas razbes para crer que a
estratégia nacional de desenvolvimento e de afirmacéo internacional se deve centrar no
seu potencial maritimo.

Assim, afigura-se de importancia crucial aproveitar, dinamizar e apoiar, os desafios que
se colocam a Portugal na sua relagdo com o mar. Isso, quer relativamente a ocupacao
dos espacos maritimos sob soberania ou jurisdicdo nacional, quer a rentabilizacdo das
suas riquezas.

No capitulo legislativo (ou de Governo nas Politicas Publicas), entdo deveréa o legislador

definir uma legislacdo configurdvel com tais realizacGes.

4. Em termos gerais, a prepara¢do de um novo quadro juridico, neste momento disperso
por cerca de cinquenta diplomas avulsos sendo 0 mais antigo de 1959, impde-se através
da feitura de um Codigo Maritimo e de uma Lei Geral Maritima, que dotem o sector de
flexibilidade e modernidade.
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5. Por sua vez, a nivel aduaneiro tudo o ja referido devera traduzir-se na Codificacdo dos

1

Procedimentos Fiscais e Aduaneiros* com uma actualizacdo do Regulamento das

Alfandegas e da Reforma Aduaneira.

6. Por outro lado, ainda, no capitulo da fiscalizagdo de &mbito maritimo, em Portugal, a
mesma tem vindo a ser assegurada por vérias entidades, cuja &rea de intervencdo decorre
dos limites estabelecidos nas respectivas leis organicas, embora nem sempre com acgao
coordenada, 0 que urge ultrapassar.

Constata-se que acrescem as competéncias cometidas aos servigcos aduaneiros as
atribuidas a outras forgas policiais, militares e de seguranga que tém por missdo velar
pela seguranca das aguas e costa portuguesas, ndo sendo nitida a fronteira de actuacao
de cada uma delas.

Desde logo, e como propde a OMA o trafico de estupefacientes surge como a principal
ameaca, obrigando a um trabalho de pesquisa e de andlise e tratamento de informacao,
de forma a permitir dirigir os controlos aos alvos suspeitos, e a uma estreita cooperagédo

a nivel nacional e internacional.

7. Importa que as plataformas logisticas portuarias sejam acompanhadas por uma
reformulacdo da legislacdo aduaneira, centralizacdo da informacdo e simplificacdo e
harmonizacédo de procedimentos, conforme foi salientado no Capitulo VI, da Parte IlI..
O objectivo desta rede transeuropeia de auto-estradas maritimas tera de ser traduzido na
concentracdo dos fluxos de mercadorias em vias logisticas de base maritima, com vista a
melhorar as ligagbes maritimas existentes ou estabelecer novas ligagdes maritimas
viaveis, regulares e frequentes de transporte de mercadorias entre Estados-membros a
fim de reduzir os congestionamentos rodoviarios e melhorar os servigos de acesso das
regibes e Estados insulares e periféricos. Tal determina um novo posicionamento dos

servigos aduaneiros e uma coordenacéo de todas as entidades intervenientes nos portos.

8. A mudanca dos controlos concentrados sobre as mercadorias, para a analise de risco
sistematica, também ira contribuir para um desembarago mais célere da generalidade das
mercadorias, sem perda de eficiéncia e eficacia dos controlos, desde que conjugada com

troca de informagdes globais sobre meios de transporte e mercadorias.

211 A esse titulo veja-se a codificagdo aduaneira operada em TEIXEIRA, Francisco Xavier - Cédigo Aduaneiro
Portugués. 1897. Compilou a legislagdo aduaneira de 1833 a 1896 no Unico codigo nacional até agora
publicado. Lisboa: Imprensa Nacional. No prefacio faz-se alusdo a Fontes Pereira de Mello que reconhecia, em
1892, a necessidade de um Cadigo Fiscal.
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9. A janela unica portuaria pretende evoluir para a janela unica logistica, reduzindo as
operacdes dos navios a duas a trés horas, no que antes requeria dois ou trés dias.
Os exportadores ndo podem comportar desvantagens logisticas ou legislativas num pais
que necessita receitas para cobrir o défice.

10. Depois de ouvirmos Malgorzata Nesterowicz fichmos com a convicc¢do de que néo sera
excessivo afirmar que o Direito Maritimo esta entre nos a ser um direito quase judicial e
que a doutrina vai despontando do somatério de decisdes dos tribunais, opinido também
corroborada por Méario Raposo e Oliveira Coelho embora este considere que quer no
plano tedrico quer no pratico a analise critica da jurisprudéncia portuguesa ndo esta

ainda efectuada.

Todas estas razGes formam a nossa conviccao acerca do objectivo inicialmente colocado e que
se consubstancia na necessidade de proceder a revisdo da legislagdo aduaneira tendo como
objectivo principal intervir legislativamente nas diversas areas referidas ao longo do trabalho
(ver Capitulo 1V da Parte Ill) contribuindo para a clarificacdo e redefinicdo de um novo
quadro legal de apoio de ambito nacional ajustado ao Cédigo Aduaneiro Comunitario e suas
Disposic¢des de Aplicagdo com uma estrutura sistematizada e globalizante, visando as novas
missOes das Alfandegas por forca da criacdo do Mercado Interno e das suas competéncias em

matéria de controlos nas trocas internacionais.

Alias, um projecto idéntico € a referida proposta de Lei da Navegacdo Comercial Maritima,
que visa agregar num Unico diploma, inovando e actualizando, um conjunto disperso de
normas e diplomas legais, entre 0s quais uma parte significativa do ainda vigente Codigo
Comercial de 1888, e com o qual deve ser articulada igualmente a codificacdo da legislacéo

aduaneira, abundantemente referenciada e justificada ao longo do presente trabalho.

164



BIBLIOGRAFIA

ALBUQUERQUE, Rui de; ALBUQUERQUE Martim de — Histdria do Direito Portugués.
1.2ed. Lisboa. Faculdade de Direito, 1983.

ALMEIDA, Alcides; MONTEIRO, Miranda Duarte — Legislagdo Maritima. 1.2 ed. Coimbra:
Livraria Almedina, 1971.

ALMEIDA, Geraldo da Cruz — Convencdo de Roma de 1980 Sobre a Lei Aplicavel as
Obrigactes Contratuais. 1.:2 ed. Lisboa: Pedro Ferreira — Editor, 1999. Deposito Legal:
133824/99. p. 38 e 39.

AMARAL, Diogo Freitas do; FERNANDES, José Pedro Monteiro — Comentério a Lei dos

Terrenos do Dominio Hibrido. Edicdo conjunta dos Ministérios da Marinha e das Obras
Publicas. N.° 691.1978.

AMARAL, Diogo Freitas do — Curso de Direito Administrativo. 2.2 ed. Coimbra: Edi¢0es
Almedina, SA, 2011. ISBN 9789724044071. Vol I, p. 38.

ANDRADE, José M. Serra de — Historia do Direito Aduaneiro. Ed: DGAIEC. 2003.

ANTUNES, Nuno Sérgio Marques — A delimitacdo de Espacos Maritimos. Biblioteca da
Faculdade de Direito da Universidade de Lisboa, Lisboa. 1996. p. 81.

APAT — Guia Préatico do Transitario, 1.2 ed. Lisboa: Associacdo Portuguesa dos Agentes
Transitarios. 1980.

ASCENSAO, José de Oliveira — Direito Comercial. Li¢es, Vol |, Parte Geral, Lisboa:1994.

ASSOCIACAO PORTUGUESA DOS AGENTES TRANSITARIOS - Guia Préatico do
Transitario, Os Incoterms, 1.2 ed. Lisboa: 1980.

AZEVEDO, Carlos Moreira; AZEVEDO, Ana — Metodologia Cientifica — Contributos
Praticos para a Elaboracdo de Trabalhos Académicos. 9.2 ed. Lisboa: Universidade
Catdlica Editora, 2008.

BASTOS, Fernando Loureiro — A Internacionalizacao dos Recursos Naturais Marinhos.
Lisboa: ed. AAFDL, 2005.

BEIRAO, Cadigo Comercial, por F. A. Da Veiga Beirdo, Lisboa, 1887. Cédigo Comercial
Portugués, aprovado por carta de lei de 28 de Junho de 1888.

BRANDAO, E.H. Serra — Direito Internacional Maritimo. 1.2 ed. Lisboa: Classica Editora,
1963. 300100010772.

BRITO, José Miguel de Faria Alves de — Seguro Maritimo de Mercadorias — Descricao e
notas ao seu regime juridico. 1.2 ed. Coimbra: Edigdes Almedina, 2006. Dep. Legal
237522/06.

165



CAETANO, Marcello
— Manual de Direito Administrativo, 10.2 ed. Coimbra: Livraria Almedina, 2010.
ISBN 9789724002873.
— Historia do Direito Portugués. 3.2 ed. n.° 1309. Lisboa/S. Paulo: Editorial Verbo.
1992.Dep. legal 60004/92.

CAXARIA, Jodo da Fonseca; MILLER, Rui Vieira — Regulamento Geral das Capitanias,
anotado e com legislacdo complementar. 1.2 ed. Coimbra: Livraria Almedina. 1972. CN
73212384.

COMISSAO EUROPEIA
— LIVRO BRANCO, A Politica Europeia de Transportes no Horizonte 2010: a
hora das opcdes.
— Para uma futura politica maritima da Unido: uma visdo europeia para 0s
oceanos e mares — Livro Verde, Servigo das Publicacdes Oficiais das Comunidades
Europeias, Luxemburgo, 2006.
— Uma politica maritima integrada para a Unido Europeia, Servigo das
Publicacdes Oficiais das Comunidades Europeias, Luxemburgo, 2008.

COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS — Um Designio Nacional para o Século
XXI, (Parte | e Parte 1), Lisboa, 2004.

CAMPOS, Jodo Mota de — Direito Comunitario. Il vol. O Ordenamento Juridico
comunitario. 1,2 ed. Lisboa: Fundacdo Calouste Gulbenkian.

CARLOS, Américo Fernando Brés — Impostos — Teoria geral. 2.2 ed. Coimbra: Edic6es
Almedina, SA, 2008. ISBN 978-972-40-3619-9.

CDPM - Parecer n.° 5113/1987. Prof. Doutor Afonso Queird. Boletim n.° 101/87 da CDPM,
1987. Lisboa.

COLECTANIA DE TEXTOS DE DIREITO INTERNACIONAL PUBLICO, 12 ed.
Coimbra: Livraria Almedina, 1966.

CORDEIRO, Antonio Menezes
— Manual de Direito Comercial. Ed Almedina. 2009. Reimpresséo da 2.2 Edi¢do de
2007. ISBN 9789724030944. p. 575.
— Introducédo ao Direito dos Transportes, Revista da Ordem dos Advogados. Ano
68, wvol. I, Jan.2008. [Consult. 02.06.20011]. Disponivel em http:
www.o0a.pt/publicacoes/revista/defaut.aspx.

FERRAO Marisa Caetano — A delimitacdo da Plataforma Continental além das 200
milhas. Dissertacdo de Mestrado. Lisboa: AAFDL 2009. Dissertacdo de mestrado.

FIGUEIREDO, José Pereira de — Seguranca do Comércio Internacional e as Alfandegas.
Lisboa: DGAIEC, Revista Aduaneira “Alfandega” n.° 60. Ano 2006.

166


http://openlibrary.org/search?publisher_facet=Livraria%20Almedina
http://www.oa.pt/Publicacoes/revista/default.aspx?idc=31559&idsc=2691
http://www.oa.pt/publicacoes/revista/defaut.aspx

FRANCO, Sousa; SANTOS, Antonio Carlos dos
— Estruturar o Sistema Fiscal do Portugal Desenvolvido. 1.2 ed. Coimbra:
Almedina, 1998. ISBN 972-401096-1.
— Estruturar o Sistema Fiscal do Portugal Desenvolvido: Balango de uma
Legislatura. 1.2 ed. Lisboa: Ministério das Financas, 1999.

FRANCALANCI Giampiero; SCOVAZZI Tullio e ROMANO (cartoggraphic direction) —
Lines in the sea. 12 ed. Londres: Brill Academic Publishers, 1994. ISBN 0792328469 (0-
7923-2846-9).

GADAMER, Hans-Georg — Wahrheit und Methode, Grundzuge einer philosophischen
Hermeneutik. 1060, 2.2 ed. Aufl, 1965.

GOMES, Manuel Januario da Costa — O Ensino do Direito Maritimo — O soltar das
amarras do Direito da Navegacdo Maritima. 1.2 ed. Coimbra: Edi¢des Almedina, SA,
2005. Dep. Legal 232166/05.

GUEDES, M. Marques — Direito do Mar. 2.2 ed. Coimbra: Coimbra Editora, 1998, ISBN
972-32-0829-6.

HAMPTON, David R. — Administracdo Contemporanea: teoria, pratica e casos — 1.2 ed.
McGraw-Hill de Portugal Lda, CDD-658; 658007, 1981.

INTERNATIONAL COURT OF JUSTICE (ICJ) - Casos da Plataforma Continental do
Mar do Norte. Reports 1969, p. 22.

JANUARIO, Rui; DIOGO, Luis da Costa — Direito Internacional do Mar e Temas de
Direito Maritimo. Edicdo/reimpressdo Coimbra: Livraria Almedina, 2000. ISBN
9789728472115.

LARENZ Karl — Metodologia da Ciéncia do Direito — 2.2 ed. Fundagdo Calouste
Gulbenkian, 19609.

LIBERATO, J.; SOARES, C. Guedes; SALVADOR, R. — O Cluster Maritimo Portugués no
Contexto Mundial e Europeu. In 11.%° Jornadas de Engenharia Naval, 25 a 27 de Novembro de
2008, Lisboa — O Sector Maritimo Portugués. Editores C. Guedes Soares e C. Costa
Monteiro. 1.2 ed. Salamandra, 2010, ISBN 978-972-689-237-3. p. 41-45.

MACHADO, Jodo Baptista — Licdes de Direito Internacional Privado. 32 edicdo. Coimbra:
Livraria Almedina. 1985. p. 12.

MARQUES, A. H. Oliveira — Historia de Portugal. 13.2 ed. Lisboa: Editorial Presenca.
1997.Deposito Legal 110687/97.

MARSIGLI, L.F. — Breve Ristretto del Saggio Fisico intorno alla Storia del Maré. 1.2 ed.
Bolonha: Academia delle Scienze di Parigi, Venezia, A. Paletti, 1711. ISBN 0813724112.

167



MARTINS, Jesuino Alcantara — Garantia dos Créditos Tributarios (Providéncias
cautelares). 1.2 ed. Lisboa:MFAP, Direccdo Geral dos Impostos — Centro de Formacao,
2007. p. 10-11.

MARTINS, José Albuquerque — Actividade, Estrutura e Funcionamento da Direccéo-
Geral das Alfandegas, 1911-1993. Impressdo DGAIEC, Lisboa. 2006.

MATA, Jodo — Seguro Maritimo — Mercadorias. 3.2 ed. Lisboa: Rei dos Livros, 1990.
ISBN 300100018107.

MATOS, Azevedo — Principios de Direito Maritimo. 1.2 ed. Lisboa: Atica, 1958.

MENDES, Jodo Castro — Introducéo ao Estudo do Direito. ed. revista pelo Prof. Miguel
Teixeira de Sousa. Rio de Mouro: Pedro Ferreira — Artes Gréficas, Lda., 2004. Dep. Legal:
81893/94.

MESQUITA, Maria José Rangel — Direito da Unido Europeia. Textos Béasicos. 1.2 ed.
Lisboa: AAFDL, 2010.

MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL — Estratégia Nacional para o Mar, Lisboa, 2007.

MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS TRANSPORTES E COMUNICACOES -
Orientacdes Estratégicas para o Sector Maritimo Portuario, Lisboa, Dez, 2006.

MILL, Hugh Robert — The Realm of Nature. 12 ed. Londres: Biodiversity Heritage Library,
1892.

MOCKLER, Robert J. — The management Control Process. 2.2 ed. Englewood Cliffs:
Prentice-Hall, 1972.

MONCADA, Cabral de, “O Problema Metodoldgico na Ciéncia da Histéria do Direito
Portugués”, in Estudos de Historia do Direito, Coimbra: U. Coimbra, 1950.

MONTEIRO Saturnino — Batalhas e Combates da Marinha Portuguesa. 1.2 ed. Porto: Sa
da Costa Editora, 1994. ISBN 9789725623237.

MONTEIRO, Manuel Gongalves — Elementos de Direito Aduaneiro e de Técnica Pautal.
2.2 ed. N.° 73, Lisboa: Junta de Investigacdes do Ultramar — Centro de Estudos Politicos e
Sociais, 1970. p.13.

NEVES, Gabriel R. Costa — Dos contratos de Contrapartidas no Comércio Internacional
(Countertrade). 1.2 ed. Coimbra: Livraria Almedina, 2003. Dep. Legal 191263/03.

OLAVO, Fernando — Reforma da legislacdo comercial. 1980. p. 16.

PEREIRA, André Gongalves — A Revisdo do Direito Maritimo Portugués, Comisséo
Permanente de Direito Maritimo Internacional, 1963. p. 5.

168



PETRING, Alexander; JORDANA, Jacint; CONFRARIA, Jodo; CRAVINHO, Jodo;
AMARAL, Jodo Ferreira do — O Estado e a Economia — O Modelo Econdmico e Social
Europeu no Século XXI. 12 ed. Lisboa: Fundacédo Friedrich Ebert- Instituto de Estudos para
o Desenvolvimento, 2007. ISBN 978-989-8005-01-4.

PINHEIRO, Luis de Lima
— Estudos de Direito Civil, Direito Comercial e Direito Comercial Internacional.
1.2 ed. Coimbra: Edi¢des Almedina, SA, 2006. Dep. Legal 239088/06.
— Temas de Direito Maritimo — Direito aplicavel ao Contrato de Transporte
Maritimo de Mercadorias. Revista da Ordem dos Advogados, Ano 68, vol I, Jan.
2008, [Consult. 02.06.2011]. Disponivel em http:
www.0a.pt/publicacoes/revista/defaut.aspx

RAFFI, A. - Avarias Maritimas. 1.2 ed. Lisboa: Classica Editora, 1955.

RAPQOSO, Mario — Estudos sobre o Novo Direito Maritimo — Realidades internacionais e
situacdo portuguesa. 1.2 ed. Coimbra : Coimbra Editora, 1999. ISBN 972-32-0913-6.

RIPERT, Georges ; ROBLOT, René — Traité élémentaire de droit commercial, 12.2 ed.
Paris : Librairie générale de droit et de jurisprudence, 1986.

RODDIERE, René: LUREAU, P. — Traité Général de Droit Maritime-Evénements de
Mer. Revue internationale de droit ompare. 1973, Vol 25, n.° 2, p. 488-489.

RUSSOMANO, Gilda Maciel Correa Meyer — Direito Internacional Publico.1.2 ed. Rio de
Janeiro: Forense, 1989.

SAER/ACL — O Hypercluster da Economia do Mar — Um dominio de potencial estratégico
para o desenvolvimento da economia portuguesa, Lisboa 17 Fev. 20009.

SILVA, Professor Anibal Cavaco — O Hypercluster da Economia do Mar — Um dominio de
potencial estratégico para o desenvolvimento da economia portuguesa. Discurso de
encerramento. Lisboa 17 Fev. 2009

SILVA, José Luis Moreira da
— Dois Textos de Direito do Mar. 1.2 ed. Lisboa: Associacdo Académica da
Faculdade Direito Lisboa, 1999.
— Direito dos Conflitos Internacionais. 1.2 ed. Lisboa: Associacdo Académica da
Faculdade Direito Lisboa, 2003.
— Direito do Mar. 12 ed. Lisboa: Associacdo Académica da Faculdade Direito Lisboa,
2003.

SILVA, Jose Paulino Cunha da — A Problematica do Novo Direito Internacional do Mar e
0s Espacos Maritimos sob Jurisdicdo de Angola. 1.2 ed. Luanda: Novo Imbondeiro, 2004.
ISBN 972-8102-51-8.

SMITH, Adam — Inquérito sobre a Natureza e as Causas da Riqueza das Nagoes. 2.2 ed.
Vol.2. Lisboa: Fundagdo C. Gulbenkian. 1989. ISBN 9723106108.

169


http://www.oa.pt/publicacoes/revista/defaut.aspx

SOARES, Albino de Azevedo — Perspectivas de um Novo Direito do Mar. 1.2 ed. Coimbra:
Almedina. 1979.

STONER, James A. F. — Administracdo. 2.2 ed. Rio de Janeiro: Prentice-Hall do Brasil Ltda,
1982. ISBN 85-7054-018-3.

TAMANES, Ramon — Estrutura da Economia Internacional. 3.2 ed. Lisboa: Publicactes
Dom Quixote. 1979. Ed. 31 Q 607.

TEIXEIRA, Antonio Brés — Principios de Direito Fiscal. 3.2 ed. Coimbra: Almedina, 1990.

TEIXEIRA, Francisco Xavier — Codigo Aduaneiro Portuguez desde 1833-1896. Ed:
Imprensa Nacional, 1897.

TESTA, Carlos — Principios Gerais e Regras Praticas de Direito Internacional Maritimo.
Lisboa: Tipografia Universal, 1882. CDU 341.2.

VITORINO Nuno; CATARINO, Jodo Ricardo — Codigo Aduaneiro Comunitario e
Disposi¢cdes de Aplicacdo. Anotacdes, Notas Remissivas e Jurisprudéncia. 1.2 ed. Lisboa:
VISLIS editores, 2000. ISBN 972-52-0093-4.

Trabalhos publicados em encontros cientificos:

ABREU, Manuel Pinto de, Estrutura de Missdo da Extensdo da Plataforma Continental
(EMEPC), Palestra sobre o Projecto de Extensdo da Plataforma Continental de Portugal de
200 para 350 milhas, no ISCIA, Aveiro, 1 Maio de 2010.

BASTOS, Fernando Loureiro, na 10.2 Conferéncia sobre a Unido Europeia, Lei Portuguesa
e Americana — Tema “Renewable Energy in Portugal: An Innovative Legal Framework for
the Sea”, em Lisboa 7 e 8 de Abril de 2011, na Faculdade de Direito de Lisboa.

FERNANDES, Jodo Pedro Matos — Auto-Estradas do Mar. O esforco necessario, para o
sucesso possivel Forum Economia do Mar, 21 de Setembro de 2010.

GAMITO, Teresa Maria — O Planeamento na Gestdo da Faixa Costeira, Comunicacgdo para
as Jornadas de Economia do Mar “Um Hipercluster para o futuro”, AORN, Jan. 2006.

LOBOS, Nuno Villa, Lisboa 2011, director do Centro de Arbitragem Administrativa
(CAAD), apresentacdo do diploma de resolucdo alternativa de litigios (Decreto-Lei n.°
10/2011 — Regime da arbitragem tributaria — RAT).

NESTEROWICZ, Malgorzata, A Unido Europeia e o Transporte Maritimo. Intervencéo na
Faculdade de Direito da Universidade de Lisboa, Centro de Direito Maritimo e dos
Transportes, | Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo, 6 e 7 de Margo de 2008.

NOGUEIRA LEITE, Antonio; ALMEIDA, Jorge Pinho — Economia dos Portos e dos
Transportes Maritimos. FIL, 21 de Setembro de 2010.

170



RAPOSO, Mério - Direito Maritimo. 1990. Li¢c6es dadas ao curso de Direito de 1989-90, na
Universidade Internacional.

ROCHA, Prof. Joaquim Freitas da - A Desestadualizagdo do Direito Tributario, em
particular, a privatizacdo do Procedimento e a Arbitragem. Intervencdo efectuada na
Associacao Fiscal Portuguesa, em Lisboa, no dia 22 de Fevereiro de 2011.

ROMAO, Anténio Espinho; MENDONCA, Anténio Ascencdo - Relatério da Comisséo
para a Reorganizacdo dos Servicos Aduaneiros. 2.° Vol. Relatorios Sectoriais. P. 118, ed.
Junho 1998. Ministério das Finangas.

SANTOS, Antonio Carlos dos, FERREIRA, Anténio Manuel, coordenadores gerais -

Relatorio do Grupo para o Estudo da Politica Fiscal — Competitividade, Eficiéncia e
Justica do Sistema Fiscal. Lisboa: Ministério das Financas. Outubro 2009.

Outras fontes:

http://sds.dgaiec.min-financas.pt/PM/Manifest

http://www.oa.pt/publicacoes/revista/defaut.aspx

Circulares:

Circular n.° 61/2004 — DGAIEC. Lisboa. Série Il, de 21 de Junho - Formularios para o
despacho de navios. Transposi¢édo da Directiva 2002/6/CEE, de 18 de Fevereiro de 2002.

Circular n.° 104/2007 — DGAIEC. Lishoa. Série Il, de 28 de Dezembro - SDS — Via
Maritima.

171


http://sds.dgaiec.min-financas.pt/PM/Manifest
http://www.oa.pt/publicacoes/revista/defaut.aspx

ANEXO

Documentos internacionais citados:

Acordo Geral de Tarifas e Comércio (GATT), 1948. Actualmente, Organizacdo Mundial
do Comércio (OMC).

Acordo de Schengen, assinado em 1985.

Cddigo Aduaneiro Comunitario - Regulamento (CEE) n.° 2913/92 do Conselho, com
alteracgdes.

Cddigo Internacional de Gestdo da Seguranca - Cddigo ISM, 1993. Adoptado pela
Resolucdo A.741 (18) da OMI, na Organizacdo Maritima Internacional (OMI) em 4 de
Novembro de 1993.

Convencdo das Nagdes Unidas sobre o Transporte Internacional Multimodal de
Mercadorias, de 24 de Maio de 1980.

Convencado das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar, Montego Bay, Jamaica, 1982. O
texto do tratado foi aprovado durante a Terceira Conferéncia das Nagbes Unidas sobre o
Direito do Mar, Nova Yorkem Dezembro de 1973. Resolucdon. 3067 (XXVIII)
da Assembleia-geral da ONU, de 16 de Novembro do mesmo ano. Publicada no Diério da
Republica I-A, n.° 238, 1.° suplemento, de 14/10/1997.

Convencado das Nacgdes Unidas contra o Trafico llicito de Estupefacientes e Substancias
Psicotrdpicas, 1988. Resolucdo da Assembleia da Republica n.° 29/91.

Convencao Internacional para a Salvaguarda da Vida no Mar (Safety of Life at Sea -
SOLAS) (International Convention for the Safety of Life at Sea), 1914. Tratado sobre a
seguranca da marinha mercante. Primeira versao da SOLAS foi assinada em 1914.

Convencao Internacional sobre a Responsabilidade Civil por Danos resultantes da
Poluicéo causada por Combustivel de Bancas (Convenc¢édo Bancas), 2001.

Convencao de Basileia, de 22.3.1989.

Convencao Marpol (International Convention for the Prevention of Pollution From
Ships), 1973. Modificada pelo Protocolo de 1978.

Convencdo relativa ao Contrato de Transporte Internacional de Mercadorias por
Estrada (CMR), 2002. Nome original Convention relative au contrat de transport
international de marchandises par route.

Convencéo de Kyoto, 1973.
Convencédo de Népoles 11 (Convencdo Relativa & Assisténcia Mutua e a Cooperagéo entre as

Administracdes Aduaneiras), 1997. Ratificada através do Decreto do Presidente da Republica
n° 29/2004, de 25 de Junho (DR n° 148, Série I-A, de 25/06/08).

172


http://pt.wikipedia.org/wiki/Organiza%C3%A7%C3%A3o_Mundial_do_Com%C3%A9rcio
http://pt.wikipedia.org/wiki/Organiza%C3%A7%C3%A3o_Mundial_do_Com%C3%A9rcio
http://pt.wikipedia.org/wiki/Organiza%C3%A7%C3%A3o_Mundial_do_Com%C3%A9rcio
http://pt.wikipedia.org/wiki/Nova_York
http://pt.wikipedia.org/w/index.php?title=Resolu%C3%A7%C3%A3o_da_Assembleia_Geral_das_Na%C3%A7%C3%B5es_Unidas&action=edit&redlink=1
http://pt.wikipedia.org/wiki/Assembleia_Geral_das_Na%C3%A7%C3%B5es_Unidas
http://pt.wikipedia.org/wiki/Marinha_mercante

Convencéo sobre a Proteccdo do Patrimdnio Cultural Subaquético, 2001. Adoptada pela
Conferéncia Geral da UNESCO, em 2 de Novembro de 2001.

Convencdo sobre a Utilizacdo da Informatica no Dominio Aduaneiro, assinado em
Bruxelas em 8 de Maio de 2003, aprovado pela Resolucdo da Assembleia da Republica n.°
67/2009, em 29 de Maio de 2009.

Convencao sobre o Comércio Internacional de Espécies da Fauna e da Flora em vias de
extin¢do (CITES), Convencéo de Washington, em vigor em 01 de Julho de 1975.

Convengéo de Varsovia, 1929. Promulgada pelo Decreto n. 20.704, de 24 de Novembro de
1931.

Lei de Introducdo ao Codigo Civil brasileiro, aprovada pelo Decreto-Lei n.° 4657 de 4 de
Setembro de 1942.

Livro Branco - A politica Europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das opgdes.
2001. COM (2001) 370 final.

Livro Verde da Comissao Livro relativo aos Portos e infra-estruturas maritimas, COM
(97) 678, Dezembro de 1997.

Organizacdo Maritima Internacional (OMI), criada na sequéncia da Conferéncia de
Genebra em 1948. O nome original era Inter-Governmental Maritime Consultative
Organization, ou IMCO, tendo 0 nome mudado em 1982 para IMO.

Organizacdo Mundial do Comércio (OMC), 1995. Criada no ambito do Acordo de
Marraqueche, que substituiu o Acordo Geral sobre Tarifas e Comércio (GATT).

Regras CIM sobre transporte ferroviario internacional, 1996. Directiva 96/49/CE do
Conselho, de 23 de Julho de 1996, relativa a aproximacdo das legislacdes dos Estados-
membros respeitantes ao transporte ferroviario de mercadorias perigosas.

Regras de Haia de 1924.

Regras de Haia Visby de 1968.

Regras de Hamburgo de 1978.

Regulamento n.° 3287/94, em vigor em 1 de Janeiro de 1995 (in Jornal Oficial n.° L/349, de
31.12.94).

Regulamento (CEE) n.° 4055/86 do Conselho, de 22 de Dezembro de 1986, que aplica o
Principio da livre prestagdo de servigos nos transportes maritimos entre Estados-
membros e Estados-membros para paises terceiros. Alterado pelo Regulamento (CEE) n.°
3573/90 do Conselho de 4 de Dezembro de 1990. JO, L 353, de 17.12.1990, p. 16.

Regulamento (CEE) n.° 4058/86 do Conselho, de 22 de Dezembro de 1986, relativo a uma

Accdo coordenada com vista a salvaguardar o livre acesso ao trafego transoceanico. JO
n. 1378, de 31.12.1986, p. 21-23.

173


http://pt.wikipedia.org/wiki/Organiza%C3%A7%C3%A3o_das_Na%C3%A7%C3%B5es_Unidas_para_a_Educa%C3%A7%C3%A3o,_a_Ci%C3%AAncia_e_a_Cultura
http://pt.wikipedia.org/wiki/2_de_Novembro
http://pt.wikipedia.org/wiki/2001
http://eur-lex.europa.eu/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexplus!prod!DocNumber&lg=pt&type_doc=COMfinal&an_doc=2001&nu_doc=370
http://en.wikipedia.org/wiki/Marrakech_Agreement
http://en.wikipedia.org/wiki/Marrakech_Agreement
http://en.wikipedia.org/wiki/General_Agreement_on_Tariffs_and_Trade
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31996L0049:PT:NOT

Regulamento (CEE) n.°3577/92 do Conselho, de 7 de Dezembro de 1992, relativo a aplicacdo
do Principio da livre prestacdo de servicos aos transportes maritimos internos nos
Estados-membros (cabotagem maritima) - JO n.° 1364, de 12.12.1992, p.7 a 10.
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