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Fazer acontecer o futuro

Como é da tradicdo, sempre que se chega a
janeiro, fazemos votos, desejamos e acredita-
Imos que o ano que comeca sera melhor que
aquele que terminou. Vivendo em tempos
disruptivos poderia ficar a tentagao de
quebrar esta tradigdo, mas ha tradigdes que,
felizmente, ndo devem ser quebradas. E esta
é exatamente uma delas.

Comego, portanto, o ano desejando aos
Agentes de Navegacdo, Transitarios e Des-
pachantes, nossos parceiros nesta revista,
bem como a todos os leitores e profissionais
deste Setor, que 2020, que agora comecga,
traga saude, paz e, ja agora, crescimento do
movimento portudrio com proveito e negécio
rentavel para todos.
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/ Jodo de Sousa Magalhdes

Mesmo sabendo que muitas das variaveis
que, de uma forma ou de outra, influenciarao
e condicionardo o ano que temos pela frente
nos escapam ao controlo, julgo ser dever e
obrigacdo de todos batermo-nos pelo que
temos vindo a defender para o Setor.

Em tempos marcados pela digitalizacao,
sustentabilidade, robotizacgao, 3D, tratamen-
to massivo de dados, Inteligéncia Artificial e
10T, é fulcral que ndo esquecamos que, direta
ou indiretamente, também depende de todos
nos o trabalho conjunto que crie as condi-
¢Oes de garantia e de sucesso para:

* Cumprir os investimentos portuarios
previstos no documento “Estratégia para o
Aumento da Competitividade Portuaria”

06 Opinido

EDITORIAL

Rui d’ Orey
Presidente da Direcdo
Nacional da AGEPOR

Orey Shipping

¢ Desenvolvimento da JUL enquanto ferra-
menta de produtividade do Setor

* Uma paz social duradoura

Estes foram os principais vetores que con-
siderei, no jantar do Centendrio do associa-
tivismo dos Agentes de Navegacao, funda-
mentais para o desenvolvimento portuario
do Pais. Por isso mesmo, vdo estar sempre
presentes na Agenda da AGEPOR ao longo
do ano.

Como disse na altura, “Estamos empenhados
num futuro que nos encontra confiantes,
fortes e unidos pela heranca que trazemos
do passado”.

E o mar que nos liga! E também pelo mar
que faremos acontecer o futuro!

Salvacao Maritima
uma necessidade, por vezes, muito cara...
/ Pedro Carvalho Esteves

08

Historias do meu tempo

O "25 de Abril” dum caixeiro-de-mar
/ José Castro
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Sendo leitor atento e regular
de publicagdes da area da lo-
gistica, surpreendi-me com um

FCA

artigo que me pos confuso.
Durante 0 meu percurso
académico e profissional, e no
decurso da diversa investi-
gacdo cientifica realizada no
ambito do meu Doutoramento,
deparei-me com uma reali-
dade que sera seguramente
conhecida de todos os juristas:
a ciéncia juridica ndo é uma
ciéncia exata.

Ha, no entanto, algumas certe-
zas (dogmaticas?) das quais temos que partir,
e, tenho para mim, que o autor do dito artigo
se confundiu, emitindo alguns pareceres que
ndo me parecem validos.

Antes de mais uma declaracdo de interesses:
considero os Incoterms® um instrumento fa-
cilitador de extrema importdncia na cadeia de
comércio internacional. Mas considero também
que anda por ai muita confusao na sua utiliza-
¢do e na sua utilidade.

Passo a explicar:

Lé-se a dado passo do referido artigo, “...que o
B/L titula o transporte maritimo ... assumindo
uma dupla fungdo: contrato de transporte e
presuncdo da existéncia de um contrato de

CPT

ClP

compra e venda” (da mercadoria).

Ora, estas afirmacdes, embora mais a frente se
diga que esta segunda presuncdo possa ser du-
bia, padecem, a meu ver, de uma menos atenta
interpretacao.

AGEPOR
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contrato de compra e venda

internacional de mercado-
rias. Sendo vejamos: quando
alguém pretende transferir

a sua residéncia entre dois
o continentes, o transporte
natural (que ndo obrigatério)

é, as mais das vezes, o mariti-
mo contentorizado. Também
no caso de participacdo em

feiras e exposicoes interna-

Assim, vejamos:

A fungao de um conhecimento de embarque
(BL) é, de facto, a de ser um documento que ti-
tula o transporte maritimo, servindo de recibo
da mercadoria.

Também é inegéavel, que quem o apresenta é

o proprietario da mercadoria (nem que seja
presumido).

Agora, o que o BL ndo é, é o contrato de trans-
porte'. Mas antes, evidéncia do dito contrato.
Com efeito, o contrato de transporte deve ser
reduzido a escrito pelos meios previstos na
Lei, e j& na altura da sua publicagdo se incluia
o telex, o telegrama, o fax, e ainda se pre-
viam outros meios equivalentes criados pela
tecnologia moderna‘. No entanto, a emissao
do BL é claramente dissociada da formacao do
contrato.

Mas mais, da emissdo de um BL ndo pode
nunca resultar a presuncdo da existéncia de um

— = cionais, o transporte pode ser

0 maritimo contentorizado.
No entanto, ndo ha ou pode
ndo haver inicialmente um

contrato de compra e venda subjacente a este

contrato de transporte.

Mas afirma ainda o ora contestado autor, que:

“...sem Incoterms®, o BL, ndo sai...”

adiante continuar “...o Incoterm® é elemento

fundamental do BL ...".

Ndo meu caro autor, lamento nao concordar

para mais

consigo, o Incoterms® (sempre no plural como
mandam as regras da Camara de Comeércio
Internacional) ndo é elemento fundamental do
BL. A emissdo do BL ndo esta sujeita a indica-
¢do do Incoterms®.

Que o Incoterms® ajuda a formacao do contra-
to de transporte, ndo tenho a menor davida.
De facto, aquando da contratagdo do transpor-
te (seja qual for o meio escolhido), o facto de as
partes saberem claramente qual o Incoterms®
escolhido no decurso da negociagdo da compra
e venda, ajudara todos os intervenientes na
cadeia logistica a escolherem e recomendarem



o transporte que mais se adequara ao caso
concreto.

0O mesmo ndo direi no contrato de compra

e venda internacional, no qual se aconselha
vivamente que conste.

Neste tltimo a indicagdo do Incoterms® que as
partes pretendam aplicar (principio da Auto-
nomia da Vontade) pode tornar-se obrigatoria
pelos usos nos termos em que eles devam ser
considerados pelo Direitor.

Quanto a qualificacdo dos Incoterms®, ja vi

de tudo: norma, regra, codificacdo de usos.
Veja-se a titulo de exemplo o que dizem Lima
Pinheiro”, Anxo Tato Plaza’, Roy Goodev ou
Jean-Michel Jacquet.

Para mim, e por agora, prefiro qualifica-los
como uma codificacdo de usos. Mas ndo ha
duvida que sdo aquilo que em Direito se chama
“soft law” (“normas” de aplicagdo voluntaria,
por acordo das partes).

E ja que falamos de contratos de transporte
internacional de mercadorias, e, em especial
do maritimo, ndo pode deixar de ser dito que
se levantam algumas davidas quanto a sua
qualificagdo.

Com efeito, nem a jurisprudéncia nem a dou-
trina se entendem se se tratara de um contrato
bipartido, tripartido, ou a favor de terceiro
(com algumas especificidades, dizem alguns
autores). Tenho para mim que no atual estado
da contratacdo do transporte internacional, po-
deremos estar perante um contrato de adesao.
Diz também o aludido texto que: “... assim
como o momento da transferéncia de proprie-
dade é traduzida em trés letrinhas...”

Pois no que a transferéncia de propriedade
respeita, repondo eu, de modo nenhum, nunca
os Incoterms® regularam a transferéncia de
propriedade.

Esta deve ter lugar nos termos previstos pelas
partes no contrato de compra e venda ou, em
caso de omissdo, de acordo com a Lei even-
tualmente aplicavel e nos termos previstos no
direito conflitual aplicavel, ou eventualmente

.oqueoBLnadoég éo
contrato de transporte.
Mas antes, evidéncia do
dito contrato.

Com efeito, o contrato
de transporte deve ser
reduzido a escrito pelos
meios previstos na Lei,

e ja na altura da sua
publicacao se incluia o
telex, o telegrama, o fax,
e ainda se previam outros
meios equivalentes
criados pela tecnologia
moderna*. No entanto,
a emissao do BL é
claramente dissociada da
formacao do contrato.
Mas mais, da emissao de
um BL nédo pode nunca
resultar a presuncao

da existéncia de um
contrato de compra e
venda internacional de
mercadorias.

por decisdo arbitral, consoante o caso concreto.

Numa coisa estamos de acordo: ndo ha duvida
que o conhecimento do Incoterms® aplicavel
em determinado contrato de transporte inter-
nacional, permite aos agentes e companhias
de navegacdo saber quem tem que pagar os
fretes.

Mas ndo ha duvida, também, que estou con-
fuso!

f«,..contrato de transporte provado por um conhecimento...”,
in Convengdo de Bruxelas de 1924 — Convengdo Internacional
para a Unificagdo de certas regras em matérias de conhecimen-
tos, assinada em Bruxelas a 25 de agosto de 1924 (D.G. I Série
n.°. 128 de 2/6/1932).

Na mesma linha:

Sousa Magalhdes, Jodo: “...A ndo emissdo, ou emissdo irregular
do conhecimento de carga ndo obsta a validade do contrato,
uma vez que, conforme jd explicado, o Decreto-Lei n.° 352/86,

de 21 de outubro operou uma clara dissociagdo entre o contrato
de transporte e o BL, patente na comparagdo entre o art. 3° e
o0s art.%s 5° e 8° deste diploma. Porém a ndo emissdo do conhe-
cimento de embarque, impedird o funcionamento do regime
Jjuridico na sua totalidade, nomeadamente e, desde logo, ndo
permitindo a aplicagdo ao contrato em causa da Convengdo de
Bruxelas de 1924, mas igualmente ndo permitindo a aplicagéo
de vdrias das normas previstas no Decreto-Lei n.° 352/86, de

21 de outubro. Uma vez que a lei estabelece a obrigagdo de o
transportador entregar ao carregador o conhecimento de carga,
o carregador poderd em caso de ndo emissdo, demandar o
transportador para que emita o conhecimento em conformidade.
..." in Cessdo da Posi¢do Contratual no Contrato de Transporte
Internacional de Mercadorias — Disserta¢do de Mestrado em
Direito -Especializa¢do em Ciéncias Juridico-Empresariais; Porto,
2015, Universidade Portucalense.

Il Decreto-Lei 352/86 de 21 de outubro.

iit No comércio internacional os diversos tipos de usos poderdo
ter que ser obrigatoriamente considerados. Ndo acho aconselhd-
vel num artigo que se pretende despretensioso tentar explicar a
influéncia dos usos nem como devem ser considerados.

¥In Revista da Ordem dos Advogados, Ano 65, volume II, pdg. 9,
setembro 2005, artigos doutrinais.

vIn Transporte Maritimo en la Cadena de Suministro, Andavira
Editora, SL, Santiago de Compostela, 2010. ISBN 78-84-8408-574-
4, pdg. 271.

“ In Transnational Commercial Law — International Instruments
and Commentary — Second Edition, Oxford University Press,
Oxford, 2017. ISBN 978-0-19-958286-0, pdg. 167.

Vit In Droit du Commerce Internacional, 3e édition. Editions
DALLOZ — 2014, Paris, ISBN: 9978-2-247-13729-9, pdg.25.
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OPINIAO

Pedro Carvalho Esteves

Advogado (Maritimista) na PMCE Advogados
pedro.carvalho.esteves@pmce.pt

Salvacao Maritima: uma necessidade,
pOr vezes, muito cara...

A vida do Jurista é feita de estudo e reflexao.
Nem sempre é facil conciliar os dois, nomeada-
mente quando, para além do estudo ainda ha

o sério trabalho afanoso das lides (para quem
ndo sabe, este é o primeiro verso do Hymno
Académico de Coimbra, oferecido a Academia
de Coimbra, em Outubro de 1853, pelos estu-
dantes José Augusto Sanches da Gama (letra)

e José Cristiano O’Neill de Medeiros (musica)).
Mais acresce que o estudo e a reflexdo que se
prendem com o dia-a-dia do Jurista visam a
busca incessante de Doutrina e Jurisprudéncia
— de boa qualidade, e que desafiem o intelec-
to. Tudo isto seria muito simples ndo fosse o
facto de eu estar a concorrer ao CEJ, a escola
de Juizes, o que me obriga a ver e rever a
jurisprudéncia no sentido de perceber as atuais
orientacoes. Uma das formas de obter a melhor
jurisprudéncia “peneirada” é adquirindo a Co-
letdnea de Jurisprudéncia, uma edigdo da “Casa
do Juiz” — IPSS que se dedica a dar apoio social
na reforma aos antigos juizes, e que encontrou
no desafio da atividade intelectual uma forma
de se financiar. Tudo para dizer que comprei

os ultimos 10 anos das edi¢des — 80 livros da
melhor jurisprudéncia peneirada e que me abre
horizontes ao entendimento de como funciona
a maquina deciséria da Justica.

(Dai também o atraso na entrega deste artigo
para o dar a estampa, com a tradicional pacién-
cia da Miriam Baptista em me relembrar sobre
0 meu atraso... e que atraso! A Miriam, deixo
um cumprimento de amizade e um reconheci-
mento de paciéncia.)

Revendo todos os volumes, encontrei um
Acérddo da Relacdo de Lisboa sobre “Contrato
de Salvacdo Maritima” — Ac. TRLx de 20 de
fevereiro de 2018, no Proc. 45/08.2TNLSB.L1,
sendo o coletivo de Desembargadores compos-
to por Pedro Brighton, Teresa Sousa Henriques
e Isabel Fonseca. Por incrivel que pareca, este

6 AGEPOR
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acérddo ndo se encontra disponivel na base de
acoérddos da DGSI. Este acérddo visou reanali-
sar o Direito e os Factos numa a¢do de Direito
Maritimo proveniente do Tribunal Maritimo
de Lisboa e, adianto, culminou com a improce-
déncia do pedido de apelacdo, confirmando na
integra a decisdo recorrida.

Antes de fazer uma pequena sumarizac¢do do
processo, sempre deverei dizer que a jurispru-
déncia sera insuficiente se ndo for acompa-
nhada de alguma doutrina. Revirada a minha
biblioteca, encontrei a monografia “A Salvacdo
Maritima” de Nuno Aureliano, editada pela
Livraria Almedina, com o apoio do Centro de
Direito Maritimo e dos Transportes da Facul-
dade de Direito da Universidade de Lisboa,
ainda dirigido, penso, pelo Prof. Januario da
Costa Gomes. Esta monografia, além de bem
composta, é incisiva e pratica, permitindo um
bom entendimento sobre o tema, pelo que a
recomendo.

Na lide que correu termos no Tribunal Mari-
timo de Lisboa, “A., CRL” vinha a reclamar o
valor de €110.000,00 porquanto, “B., S.A.” teria
procedido, sem a diligéncia devida, a opera-
¢do de salvacdo maritima da embarcagdo de
pesca costeira, pertencente a “C.”, segurado
de “A., CRL", da qual resultou a perda total do
navio. Mas alegou “A., CRL’ que tendo ja pago,
ao abrigo do contrato de seguro, o valor das
perdas, se encontraria sub-rogada nos seus
direitos, tendo legitimidade para intentar a
aludida acdo judicial. “B., S.A.” contestou ale-
gando que o direito estaria prescrito, e que os
danos ndo se deveram a acdo de “B., S.A.” mas
o fracasso da operacdo se deveu ao Capitdo

do Porto da Figueira da Foz, que imp0s a Ré a
retirada da embarcacdo sem que estivessem
reunidas as condi¢des mais favoraveis para o
efeito e sem que o armador e o representante
da Autora se tivessem insurgido contra tal

facto. Feita a instrucdo do processo e realizada
a audiéncia de discussdo e julgamento, foi a
Ré “B., S.A.” condenada a pagar a autora “A.,
CRL” a quantia de €93.400,00. No julgamento
ficou demonstrado, entre outras coisas, que

a embarcacdo havia encalhado no areal da
praia de Buarcos, tendo perdido os meios de
propulsdo, tendo ficado em efetivo perigo de se
perder, uma vez que estava a mercé das mareés
e do tempo que se fazia sentir. A solicitacdo do
Capitdo do Porto, a Ré avangou com os meios
de salvagdo disponiveis, tendo dado inicio aos
trabalhos de desencalhe da embarcacdo. Os
trabalhos decorreram com sobressaltos, mas o
mais decisivo de todos os sobressaltos foi o ndo
entendimento entre “A.” e “B” quanto ao paga-
mento do Salvamento, or¢ado em €30.000,00,
todavia com a aposicdo da clausula “no cure,
no pay”. Sanadas as divergéncias, “B” recebeu
ordens de “A.” para continuar os trabalhos,
tendo sido aceites as condi¢des contratuais.
Durante os trabalhos, aconteceram imensas
“desgracas”, tendo a embarcacao acabado por
afundar, tendo-se perdido por completo. Ficou
ainda demonstrado que a Ré ndo procedeu

ao alijamento do excesso de carga a bordo do
navio encalhado, nao procedeu ao fecho de
portas e escotilhas estanques da embarcagao,
permitindo que as 4guas tomassem conta do
interior da embarcacdo e por essa via levas-
sem ao afundamento. Por tal, perderam-se a
embarcacdo — casco e maquina, apetrechos e
equipamento a bordo, que nao foram recupe-
rados. Entendeu o Juiz do Tribunal Maritimo
de Lisboa ser de aplicar o Regime Juridico da
Salvacdo Maritima, constante do Decreto-Lei n°
203/98, de 10/06.

O referido diploma ocupa-se da salva¢ao ma-
ritima, instituto de grande tradicdo no direito
maritimo e de indiscutivel importancia teérica
e pratica, cuja disciplina juridica constava



do titulo VIIL, livro III, do Cédigo Comercial,
entretanto alterado pelo referido Decreto-Lei,
ja devidamente adequado ao facto de Portugal
ter assinado a Convencao Internacional sobre
Salvagdo Maritima, em 28 de Abril de 1989.
Para efeito do referido diploma, entende-se por
«Salvacdo maritima» todo o ato ou atividade
que vise prestar socorro a navios, embarcagoes
ou outros bens, incluindo o frete em risco,
quando em perigo no mar. Esta norma nao nos
oferece uma definicdo concreta do que seja o
“Perigo no Mar”. Assim, entende-se para efeito
de aplicacdo deste regime que Perigo no Mar

é 0 perigo que corre a embarcacado e que seja
suscetivel de ocasionar danos graves, do sinis-
tro ou da perda dele. Assim, ver “A Salvacao
Maritima” de Nuno Aureliano, pag. 52, onde
deixa claro que ndo basta que esteja em perigo
a embarcacdo — no seu conjunto de casco,
maquina e apetrechos — mas também o que

se encontra a bordo e a ser transportado. Na
auséncia de uma definicdo de perigo, sempre se
devera fazer a ponte entre os Acontecimentos
de Mar e a possibilidade da verificacdo de da-
nos ou perda da embarcacgdo, uma vez que sao
esses acontecimentos de mar, j4 amplamente
discutidos, que geram o perigo.

O Contrato de Salvagao maritima é um contra-
to consensual, ou seja, obtido pelo acordo de
vontades das partes, sujeito a forma escrita e
que se pode firmar pela via mais expedita —
nesta se incluindo, designadamente, cartas,
telegramas, telex, telecépia e outros meios
equivalentes criados pelas modernas tecnolo-
gias. Acontece que o capitdao da embarcacao
objeto de salvagao, ou quem nela desempenhe
fungdes de comando, atua em representacgao de
todos os interessados na expedicdo maritima.
Logo, poderia ter sido a Seguradora “A.” a
contratar a Salvacdo? O Tribunal de Primeira
Instancia decidiu pela validade do contrato e a
legitimidade da parte. A Relagdao confirmou! Eu
teria davidas se tal transferéncia de obrigacdo
nao fosse transmitida para a seguradora por
efeito de contrato de seguro. Ou seja, se 0
contrato de seguro nao previr a possibilidade
da Seguradora celebrar tais contratos, entdao
existira a referida ilegitimidade; se tal estiver
devidamente previsto, a qualidade e legitimi-

dade sempre estardo, quer se queira quer ndo,
asseguradas. Nestes dois pontos, nem a senten-
¢a nem o acérddo merecem censura.

A questdo que se coloca por ultimo é saber

se houve uma atitude negligente do Salvador
quando nao retirou os bens a bordo e quando
nao cerrou portas e escotilhas. Tera sido negli-
gente? Nos termos do Artigo 4.° do Regime
Juridico da Salvacdo Maritima, constituem obri-
gacoes do salvador desenvolver as operagoes
de salvacdo maritima com a diligéncia devida,
em face das circunstancias de cada caso. Ora,
“B., S.A.” contestou, alegando que os danos ndo
se deveram a agdo de “B., S.A.” mas o fracasso
da operacao se deveu ao Capitdo do Porto da
Figueira da Foz, que imp0s a Ré a retirada da
embarcagdo sem que estivessem reunidas as
condicOes mais favoraveis para o efeito e sem
que o armador e o representante da Autora se
tivessem insurgido contra tal facto. Desconhe-

... 0s litigios sao sempre
iguais. O que variam sao
os argumentos. Sugiro,
portanto, que na tomada
de decisao urgente se
tenha em consideracao
a teoria do equilibrio
reciproco, segundo

a qual as questdes
econdmicas nao se
sobrepdem a urgéncia

e a urgéncia nao escusa
a responsabilidade.
Havendo urgéncia,

a atuacao deve ser
conforme as condicdes
de segurancga, e se

estas nao estiverem
asseguradas, mais vale
esperar do que arriscar.

cemos as condi¢des do mar e as atmosféricas,
mas admitimos que fossem deveras agrestes.
Neste pressuposto, o capitdo de qualquer em-
barcacgdo, ou quem nela desempenhe fungdes
de comando, esta obrigado a prestar socorro a
pessoas em perigo no mar, desde que isso nao
acarrete risco grave para a sua embarcagdo ou
para as pessoas embarcadas. Decidiu bem a Ré
quando nao colocou em risco as vidas dos seus
marinheiros ou a seguranca das suas embar-
cagoes. Andou mal o Tribunal de Primeira
Instancia e a Relagdo de Lisboa por nao terem
a sensibilidade para as condigdes de perigo, e
que poderiam ter ocasionado danos pessoais

e patrimoniais ao Salvador. Mas andou muito
mal também quando ndo percebeu que a Ré
ndo avangou com a salvagdo por virtude da
delonga de 5 horas na espera de decisdo da A.
quanto a aceitagdo do or¢amento e ao terminus
do contrato de salvagdo. Os danos pela inércia
da acdo e da decisdo da A. devem-se a A. e ndo
ao salvador.

Conclusao: os litigios sdo sempre iguais. O que
variam sdo os argumentos. Sugiro, portanto,
que na tomada de decisdo urgente se tenha em
consideracao a teoria do equilibrio reciproco,
segundo a qual as questdes econdmicas nao

se sobrepdem a urgéncia e a urgéncia nao
escusa a responsabilidade. Havendo urgéncia,
a atuacao deve ser conforme as condicoes de
seguranca, e se estas ndo estiverem assegura-
das, mais vale esperar do que arriscar. “Vale
mais um minuto na vida do que a vida num
minuto!”.

Quanto aos meus caros amigos Agentes de Na-
vegacdo, recomendo cautela nestas matérias de
Salvagdo. Por vezes, os Armadores empurram
para os P&I’s, estes empurram para os Agentes,
os Agentes desbaratinam e ja nao sabem para
onde se mexer. Na dvida, ndo se atravessem
por contratos de salvamento sem antes obte-
rem ordens expressas do armador.

Aproveito, uma vez que é o primeiro artigo de
opinido do ano de 2020, para desejar um Feliz
Ano, com muitos navios, muita carga e boas
marés. Quanto a mim, c4 estarei... e conti-
nuarei, com atraso, a escrever estas minhas
opinioes...

Sempre ao Vosso dispor!
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O 25 de Abril" dum caixeiro-de-mar

Na realidade eu deveria estar a espera... mas
ndo estava!

O pai dum amigo proximo, comandante da
Armada, conhecedor do processo em desenvolvi-
mento, estava sempre a dizer-nos: «Preparem-se!
Tenham muita comida e conservas em casa!
Tenham cuidado! Vai acontecer qualquer coisa!»
Mas, com a “invasao das Caldas”, a 16 de Marco,
dei o assunto como concluido e esquecido. Mais
ainda quando no dia anterior havia nascido

o meu primeiro filho... Valores mais altos se
passaram a levantar.

Na época, eu trabalhava na SOMAGOR - Compa-
nhia Geral de Combustiveis, Lda. Como o nome
deixa entender, era formada pela associacao de
Somague, Orey e Cory Brothers, estes Gltimos
por aquisicao e mantendo todos os seus servi-
¢os, inclusive o atendimento dos navios com
carga para a SIC (?) Sociedade Importadora de
Carvoes, tendo também absorvido o sector mari-
timo da agéncia Carlos Gomes & C.3, Lda..

Para além duma forte componente transitdria,
tinhamos uma gama de servigos incrivelmente
diversificada, indo desde a gestao de reboques e
fragatas proprias, a inspec¢do e manutencao de
balsas salva-vidas RFD e Dunlop, ou inspectores
locais da Hellenic Register of Shipping e Korean
Register of Shipping. No agenciamento mariti-
mo propriamente dito, tinhamos uma quantida-
de enorme de representacgoes, indo dos cruzeiros
como Epirotiki, Greek Line, Holland Amerika
Line, aos cargueiros e tanques, onde refiro s6
alguns curiosos como ACL, Hellenic Lines, Kawa-
saki, Nakamura, DSR Lines, familias Goulandris,
Niarchos, US Steel. Um graneleiro deste tltimo,
gerido por Navios Corp., atrasou-me tanto no
dia 31 Dezembro 1973, meu aniversario, que fiz
a passagem de ano no elevador do hotel onde
planeara fazer o réveillon.

Ja tinhamos alguns contactos com o sector
maritimo da Unido Soviética, o que veio a dar
resultados pouco depois do 25 de Abril.

Depois deste longo enquadramento, passemos

a esse famoso dia. Em que eu tinha um navio
espanhol para visitar ao largo, a fim de iniciar
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descarga no Barreiro pelas 08:00.

Implicava, portanto, sair de casa em Cascais
quase de madrugada. Cruzo-me com alguém,
que, embora desconhecido, me diz: «Hoje ndo se
pode andar em Lisboa». Ao que respondo desin-
teressadamente: «Sim, sim!!» Sem fazer a mais
pequena ideia de nada, rigorosamente nada,
mais a dormir que acordado.

Chego ao escritério, no 2.° andar da Praca
Duque de Terceira, pouco depois das 07:00, onde
ja estava, como sempre, 0 nosso arrais-de-terra
que fazia a coordenacdo das nossas fragatas e
reboques. Rijo, sexagenario avancado, com um
caracter fantastico, sempre com piada pronta e
simpatiquissimo, desde que ndo lhe “pisassem
os calos”. O Ti Enrique, como todos lhe cha-
mavamos, cumprimentando-me trocamos um
rapido dialogo:

- «Bom dia! Hoje ha uma revolugdo!!»

- «Bom dia! O qué ?? Onde é que foi inventar
essa??» - respondi espantado.

- «Disse a senhora da limpeza que esta tudo
cheio de tropa no Terreiro do Pago»

- «O que é que a senhora da limpeza percebe??
Anda a tropa a fazer exercicios militares e tem
de haver logo revolugdo!!»

Neste meio tempo confirmo com os pilotos qual
a posicdo do navio e saio disparado, direito a
Estacdo Maritima da Rocha.

Como sempre, iniciei a minha “gincana” de
contactos pela Policia Maritima e Sanidade Mari-
tima. Conforme entro, diz um deles, que estava
com ouvido colado ao radio, para o pessoal todo:
- «Um ministro ja se entregou!»

Mal abri a boca pedindo para virem ao largo dar
entrada a um navio, disseram-me logo:

- «Quero 14 saber, traz os papéis!!»

Nao era coisa rara ndo me acompanharem e ser
eu a levar-lhes os papéis. Mas o modo e pronti-
dao da resposta nesse dia foi um bocado exces-
sivo, pelo que comecei a pensar melhor no que
dizia o Ti Henrique, mas de qualquer maneira eu
ndo tinha tempo para grandes conversas porque
ja via o navio no quadro central.

Dirijo-me de seguida para a Guarda Fiscal, onde

encontro o pessoal todo a conversar a um canto.
Como sempre, pego para me nomearem um
agente para embarcar no navio, o que foi feito
de imediato com toda a normalidade. Enquanto
este me acompanha, na tltima etapa da minha
gincana pelas varias autoridades na Rocha,
pergunto-lhe que raio de coisa é que se esta a
passar. Este diz-me que, efectivamente, parece
que estd a acontecer alguma coisa muito séria,
mas nao se sabe nem se percebe bem o qué.

Eis que chego a famosa PIDE/DGS. Tal como
centenas de vezes na Gltima meia dizia de anos,
entro em passo acelerado, cumprimentando em
voz bem alta «<Bom dia, pessoal!!»

Siléncio. .. siléncio ensurdecedor.

Olho melhor e esta o posto cheio. Estao todos.
Nascimento, Antunes, Saraiva, Gabriel, etc., etc.,
até o André que embirrava a farta comigo, e eu
bem sabia pelos outros que entre dentes ele me
chamava “o gadelhudo”. Nao posso dizer que
na época ele ndo tivesse razdo quanto ao factor
capilar.

Mas... eis que ao fundo, a esquerda de quem
entra, na sua secretaria, estava o chefe Marce-
lino. Ai pensei: «Chefe nunca chega antes das
09:00, se ja ca esta é porque ha mesmo qualquer
coisa.»

Chefe Marcelino, com quem sempre mantive
um tratamento algo distante, também pela
diferenca de idades, mas sempre extremamente
cordial, levantou-se e veio ter comigo ao balcdo.
O restante pessoal nem pestanejava.

- «Bom dia!! O que é que o senhor Castro dese-
ja??» perguntou-me.

- «Bom dia, chefe !! Tenho ali ao largo um
“naviozinho” para ir agora para o Barreiro, preci-
sava de fazer a visita»

- «O senhor importa-se de levar o carimbo??»
Pronto!! Ha bronca e da grossa!! (pensei). O
chefe a atender-me e a pedir-me para levar o
carimbo??

Nada disto era novidade para mim, quando
pedido pelo pessoal. Mas nunca sugerido pelo
chefe, nem sequer na sua presenca.

Dou meia volta para sair e a minha frente sobre



a direita, semi-escondido entre um armario

e o canto da parede, estava um individuo de
Cascais sensivelmente da minha idade, filho

de um conhecido do meu pai. Tinha a fama de
ser informador da PIDE. Fiquei profundamente
irritado por esta “constatacdo”. A convivéncia
com funcionarios que eram conhecidos, davam a
cara e andavam até por vezes fardados, ndo me
chateava mais do que quaisquer outros policias,
mas os “bufos”...

De seguida foi uma correria louca para tratar

de todo processo inerente a entrada do navio e
voltar para terra rapidamente a fim de assistir a
tudo o que estava a acontecer.

Vou para o Cais do Sodré, mas é impossivel ace-
der a Praca Duque de Terceira pela Avenida 24
de Julho. Sigo pela Travessa dos Remolares até a
esquina da tasca dos Canérios; a porta ndo esta
o fulano do costume a vender minhoca; mas
estd uma confusdo incrivel, com a tropa sem
deixar seguir pela Rua dos Remolares. Continuo
pela travessa para a esquina oposta, para perto
do Joao Bento Vicente.

(Nessa esquina, poucos anos depois assisti a
uma cena incrivel, inesquecivel. Um casal de
japoneses olhava desesperadamente para um
mapa e para a placa na parede. Viravam e revira-
vam o mapa, olhavam e tornavam a olhar a pla-
ca sem sucesso. Como sempre acontece nestes
casos, ja ralhavam um com o outro. Rindo para
dentro, ndo fui capaz de interferir. Na placa bem
antiga estd escrito «proibido afixar antncios
nesta propriedade».)

Consigo avancar pelo passeio nas costas dum
corddo de soldados, até um pouco depois do
“Porto de Abrigo” (tinha uma cozinha fantastica!
Uma ocasido, comia frango de cabidela com a
minha mulher, e um casal Inglés, ao lado, deli-
ciava-se com o aroma. Quando lhes expliquei o
que era... mudaram de cor, de todas as cores).
Neste local, comeco um longo “namoro” com

os soldados para me deixarem passar para o
lado sul da rua a fim de entrar por uma porta
de servico, lateral, que ali tinhamos. Eles, uns
deitados outros sentados no chdo, com as armas

apontadas nao sei bem para o qué, nem para
quem, eram intransigentes. Eu insistia e argu-
mentava com a minha realidade, tinha 4 horas
para entregar os documentos na Alfandega, caso
contrario levava com uma multa.

Por esta altura aparece o Aranda, caixeiro-de-
-mar do Orey Antunes, vinha de dar entrada a
um navio da Atlantica Line no TCSA. Para se con-

seguir movimentar tinha andado de rebocador,
rio acima rio abaixo. A capacidade de desenras-
canco dos caixeiros-de-mar é inigualavel.
Passamos a ser dois a sarnar a cabeca dos tro-
pas. Ndo nos calamos, insistindo, insistindo, até
a exaustdo. Por fim, apareceu um oficial a ques-
tionar o que se estava a passar ali. Nessa altura
voltamos a apresentar com toda a veeméncia

—————
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ATUALIDADE

0s N0SSO0s argumentos, super-valorizando o real
perigo de multa em que estavamos a poder in-
correr. Por fim 14 acedeu a que pudéssemos fazer
a grande travessia da rua.

Chegado ao escritorio, estava praticamente
deserto. Andava a correr por todas as janelas um
jovem que c4 estagiava, familiar dos proprieta-
rios da Delmas-Vieljeux, eufoérico a fotografar
tudo possivel e imaginario, dizendo que fotogra-
fava a histéria. Falo com o nosso despachante,
que me informa que a Alfandega estava fechada,
ndo havia maneira de entregar a documentacao.
Entretanto falo para casa. Havia panico geral.
Medo do que me poderia estar a acontecer.
Nunca é de mais lembrar que nada se pode com-
parar com os dias de hoje; as capacidades de
comunicacdo do cidaddo comum eram s6 ligeira-
mente melhores que no tempo das caravelas;
longe dum telefone, enorme e fixo, estavamos
incomunicaveis.

Nada mais, nem melhor havia para fazer naque-
la altura que ir ter com mulher e filho, ver as
noticias na RTP (era s6 o que havia).

Todavia, a minha apeténcia pelo 25 de Abril ndo
fica por aqui e volta a ser posta a prova exacta-
mente um ano depois.

Primeiras elei¢es livres da histéria. Resultados
a serem transmitidos na RTP, localidade por
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... comeco um longo
“namoro” com os
soldados para me
deixarem passar para
olado suldarua a

fim de entrar por uma
porta de servico, lateral,
que ali tinhamos. Eles,
uns deitados outros
sentados no chédo, com
as armas apontadas

nao sei bem para o qué,
nem para quem, eram
intransigentes. Eu insistia
e argumentava com a
minha realidade, tinha

4 horas para entregar

os documentos na
Alfandega, caso contrario
levava com uma multa.

localidade. Toda a noite colados a televisdo (no
quarto tinha uma cor de laranja, marca Indesit)
a seguir a contagem como se fosse o Festival da
Cangao.

Por volta das 02:00 da manha telefonam os
pilotos:

- «Castro, estd um navio checoslovaco em Cas-

cais para desembarcar um doente, diz que és tu
0 agente.»

- «Qué??? Um checoslovaco a uma hora des-
tas???»

Imagine-se. Mal me lembrava que tinhamos
navios checoslovacos e logo teve de aparecer um
nessa altura. Impossivel descrever as pragas que
lhe roguei. O tempo até nem estava mau, mas
sair da cama e ir o resto da noite para o largo de
Cascais ndo se recomenda a ninguém.

Quanto ao tal tripulante, vinha com uma tre-
menda diarreia que se desfazia todo.

Na hora de descer do navio para o rebocador,
ndo havia maneira de usar uma maca. Ai, fomos
forcados a optar por descer pela escada, metade
portalé metade quebra-costas, e ai... eu comecei
a imaginar os cendrios do que eventualmente
poderia acontecer. Ndo sabia se havia de rir se
havia de chorar.

Tal como no meu primeiro 25 de Abril, correu
tudo bem.



