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O CONTEXTO DO DIREITO DO MAR E A PRATICA

1. INTRODUCAO

Foi recentemente aprovado o novo regime legal enquadrador da
Autoridade Maritima Nacional (AMN), o qual ressalva, com alguma
clareza conceptual, o peculiar modelo existente em Portugal desde o
inicio do Séc. XIX, aproveitando as sinergias organicas, funcionais e
logisticas que resultam de uma actuacdo optimizada e racional de
recursos em sede da Marinha. Face a desenvolvimentos que vinham
sendo notodrios de alguns quadrantes de opinido, chegou a temer-se a
arriscada assuncdo de modelos estranhos a tradicdo e a cultura portu-
guesa, tendo, inclusive, chegado a antever-se, aqui e ali, a transfiguracao
de mecanismos de autoridade face a clonagem de modelos puros de
gestdo comercial. Imperou, notoriamente, o sentido publico de exercicio
da autoridade do Estado.

Recentes ocorréncias passadas perto das aguas jurisdicionais
portuguesas, mas com impactos directos e indirectos nas mesmas,
revelaram uma vez mais, a exaustdo, que Portugal €, de facto, um pais
com uma elevada taxa de maritimidade, traduzida numa area de juris-
dicdo e Soberania maritimas em muito superior ao territorio terrestre,
acrescido, tal facto, de um enormissimo grau de exposicdo as rotas e
vias de navegacdo mais utilizadas pelo Continente europeu. De entre
varias estimativas produzidas, calcula-se que cerca de 55% a 57% da
totalidade de todo o comércio maritimo europeu navega em rotas que
cruzam a Zona Econdmica Exclusiva (ZEE) e o Mar Territorial (MT)
nacionais, salientando-se, de entre tais niUmeros, os navios petroleiros e



0s que transportam cargas perigosas, o que salienta a sensibilidade das
tematicas que rodeiam tais matérias.

Os novos contornos das ameacas, multiplas vezes aludidas face a
reconstituicdo dos mapas das mesmas nas agendas da hiper-poténcia
dominante e das grandes poténcias, vém expondo as fragilidades mais
notdrias dos Estados costeiros, dos quais Portugal, devido a sua geo-
morfologia maritima, € dos que mais se ressente. Independentemente
de outras formas (também visiveis) das modernas ameagas, como sejam
as migragoes clandestinas e os traficos, na parte que ora interessa aferir
releva a avaliagdo dos impactos resultantes de tragicas ocorréncias mari-
timas, sobretudo ao nivel dos recursos vivos. Ao contrario do que poderiam
inicialmente fazer supor os mecanismos de controlo e inspec¢do que 0s
ultimos quinze anos (15) vém sistematizando, as elevadas cargas
actualmente transportadas induzem preocupacgoes crescentes nos Estados
costeiros (coastal states), colocando, com elevada acuidade, a dualidade
de ponderagbes juridico-institucionais que se tém que fazer envolvendo
os principios da liberdade de navegacdo e da proteccdo e preservagao
do meio marinho.

Aspecto preponderante de toda esta analise, salientado de sobre-
maneira na Conferéncia Internacional sobre o Direito do Mar realizada
em Bremen (MAI2002), é a confrontacdo, institucional, de que metade
da navegagdo comercial de todo o mundo se faz utilizando bandeiras de
conveniéncia (nas quais, presumivelmente, as exigéncias técnicas sdo
de menor teor), e, ainda, que além dos 66 navios cuja perigosidade fez
a Unido Europeia (UE) inclui-los numa lista lad hoc, cuja fungao inicial é
servir de menu fiscalizador para os Estados, existemn mais alguns milhares
de outros (3.500/4.000) potencialmente qualificaveis como perigosos.

Pela importancia factual e substantiva do seu conteldo, foi recen-
temente efectuado um hearing no Senado dos Estados Unidos, o qual
envolveu um statement do Comandante Adjunto para a Salva-
guarda e Preservacao do Meio Marinho, Seguranca e Protecgao
Ambiental, ante o Comité de Comércio, Ciéncia e Transportes
(09JAN2003). Descontando algum protagonismo informal que flui do
discurso norte-americano pelo facto das matérias relacionadas com
navios monocasco ja estar a ser pensada e ponderada ha mais de uma
duzia de anos nos EUA, e a subtileza das indicacdes dadas da sua mais
tardia cogitagdo em espago europeu, o seu contelddo é assaz (til.



Porgue, além da sua enorme actualidade, é erudito o suficiente na
traducao do quadro de preocupacOes que constitui prioridade actual,
junto se transcrevem algumas partes do documento:

“[...] Aqui, nos Estados Unidos, o 101.° Congresso aprovou,
por unanimidade o Oil Pollution Act, de 1990 (OPA90), tendo o
Presidente assinado a lei em 18AGO do mesmo ano. Desde a
entrada em vigor do OPA90 que se vem assistindo a uma drastica
reducdo de derrames poluentes em daguas americanas por
petroleiros, num decréscimo avaliado na ordem dos 70%.

Em termos globais, os objectivos da politica publica do OPA
sdo: prevencdo de derrames poluentes, a constituicGo de uma
resposta eficaz em caso de ocorréncia de derrames, a assuncao de
sancbes tidas como apropriadas e a adopcdo de pardmetros de
indemnizacées para garantia de que os poluidores paguem pelos
prejuizos por si causados..

Como parte do objectivo da prevencao, o Qil Pollution Act90
estabelece requisitos ao nivel do duplo casco para petroleiros de
construcdo nova e navios-tanque que operem em dguas de juris-
dicdo americana, estabelecendo, ainda, um calendario de proibicdo
de navegacdo para os navios-tanque e petroleiros existentes. O
calendario de proibicdo (phase-out) estabelecido pelo OPA90 requer
gue 0s navios monocasco ora existentes devem ser reforcados com
duplo fundo, ou que sejam retirados de operacdo até 2010, a ndo
ser que estejam equipados com reforcos ou costados duplos,
situacdo em que poderao continuar a realizar operacbes comerciais
até 2015, dependendo, ainda da sua idade de construcdo. O calen-
dario de phase-out encontra-se especificado na seccdo 4115 da
OPA90, devendo todos os navios-tanque a operar em aguas de
jurisdicdo americana possuir duplo casco até 1JAN2015.

E importante notar que certas excepcbes previstas no OPA90
permitem a navegacdao e operagdo de navios monocasco nos
Estados Unidos depois de 2015. S4o0 os casos dos monocasco que
carregam a granel em aguas portuarias profundas licenciados sob
o Deapwater Port act, de 1974, e Emendas posteriores, ou, ao
largo, a carga a granel em zona demarcada para I das 60 milhas.
Actualmente, a Louisiana Offshore Oil Port é a Unica drea de aguas



portudrias profundas que esta operacional nos Estados Unidos,
existindo, também, trés zonas demarcadas no Golfo do México.
Complementarmente, diga-se que o0s requisitos de duplo casco ndo
se aplicam a navios estrangeiros quando em passagem inofensiva
através de aguas territoriais americanas.

Com o fim de clarificar a aplicacdo das provisbes do OPA90, a
Guarda Costeira (Coast Guard) fez publicar a Navigation and
Vessel Inspection Circular, n.9 10-94, designada “Guidance for
Determination and Documentation of the Oil Pollution Act,
Phase-Out Schedule for existing Single Hull Vessels carrying
Oil in Bulk”. Esta circular providencia orientacbes para a determi-
nacdo da calendarizacdo de proibicbes e restricbes para navios
monocasco que operam em aguas sob jurisdicdo americana.

Em 1991, os EUA enviaram o OPA90 (na parte respeitante as
propostas de phase-out), ao Comité de Proteccdo do Meio Marinho
(MEPC), da International Maritime Organization (IMO). Tal
diligéncia resultou na adopcdo das Emendas a Convencdo MARPOL,
em 1992. Os regulamentos 13F e 13G estabelecem um periodo util
de 25-30 anos para navios monocasco, e exige o duplo casco, ou a
existéncia de navios-tanque com projectos equivalentes ou que
excedam as capacidades do duplo fundo no sentido de reduzir
saidas de dleos e hidrocarbonetos devido a colisdo ou encalhe. Ndo
obstante tal representar um significativo passo em frente na elimi-
nacdo de navios monocasco, tais Emendas pareceram algo restri-
tivas face a calendarizacdo estabelecida pela OPA90.

Em Dezembro de 1999, o navio "ERIKA” transportando
30.000 toneladas de petrdleo bruto, encalhou e afundou perto da
costa francesa. A Comissdo Europeia iniciou estudos de que resul-
taram inumeras recomendacbes e propostas para prevenir outras
ocorréncias de igual tipologia. Uma de tais propostas foi uma
"aceleracdo” na reformulacdo dos regulamentos MARPOL (13G),
que tratam do phase-out para navios monocasco. Em JUN2000, a
Franca, juntamente com Bélgica e Alemanha, submeteram um
documento a 45.2 sessdo do MEPC, propondo uma Emenda ao
regulamento 13G da MARPOL, e tornar mais célere, desta forma,
0s prazos de calendarizacdo de proibicoes e restricoes dos navios
monocasco. Os EUA prestaram assisténcia a Franca no sentido de



assegurar que as datas das propostas fossem alinhadas o mais
préximo possivel das estabelecidas no OPA90. A altura da 46.4
sessdo, o MEPC adoptou a versdao modificada da 13G que requer o
phase-out para navios monocasco até 2015. Contudo, uma vez
gue as datas ndo eram consistentes com as determinadas no OPA90,
foi impossivel aos EUA tornarem-se parte em tais Emendas.

Em Novembro de 2002, o petroleiro "PRESTIGE”, transpor-
tando aproximadamente 20 milhbes de galdes de fuel oil, iniciou o
seu afundamento depois do casco alquebrar durante uma tempes-
tade. O navio afundou a 150 milhas da costa noroeste de Espanha,
e a Guarda Costeira, juntamente com a Administracdo Nacional
Meteoroldgica e Oceénica, enviou uma delegacdo a Espanha bem
como uma volumoso apoio logistico de equipamento e material de
limpeza. Sob o OPA90, o "PRESTIGE” atingiu o seu phase-out a
1JAN2000, sendo que ndo poderia ja actuar e operar em aguas sob
jurisdicdo americana.

Em resposta ao afundamento, a Comissdo Europeia esta a
encarar uma aceleracdo da data-limite do phase-out para navios
monocasco em relacdo aos originariamente propostos depois do
sinistro do ERIKA, e mais em linha com o determinado no OPA90.
Podera, ainda, incluir uma imediata proibicdo nos carregamentos
de Oleos pesados ou persistentes em navios monocasco. A Guarda
Costeira acompanha, rotineiramente, reunidbes com a Comissdo
Europeia (CE) para discutir tais propostas. O impacto econdémico
da iniciativa da CE esta, ainda, por determinar.

[...]”

As préprias NagOes Unidas, alids, ja reafirmaram a imprescindibili-
dade de conceder absoluta prioridade ao principio da proteccdo e preser-
vacdo do meio marinho como forma de impulsionar uma participagao
efectiva dos Coastal States no sentido de um desenvolvimento susten-
tado global. Interessara, inclusive, adensar alguns elementos de reflexdo
gue consubstanciem a importancia actual do Direito do Mar na indugdo
das politicas maritimas dos Estados, antes de uma analise mais aprofun-
dada a realidade da Autoridade Maritima, e, analisar, inclusive, as formas
como tais linhas juridico-internacionais vém conhecendo a — possivel —
aplicabilidade prética. E disso que se tratard no presente ponto.



1.2. A Convengao das Nagoes Unidas sobre o Direito do Mar e a
Proteccéao e Preservacao do Meio Marinho.

A Convencao das Nacgdes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM),
aprovada, para ratificacdo, pela Resolucdo da Assembleia da Republica
n.° 60-B/97, de 140UT, ratificada pelo Decreto do Presidente da Repu-
blica n.© 67-A/97, de 140UT, e depositado na Secretaria-Geral das
Nacdes Unidas pelo Aviso n.° 81/98, de 21ABR, do MNE, entrou em
vigor para Portugal a 03DEZ1997. A Unido Europeia (UE) aprovou os
textos da CNUDM pela Decisdao do Conselho de 23MAR1998, publicado
no JOCE L. 179/1, de 23JUN. Embora com um longo caminho jurisdi-
cional que ainda decorre, e decorrerda, a inclusdao da CNUDM no direito
interno portugués reformulou muitos dos dados tedricos com que o
Estado orientava o seu relacionamento com os outros Estados, e enti-
dades particulares, sendo que, de entre as grandes linhas de inovacao,
as novas estruturas normativas relacionadas com a proteccédo e preser-
vacdo do meio marinho assumem-se como as que presenciam, actual-
mente, um maior relevo internacional.

Dir-se-a, sistematizando muito brevemente as grandes linhas de
raciocinio que se encontram envolvidas, o seguinte "

a. A preservacdo do meio marinho é, sem duvida, a grande
prioridade para as politicas do Mar do Séc. XXI, sendo mesmo
o exemplo perfeito da necessidade absoluta de conjugacdo dos
esforcos dos Estados (fundamentalmente os do territério) na
senda dos pressupostos conceptuais da assinatura da CNUDM
em 1982. A Convencdo dedica a este principio, estrutural-
mente, toda a Parte XII do seu articulado (artigos 192.° a
237.9), entendendo alguma doutrina que esta parte constitui
um verdadeiro codigo de direito ambiental do mar.

b. A prioridade apontada em 1 encontra-se perfeita e expressa-
mente identificada no ponto XI, n.°® 41, 42 e, sobretudo, 48,
da Resolucdo aprovada recentemente em sede das Nacdes
Unidas — dia 12DEZ2002 — sob o ponto de Agenda 25.a. e

! Elementos de ponderagdo que subscrevemos, como relator, no parecer da Comissdo de
Direito Maritimo Internacional aprovado em sessdo de 16DEZ2002, e homologado por Sua
Exceléncia o Almirante CEMA a 23DEZ2002.



com o registo A/57/L.48/Rev.1, a qual Portugal subscreveu. O
ponto 48 constitui mesmo, sabe-se, uma mencdo directa aos
recentes acontecimentos ocorridos com o navio “PRESTIGE”, a
qual resultou atenuada no texto final aprovado devido a renuncia
de grande parte dos paises em subscreveram um resolucao
com indicagbes circunstanciadas em relagdo a determinados
sinistros.

c. Os esquemas juridicos criados para instituir métodos de controlo
e inspeccao a navios estrangeiros indiciam, num quadro claro
de pressupostos, a interligacao institucional entre Estados e a
adopcao de regras técnicas comuns entre todos eles, quer
actuem como Flag States (FS), quer actuem na qualidade de
Port States (PS). Aqueles regimes juridicos constituem uma
das veias de esperanca para o futuro de uma navegacao
segura e, consequentemente, de mares mais limpos, embora
com limitagdes objectivas ainda existentes.

Evitando uma exposicdo demasiado esquematizada em termos
juridico-tedricos, e aproveitando o ensejo e a oportunidade da tragica
ocorréncia de toda a gama de incidentes ligados ao caso “PRESTIGE”, e
bem assim os respeitantes ao quadro pratico ocorrido com o navio “YONG
AN2"”, atente-se no conjunto de elementos de apreciacdo que estdo
— quase sempre — em causa em casos que envolvem tal circunstan-
cialismo:

1.2.1. O Caso "Prestige”

Desde os acontecimentos que envolveram o navio “"PRESTIGE” que
os Estados directa e indirectamente envolvidos (Espanha, Portugal e
Franca) no dramatico quadro das suas consequéncias vém assumindo
posicoes, adjective-se desta forma, de elevado indice de rigor na proi-
bicdo/restricdo da navegacdo de determinados navios por aguas jurisdi-
cionais portuguesas. Sistematizando, podemos aferir o seguinte:

a. O regime juridico internacional regulador do quadro de actuacao
dos Estados costeiros (da jurisdicdo) esta sediada, como funda-
mentado nos dois pareceres exarados pela Comissao de Direito
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Maritimo Internacional (CDMI), na Convencdo das NagOes Unidas
sobre o Direito do Mar (CNUDM), mais concretamente nos
artigos 55.0 a 58.9 e 217.9 a 226.9,

. Revela, aquele tecido legal, que os principios em ponderagao

sao fundamentalmente dois, a proteccdo e preservacdo do
meio marinho e a liberdade de navegacdo, sendo certo que, a
ndo ser por apreciagao casuistica devidamente sustentada, nao
€ possivel referir que existe, em abstracto juridico, a predomi-
nancia de aplicabilidade de um sobre o outro.

. A Unido Europeia (UE), essencialmente depois dos tragicos acon-

tecimentos do navio “ERIKA” nas costas da Bretanha, desen-
volveu, especificando, uma série de mecanismos que visam
acentuar a proteccdo das aguas jurisdicionais dos Estados
membros, designadamente ao nivel de prazos-limite para a
navegabilidade de navios monocasco (2015, se ndao houver
antecipagdo) e em matéria de fundos existentes a nivel inter-
nacional para fazer face a sinistros que envolvam poluicdo mari-
tima (de montantes progressivamente elevados). E conhecida a
nomenclatura comunitaria como packages ERIKA I e ERIKA II.

. O quadro de preocupacodes europeu envolveu, ainda durante o

més de Novembro e em resultado de reunides do Conselho, a
subscricdo oficial e a aprovacdo de uma série de recomen-
dacbOes e de mecanismos institucionais que visam, fundamen-
talmente, a aceleragcdo do regime especifico do Port State
Control (PSC) — Directiva 95/21/CE, de 19JUN, e alteracOes
subsequentes —, a problematica das zonas de refugio para
navios em dificuldade ou com necessidade de arribada, o desen-
volvimento dos trabalhos em sede da International Maritime
Organization (IMO) quanto aos requisitos para a proteccao dos
tanques de grande porte utilizados no transporte de fuel (em
todas as categorias de navios) contra colisdes, e, sobretudo, o
reforco expresso da necessidade de se reexaminar o quadro
juridico internacional do Direito do Mar e do Direito Comercial
Maritimo que permite, actualmente, algumas situagdes de
negligéncia e irresponsabilidade toleradas por bandeiras de
conveniéncia (open registers). O documento encorajava, tam-
bém, a ratificacdo pelos Estados da International Convention



on Civil Liability Bunker Oil Pollution Damage, 2001, e da
International Convention on Liability and Compensantion for
Damage in Connection with the Carriage of Hazardous and
Noxious Substances by Sea, 1996 2.

e. Mais especificamente, e matéria que ndo era subscrita por
todos os representantes (designadamente Holanda e Reino
Unido), ficou expresso o convite formal aos Estados membros
para, com base no regime juridico internacional da Lei do Mar,
encontrarem formas — e proporem-nas — que permitam inter-
vencgao perante um determinado perfil de navios (mais de 15
anos e que transportem fuel oil) que naveguem nas ZEE.

f. Todas aquelas matérias — alineas d) e e€) — encontram sus-
tento, entre outros documentos, no texto subscrito pelo Comité
de Representantes Permanentes, do Conselho, de 29NOV2002,
que visava a aprovacao formal em sede do Transport,
Telecomunications and Energy (TTE) Council de 5/6DEZ2002.

g. O quadro do PSC ndo alterou, ainda, as suas premissas
juridicas, e bem assim ndo se conhecem resultados especificos
que permitam alteragdes estruturais do quadro regulador do
Direito Internacional do Mar (DIM), tao pouco do Direito
(Comercial) Maritimo. Os mecanismos de controlo existentes
encontram-se, desta forma, consubstanciados nos mesmos
preceitos, nao obstante existirem documentos gizados para a
ratificacdo de protocolos bilaterais (vide o franco-espanhol) que
visam, fundamentalmente, a adopcdo de linhas de acgdo
perante a tipologia dos navios supra referenciados na alinea d).

h. Naquele contexto, é conhecida a lista de navios (66) consi-
derados como potencialmente perigosos, emitida em sede da
UE, e perante os quais se torna exigivel uma actuagdo de cariz
prioritario e, eventualmente, de recusa de acesso a aguas
jurisdicionais. Mas desconhecem-se mecanismos formalmente
em vigor na UE que sustentem, com seguranga juridica, actua-
cOes dos Estados. Estardo, eventualmente, em esboco, junta-
mente com a analise que decorre relativa a Agéncia Europeia

2 Matérias que integrdmos como relator, e a titulo de instrumento de reflexdo e apreciagdo
juridica, no Parecer da Comissdo de Direito Maritimo Internacional aprovado em sessédo de
27N0OV2002, homologado por Sua Exceléncia o Almirante CEMA em 03DEZ2002.
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de Seguranga Maritima, cujos desenvolvimentos ja se notaram,
também, em recente oficio enviado pelo Presidente da Comissao
Europeia (Romano Prodi) aos Estados-membros e ao Parla-
mento Europeu (17 JAN 2003).

i. Na pratica, os mecanismos de controlo integrado tém-se situado

ao nivel das relagdes entre Franca, Espanha e Portugal, com
origem em informacgdes nas Marinhas (ou em entidades civis),
nao existindo uma linha estruturada definidora das inter-
vengdes que sdo exigiveis e/ou necessarias. No limite, aquelas
medidas mais ndao serdo do que uma cooperacao institucional
de caracter regional, que aproveitam o quadro de gravissimo
sinistro criado pelo “PRESTIGE" para tornar exequiveis algumas
medidas que, num quadro de normal relagao navios/Estados da
costa ndo teriam, certamente, viabilidade de aplicagdo.

j. As actuagbes em tal cendrio vém-se multiplicando nas ultimas

semanas, tendo as mesmas ocorrido, a titulo meramente
exemplificativo, perante o "MOSKOVSKY FESTIVAL”, "ENALIOS
TITAN”, “PAEAN”, "SHANON SPIRIT” e o "NESTOR C"”, embora
os desenvolvimentos deste Ultimo tenham sido diferenciados,
designadamente ao nivel de analise da sua permissao e acesso
a porto nacional.

. Os quadros legais recentemente aprovados para a Autoridade

Maritima Nacional (AMN) — Decreto-Lei n.° 43/2002 e Decre-
to-lei n.° 44/2002, ambos de 02MAR —, e para a designada
Autoridade de Controlo de Trafego Maritimo (ACTM) — Decre-
to-Lei n.© 257/2002, de 22NOV, artigo 16.9, n.° 1, alinea g) do
Estatuto anexo —, ndo sdo clarificadores quanto ao conjunto
de intervencgdes necessarias nos cenarios supra identificados.
Alids, falta mesmo regulamentacdo posterior de ambos os
regimes, especificamente da ACTM, que envolverda o trata-
mento legal de mecanismos fundamentais de controlo como
sejam os VTS costeiros e sua efectiva operacionalidade.

. Alids, ndo soO tais regimes ndo sdo clarificadores, como ainda

foram introduzidos factores de maior complexidade institu-
cional e juridica, como sejam os que atribuem algumas compe-
téncias no ambito da seguranca da navegacdo as autoridades
portudrias — Decreto-lei n.° 46/2002, de 02MAR, artigo 2.9,



alinea a) —, o que criou, melhor se dira acentuou, a teia orga-
nico-funcional de intervencdes a nivel nacional.

. Especificamente no ambito do combate a poluicdo do mar
(CPM), nao parece existir, actualmente, um enquadramento
institucional rigoroso de algumas das tematicas respeitantes
ao CPM e concretamente ao Plano Mar Limpo (PML) o que, em
situacoes de necessidade premente (como a actual do
“PRESTIGE” ja é algo reveladora, embora num cenario
relativamente exiguo) poderd vir a revelar-se absolutamente
determinante.

. Finalmente, e aspecto que nao tem sido publicitado ou sequer
acentuado (naturalmente devido a actual sensibilidade de
tratamento do tema perante a opinido publica), a continuar o
quadro proibitivo (ou restritivo) perante a navegacao de
alguns navios pela ZEE nacional, comecara eventualmente a
suscitar-se uma outra questdao complementar, que sao os
interesses econdmicos dos agentes e operadores que
aguardam cargas nos portos, matéria que tem cruzamentos
obvios com a actividade das autoridades portuarias. Certo é
gue o principio da proteccdo e preservacdo do meio marinho
sempre sera, em termos publicos, prioritario em relagdo a
analises de cariz economicista. Mas é precisamente por tal
razao que a actuacdo do Estado tem que encontrar um
sustento sdélido e juridicamente seguro, sob pena se de
poderem vir a proporcionar actuacdoes dos privados perante
um quadro de eventuais prejuizos. Embora ndo seja matéria
gue integre a preocupacdo da Autoridade Maritima, considera-
se que &, contudo, uma tema a ponderar.

Complementarmente, haveria que analisar qual o envolvimento
dos Estados onde se situam o porto de origem do navio, e mesmo o de
destino. Sendo algum deles Estado integrante da Unido Europeia,
encontra-se este obrigado ao esquema juridico e técnico das
inspeccdes do PORT STATE CONTROL (Controlo de Navios pelo Estado
do Porto), estabelecido a nivel comunitario, entre outras, pela Directiva
n.© 95/217CE, do Conselho, de 19JUN, e Directiva n.° 96/40/CE, da
Comissdo, de 25JUN, como supra enquadrado em 1.2.1.1. 4. Neste
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aspecto, a questdo que — normalmente — se coloca é se o navio era
substandard, isto é, se ndo cumpria os normativos internacionais
estabelecidos, fundamentalmente, pelas convengdes da International
Maritime Organization (IMO), na sua esséncia a SOLAS e a MARPOL
73/78. Refira-se que tal regime se encontra em vigor para Portugal
desde a entrada em vigor do Decreto-lei n.© 195/98, de 10JUL.

Neste entrosamento, alids, os procedimentos adoptados pelos
Estados do porto (Port States) podem, inclusive, implicar a detencdo
do navio, obrigando-o as reparacbes tidas como tecnicamente
adequadas e necessarias a uma navegacdo segura. E nesta vertente
que assumird alguma preponderancia a questdo da reparagdo
efectuada, e bem assim as inspeccdes realizadas.

1.2.2. O "YONG AN 2”

O caso, ocorrido também recentemente em 4aguas territoriais
portuguesas, com o navio "YONG AN 2", de bandeira panamiana,
revela, de forma circunstanciada e com visibilidade acrescida (como §&,
hodiernamente, apanagio das questdes susceptiveis de sensibilizarem
as opinides publicas), que tipologia de accbes e comportamentos se
impGe devam ser tomados, num quadro de exercicio da Autoridade de
Estado. E na entretela do regime juridico em vigor que, de forma
breve, se tentarda esquematizar uma formatacdo cronoldgica de
procedimentos que interessam a uma leitura do caso. Antes, contudo,
considere-se a seguinte tabua de preocupacoes:

a. Previamente a qualquer observacdo analitica dos factos, é
absolutamente prioritario perceber se existe necessidade de
se efectuarem operacoes de salvamento de vidas
humanas, e actuar com a conformidade e a oportunidade
exigiveis.

b. A primeira questao a considerar, atendendo a que a situacao
ocorre em mar territorial, € analisar, através de avaliacdo
sistémica, se 0 navio em questdo se encontra em passagem
inofensiva, ou se, a contrario, e no enquadramento dos
conceitos, ele constitui uma ameaca para o Estado da costa.
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. Especificamente, e questao prioritdria também, deve fazer-se
a afericdo — sustentada o quanto possivel — de saber se o
navio constitui, ou pode vir a constituir, uma fonte
poluidora para o meio marinho.

. Em terceiro, uma abordagem a questdes estruturais e fun-
cionais do navio: estado exterior, avarias, ultima inspecgao
efectuada, niumero de tripulantes, carga transportada, portos
de origem e de destino e quantidade de produtos
combustiveis e 6leos (pressupondo que o Estado de bandeira
jd@ serd conhecido). Todas elas se constituem como
mecanismos parcelares de uma avaliacao global.

. Caso se verifiquem, e confirmem, qualquer um dos receios
(ou suspeitas) colocados em cenario, havera que fazer
entregar uma notificacao ao capitao do navio da qual
conste o quadro factual, e bem assim o regime sancionatério
em vigor — penal e contra-ordenacional — aplicavel em caso
de incumprimento das determinacdes da autoridade mariitma
(AM).

. De tal quadro, e entendendo-se a situagao do navio, portanto,
como constituindo uma qualquer tipologia de ameaca, os
objectivos de Estado passarao por obrigar o navio a
deslocar-se para fora das 12 milhas, ou, alternativa-
mente, a entrar em porto para os arranjos e reparacoes
tidas como necessarias.

. O incumprimento exigira, obviamente, a afectacdo de meios
rebocadores para se fazerem cumprir as determinacdes da
AM, devendo existir, previamente, sintonia de actuacdes entre
a AM e a autoridade portuaria que tenha jurisdigdo local ou
proxima.

Colocados que estdo os parametros de avaliagdo factual, importa
desenvolver cada um dos pontos delineados. Considerando que o
aspecto referenciado em primeiro lugar ndo suscita duvidas procedi-
mentais — a ndo ser que se pretendesse considerar dificuldades do
logistico que, circunstancialmente, poderdo advir de uma
intervencdo com caracteristicas de SAR (Search and Rescue), o que,
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manifestamente, ndo é o caso —, iniciem-se 0os presentes comentarios
no segundo ponto.

16

1.2.2.1. A Passagem

Quanto a avaliacdo da passagem do navio, havera que atentar no
seguinte:

. Os artigos 17.° a 19.° da CNUDM definem o quadro conceptual

do principio da passagem inofensiva pelo mar territorial (MT),
estabelecendo, o ultimo daqueles normativos, quais as situacoes
em que se considera que o navio constitui uma ameaca, ou
prejuizo, para o Estado costeiro.

. Sempre que a autoridade maritima se depare com uma situacao

de avaria, que parece ser 0 caso mais comum — ou, noutros
casos, a mencao mais vezes argumentavel pelo capitdo do
navio —, a dificuldade estd em avaliar se a mesma consiste,
especificamente, um incidente comum de navegacao ou um
motivo de forca maior.

. Ambos estes casos, confirmando-se na pratica a sua existéncia

— verificacao in loco por perito da AM ou inspeccao do Port
State Control (PSC), comunicacdo do agente de navegacao ou
da entidade seguradora, fax do préprio navio, ou um qualquer
outro meio aceite pela AM que lhe permita fundamentar uma
decisdo —, permitem concluir que a passagem ¢ inofensiva, e,
portanto, a permanéncia do navio aceitavel, a ndo ser que a
situacao constitua um quadro tal que possa dela resultar uma
agressdao ao meio marinho (seja derrame ou susceptibilidade
de encalhe).

. Isto &, ndo obstante a passagem ter que ser qualificada como

inofensiva, a situacao em que o navio se encontra pode confi-
gurar uma ameaca, efectiva, para o Estado costeiro, o qual
tera que actuar em sentido preventivo a fim de evitar, entre
outro tipo de consequéncias, um quadro de sinistro, encalhe,
ou ocorréncia de poluicdo maritima. E isso que resulta, clara-
mente, ex vi legis, do preceituado nos artigos 18.9, n.° 2, 19.9,
n.%1, 21.9, e das disposicdes conjugadas nos artigos 210.9,
217.9, 218.9, 219.9, 220.9 e 226.9, todos da CNUDM, como se



ja se aferiu, alias, supra. Ainda por outras palavras, a situacao,
circunstanciada, da passagem tida globalmente como inofensiva,
sobrepde-se, por imperativo dos interesses do Estado da costa,
uma avaliagdo da ameaca que o navio pode vir a constituir.

. Assim, logo que haja fundamentados receios de que a avaria é

grave, que o0 navio ndo tem autonomia para navegar pelos
seus meios, ou, mais simplesmente, que razdoes meteoroldgicas
a tal o aconselham, a AM pode impor ao navio a sua deslo-
cacdo posterior (ver-se-a de seguida). Cuidados acrescidos
existirdo se o cenario incluir potencial ameaca de poluigao.

1.2.2.2. O vector ameaca de poluicdo

Ocorrendo o cenario no final do ponto anterior, outros elementos
tém que ser considerados:

a.

Se o perigo de poluicdo &, além de potencial, previsivel de
ocorrer, deve saber-se, com a exactiddo necessaria, quanti-
dades de combustiveis e dleos que o navio tem (se for navio
petroleiro, o crude que transporta) e activar os mecanismos
logisticos tendentes a eventuais operacbes de combate;
nacionais e, na eventualidade de um derrame invulgar, inter-
nacionais.

Configurando-se tal situacdo, deve ser perspectivada, nos
termos do artigo 21.9, n.° 3, do Decreto-lei n.© 235/2000, de
26SET, a exigéncia imediata de uma caugdo tendente a cobrir
despesas de Estado no @mbito das medidas por este tomadas.
E fundamental que este mecanismo seja activado com oportu-
nidade e, sobretudo, eficacia, fazendo-se envolver, designa-
damente, o agente de navegacdo e o P&I do navio.

Em caso de poluicdo iminente, devera ser entregue notifi-
cacdao — de tipo pré-definido em ambito da DGAM —, a qual
incluird a obrigacdo do capitdo do navio, armador ou entidade
gue o represente ou por si designada, retirar os combustiveis
e demais produtos poluentes que o navio tenha, a determi-
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nacao de lapsos temporais a observar, e, naturalmente, a
mengdo a caucdo °.

d. Nesta fase, e desde logo, afigura-se algo importante atentar
num correcto posicionamento para com os Orgdos de Comu-
nicagdo Social (OCS), ndo so6 devido a sensibilidade dos factos
respeitantes a sinistros maritimos mas, sobretudo, a especial
conjuntura criada a volta das consequéncias deles decorrentes.
Assim, deve o chefe de departamento respectivo coordenar o
formato de contactos e/ou informacdes para com os OCS,
uniformizando procedimentos e rastreando o tipo de elementos
que interessa comunicar para o exterior. Casos de especial
sensibilidade, ou cujas invulgares ocorréncias (vidas humanas
em risco, dimensdao do sinistro e/ou da poluicdo, envolvi-
mento de comunidades locais e de autoridades municipais,
entre outros exemplos), devera a politica de comunicacdo
social ser aferida previamente com a DGAM e com o gabinete
do Almirante CEMA.

1.2.2.3. A analise de sustento a decisdo

N3o ocorrendo perigo de poluicdo, ou independentemente dela, é
fundamental que a AM disponha de uma ficha-quadro sobre a situacao
estrutural (e funcional) do navio, a qual Ihe permitira assumir decisGes
mais sustentadas, activar eventuais circuitos de colaboracao inter-
departamental, ou, muito simplesmente, determinar algumas obrigacdes
aos responsaveis do navio. Assim, importa considerar o seguinte:

a. Conhecer, em base documental, toda a certificacdo do navio.

b. Saber, com a exactiddo exigivel, a data da ultima inspecgdo
efectuada ao navio, se da mesma resultou a necessidade de
efectuar arranjos ou reparacgoes, avaliando, ainda, se as mesmas
foram efectuadas.

% Estd em fase de anteprojecto um texto de reformulagdo do artigo 168.° do Decreto-Lei
n.%° 265/72, de 31JUL, que aprovou o RGC, e que visa, em substancia, a aprovacdo de
uma sistematizagdo objectiva de requisitos e condicdes a observar pelos responsaveis pelo
navio (proprietario/armador/capitdo).
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. Conhecer a lista de tripulantes e aferir questdes de comple-
mentaridade como sejam a existéncia de incorreccdes ou
distorcbes a mesma, ou eventuais clandestinos a bordo.

. Conhecer, com o pormenor possivel, a situacdo dos seguros do
navio e respectiva carga, designadamente no respeitante aos
aspectos da sua validade, extensao, e, obviamente, entidades
responsaveis.

. Saber que carga é transportada, com que origem e com que
destino, e que quantidades, avaliando, designadamente, a
veracidade das mencgdes expressas nos respectivos contratos
de transporte e/ou de fretamento (designadamente cartas de
partida).

. Activar um circuito de comunicacao com o representante consular
do navio, sendo este exigivel, alids, quando haja necessidade
de perceber, interpretar ou autenticar a documentacao do
navio (plataforma e tripulagdo), ou ainda quando seja neces-
saria autorizacdo para entrar a bordo em determinadas
circunstancias, tal como indicia o artigo 27.°© da CNUDM e a
alinea k) do n.° 2 do artigo 13.° do Decreto-lei n.° 44/2002, de
02MAR.

. Informar as entidades com competéncia especifica na matéria,
sempre que ocorram situacdes do respectivo foro, designa-
damente no ambito das questdes supra aludidas nas alineas b)
e ¢) — IMP e SEF —, ou d) — PJ, BF e Alfandega.

. Decidir, designadamente, se o navio deve ser objecto de uma
inspeccdo de PSC — eventualmente aprofundada ou alargada
em relagdo a primeira visita efectuada —, quer porque o navio
integra o quadro dos prioritarios (Anexos VI e VII do RINE,
aprovado pelo Decreto-Lei n.© 195/98, de 10JUL), quer porque
a sua situacao estrutural assim o exige. Deve ser sublinhado,
neste ambito, as competéncias que a AM detém, e que resultam
de forma conjugada, do preceituado nas alineas h) e i) do
n.°2, na alinea d) do n.°5, ambos do artigo 13.° do
DL 44/2002, e dos artigos 2.9, n.° 3 do DL 195/98, e artigos
5.0, 14,0 ¢ 15.9, 19.9, n.% 3 e 20.9, todos do RINE.

i. E, ainda, avaliar a avaria que o navio tenha, se for essa a

razao da paragem em aguas territoriais. Ao fazé-lo, a AM pode
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questionar se a mesma existe num dos dois principais sistemas
do navio (sistema propulsor e sistema de governo) o que, a
confirmar-se, eleva o grau de preocupacdo devido a uma
potencial impossibilidade do mesmo navegar. E, neste quadro,
seria de todo positivo, por exemplo, aferir das condicdes do
navio para se deslocar, designadamente — no limite — impon-
do-lhe uma medida-teste, existindo logistica para verificar a
respectiva exequibilidade.

. Circunstancialmente, podera existir a necessidade de, quer

devido a eventual situacdao de detencao do comandante (o que
sera, de alguma forma, uma situacdo de excepgdo) quer
devido a recusa de colaboracdo do mesmo com a autoridade,
ter a AM que encarar a possibilidade de assumir o governo do
navio, designadamente escolhendo o tripulante mais qualifi-
cado para o fazer ou mesmo, caso limite, um capitdo quali-
ficado para o fazer. Deve sublinhar-se que, em tal caso, e
sendo sempre esta uma alternativa de excepgdo, nunca tal
accao poderd ser encarada sem o apoio e concordancia expressa
da autoridade consular da respectiva bandeira, porquanto sera
sempre necessario "homologar” qualquer nova situacdo de
governo do navio, ou outra de alteracdao a estrutura da tripu-
lagdo. A ndo ser assim, a assungdao do risco serd enorme
podendo levar, inclusive, a responsabilizacdo civil e mesmo
penal da AM.

1.2.2.4. A notificacao

Sendo confirmado um cenario de ameaca iminente, e no contexto

do que vem referido nos pontos anteriores, torna-se imprescindivel a
AM, ex officio, notificar o capitdo do navio do quadro factual e bem
assim das intencdes do Estado, fazendo-lhe notar, expressamente, o
guadro sancionatorio a que esta sujeito. Importa, pois, considerar:
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a. Se o local onde o navio se encontra constitui uma zona de

fundeadouro, ou nao, facto que, desde logo, configura a situacao
da alinea /) do n.° 1 do artigo 4.° do Decreto-Lei n.© 45/2002, de
02MAR.



. Se anteriores determinacdes da AM nao foram observadas, ou
se o foram deficientemente, o que integra, expressamente, o
guadro previsto no n.% 2 do artigo 3.9, e na alinea a) do n.° 1
do artigo 4.9, ambos daquele diploma legal.

. Se, durante as comunicacdes mantidas com o navio, ou relati-
vamente a permanéncia do navio em aguas territoriais, foi
verificada alguma inobservancia ao estabelecido no Edital da
Capitania, o qual tem eficacia erga omnes, designadamente em
matéria de avisos aos navegantes e comunicacdes, facto
enquadrado pela alinea b) do n.° 2 do mesmo artigo 4.9,

. Existindo abrangéncia do quadro sancionatério, e quando a
gravidade do ilicito o justifique, pode o capitdo do porto impor,
como medidas cautelares, as descritas no artigo 8.9 do
DL 45/2002. Delas, a mais profilactica é, sem duvida, o depdsito
de uma caucdo cujo montante pode ascender ao limite maximo
da coima aplicavel, cuja aplicabilidade nos casos supra refe-
ridos em a., b. e c. (do 4) incluird, certamente, no circuito, o
agente de navegacao ou o respectivo P&I do navio.

. Confirmando-se o desrespeito pelo determinado pelo capitdo
do porto — designadamente das decisdbes tomadas como
comandante local de policia (Policia Maritima) — sendo devida-
mente informado o destinatario através da cominacdo legal
prevista no artigo 348.° do Codigo Penal, ndo deixa de ser (til
a inclusdo da mencgdo da desobediéncia, o que faz reportar a
situacdo para um quadro penal, e, portanto, de eventual
responsabilidade criminal.

. Em ambito criminal, ainda, ndo é despiciendo atentar na mol-
dura penal efectuada pelos artigos 288.° e 289.9, designada e
respectivamente atentado a seguranca de transporte por ar,
agua ou caminho de ferro, e Conducdo perigosa de meio de
transporte por ar, dgua ou caminho de ferro. Isto &, obser-
vando-se os requisitos preceituados naqueles normativos, nao
esquecendo que se trata de crimes de perigo (vide n.®> 1 de
ambos os artigos), ter-se-a que aferir se ha elementos que
podem sustentar eventual imputacdo criminal dos responsaveis
pelo navio. Existindo-os, importa elaborar o respectivo auto,
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recolher a documentacdo e demais elementos probatdrios neces-
sarios a fim de proceder ao seu envio para o Ministério Publico.

. Atentos os factos recentemente ocorridos em Caminha com o

navio panamiano “YONG AN 2”, os quais revelaram algumas
das situacdes supra identificadas, foi elaborada uma notificagao
(em lingua inglesa), cujo objectivo consistiu, precisamente, na
enunciagao do referido em a. a d. O seu texto era o seguinte:

NOTIFICATION #

................................ Captain of the Port, on behalf of Capitania do
Porto de ................ , and concerning the non authorised anchoring
of the panamanian ship "YONG AN 2” in the Portuguese territorial
sea, here presents the formal notification to the Captain,
...................... , in order to inform that:

1. The mentioned ship can not be, as it is, in a maritime area that
is not an established anchoring zone, without possessing a
formal authorisation from this authority;

2. This maritime authority has not granted any kind of legitimate
authorisation; in the opposite, it has declared by the possible
means (VHF) that the mentioned ship can not mantain its
actual position without being in possession of a technical and
navigational autonomy;

3. This situation configures a potential danger to the marine
environment and the maritime security, and this is not
admissible considering the portuguese legal frame;

4. It has been insistently communicated, during the present
day, that the non compliance with the maritime authority
determinations, configures a criminal ilicit — legal disobedience
crime — as in the article 348, by the Portuguese Penal Code,
sanctioned with a penal sanction;

5. Beyond that, the non compliance with the established in the
article 4, a) and i), of the Decree-Law 45/2002, of the March
2nd, configures an ilicit administrative, sanctioned with a

4Tradugéo elaborada, basicamente, por cortesia profissional da ASP TSN Carla Pica, em
cooperacdo com o Gabinete Juridico da DGAM.
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penalty (administrative fine) in the amount between 10000 €
and 44000 €.

Therefore, in the line of all that has been exposed, and as the
Captain of the "YONG AN 27, i formally notify you in that quality,
that the ship must:

1. Abandon the actual position until the 19.00PM of the present
day.

2. Anchor in an area beyond the 12 (twelve) nautical miles, witch
corresponds to the Portuguese territorial sea or, in alternative,

3. Assume an effective tug of the ship, in order to take it to a
convenient port.

Capitania do Porto de ................... , October 15th2002

O Capitdo do Porto The ship Captain

1.2.2.5. As parcerias institucionais de intervencao

Num quadro como o supra exposto, chegar-se-& a um ponto no
qual, eventualmente, é forcoso assumir, ex ante, a questdo de parcerias
de intervencdo, entre as quais assume particular relevancia a autoridade
naval. Neste contexto, considerem-se os seguintes elementos:

a. Qualquer tipo de relacionamento que o Estado do porto tenha
gue enfrentar com a navegacdao mercante (caso mais fre-
quente), e com a variada teia de acontecimentos de mar (vide
definicdo do artigo 13.9, n.°* 1 e 2 do Decreto-Lei n.° 384/99,
de 23SET), tem que ser, necessariamente, emoldurado no
ambito da AM.

b. O envolvimento de unidades e meios navais (militares), identi-
ficados como tal, ndo pode, pois, ser assumido de forma auto-
nomizada em relagdo aquele quadro, sob pena de se considerar
o comportamento do Estado costeiro como abusivo e profunda-
mente desenquadrado da tipologia de ameaca. Quica, objecto
de denuncias em foros internacionais.
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. Tal ndo impede, contudo, que a actuacdo de unidades navais

seja admissivel em sede do Direito Internacional do Mar. E-o,
alias. Designadamente, no artigo 224.© da CNUDM, precisa-
mente no ambito de aplicagdo da sua Parte XII — proteccdo e
preservacdo do meio marinho —, e bem assim quanto ao
preceituado no n.% 10 do artigo 17.° da Convencdo das Nacdes
Unidas contra o Trafico Ilicito de Estupefacientes e Substancias
Psicotrépicas, em matéria de trafico ilicito por mar (embora
nesta matéria se entenda a permissdao porque se trata de
aguas internacionais, nomeadamente Alto Mar, e de suspeitas
de traficos).

. A traducao (oficial) efectuada em sede da CNUDM, pode, nao

obstante, enfermar de uma dificuldade em encontrar um termo
uniforme e generalizado, isto &, que sirva os variados enqua-
dramentos organicos existentes em todos os paises. Importa,
por isso, ndo conceder a identificagdo de poderes de policia por
navios de guerra uma leitura ampla demais. No limite, estar-
-se-a a falar de (alguns) poderes de policia em sentido material,
nunca como poderes formais de policia.

. Os meios navais podem ser utilizados, de facto, inclusive porque

somente naquele ambito podem ser disponibilizadas deter-
minadas especialidades de intervengdao. A nao ser, evidente
esta, que numa ponderacdo publica — politica — que as tutelas
departamentais de Estado venham a efectuar perante o perigo
criado, se reconfigure e reveja o envolvimento dos diversos orga-
nismos. Ndo €, contudo, comum, que tal apreciacdo seja feita.

. A ameaca, ainda que grave e de extensao invulgar (sempre

dimensionavel, contudo) ndo deve ser entendida fora do ambito
comercial em que ocorreu, o que, a ocorrer, fomentara sempre
anticorpos perante a actuacdo da Instituicdo militar. A actuacdo
deve ser da AM, e especificamente de policia quando medidas
com tal configuracao sejam de tomar, inclusive porque o meca-
nismo da desobediéncia s6 funcionara, nos termos penais,
gquando o mandado for legitimo e emanado de autoridade
competente.

. Especificamente, quando seja de considerar a mudanca do

navio da situacdo em que se encontra, quer existam meios



rebocadores para o efectuar ou ndo, é sempre possivel garantir
a presenca de unidades navais para assegurar a exequibilidade
de tais decisdes, assumindo-se, aqui, estas unidades, como
meios de exercicio do poder emanado da AM.

h. E fundamental, pois, existir uma coordenacdo de meios entre a
AM e o Comando de Zona, ou, sendo tal exigivel, entre o
Comando Naval e a DGAM, mantendo-se o propdsito de activar
um dispositivo adequado e eficaz.

1.2.2.6. O relacionamento com as autoridades portuarias

A exigéncia de cooperacdo institucional entre a AM e a autoridade
portuaria que, eventualmente, tenha jurisdicdo no local (ou préxima)
assume-se como um pressuposto de enorme relevancia, basilarmente
porque o novo quadro legal da Autoridade Maritima Nacional (AMN) se
encontra, ainda, em periodo de maturacdo institucional — os Decretos-
-Leis 43/2002, 44/2002, 45/2002, 46/2002, todos de 02MAR, (essen-
cialmente estes). Nesta matéria haverd, eventualmetne, que atentar nos
seguintes pontos:

a. E sabido que uma das matérias que, potencialmente, poderd
suscitar problematicas acrescidas (nomeadamente em termos
de interpretacao), prende-se com o bloco conceptual estabele-
cido pelo n.° 4 do artigo 13.° do DL 44/2002. E, de facto, ao
nivel da seguranca da navegacdo que alguns elementos de
apreciagdo terdo que ser analisados de forma sistémica entre
ambas as autoridades, salientando-se, neste parametro, a
questdo da entrada e saida de navios do porto, ou preferindo-
-se 0 esquema analitico, de aguas interiores.

b. Se determinadas areas maritimas se encontram, unicamente,
sob jurisdicdo da AM, como acontece, precisamente, e aludindo
ao exemplo ocorrido, com o caso de Caminha, outras ha em
gue existe uma sobreposicao de jurisdicdes, facto que exige
ajustamento de procedimentos.

c. Indubitavelmente, a lei preceitua que o estabelecimento de
regras de acesso de navios e embarcacdes ao mar territorial, e
bem assim de navegacdo neste espaco, constitui competéncia
da AM, ainda que em cooperacdo com a Autoridade de Controlo
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de Trafego Maritimo (ACTM), que, como é sabido, esta sedeada
no presidente do conselho de administracdo do IMP (embora
constitua matéria ainda ndo regulamentada). Tal sustento
repousa na conjugacdo normativa das alineas a) a d) e g) do
n.° 4 do artigo 13.° do DL 44/2002, com as alineas a), c), d),
i) do n.21 do artigo 4.9, e na alinea b) do n.° 2, todos do
DL 45/2002.

. Especificamente, o legislador estabelece, também, em sede da

alinea d) do artigo 2.2 do DL 46/2002, que a elaboragdo de
normas especiais sobre o acesso, entrada e permanéncia de
navios (incluindo as matérias respeitantes ao Regulamento
Internacional para Evitar Abalroamentos no Mar) constitui
competéncia das autoridades portuarias (AP), mencgao juridica-
mente atenuada, contudo, pelo mecanismo legal incluso no
n.% 2 do artigo 6.9 daquele diploma.

. Se, por um lado, é algo claro que o acesso até ao limite das

aguas sob jurisdicdo portuaria integra, numa quase totalidade,
o quadro de competéncias da AM, nestas, contudo, é suposto
existir um envolvimento das AP, a menos, claro esta, que por
impossibilidade logistica, funcional (ou outra) haja um entendi-
mento entre ambas as autoridades em determinado sentido o
que faz, desde logo, activar o supra mencionado mecanismo do
n.° 2 do artigo 6.°. Neste ambito, para se ter uma percepgdo
do objectivo conceptual do legislador, é algo importante /er o
quarto paragrafo das disposicées preambulares do DL 46/2002,
criado de forma a evitar a sincope organizacional.

. Num ou noutro caso, o preceituado no n.° 4 do artigo 13.° do

DL 44/2002 é sempre aplicavel, sendo, portanto, de presumir,
alguma prioridade nas determinacdes do capitdo do porto em
matéria de seguranca da navegacdo, designadamente em
conjugacdao com o estabelecido no n.° 3 do artigo 2.° do
DL 195/98, de 10JUL, e mesmo no enquadramento conceptual
que assistiu a elaboragdo do DL 235/2000, de 26SET.

. Mais pragmaticamente, e no respeitante a activagdo de meios

rebocadores, a cooperacao entre a AM e as AP assume parti-
cular relevo e preméncia, porquanto apenas com tal logistica é
possivel, por exemplo, fazer cumprir a determinacdo de saida



do navio ou mudanca da zona de fundeadouro em que se
encontra. Seria, pois, de total conveniéncia que existissem
pré-acordos entre ambas as autoridades (previstas no planos
de seguranca do porto) que previssem o0s circunstancialismos
de tal colaboracao.

h. A assuncdo do pagamento das despesas de reboque sera
sempre, verificando-se a situagao de incumprimento das deter-
minagdes da AM, do foro do proprietario/armador do navio,
sendo de sublinhar, contudo, que a sujeicdo as mesmas devera
ser objecto de oportuna comunicacdo aqueles responsaveis,
designadamente em sede de notificagao.

O que vem supra analisado mais ndo é do que um quadro-regra de
intervencdo das AM em situacdes de sinistros maritimos 5. A experiéncia
de décadas vem demonstrando, contudo, que os vastissimos circunstan-
cialismos praticos que podem ocorrer obrigam a adaptagdes de procedi-
mentos. Assim, sempre que seja justificavel, nomeadamente quanto ao
apreciado em 2, uma assuncdo diferenciada de diligéncias, actos ou
procedimentos, devem as situacbes ser colocadas ao Departamento
Maritimo, e eventualmente a DGAM, a fim de poder ser tratada com a
uniformidade e a especificidade exigiveis.

De tudo o que vem exposto, encontram-se linhas de actuacdo
pratica, cujos contornos tém, naturalmente, uma base tedrica e doutrinal.
Desde logo, sobre conceitos e modelos assumidos. Importa, pois, situa-
-los e comenta-los, o que se fara nos pontos 2 e 3 do presente trabalho.

5 Vertido, alids, na sua quase totalidade, para a Circular DGAM n.° 57/2002-B, de 07NOV2002, comple-
mentada pela Circular DGAM n.° 58/2002, da mesma data.
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ALGUMAS ABORDAGENS DOUTRINARIAS
SOBRE MODELOS DE AUTORIDADE MARITIMA.
O MODELO FINAL ENCONTRADO

2. AUTORIDADE MARITIMA

No ambito de temas ligados ao mar, a Autoridade Maritima tem
avocado, nas Ultimas décadas, alguns dos mais arrebatados debates
institucionais e publicos, designadamente envolvendo quer protagonistas
guer actores secundarios, de todas aquelas entidades que, directa ou
indirectamente, tém intervencdo perante as actividades que se desen-
volvem em espacos sob soberania e jurisdicdo maritima nacional. E o
interesse, acrescido, suscitado por um vector publico que, genetica-
mente, abrange e atravessa as areas da Defesa Nacional, da Adminis-
tracdo Interna, das Pescas, do Ambiente, da Cultura, da Saude, do
Emprego, das Migracbes e dos Negocios Estrangeiros °,

Tem faltado unanimidade sobre conceitos, bem como ndo existe, e
provavelmente nunca existirdo, concordancias sobre opgdes organicas a
assumir. E por tal razdo que a matéria envolve paixdes, mas também é
devido a tal caracteristica que os desenvolvimentos organico-legais de
fundo, em sede de autoridade maritima, apenas se manifestam de 15
em 15 anos, facto que, aliado a exponencial explosdo de regulamen-
tacdo internacional e comunitaria nas tematicas da preservacdo do meio
marinho e da seguranca maritima, tem impedido uma mais desanuviada
definicdo de regimes.

6 Conjunto, devidamente re-enquadrado, dos comentarios que efectuamos no artigo publicado na
Revista da Armada nos numeros 354 e 355, de 2002.
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A Ultima década de acontecimentos recomendou, de sobremaneira,
recolhimento de mengdes e comentarios publicos a propdsito das opgdes
gue se defendem, mas a aprovacao e publicacdo, recentes — pelo
Decreto-Lei n.° 43/2002, e Decreto-Lei n.° 44/2002, ambos de
02MAR2002 — do novo quadro legal da Autoridade Maritima Nacional
(AMN), e seu entrosamento, obriga a clarificagdo do regime ora deli-
neado. Nd3o sem antes, contudo, por imposicao da autenticidade factual,
se ventilarem alguns dos argumentos que tém servido as varias concep-
cOes. E tal a tarefa, brevemente como lembra o presente espaco, a que
nos propomos alcangar.

2.1. Algumas Pistas de Reflexao. Modelos

Ainda que ndo o queiramos, realidades existem que aconselham
uma analise mais profunda de certas opcdes. E assim, para quaisquer
didlogos efectuados na matéria, parecera incomensuravelmente absurdo,
se nao conscientemente perverso, que nao sejam tomados em conta, de
forma clara e assumida, os seguintes factos:

a. Portugal é um pais que tem obrigacdes soberanas e jurisdicio-
nais perante uma area maritima em 19 vezes superior ao seu
territorio terrestre. E, pois, geomorfologicamente, mais um pais
de Mar do que, propriamente, um pais meramente portuario,
como o sdo, no fundo, alguns Estados do Norte da Europa,
nalguns dos quais as areas de jurisdicdo maritima chegam a
ser, quase, comparativamente irrelevantes. E certo que os
portos sdo fundamentais na projeccao e desenvolvimento
econdmico do Pais, mas a realidade maritima do Estado portu-
gués ndo pode, de todo, ser desvalorizada.

b. Em tais areas navega, como se disse de inicio, mais de 57% de
todo o comércio maritimo europeu, o que acentua, visivelmente,
a necessidade de se operacionalizarem estratégias maritimas
efectivas, nao se restringindo a visao do Estado — em relacao
ao mar — a politicas conjunturais portuarias. Impor a sua
presenca e promover uma eficaz teia de fiscalizacdo sao, de
entre muitos outros, parametros fundamentais para um Estado
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com tal morfologia maritima, tanto mais que existe na fronteira
externa portuguesa uma irrecusavel realidade Shengen.

. Atentas as necessidades, em periodos de tempo, em que a
prestacdo de um servico publico como é a Autoridade Maritima
tem obrigatoriamente que decorrer, é da mais elementar logica
perceber que, num pais que é uma mediana economia europeia
— e tem, portanto, por imperativo, o saber optimizar com
profundidade e ciéncia 0s seus escassos recursos —, se
poupara bastante mais utilizando uma estrutura regional e
local (que é, alids, vasta) baseada em funcionarios militares e
militarizados do que, em alternativa, civis. Como esta, o actual
Sistema da Autoridade Maritima (SAM) envolve custos anuais
bastante significativos, alids, de montantes tais que inviabi-
lizam atitudes e anadlises conjunturais. Estimativas apontam
para gastos elevadissimos em horas extraordinarias (ou meca-
nismos juridicos de isencdo), se as autoridades maritimas
locais se “extinguissem”, tal como as conhecemos, e fossem
transferidas para estruturas de modelo-base civil. Afastou-se,
logicamente, tal ideia.

. Os esteredtipos valem o que valem. Impor modelos organicos
que, geneticamente, nada terdo cultural, histérica ou social-
mente a ver com determinada Nacao significa, aplicando o termo
de comparagdo — e com a necessaria distancia — a outras rea-
lidades, introduzir habitos alimentares escandinavos em Itdlia,
tradicdes musicais polacas em Espanha, construgdes politico-
constitucionais briténicas na Grécia, esquemas juridico-laborais
americanos na China, ou, mesmo, fomentar a arquitectura
histérica da Franca a imagem da russa. A copia, pela copia, é
meétodo cientificamente paupérrimo e, intelectualmente, profun-
damente mediocre. Ndo existindo os cuidados prévios neces-
sarios (culturais, sociais, juridico-estruturais e econdémicos),
também assim poderia, hipoteticamente, ocorrer com a recupe-
racdo de modelos de exercicio de autoridade do Norte da
Europa e das Ilhas britdnicas para os paises do Sul, sem mais.

. Analisando, fria e neutralmente, tal afericdo, teremos a seguinte
conclusdo: O que estd em causa ndo € critica alguma aos
modelos de exercicio de autoridade que existem da Europa
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central para cima (e naqueles paises do mundo para os quais,
pelo fendmeno da colonizagcdo, ele foi exportado). Nem o
poderia ser. O que tem que ser dito sem receios dogmaticos e
sem branqueamentos metodoldgicos ou terminoldgicos, é que
nao faz sentido plantar um modelo estrangeiro huma realidade
que nenhuma afinidade com ele encontra. Assumindo exemplos
concretizaveis: alguém, mesmo em Bruxelas, convencerda os
franceses a deixarem de ter o Préfet maritime, ou os italianos a
deixarem de ter a Guardia Costiera (militares da Marinha com
tutela propria em sede dos Transportes) com poderes acres-
cidos em matéria de vigilancia, controlo, seguranga da nave-
gacdo e inspecgdao ? Ou, citando outros, convencer os brasi-
leiros ou os americanos a afastarem as suas Marinhas do
exercicio da Autoridade Maritima? A questdo é clara, e respon-
de-se por si.

. Note-se bem. Apresentamos, propositadamente, exemplos de

paises que tém afinidades maritimas com Portugal em termos
de vastas areas jurisdicionais, ao invés de se invocar, como
tem sido feito insistentes vezes, analogias inadequadas. E mais,
argumentamos com paises estruturalmente poderosos e econo-
micamente pujantes (todos eles estao entre as maiores 10 econo-
mias do Mundo), e ndo chamamos a colagdo paises medianos,
embora sécio-economicamente mais desenvolvidos que Portugal.
Isto, para responder aquelas escanzeladas ideias, tantas vezes
ofegantemente atiradas a lume, de que o exercicio da Autori-
dade Maritima, através da Marinha, é coisa do passado, constitui
modelo anacrénico e desusado, retrogrado e proprio de paises
e sociedades subdesenvolvidas. Irdnica confrontagcdao, quando
as contestagdes se esbatem na prdpria génese.

. Por outro lado, pouco adianta a discussdo vir-se adensar que o

perfil do modelo americano, e o de Italia, é que as fungdes sdo
exercidas pela Guarda Costeira. Pois sao, ¢ um facto. Mas
estruturalmente a GC é de Marinha, chefiada por almirantes,
apenas tendo uma tutela propria (Transportes e Comuni-
cacdes) e com uma insercdo especifica.

. Mas, ainda que assim nao fosse. Existe um parametro filosdfico

de andlise, também ele baseado em factos, que permite iden-



tificar o porqué de certos modelos. Franca, Itdlia, Brasil e
Portugal (Espanha ja ndo, uma vez que abandonou o modelo
na ultima década) ndao mantém, ha séculos, a Marinha a
exercer funcbes de autoridade maritima, por razdes de mera
conjuntura politica ou de situacionismo histérico, mas por légica
de Estado. Tais tradicdes, que enraizaram profundamente, nas
comunidades ribeirinhas e maritimas, posturas institucionais de
ser e de estar, tém que ver com modelos integrados de exer-
cicio de Autoridade em vastos espacos maritimos, e, precisa-
mente, o aproveitamento do know-how largamente instalado.
Tem que ver com ligagdes intrinsecas entre a autoridade
exercida no Mar (naval) e a autoridade (maritima) que tem que
coexistir em terra, o que implica, ainda, linguagem uniforme.
Somente com tais conotagbes, é que se percebem os elos
processuais, e logicamente sucedaneos, que existem em
matéria de sinistros maritimos (e inscricdo maritima), de rela-
toérios e protestos de mar (e tripulacdes), de actos soberanos
de Estado (no acesso a aguas territoriais e na largada de
navios dos portos), de fiscalizacdo da pesca (meios navais de
maior porte), do controlo local das frotas (e registo patri-
monial), e de policia (na aplicabilidade de medidas cautelares).
Apenas estes, entre largas dezenas de outros exemplos, que,
existindo espaco, aqui se poderiam arrolar.

2.1.1. A capitania do porto e o fenémeno institucional

Ainda que com leitura diversa, estes constituem factos cuja dispen-
sabilidade de andlise ndo pode ser encarada, sob pena de se vilipen-
diarem conclusdes. Independentemente da valoragdao apreciativa que se
Ihes queira dispensar, embora algo irrefutaveis na sua consisténcia,
subsistem, por outro lado, alguns dogmas que vém sendo usados numa
atitude argumentativa, no sentido de vulgarizar, na opinido publica,
determinadas correntes doutrindrias. Como mero elemento exemplifi-
cativo, aqui estdo breves comentarios a propédsito de alguns deles:

a. Capitania ndo é sinénimo de burocracia. Também ela devera,
certamente, assim como todas as outras estruturas de Estado,
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usufruir de qualquer mecanismo que vise, de forma uniforme-
mente coerente, eficaz e metddica, servir o utente e melhorar-
-lhe as acessibilidades aos servigos. O quadro legal sobre o
tarifario portuario, e os foros de centralizagdo integrada,
visam, parcialmente, ultrapassar algumas das questdes que se
colocam, actualmente, as actividades maritimas e nauticas.
Fazer conotar o exercicio da Autoridade Maritima com uma
moldura caduca, amorfa e pronta a entorpecer, €, por si,
revelador de uma postura no minimo peculiar.

. Desborucratizar — objectivo que se deseja — ndo &, por outro

lado, sinénimo de facilitismo e ultra-liberalizacdo do exercicio
da Autoridade. De um ponto ao outro, € a distdncia que medeia
entre o ideal e o patético. A Autoridade, por vezes, ndo se
compagina com preocupacdes procedimentais e minimalistas.
Exerce-se na justa medida da necessidade o no correcto
ambito da acgao.

. A efectiva experiéncia de mar que os oficiais de Marinha

acumulam, e exibem no seu curriculo — quer nas areas de
comando, quer nas areas técnicas de maquinas —, sugere, voca-
cionalmente, uma ligagdao natural para fungdes concernentes ao
exercicio da autoridade maritima. Por outro lado, por razoes de
existéncia secular, existe um irrefutavel acervo de conheci-
mento adquirido e acumulado na instituicdo Capitania que nao
€, de per si, transitavel de forma automatica para outrem.

E, de facto, verdade, que a navegacdo mercante tem
algumas especificidades do foro técnico-tematico. O conhe-
cimento do navio-plataforma é importante, e fundamental, em
matéria de certificacdo, e de inspecgdo, actividades essas que
sdao proprias e constituem mesmo o nucleo de uma adminis-
tracdo maritima. Autoridade Maritima &, contudo, outra coisa.
Por conceito e existéncia, diversa daqueloutra.

A marinha de comércio ndo é o Unico objecto de trata-
mento, de fiscalizagdo, de controlo e registo em sede da AM.
Também as de pesca e de recreio tém o seu enquadramento
proprio e regimes legais de especialidade. Alids, para Portugal,
em termos de flag state, e atentos os nimeros de registo patri-
monial conciliados, e disponiveis (nomeadamente de 2000),



pode mesmo concluir-se que qualquer destas duas ultimas
abrange uma percentagem elevadissima, dir-se-ia determinante,
do mapa global (ambas, somam mais de 70.000 registos).

Estrategicamente, o navio (mercante) ndao &, apenas,
uma plataforma de transporte comercial. Numa visa pura de
Estado, afinal o essencial ao tema da Autoridade Mari-
tima, é intrinsecamente obrigatorio aferir as questdes laterais
e complementares da navegacao: a relacdo com os demais
navios, a influéncia no meio marinho, as potencialidades e
ocorréncias de uma gama variada de ilicitos penais e contra-
-ordenacionais, a sua utilizacdo com meio de projectar ameacas
no Estados-costeiros (traficos, migracdes, mobil de exploracdes
e pesquisas ilegais, entre varios outros) e as atitudes preda-
torios dos recursos do Mar.
. Existe, de facto, um especial entrosamento de vivéncia entre
as comunidades piscatérias e a Autoridade Maritima exercida
como é. E irrecusavel para qualquer observador mediano que,
especialmente em areas com tradicionais envolventes como
Caxinas, Olhdo, Povoa do Varzim, Nazaré, Montegordo e Meia-
Praia, Alvor e Rabo de Peixe, entre muitas outras, a relacdo
entre o exercicio da Autoridade e as realidades sécio-culturais
das populacdes tem, necessariamente, que atender ao sentir
do povo e ao fendmeno dos sinédrios populares. Ndo é o
sindrome da autoridade, mas, outrossim, encarar a realidade
tal como ela, efectivamente, é.
. Nem todas as estruturas e actividades do Estado tém que ser
fundadas em ideologias de base mercantilista e em posturas
neo-empresariais. De facto, nem todas as areas de intervencgdo
do Estado, como ente publico nuclear, tém que se rever em
fendmenos de lucro e de ganho (o que o Estado tem que beber
do mundo empresarial €, outrossim, o planeamento organiza-
cional, adaptado a realidade publica, bem como a optimizacdo
econdmica). O exercicio da Soberania, como mecanismo puro
gue visa a integridade do préprio territorio e a preservacgdo do
meio marinho, €, precisamente, uma daquelas areas.

E ndo se trata de Defesa naval, como alguns analistas
insistem, dir-se-ia de forma infantil, a tentar reduzir e cingir as
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guestdes de Soberania. Numa fase de estudo conceptual em
que as Nagdes Unidas gizam como preocupacgdes prioritarias
para futuro, face a aplicabilidade resultante do quadro da
Convencao das Nagbes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM),
a preservacdo do meio marinho e a seguranga da navegagao,
Soberania no Mar é, a dados analiticos actuais, perceber que
tipo de ameacas as vias maritimas nos trazem, e que variedade
de prejuizos pode ofender o meio em si. E isso implica, como
bem se percebe, e entre outras, questdes como os traficos e as
imigracdes, a predacao de recursos e as exploragdes selvagens,
as pesquisas clandestinas e a arqueologia nautica barbara, o
envenenamento das aguas e os sinistros maritimos.

2.2. O Modelo Final Encontrado

O que se conseguiu em sede legislativa foi, afinal, um pacto de
regime. Sao prova disso mesmo as disposicOes preambulares expressa-
mente incluidas no quarto paragrafo do Decreto-lei n.° 46/2002, de
02MAR, devidamente conjugadas com os preambulos dos diplomas
legais da AMN. Em bom rigor, a reestruturacao dos poderes da autori-
dade maritima local indiciariam, numa terminologia mais estreita e
porventura acertada, a sua designacdo como capitdo maritimo, em vez
de capitdo do porto, devido a sua teia mista de competéncias com
pendor determinante nas areas extra-porto. Contudo, e atento o facto
de ainda existirem, em nimero consideravel, intervengdes institucionais
e matérias do foro do capitdo do porto em estrito dmbito do porto,
manteve-se a nomenclatura classica.

A criacdo de novas sinergias organicas em ambiente portuario, no
pressuposto de que essa realidade que, hodiernamente, se designa por
“seguranga portuaria”, exige uma mais optimizada concentragdo de
poderes em sede das autoridades portuaria, constituiu-se como uma das
mais inovadoras definicdes legais. Assim foi decidido politicamente,
assim sera. Contudo, e em jeito de reflexdo global prospectiva, diga-se
0 seguinte:

a. Portugal costeiro e portuario ndo é, notoriamente, somente
Lisboa, Leixbes, Aveiro, Setubal e Sesimbra e Sines. Assim,
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espera-se que a decisdo politica tenha levado em boa conta as
efectivas capacidades instaladas nas restantes autoridades
portuarias (AP), sendo dado publico, e visivel, que, nalgumas
delas, desde a sede da AP até ao final da respectiva jurisdicao
chegam a distar mais de 120 Km (!). Considerando que,
sobretudo nas comunidades piscatorias e nautico-desportivas,
por vezes ocorrem necessidades (actos, vistorias, verifi-
cacgoes, etc...) sendao semanais pelo menos mensais, sera
bom acompanhar como decorrerao os primeiros anos de
(in)adaptacao.

b. Por outro lado, e sendo publico, notério e evidente, que as AP
nao detém recursos humanos para fiscalizacdo — muito menos
meios de policia instalados —, sera, entdo, interessante, aferir
como vao os futuros directores do porto pretender exercer as
competéncias acrescidas com que as suas estruturas organicas
se véem, agora, confrontadas, sendo certo que algumas delas
sdo (e vdo ser), do ponto de vista pratico, extraordinariamente
exigentes.

c. Finalmente, e elemento que se reputa de substancialmente
fulcral, restard saber como vai resultar, na pratica, o cruza-
mento intrinseco de elementos como o lucro — que as socie-
dades andénimas portuarias objectiva e juridicamente visam —,
e determinadas acgbes no dominio da seguranca portuaria
— que, agora, as AP passam a ter —, e bem assim monitorizar
os efeitos de como tais faces vao, no futuro préoximo, conviver.

Importa, entdo, situar brevemente os grandes aspectos definidores
do modelo politicamente gizado.
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3. A AUTORIDADE MARITIMA NACIONAL.

O QUADRO LEGAL APROVADO.

3.1. Breves Antecedentes Historicos

O presente trabalho ndo é, nem pretende ser, uma simula histérica.

Contudo, importa situar alguns dos momentos — globalmente — mais
marcantes na evolugdo da autoridade maritima, nomeadamente nos
ultimos 200 anos. Considerem-se, a titulo de mero exemplo, os seguintes:
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. 1796: Primeira norma existente sobre cooperacdo e formali-

dades praticadas por algumas autoridades civis com oficiais da
Marinha nas visitas as embarcagbes de guerra.

. 1801: Primeiros dados conhecidos de existéncia de capitdes de

portos. Sob alguma influéncia francéfona, e inicialmente consi-
derados cargos honorificos, evoluiram para cargos de autori-
dade hierarquizada.

. 1805: Nomeacao do capitdo do Porto de Lisboa.
. 1809: Primeiro instrumento normativo determinando a visita a

bordo dos sobrecellentes e lotacdes nas embarcagdes costeiras.

. 1813: Institucionalizacdo da policia do porto de Lisboa.
. 1834: Determinacao para o capitdao do porto ndo permitir a

entrada ou saida de navios sem levar Pratico da Barra.

. 1838: Primeiro Regimento para a policia dos barcos dos portos

da Ilha do Pico.

. 1838: Primeiro regulamento estruturado no sentido de impor

medidas de controlo e sancionamento perante navios que
langavam lastro nos rios e portos. Determinava a necessidade
de aprovagao dos regulamentos necessarios a boa policia dos
portos e demais matérias sob fiscalizacdo dos capitaes dos
portos.

i. 1839: Primeiro regulamento para o servico de Pilotos Praticos

da Barra de Lisboa.

j. 1839 (30AGO): Primeiro diploma estruturante da actividade das

Capitanias dos Portos e seu quadro de competéncias. Como tal,
€ o antecedente mais antigo do regulamento Geral das Capi-
tanias, e designava-se Regimento da Policia dos Portos.



. 1853: Primeiro esquema juridico instituido para controlo, exame
e inspeccdo de navios estrangeiros.

. 1892: Segundo Regulamento Geral das Capitanias, servigo
e policia dos portos do reino e ilhas adjacentes.

. 1919: Terceiro diploma estruturante da Organizacao Geral
dos servicos dos Departamentos Maritimos, das Capi-
tanias dos Portos e respectivas delegacoes maritimas.
Em anexo, primeira tabela ordenada de servicos prestados
pelas autoridades maritimas.

. 1919: Lei 876, de 130UT, criou o Corpo da Policia Maritima do
Porto de Lisboa e permitia a criacdo de corpos idénticos em
Leixdes e no Porto.

. 1924: Reajustamento aperfeicoado ao diploma anterior.

. 1969: Decreto-Lei n.° 49 078. Criacdao da Direccao-Geral dos
Servicos de Fomento Maritimo.

. 1972: Decreto-Lei n.© 265/72, de 31JUL. Quarto, e actual,
Regulamento Geral das Capitanias.

. 1984. Aprovacao do quadro legal do Sistema da Autoridade
Maritima.

Os brevissimos exemplos elencados mais ndo pretendem que
situar, em passos assaz largos, os grandes momentos de estruturagdo
do ente Capitania do Porto, que é o nlcleo estruturante do exercicio da
Autoridade Maritima.

3.2. A Autoridade Maritima Nacional

O Sistema da Autoridade Maritima (SAM) tal como o conhecemos
actualmente, foi o resultado da iniciativa legislativa de 1984, com a
publicacdo do Decreto-lei n.© 300/84, de 07SET, ora revogado. Tal
diploma teve um triplo efeito na reestruturagdo da autoridade maritima
portuguesa:

a. Um positivo, marcando, estrategicamente, um determinado

conceito de autoridade a ser exercida, nuclearmente, pelas
Capitanias dos Portos. Em resultado da vaga de reformulacao
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organica resultante do periodo pds-revolugao de que resultou a
institucionalizacdo de um conjunto de organismos cuja tutela
transitou para os departamentos ministeriais das Pescas e da
Marinha Mercante (Transportes e Comunicagdes), o regime
entdo aprovado teve a oportunidade de separar as areas de
intervencdo do SAM e das entidades de tutela civil, demar-
cando matérias tidas como fundamentais para o exercicio da
autoridade em 4areas sob jurisdicdo maritima, e criando uma
linha de topo juridico-administrativamente entregue ao Almi-
rante CEMA.

b. Outro positivo, ainda, ndo permitindo, naquela especialissima
fase institucional publica, que o cargo de capitdo do porto
transitasse para entidades de figurino civil, fazendo provar a
viabilidade do classico conceito portugués, desde que logistica
e financeiramente apoiado. A ter ocorrido aquela transicdo
(ainda que parcial), a mesma teria implicado, entdo (e como
chegou a ser publico), a criacdo de uma manta de retalhos
organicos através da dispersdo de varios modelos pelo pais
consoante a dimensao do porto.

c. Um negativo, negligenciando, porventura, a oportunidade de
publicacdo de um decreto-lei naquela fase nuclear, e descu-
rando, em conceito, designadamente, o posicionamento actua-
lizado de organismos como os Departamentos Maritimos, a
Direccao de Fardis e o Instituto de Socorros a Naufragos,
transformando o director-geral de Marinha num ente coorde-
nador nacional da actividade das Capitanias dos Portos, e
concentrando, por outro lado (conscientemente) as sedes do
poder. Tal perfil indiciou a ndao regulamentacdo interna dos
servicos centrais da DGM, bem como, “gracas” ao artigo 12.9,
deixou permanecer, sine dia, a estruturacdao do Regulamento
Geral das Capitanias, nomeadamente na perspectiva do nao
sancionamento de dezenas de situagdes de ilicito.

Os desenvolvimentos conhecidos relativamente as actividades
maritimas, quer na vertente de estruturagdo juridica e convencional,
leia-se em sede da International Maritime Organization (IMO) e da Uniao
Europeia (EU), quer quanto a progressiva dignificacdo de matérias cuja
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visibilidade anterior era bastante escassa — desde logo, as do foro
ambiental — obrigaram paises e entidades a formatacdo juridico-regula-
mentar de actividades, organicas e servicos. A tal movimento ndo foi,
naturalmente, estranha a autoridade maritima, cuja conformacao fun-
cional e procedimental se fez sentir na Ultima década e meia, sucessiva-
mente, nas matérias de certificacdo, qualificacdo em sede de inscricao
maritima, execucdo de servicos técnicos, inspeccdo, entre outras.

Também os desenvolvimentos conhecidos em ambito dos Vessel
Traffic Services (VTS), designadamente os de implantacdo portuaria,
indiciavam, ja aquando da publicacdo da RCM n.° 82/98, de 10JUL,
algum tipo de supervisdao em matéria de navegacdao no interior das
areas de jurisdicao portuaria. De facto, desde entdo se pronunciava uma
solucdo politico-organica de cariz separatista em relacdao a algumas das
competéncias dos capitdes dos portos (no foro portudario), sendo que os
avancos logisticos entretanto publicos e visiveis determinaram isso
mesmo. A partida, e para o estudo e negociacdo dos diplomas legais em
apreco, os efeitos para a autoridade maritima estariam, sempre, na
diminuicao do impacto negativo que tal realidade poderia acarretar. E as
alternativas em analise eram drasticas, dramaticas mesmo.

3.2.1. O novo quadro legal

O novo quadro juridico aprovado visa, fundamentalmente:

a. Reinstituir um novo conceito de Sistema da Autoridade
Maritima (SAM), reconvertido do que actualmente existe, e
prevendo um quadro politico-institucional de influéncia marca-
damente francofona (mais outra, 200 anos depois), designada-
mente através da criagdo do Conselho Coordenador Nacional
(CCN), como sede politica arbitral (de altissimo nivel) para
tratamento das questdes do exercicio da autoridade e adminis-
tragdo maritimas.

b. Rever, ainda que adjectivamente, o conceito de autoridade
maritima, passando este a designar uma globalidade de inter-
vengoes identificadas em razao da matéria. Ou seja, passarao
a existir, no novo regime, uma série de entidades que terdo a
capacidade de exercer poderes de autoridade maritima, ainda
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que parcelar e perfeitamente situados em cada um dos respec-
tivos quadros juridicos. O que, diga-se ainda em complemento,
e por razbes juridico-estruturais estabelecidas pelo préprio
diploma, concede a Capitania, naturalmente, o pendor funda-
mental do conceito.

. A criacdo da Autoridade Maritima Nacional (AMN) como

entidade responsavel pela coordenacdao das actividades, de
ambito nacional, a executar pela Marinha e pela Direcgao-Geral
da Autoridade Maritima (DGAM) na area de jurisdigdo e no
quadro do (novo) SAM, com observancia das orientacbes
definidas pelo Ministro da Defesa Nacional, devendo submeter
a este a proposta do respectivo orgamento.

. Definir, com clareza juridica, que o Almirante CEMA é, por

ineréncia, a AMN. No aproveitamento de uma breve férmula, e
de forma algo simplista, pode adensar-se que a nova AMN
correspondera aquilo que até hoje era conhecido como SAM.

. A reconfiguracdo da Direccdo-Geral de Marinha (DGM), trans-

formando-a em DGAM, a qual passara a ser, na recuperagao
dos modelos existentes na fase pré-1984, uma autoridade de
linha hierarquicamente dependente da AMN, e dirigente dos
Departamentos Maritimos e Capitanias dos Portos.

. A re-institucionalizacdo do Conselho Consultivo do SAM, alar-

gando-lhe o ambito de intervencdao e de conselho a propria
AMN, englobando o anterior CCSAM que apenas funcionava no
ambito do Plano Mar Limpo (PML) e, em conselho de especia-
lidade, para analise e fixacdo dos ilicitos de poluigdo maritima.
Passara a designar-se Conselho Consultivo da Autoridade Mari-
tima Nacional (CCAMN) e é presidido pelo DGAM.

. A definicdo juridica linear, por grandes ambitos tematicos, do

quadro das 50 competéncias-base dos Capitaes dos Portos,
através de normativo que revogara o famoso artigo 10.° do
Regulamento Geral das Capitanias (RGC). Aqueles 8 ambitos
estao legalmente identificados da seguinte forma:

— Funcgoes (conceptualmente) de autoridade maritima;(*)
— Salvamento e Socorro Maritimo;
— Seguranca da navegacao;(*)



— Funcgodes de caracter técnico-administrativo; (*)

— Registo patrimonial de embarcacdes;

— Ambito contra-ordenacional;

— Conservacgao do dominio publico maritimo e patriménio
cultural subaquatico;

— Pescas e aquicultura.

h. Manter uma légica de funcionamento. Fundamentalmente, nao
foi alterado o nucleo de funcdes classicamente afecto a autori-
dade maritima: por um lado, foram clarificadas as suas areas
de intervencdo no ambito da seguranca da navegacdo em
virtude da criacdo, em sede das autoridades portuarias, de
competéncias em matéria de seguranca portudria, o que tera
correspondido, efectivamente, a uma perda de alguns actos e
servicos que, no quadro anterior, eram ainda praticados pelas
Capitanias. Por outro lado, contudo, e exactamente no mesmo
ambito (seguranca da navegacdo) — alids como noutros —
foram delineadas uma série de competéncias e prerrogativas
de autoridade que, juridicamente, ndao se encontravam concre-
tamente previstas. Sdo exemplos disso mesmo as alineas a),
b), g) m) e n), todas do n.° 4 do artigo 13.° do diploma, o que
correspondeu, efectivamente, e na pratica, a um acréscimo de
competéncias.

A matéria mais funcionalmente sensivel vira a ser, certa-
mente, a de acesso ao porto (nomeadamente se for caso de
cargas perigosas, de navio substandard ou em risco de sinistro),
perante as quais ndo vai ser possivel existirem pronuncias e
decisGes unilaterais, quer juridica quer organicamente. Sera
esta, quica, uma boa oportunidade para fazer funcionar as
comissdes de coordenacdo portuaria (CCP), como sedes proprias
de conformacado de decisdes varias no porto.

i. Manter um perfil de decisdo, do Capitdao do Porto, com base em
actos definitivos e executdérios no ambito das matérias supra
identificadas (*), o que mantém a tradicdo de determinados
actos da autoridade maritima serem, directamente, recorriveis
contenciosamente.
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j. Reenquadrar, através da publicacdo da Portaria n.° 385/2002,

de 11ABR, e respectivo despacho ministerial, a tabela de
prestacao de servicos pelas Capitanias dos Portos como
orgaos locais da DGAM, o que constituiu o mobil juridico
para se actualizarem grande parte dos mecanismos institu-
cionais de cobranca e distribuicdo das verbas. E, também, o
primeiro passo para uma melhor sustentabilidade da prépria
AMN em termos de investimento, e a reforma (ndo total mas
fundamental) esperada de uma estrutura normativa de cobrancas
desactualizada, caduca, com enormes fragilidades juridico-ma-
teriais que subsistia ha cerca de 80 anos(!).

. Enquadrar a estrutura central do Comando Geral da PM, desig-

nadamente criando-se a figura do Estado-Maior. Por imposicdao de
uma ldégica publica, visa-se, também, dignificar a Policia Mari-
tima, institucionalizando-lhe estruturas organicas e dando-lhe
capacidades funcionais. Nem a PM faz sentido algum fora da
AM — na qual nasceu had 80 anos e onde sempre esteve —,
nem esta pode, na globalidade do exercicio, realizar o que lhe
compete se a nao tiver hierarquicamente operacionalizada.

. Diploma regulamentar a montante definird o quadro de compe-

téncias especificas do foro policial, constituindo este um instru-
mento precioso para definir (e instituir) situacdes de controlo,
de vigilancia e de fiscalizagdo em geral, afinal um reactivar, e
unificar, de algumas situagdes dubias e dispersas que vém
subsistindo desde o RGC e de variados diplomas extrava-
gantes.

. Regulamentar as situagoes de ilicito e esquematizar o enqua-

dramento das respectivas sangdes contra-ordenacionais. Com
efeito, e desiderato legal que se procurava desde 1972 (!!), foi
finalmente aprovado o regime juridico das coimas aplicavel as
infraccbes ao quadro legal da Autoridade Maritima, sendo
estabelecidas 34 novas situagoes de ilicito contra-ordenacional.
A par, diga-se, de um outro diploma, da area das autoridades
portudrias, que estabelece as coimas por infraccdo aos regula-
mentos portuarios (e no qual se tipificam 22 novas situagbes
de ilicito).



Existe, pois, devidamente sustentado, um tripé juridico que sera a
fundacdo futura da nova Autoridade Maritima. Consiste ele no diploma
da AMN (DL 44/2002), no diploma das coimas da autoridade maritima
(DL 45/2002) e no diploma enquadrador dos servicos prestados pelos
o6rgaos locais da DGAM (Portaria n.° 385/2002, de 11ABR). Estd
longe de ser um quadro perfeito, mas envolve uma base sustentada e
algo sélida, fugindo-se, assim, da imagem nebulosa, incerta e parcelar-
mente infundada onde, ha décadas, se acantonava o Sistema da Auto-
ridade Maritima.

Da breve sumula que vem apresentada, ter-se-a, forcosamente,
gue reconhecer o momento algo importante que constituiu a aprovacgao
dos trés diplomas supra referidos. Alguns outros se Ihes seguirdo. Dever-
-se-3, ainda, sublinhar, o marco que significa o Governo portugués, ja
em pleno Séc. XXI, reconfirmar, nalguns casos com poderes acrescidos,
a figura do Capitao do Porto como nicleo instituido do exercicio
do poder da Autoridade Maritima, embora deva ser acrescentado
gue &, também, uma importante inovacao organico-funcional, a insta-
lacdo de determinados poderes — no ambito da seguranca da
navegacao — nas autoridades portuarias. A convivéncia de ambos
devera vir a ser, certamente, o resultado da vontade do legislador. E
essa mais nao foi, de facto e de Direito, do que a necessidade de
preservar a defesa do interesse publico acima de tudo e de todos, no
melhor respeito pelo exercicio da Soberania em &areas sob jurisdicdo
maritima nacional, mas, também, a criagdo de um formato que proteja,
com celeridade, os profissionais e os utentes ligados as actividades
maritimas. No contexto do supra comentado em II se vera se foi
conseguido.
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