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Prefacio

Em 2016, a industria de navegagio global estava em uma grande mudanga.
grande ajuste e grande reestruturagiio. O indice de prego de transporte de carga a
granel maritima ¢ seca(BDI), que reflecte a situagio do mercado de transporte
maritimo caiu a partir do ponto mais alto de 11793 em 2008 para 290 em 2016. Uma
mudanga como uma montanha russa conduzida do pico ao fundo de uma montanha
reflete a chegada do inverno da industria naval global ¢ o ataque da onda fria. O
indice de crescimento de transporte maritimo permanecerd um aumento de forma “L.”
em vez de uma recuperagio em forma “V™ em longo prazo. A Hanjin Shipping. a
maior corporagdo de transporte maritimo na Coreia do Sul. ¢ uma das sete maiores
empresas de navegagio do mundo, pediu protecgio contra faléncia, o que atacou
significativamente a recuperagiio da industria de navegagiio global, ¢ uma tempestade
de solicitagio de inibi¢dio de navegagio e ligitios de credores incluindo proprietarios,
agentes de transporte maritimo, pessoas de seguros e operadores portudrios, que
trouxe novos problemas ¢ novos desafios para a pratica judicial maritimo
internacional. Com a coexisténcia de oportunidades e desafios, o ano 2016 é um ano
importante para a reestruturaglio estratégica da industria de navegagdo global. tanto a
aquisigiio e reestruturagiio da COSCO da China ¢ China Shipping, como a fundagio
das trés unides de navegagdo internacional, significa a remodelagdo do setor, e
coexisténeia de riscos ¢ oportunidades do mercado. Ao mesmo tempo, Alibaba,
Amazon, Tencent e outros gigantes da Internet entraram no sector de transporte
maritimo, aceleraram os passos de aplicagdo de grandes dados na industria naval ¢ o
modo de transporte maritimo tradicional tera mudangas revoluciondrias. A
participagdo de empresas de Internet na industria naval demonstra que a industria
naval estda no grande ajuste de coexisténeia de crises e oportunidades, pelo que a
confianga é mais importante do que o ouro. Em uma situagio econémica internacional
complicada, a justica maritima deve se concentrar em promogio das estratégias
nacionais e ter a maior importincia em promogio da economia do transporte maritimo

¢ melhoramento do poder suave do transporte maritimo.



Em Margo de 2016, o Tribunal Popular Supremo apresentou no relatorio de
trabalho anual *Fortalecer julgamento maritimos, construir o Centro de Justiga
Maritima Internacional.” No dia 14 de Janeiro de 2016, o Presidente do Tribunal
Popular Supremo, Zhou Qiang visitou o Tribunal Maritimo de Guangzhou. e exigiu o
nosso tribunal oferecer servigos de garantia de justiga poderosa para a estratégia de
poder maritimo ¢ estratégia de “Cinturfio ¢ Estrada™, ¢ ficar nas primeiras filas na
construgdo do Centro de Justiga Maritima Internacional ¢ desemepnhar o papel de
lideranga. Em 14 de Outubro de 2016, o vice-Presidente do Tribunal Popular Supremo,
He Rong, fez uma pesquisa no nosso tribunal, exigindo o nosso tribunal fortalecer a
pratica ¢ exploragido no aumento da credibilidade da justiga maritimo internacional, ¢
se esforgar para construir um tribunal maritimo de primeira classe no mundo. Para
servir activamente a promogio da estratégia nacional ¢ implementar os requisitos do
tribunal superior, o nosso tribunal desenvolveu os “Pareceres do Tribunal Maritimo de
Guangzhou sobre a Meta de Ser Um Lider na Construgio do Centro de Justiga
Maritima Internacional”™, ¢ confirmou as metas dos esforgos ¢ tarefas das medidas do
nosso tribunal no futuro. Actualmente., o nosso tribunal concluiu o trabalho de
formagio de equipa de julgamento dos juizes qualificados, preparagiio do tribunal da
zona de comércio livre, estabelecimento do centro do servigo de litigios ¢ outros
trabalhos, obtendo progressos significativos na preparagio do Centro de Estudos
Judicidrios do Transporte Maritimo Internacional de Guangzhou. ¢ Instituto de

Direitos Maritimos Internacional Sino-Reino Unido e de outros projectos-chave.

Neste ano, apresentamos alguns pareceres. destinados aos exercicio de direitos
de litigio pelas partes envolvidas, representagio de frete, construgio de navio,
invalidagiio de contrato, protecgiio dos direitos de propriedade. danos de colisio de
navios, ¢ litigios administrativos maritimos..etc, ¢ compilamos este boletim, com base
na andlise dos motivos ¢ Interpretagdo dos riscos. Esperamos que este boletim
desempenhe um papel de referéncia ¢ orientagiio para os Orglios administrativos
maritimos fortalecer administragdo conforme leis, os intervenientes no mercado de
transporte maritimo prevenir activamente riscos ¢ o sector de transporte maritimo
constituir uma ordem do mercado de igualidade, justiga, crédito e administragio
conforme leis, ¢ esforcamo-nos em conjunto para a implementagdo da estratégia de

Cinturdo ¢ Estrada do Estado ¢ estratégia de poder maritimo!
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L Circunstincia basica do julgamento maritimo

Em 2016, o nosso tribunal recebeu um total de 2562 casos de todos os casos.
com uma queda de 16,5% comparando com o ano anterior; fechou 2403 casos, com
uma queda de 16,5% comparando com o ano anterior; taxa de fechamento de 79,6%,
com uma queda de 8.4% comparando com o ano anterior: houve 615 casos pendentes,
com um aumento de 34,9% em relagio ao ano anterior. O valor do objecto de registro
dos novos casos foi totalizou 5.357 milhdes de yuan, com uma queda de 7,14% em
relagiio ao ano anterior: o valor do objecto de fechamento totalizou 6.328 milhdes de

yuan, com um aumento de 24% sobre o ano anterior.

Entre os novos casos recebidos pelo nosso tribunal, houve 1679 casos de litigio
de primeira instincia, 620 casos aplicativos, 263 processuais. Entre os casos de litigio
de primeira instancia, houve 1616 casos de primeira instincia maritimos, ¢ 63 casos
de primeira instancia administrativos. Entre os casos de primeira instancia, houve 740
casos relacionados com paises estrangeiros, Hong Kong, Macau e Taiwan.

representando 44,1% dos casos de primeira instancia.

Entre os casos de primeira instancia maritimos, houve 582 casos de disputas de
contrato de transporte de carga maritimo, respondendo por 36% dos casos maritimas
de primeira instancia; 373 casos de disputas de contrato de trabalho da tripulagio,
representando 23,1%: 71 casos sobre disputas em contrato de construgio, comércio,
reparagdo, desmontagem de navios, representando 4.4%: 52 casos sobre disputas de
contrato de arrendamento de navio, correspondendo a 3.2%: 49 casos de disputas em
responsabilidade de danos de colisdio, representando 3%: 43 casos de disputas em
responsabilidade de compensagio de ferimento pessoal. correspondendo a 2.7%: 31
casos de disputas em operagdes de porta. correspondendo a 1,9%: 21 casos de
disputas de contrato de seguros maritimos, representando 1.3%: 10 casos de disputas
em compensagiio de danos de navios (instalagdes aéreas e submarinas), representando
0,6%: 8 casos de disputas de contrato de hipoteca de navio, respondendo por 0,5%:

376 casos de outros tipos de disputas maritimas, respondendo por 23.3 %.



Figura I Distnbuigdo dos tipos dos casos maritimos em 2016
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Entre os processos administrativos maritimas de primeira instancia houve 2
casos de rejeigiio de punigdo administrativa, 58 casos contra medidas obrigaténas

administrativas, 3 casos de outros tipos.

Houve 263 casos processuais, dos quais houve 123 casos de pedido de registo
de crédito maritimo, representando 46,8% dos casos processuais especiais maritimos,
62 casos de pedido de detengdo de navio, o que representa 23,6%; houve 5 casos de
pedido de declaragfio de morte cidadania, representando 1,9%, 4 casos de pedido de
ordem obrigaténa maritima, representando 1,5%, 1 caso de pedido de preservagdo
de evidéncias maritimas, correspondendo a 0,4%; 1 caso de pedido de detengdo de
mercadonas transportadas, representando 04%, 67 casos processuais especiais

maritim os de outros tipos, correspondendo a 25,5%



Figura II: Nimero dos casos recebidos de todos os tipos nos dltimos trés anos
(unidade: caso)
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Em 2016, houve no total 1586 casos de litigio de primeira instancia que foram
concluidos (incluindo os casos antigos), dos quais: houve 492 casos fechados,
representando 31% do nimero dos casos de Primeira Instincia concluidos, 302 casos
tratados como retirados por causa de ndo pagamento de taxas de litigios, respondendo
por 19,1%; 393 casos retirados por autores devido a mediagio, correspondendo a
24,8%; houve 373 casos de retiro de autores, devido a mediagdo ¢ outros motivos,
representando 23,5%; 9 casos transferidos fechados, representando 0,6%; 4 casos
anulados, comespondendo a 0,3%; 1 caso terminado, comespondendo a 0,1%; ¢ 12
casos fechados de outro modo, representando 0,7%.



Figura IIl: Modos de fechamento dos casos de litigio de primeira instancia

{unidade: caso)

a Julgado B Reclamagdo anulada
O Reconciliado O Transferido
B Acusagio rerirada B Concluidos
B Tratado como retiro O Outros casos

O nimero dos casos fechados pelo nosso tribunal em 2016 representou uma
queda em comparagéo com 2015, ¢ aproximou-se do nimero dos casos recebidos e

fechados e, 2014. Todos os tipos de caso apresentaram as seguintes caracteristicas:

1. Os casos relacionados com outros paises e Hong Kong, Macau e Taiwan

ocupam a maioria dos casos

Entre os casos maritimos de primeira instancia aceitados em 2016, houve 740
casos relacionadas com o exterior, Hong Kong, Macau e Taiwan, representando
44,1% dos casos de primeira instancia, com um aumento de 3,1%. Entre os casos
concluidos, houve 659 casos relacionadas com o exterior, Hong Kong, Macau e
Taiwan, representando 41,6% dos casos de Primeira Instancia fechados. Entre os 740
casos relacionadas com o exterior, Hong Kong, Macau ¢ Taiwan, houve 584 casos
julgados no Tribunal de Shenzhen, respondendo por 77,6%; Houve 140 casos na sede
do Tribunal (50 casos no tribunal de assunto maritimo, 66 casos no tribunal de
comércio maritime, 24 casos no tribunal administrativo), representando 18,6%; 16
casos em outros trés tribunais enviados, comrespondendo a 2,1%. Entre os 659 casos
concluidos relacionadas com o exterior, Hong Kong, Macau e Taiwan, houve 503
casos julgados no Tribunal de Shenzhen, representando até 76,3%; Houve 133 casos

na sede do Tribunal (52 casos no tribunal de comércio maritimo, 59 casos no tribunal



de assunto maiitimo. 22 casos no tribunal administrativo), representando 20,2%:
houve 23 casos julgados em outros trés tribunais enviados, correspondendo a 3,5%. O
Tribunal de Shenzhen aceitou por todo o ano 701 casos, ¢ fechou 604 casos, dos quais,
os casos relacionadas com o exterior, Hong Kong, Macau e Taiwan representaram
respectivamente até 83.31% ¢ 83,28%. reflectindo integralmente a vantagem
geografica de adjacéncia de Hong Kong ¢ Macau de Shenzhen, ¢ as caracteristicas de

muitas trocas economicas entre Shenzhen ¢ Hong Kong e assim por diante.
2. Grande quantidade dos casos relacionados com zonas de comércio livre

Em Dezembro de 2014, o Conselho de Estado aprovou a criagio da Zona
Experimental de Comércio Livre (Guangdong) da China. Em 2015, o nosso tribunal
comegou a aceitar casos maritimos relacionados com a zona de comércio livre,
envolvendo as trés areas de Nansha, Qianhai ¢ Hengqin. Entre 2015 ¢ 2016, o nosso
tribunal recebeu um total de 468 casos maritimos de todos os tipos, envolvendo a
zona de comércio livre, e o valor do objecto dos casos atingiu a 273 milhdes de yuan:
Houve 451 casos maritimos julgados ¢ concluidos envolvendo a zona de comércio
livre, ¢ 17 casos pendentes”. Os sujeitos da maioria dos casos envolvem a zona de
coméreio livre, tais como o sujeito comercial registrado na zona de comércio livre
pela parte envolvida, o réu ¢ autor residem-se na zona de comércio livre ou sio
pessoas naturais na zona de coméreio livre. O fato de alguma parte dos casos envolve
a zona de comércio livre, tais como o local de execugiio do contrato, o destino de
transporte, e acgdes de violagdes na zona de comércio livre. ou ocorrem na zona de
coméreio livre os fatos relacionados com disputas dos casos tais como cargas
envolvidas descarregadas no cais, desembalagem para inspecgdo. Os objectos de uma
pequena parte dos casos sio relacionados com a zona de comércio livre, tais como
mercadorias armazenadas na zona de comércio livre., ete. Por exemplo, os dois casos
julgados pelo Tribunal de Shenzhen, sobre a solicitagio de detengio do navio "HanJin
Rotterdam". apresentada pela S.A. Contentor ¢ Doca de Chiwan.Lda ¢ S.A. Contentor
e Doca de Shekou.Lda, cujas residéncias e solicitagdes maritimas envolveram a zona

de comércio livre. O caso envolveu Haijin Shipping-empresa de transporte maritimo

? Consideram-se como casos envolvendo zona de comércio livre, se a relagio legal dos casos tiver uma das

seguintes circunstincias: (I) Uma parte ou duas partes envolvidas sdo sujei iais registrad

administrativos ou pessoas is com residéncias na Zona Expen I de Comeércio Livre (Guangdong) da

China; (II) A residéncia constante de uma parte ou duas partes envolvidas é dentro da Zona Experimental de

Comé Livre (Guangdong) da China; (I11) O objecto estd na zona expenimental de comércio hivre (de

Guangdong) da China; (IV) O fato legal que gera, altera ou extinge a relagdo legal ocorre na zona experimental de
2rcio livre (de Guangdong) da Chuna.

9



classificada em sétimo lugar do mundo, com um grande impacto internacional. O
nosso tribunal investigou estritamente provas ¢ garantias dos solicitantes, e decidiu
por leis detengiio do navio, e antes de passagem do Tufdo "Meranti" por Guangdong,
tomou medidas oportunas para garantir a seguranga dos 24 tripulantes estrangeiros.
transportou oportunamente 492 caixas pesadas de bens, e transferiu o navio para o
ancoradouro fora do Porto Yantian para evitar tufdo. A disputa foi finalmente

resolvido.

3. Disputas trabalhistas de tripulagio continuam a manter a uma alta taxa

de ocorréncia

Em 2016. no nosso tribunal recebeu um total de 373 casos de disputas em
contratos de trabalho da tripulagdo (representando 23.1% dos casos maritimos de
Primeira Instancia), 476 casos registrados em 20135, e 266 casos aceitados em 2014,
As disputas contratuais de trabalho de tripulagiio permanecem em uma alta taxa de
ocorréncia, principalmente devido ao impacto da situagdo econdémica internacional
descendente, dificuldade de financiamento das empresas de transporte, diminuigéio de
rentabilidade, operagdes ¢ solvabilidade, que causaram a uma maior deterioragio das
condigdes de operagdes da industria de transporte maritimo, perdas continuas, ¢

impossibilidade de pagar os saldrios da tripulagio.
4. Crescimento continuo dos casos de administracio maritima

Em 2011, aceitou 3 processos administrativos maritimos, em 2012, encerrou 2
casos, em 2013, encerrou 5 casos, em 2014, encerrou 9 casos, em 20135, encerrou 12
casos. Aceitou 63 casos em 2016, com um aumento de até 425%. ¢ concluiu 59 casos,
com a taxa de conclusio de 93.7%. Apos a publicagdo da Interpretagio judicial sobre
o ambito de administragio e aceitagiio de casos do Tribunal Popular Supremo, os
tribunais maritimos aceitaram os processos administrativos maritimos com
interpretagio judicial para seguir. E previsto que havera um aumento mais substancial
dos casos administrativos aceitados pelo nosso tribunal, com os tipos mais abundantes.
O papel da justiga maritima tornou-se cada vez mais proeminente na promogio de
execugdio de poderes administrativos pelos orglios administrativos maritimos ¢
protecgdo dos direitos e interesses legitimos das pessoas as quais se destina a

administragdo.



5. Casos processuais e casos aplicativos diminuem significativamente

Em 2016. houve totalmente 263 casos processuais. com uma queda de 42.5%
comparando com os 457 casos no ano anterior. Houve 123 casos de aplicagio de
confirmagiio dos direitos de credores. com uma diminuigio de 194 casos, em
comparagiio com 317 casos no ano anterior. representando uma queda de 61.2%.
Houve 62 casos de solicitagio de detengio dos navios, com uma diminuigdo de 27.9%
em comparagio com 86 casos no ano anterior. Aceitou, em 20 de Junho de
2016,novos casos de aplicagdo. com uma queda de 33.7% em comparagido com os 916
casos no ano anterior: fechou 549 casos aplicativos, com uma queda de 32.5%

comparando com o mesmo periodo do ano passado.
6. Leilio judicial por Internet apresenta vantagens

O nosso tribunal iniciou a implementagdo do leildo judicial por Internet. desde
Maio de 2016, ¢ até 31 de Dezembro de 2016, organizou totalmente 31 leildes na rede.
com 19 objectos para leildo, valor de negocios de 88.6166 milhdes de yuan, ¢ valor de
garantia de 25,223807 milhdes de yuan. Houve 9 navios vendidos, e 1 propriedade
real vendida. A taxa de rotatividade por Intemnet apresentou 50%, ¢ a taxa de prémio
de 18,75%. Em 31 de Dezembro de 2016, a arrematagio da gigante do mar
“VARADA BLESSING™® . apés a entrada em Taobao, houve totalmente 33 mil
pessoas assistindo, a partir do prego de venda de 60 milhdes de yuan, apos 19 ofertas
de pregos e prorrogagido de 3 vezes, a final foi vendido com 81 milhdes de yuans, para
a Natalia Shipping Limited da Federagdo Britanica de Siio Cristoviio e Nevis. O leildo
da “VARADA BLESSING” bem sucedido, aproveitou plenamente as caracteristicas
de leildo por Internet. tais como maior atengio do multiddo. operagdio facil, e
comissdo e zero e outras caracteristicas, totalmente reflectiu o conceito judicial de
igualdade de protecgdo das partes chinesas ¢ estrangeiros, garantiu totalmente a
justiga processual de detengiio de navios estrangeiros e leildo, reflectiu plenamente o

nivel de garantia do servigo da justiga maritima do nosso pais, ¢ foi uma medida

20 navio "VARADA" da Cingpura tem o peso total de 156539 toneladas, com a carga total de 307794 toneladas,
extensio total de 332 metros, largura de 58 metros, ¢ profundidade de 31 metros. A drea do convés ¢ igual a area
de 2,5 campos de futebol, ¢ o deslocamento a plena carga € 3 vezes maior que a porta-avides de classe Nimitz, e 5
vezes maior que o mavio Liao Ning. E o verdadeiro “Gigante™no mar, e também o maior navio para leilio(venda)
que o Tribunal Maritimo de Guangzhou tratou, nos iltimos 32 anos desde a fundagéio do Tribunal. O leilio deste
navio atraiu a ampla atengio da midia doméstica ¢ ira, ¢ a Agéncia de Noticias Xinhua reportou em duplos
idiomas este caso, alargando a inflluéncia da justiga maritima da China na comunidade internacional.
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importante para o nosso tribunal esforgar-se a ser um lider na construgiio do Centro de

Justiga Maritima Internacional.

IL. Participag¢io dos ligitios maritimos conforme leis
———Problemas e pareceres no exercicio dos direitos de ligio de partes envolvidas
(I) S¢ o réu examina problemas em formas claras

A carga garantida pela Sociedade de Seguros A foi transportada pelo navio da
Sociedade B a partir de um porto estrangeiro para um porto da China. Depois de as
mercadorias chegar no porto de destino ¢ serem testadas, houve perdas. A Sociedade
pagou as indemnizagdes de seguros. A Sociedade A considerou que. a Sociedade B.
como o proprietario do navio, devia assumir a responsabilidade de indemmizagio
pelas perdas dos bens. pelo que apresentou ao tribunal um litigio, pedindo a
indemnizagiio das perdas pela Sociedade B. Para comprovar as informagdes do sujeito
da Sociedade B, o autor apresentou as informagio do navio obtidas no site de
EQUASIS da Unido Europeia. As informagdes exibem que o proprictario registrado
do navio que transportava os bens ¢ a Sociedade B, e registram o enderego e codigo
postal da Sociedade B e outras informagdes de contato. A Sociedade apresentou

também as informagSes do navio através da consulta do site da Associagdo Milet.

Em conformidade com o disposto no artigo 119 da “Lei de Processo Civil da
Republica Popular da China” (doravante referido como a “Lei Civil”), a acusagio
deve atender a condiglio de “ha réu especificado™ Um parecer considera que o caso
deve ser demitido. A razdo é a seguinte: O nome, o enderego e outras informagdes da
Sociedade B. fornecidas pela Sociedade A, foram obtidas através de consulta por
Internet, e tinham sido enviadas pelo proprietirio, assim, ndo podem provar a
existéncia real do réu. Assim, de acordo com a acusagdo da Sociedade A. ndo pode
determinar um réu especifico. Outro ponto de vista era que, o caso ¢ admissivel. A
razdo ¢ a seguinte: Na reclamagdo apresentada pela Sociedade A, ha um réu especifico,
¢ as informagdes fornecidas pela A tais como o nome. enderego ¢ outras informagdes
sdio especificas, claras e suficientes para o tribunal considerar que neste caso ha um

réu especifico e deve ser julgado pelo tribunal.

No processo de julgamento dos casos relacionados com estrangeiros, o envio é

um problema “extremamente dificil”. A fim de melhorar a eficiéncia do servigo,
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aquando de registro de um caso, normalmente o autor necessita de tratar
procedimentos de certificagio e autenticagio da identidade do réu para provar que o
réu ¢ real e especifico. Como uma das condigdes de acusagio do “Direito Civil”,
haver um réu definitivo significa que o réu ¢ formalmente especifico. e se o réu existir
ou se¢ a convocagdo pode ser recebida, ndo sdo condigdes indispensdveis para
reclamagiio. Segundo o regulamento do artigo 17 (3) no “Registro da Segunda
Reunido do Julgamento Maritimo Estrangeiro Nacional”, em caso de haver um réu
estrangeiro, se o autor ndo fornece provas da presenga do réu. segundo as
circunstancias especificadas na reclamagio, e a convocagiio nio pode ser recebida
(except o caso de recebimento do edital) por meios de envoi especificados por lei. o
autor deve ser obrigado a fornecer provas suplementares da existéncia de réu, se o
autor recusar a fornecer ou ainda ¢ impossivel confirmar a presenga do réu, depois de
complementar provas, o caso pode ser identificado como nio haver nenhum réu
especifico, e rejeitado pelo tribunal. Referindo-se a esta disposigio, o fornecimento ou
ndo fornecimento da prova da existéncia do réu, nio afecta o arquivamento de caso.
Recomendamos que. antes de reclamagiio ou apos a ocorréncia de disputa, ¢ melhor
para o autor tratar com antecedéncia procedimentos de certificagiao e autenticagio
destinados ao réu. ou demandar o acusado autorizar suas filiais ¢ agentes de negocios

da China para receber a convocagio.

(IT) Examinagio de transformagio de *“Detengio Morta” do navio para
“Detengdo Viva™

O solicitante Sociedade A solicitou o tribunal deter o navio da Sociedade B.
ancorado em um porto, com o motivo de ocorréncia de colisio entre o navio da
Sociedade A e o navio da B. O tribunal considerou que o pedido do solicitante cumpre
os requisitos legais, e deve ser permitido. Assim, decidiu deter todos os navios da
sociedade B, e ordenou a formecer uma certa quantidade da garantia. Apos a
implementagdio da ordem de detenglio dos navios. a sociedade B pediu o tribunal
completar a ultima viagem antes de detengdo no local, tendo em conta a possibilidade
de o milho carregado no navio ser sofrido de perdas, com alta temperatura e tempo
chuvoso. e prejudicar os interesses do proprietario da carga. O tribunal considerou que
o milho transportado pelo navio era produto sazonal e perecivel. e ndo devia ser
armazenado por longo periodo. sob a circunstancia de obtengdio de consentimento da
sociedade A, o tribunal podia adoptar 0 modo de limitagdo ou hipoteca do navio.

permitindo o navio para completar a viagem ¢ deter o navio no porto de destino.
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Segundo o artigo 27 do “Direito Processual Especial de Litigio Maritimo da
Republica Popular da China™ (doravante referido como *Direito Processual Especial
de Litigio Maritimo™), “Depois de o tribunal maritimo determinar a implementagio da
preservagiio do navio, com o consentimento do requerente maritima, pode-se adoptar
uma sangdo de limitagdo ou hipoteca de navio, etc. ¢ permitir o navio continuar a
operagiio . Em conformidade com o artigo 29 da Interpretagiio das Virias Questdes
do Tribunal Popular Supremo sobre <Direito Processual Especial de Litigio Maritimo
da Republica Popular da China>: “Em caso de o tribunal maritimo permitir o navio ao
qual tem sido implementada preservagiio, o navio ¢ somente autorizado continuar a
navegar em rotas domésticas para completar esta viagem. de acordo com o artigo 27
do Direito Processual Especial de Litigio Maritimo.” As disposi¢des acima
mencionadas estabelecem o sistema “detengio viva”. Comparado ao sistema de
“detengiio morta”, a “detengiio viva” ¢ mais favordvel a entrada de navios entrar em
servigo, criar lucros, e evitar perda de rendimentos operacionais e custo devido a
detengdo durante o periodo de detengdio. No entanto, a “detengdio viva™ é incapaz de
implementar o controle eficaz do navio. e ndo é propicio para a implementagdo do
arbitro em vigor, e o navio durante a detengio pode gerar alguma divida que tem
prioridade se este continuar a operar, afectando assim a realizagiio do crédito do
solicitante. No presente caso, as mercadorias transportadas ndio sdo adequadas para a
detengdio de longo prazo. ¢ a situagdo de “detengdio viva™ ¢ mais propicio para
resolver a disputa, ¢ também evitar o caso de falta de acompanhamento. O requerente
concorda em mudar a forma como a “detengdo viva™ apos detengido do navio, ¢é o
desempenho do exercicio do seu direito de litigio, ¢ devem-se respeitar os seus

desejos.

Recomendamos que o requerente deve apresentar um pedido de “detengio viva™
por escrito. ¢ o tribunal niio pode determinar a detengdio viva com a competéncia. O
periodo de “detengfio viva™ limita-se aos navios que navegam em rotas domésticas
para completar esta viagem. Se o requerente nao fornecer garantia no prazo fixado,
deve transformar “detengdo viva™ para “detengio morta.” Em caso de atender as
condigdes do leildo, pode ser realizado o leildo do navio de acordo com a lei, apos a

“detengiio morta™.
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(1) Jurisdicagdo em litigios de reclamagio de compensagio de sub-rogagio de

Seguros

Em uma disputa de contrato de transporte de mercadorias maritime, o
proprietario A outorgou o transportador B para o transporte de mercadorias a Sio
Petersburgo. Segundo o conhecimento de embarque emitido pela B. o outorgante:
empresa A, local de recebimento de carga e porto de carregamento: Zhanjiang, porto
de descarregamento ¢ local de entrega: Sdo Petersburgo. Provisdes no verso do
conhecimento de embarque: “O proprietario aceitou que o transportador teve o direito
a desfrutar de limite de responsabilidade de acordo com a convengio de limite de
responsabilidade de compensagio maritima ou legislagdo semelhante ...... segundo as
clausulas de jurisdigio maritima: i) Em caso de haver assuntos nio referidos nas leis
aplicdveis ¢ nos termos deste conhecimento de embarque, prevalecem as leis de
Cingapura. Em qualquer caso, as leis de Cingapura sdo aplicaveis a interpretagio dos
termos ¢ condigdes deste conhecimento de embarque. ii) Todas as disputas
relacionadas com este Conhecimento de embarque seriio julgadas pelo Tribunal de
Cingapura sem a influcéncia de leis de outros paises™ Apods a emissio do
conhecimento de embarque pela B, esta entregou as mercadorias ao navio da empresa
de transporte C para transporte. A empresa de seguros DD garantiu todos os riscos de
transporte de mercadorias refrigeradas para a empresa A. Posteriormente o navio
afundou no Mar da Arabia. A empresa D pagou as reivindicagdes de seguro, e obteve
o recibo de indemnizagio ¢ documento de transferéncia de interesses. Apos a
ocorréncia do acidente, a empresa C solicitou ao Tribunal do Japdo para estabelecer
um fundo de limitagdo para a responsabilidade de indemnizagio maritima, e o tribunal
do Japiio concedeu este pedido. publicando um antncio. A empresa D apresentou ao
nosso tribunal o litigio de indemnizagdo de sub-rogagio de seguros maritimos.
solicitando a empresa B ¢ C indemnizar as perdas ¢ os juros das reivindicagdes de
seguros.Durante a apresentagio das contestagdes. as duas empresas apresentaram
objec¢do a jurisdigio que, sob a circunstincia de o tribunal japonés ter autorizado a
empresa C criar um fundo, a empresa de D devia apresentar o litigio ao tribunal
Jjaponés; em conformidade com os termos de jurisdicagio, no verso do conhecimento
de embarque, o caso ficaria sob a jurisdi¢do do tribunal de Cingapura; a origem do
transporte dos bens foi Hong Kong. o domicilio da empresa C nfio estd no territorio da
China, pelo que os tribunais chineses ndo tém jurisdi¢do sobre o caso; Ha factores

inconvenientes para a jurisdicagio dos tribunais chineses, ou seja, o acidente nio
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ocorreu na China, se os tribunais chineses aceitassem o caso, podia levar a processos
paralelos. pelo que houve dificuldades em termos de legislagio aplicavel para
aceitagiio deste caso pelos tribunais chineses. O Tribunal de Primeira Instancia decidiu
rejeitar a objecgiio a jurisdigdo da empresa B e C, em seguida, a C recusou-se a aceitar
a decisdo, ¢ apelou. O Tribunal de Segunda Instancia negou provimento ao recurso e

confirmou a decisiio inicial.

Este caso ¢ um litigio de contrato de transporte de mercadorias maritime,
apresentado pelo segurador sub-rogado, de acordo com o espirito de caso de
orientagdo do nimero 25 do Tribunal Popular Supremo. o tribunal de jurisdigdo deve
ser determinado de acordo com a relagio juridica entre a empresa segurada
sub-rogada e a terceira parte. De acordo com o disposto no 1° do artigo 6 do “Direito
Processual Especial de Litigio Maritimo™, artigo 27 do “Direito Civil™ ¢ artigo 11 das
“Virias Disposigdes do Tribunal Popular Supremo sobre o Ambito de Aceitagio dos
Casos Maritimos™, o local de recebimento de bens porto de carregamento sdo
Zhanjiang da China, a origem de transporte de mercadorias, o nosso tribunal como o
tribunal maritimo na origem de transporte. tem a jurisdigiio no caso de disputas. As
clausulas de jurisdigiio aplicaveis no conhecimento de embarque emitido pela empresa
B foi assinado entre as partes, ¢ para resolver disputas sob o conhecimento de
embarque. mas a seguradora niio foi uma parte envolvida no contrato de transporte ¢ a
clausula de jurisdigio nido é a intengio da seguradora, a menos que a seguradora
expressamente aceitou, caso contrdrio. os termos ndo sdio vinculativos. A empresa
apresentou processo ao nosso tribunal, o que indicou que esta ndo aceitou esta
clausula, pelo que a clausula ndo pode constrangir a empresa B. O navio envolvido
niio foi o transportador dos bens envolvidos em todo o processo, na verdade. foi o
navio que transportou os bens de Hong Kong para Sdo Petersburgo. Embora as
evidéncias preliminares mostrassem que as avarias de carga ocorreram no segmento
de transporte. a empresa D apresentou um litigio contra o transportador de todo o
processo de transporte que emitiu o conhecimento de embarque e o transportador do
segment que declarou ocorréncia de avarias. ¢ pediu os dois réus desempenhar
responsabilidades em conjunto, o que foi uma escolha do seu direito de reclamagio,
se os dois acusados deviam suportar a responsabilidade e obrigagio e o escopo das
responsabilidades. pertenciam aos problemas que o julgamento substantivo necessitou
determinar, em vez de ser julgados com a arbitragem de objecgdo a jurisdigdo. A

empresa C ¢ uma instituigiio ramal de pessoal colectiva, estabelecida por lei e com um
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alvara de operagiio. ¢ a origem de transporte de mercadorias localiza-se no territorio

do nosso pais. pelo que ndo atendeu ao regulamento do artigo 5327

da “Interpretagiao
do Tribunal Popular Supremo sobre a Aplicagio do <Direito Processual Civil da
Republica Popular da China>", nem as condigdes do “Forum non conveniens”™. pelo
que o tribunal ndo apoiou o pedido da B e C sobre a aplicagio do “Forum non

conveniens™,

O programa de objecgiio de jurisdigio tem uma vantagem de equilibrar a
reclamagio de autor e papel de corrigir erros de jurisdigdo. No entanto, se for abusado.
ird causar um grave atraso no processo, prejudicar os legitimos interesses da parte
contraria, reduzir a eficacia do processo. e prejudicar a credibilidade da justiga. “Sem
o consentimento de outrem. qualquer pessoa nio pode assinar contratos outros™ ¢ um
principio fundamental. em particular. em termos de estabelecimento das obrigagdes
ou encargos para os outros. A empresa de seguros ndo foi uma parte envolvida no
contrato de transporte de mercadorias. a menos que esta concorda. caso contrario, nio
seria limitada pela clausula de jurisdigio do conhecimento de embarque. De acordo
com o disposto no artigo 2 do “Direito Processual Especial de Litigio Maritimo™, este
direito ajustou as actividades de litigio maritimo no nosso pais e, portanto, nio se
pode dizer que o “Tribunal Maritimo™ citado no artigo 109 do “Direito Processual
Especial de Litigio Maritimo™ inclui os tribunais estrangeiros que estabeleceram
fundos de limitagdo da responsabilidade de indemnizagio maritima. A jurisdicagio do
tribunal ¢ uma parte importante da soberania judicial do pais. um tribunal de um pais
ndio pode recusar-se a exercer a jurisdicagdio ou desistir facilmente a mesma, nem
recusar a jurisdicagio ndo mais dificil de identificar e direito estrangeiro aplica
recusou, tomando como o motivo que ¢ dificil investigar ¢ aplicar leis estrangeiras,
pelo que o Forum non conveniens deve ser sujeito a limites rigorosos. Em
conformidade com o artigo 532 da “Interpretagio do Tribunal Popular Supremo sobre
a Aplicagio do <Direito Processual Civil da Republica Popular da China>", apenas

quando atende as seis condigdes especificadas, o tribunal pode aplicar o Forum non

P Este artigo estipula o seguinte: “Se um caso relacionado com 1gel o tribunal popular pode recusar a

lamagdo do autor, e infc este af litigio a um tnibunal estrangeiro mais iente: ([) O reu pode
pedir o caso julgado pelo tribunal \geiro mais i ou ap bieegio de jurisdicagio; (1) Nao
existe um acordo de selecg@io de um tribunal da Repiblica Popular da China entre as partes; (I1T) O caso néio
pertence a jurisdicagd lusiva do tribunal da Republica Popular da China; (1V) O caso nio se refere acs

interesses do estado, de cidadio, pessoa colectiva ou de outras orgamzagdes; (V) O facto em disputa ndo ocorre no

territorio da China, e as leis da China ndo sio apliciveis para o caso. O tribunal popular tem grande dificuldade em

termos de investigagio de facto e leis aplicaveis; (VI) O tnbunal estrangeiro tem a jurisdicagiio ao caso, e
jul, € mais iente.”
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conveniens para resolver conflitos internacionais de jurisdigiio. Este caso envolveu os
interesses de uma empresa de seguros, um ramal de pessoa colectiva, e o facto é que.
a origem de transporte se localiza na China, pelo que o caso niio atende a todas as
condigdes do Forum non conveniens. Recomendamos que as partes devem seguir o
principio da boa fé no processo civil. regular o comportamento de representagio, nio
abusar dos direitos de litigio, ¢ propdr cautelosamente a objecgdio de jurisdicagiio e
evitar contestagio de ma-fé, para aumentar assim a eficiéncia do processo, e oupar

recursos judiciais.

ITII. Prevencido activa dos riscos legitimos sob servicos de
representacio de frete

———Problemas e pareceres em disputas de representagio de frete maritimo
(I) Problema de efeito legitimo de recibo de mercadoria de agente de frete

A empresa de exportagio é um fornecedor chinés da empresa estrangeira B, e
mantém uma relagiio de transacgdio a longo prazo. O modo de liquidagiio ¢ recibo de
mercadoria de agente (FCR). Os dois lados assinaram virios contratos de venda de
roupas intimas com condigdes de prego FOB. Posteriormente, a empresa B e o agente
de transportes C assinaram um acordo de distribuigio de carga. concordando em C
fornecer servigos de logistica para B, assim, C fez reserva com a transportadora D.
Apods a entrega dos bens da Empresa A para a Empresa C, C emitiu o recibo de
representagiio de transporte dos bens. O formato deste recibo ¢ desenhado conforme
um conhecimento de embarque, no qual, o remetente é A, destinatario ¢ a parte a ser
notificada ¢ a empresa B. ¢ a parte de indicagfio de exportagiio ¢ a empresa C. que foi
um agente de transporte em vez de uma transportadora, ¢ teve a obrigagio de
selecionar cuidadosamente terceiros ¢ dar direcgdes. mas niio assume qualquer
responsabilidade pelos actos de terceiros. Apos o embarque das mercadorias. devido a
crise financeira ocorrida na empresa B, esta ndo pagou o valor das mercadorias para A
apds o recebimento das mercadorias, conforme os contratos. Enquanto isso, a empresa
A instruiu repetidamente por e-mail para a empresa C, para esta ndo entregar as
mercadorias a B e exigir o transporte de retorno das mesmas, no entanto, a C entregou
as mercadorias a B, com a orientagiio da B. A Empresa A apresentou um litigio contra

C ao tribunal, com o motivo de a Empresa C ter entregado as mercadorias sem o seu



consentimento ¢ recebimento de qualquer documento relevante, ¢ pediu uma
indemnizagdo pela perda do valor das mercaodrias. O tribunal julgou que, de acordo
com o recibo das mercadorias do agente, documentos de comunicagdo entre as duas
partes e transacgdes. ndo existe o relacionamento de contrato de transporte entre as
duas partes, pelo que, ndo apoiou o pedido da A, devido a falta da base legitima para a
empresa A exigir a C exercer o direito de paragem de transporte no meio de transporte

¢ pedir o retorno das mercadorias ¢ indemnizar perdas as mesmas.

FCR (Forwarders Certificate of Receipt), ou seja. recibo de mercadorias de
agente de transporte, ¢ uma nota do formato de transporte, formulada ¢ recomendada
a usar pela Federagdo Internacional de Agéncia de Transporte de Mercadoria (FIATA),
utilizado nas praticas de transporte maritimo internacional cada vez mais frequente e
generalizadamente. Em termos da natureza do documento FCR, ou seja. este constitui
ou ndo uma “prova do contrato de transporte maritimo™ ¢ “garantia para a entrega dos
bens™. tornou-se o problema em foco da controversa deste caso. A empresa A
defendeu que este documento FCR pertence aos “documentos além do conhecimento
de embarque™, como estipulado no artigo 80 do “Direito Maritimo™, ¢ pode ser usado
como prova preliminar para o estabelecimento do contrato de transporte. Mas o
tribunal considerou que o estabelecimento de um contrato de transporte maritimo
necessita de as partes chegar a um consenso, e que s6 pode constituir uma prova do
contrato de transporte um documento que contém a intengiio de transporte da parte
envolvida. O documento FCR neste caso ndo foi um documento de transporte emitido
pela transportadora, e foi uma prova de recebimento das mercadorias, emitida pelo
agente de transporte. Com base na obtengdo deste documento, sob as condigdes de
prego FOB, a Empresa C foi outorgada pela B ¢ entregaria as mercadorias para B,
especialmente na auséncia de respaldo e nenhuma outra evidéncia, o recibo s6 tem a
fungdio ¢ significado de recebimento de mercadorias. ¢ ndo pode comprovar o
estabelecimento da relagiio de contrato de transporte de mercadorias entre A ¢ C.
Portanto, C nao foi a transportadora da carga envolvida, nem controlou os bens. A
empresa A exigiu A exercer o seu direito de paralisagdio, ¢ retomo de carga. ¢
indemnizagao das perdas, falta a base factual e legal, e deve ser rejeitada. Além disso,
o custo da empresa A cobrado pela empresa C é o custo do porto FOB, em vez de
custo de transporte. pelo que ndio existe uma relagio de contrato de agéncia de
transporte entre ambos os lados. Desde que a empresa C nido tem culpa no

desempenho da agéncia de transporte de mercadorias, ndo devia assumir a
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responsabilidade pelas perdas da A.

Recomendamos que as partes devem identificar cuidadosamente os riscos legais
atras do documento FCR, correctamente distinguir e tratar riscos do negocio sob o
contrato de transacgiio ¢ contrato de agéncia de transporte, ¢ nio devem seleccionar
partes envolvidas ¢ motivos de litigio ¢ apresentar litigios. Sob as condigdes de prego
FOB, a entrega das mercadorias do agente para o transportador sé pode ser
considerado como a entrega das mercadorias em substituigio do comprador, e nio em
nome do vendedor. Neste caso, a empresa C foi o agente da B. em vez da A, sem
nenhuma obrigagdo e nenhum direito correspondente de, em nome da empresa A,
exercer o direito de controlo de carga. De acordo com o artigo 8 das “Disposigdes
sobre Viarias Questdes no Julgamento dos Casos de Disputas de Agéncia de
Transporte Maritimo™ do Tribunal Popular Supremo, o vendedor FOB, como o
transportador pratico, tem prioridade em obtengdo do documento de transporte
maritimo que o agente de transporte tem obtido do remetente, comparando com o
comprador, como o transportador contractual. O agente de transporte nio pode ser
isento da obrigagdo de entregar prioritariamente o documento de transporte maritimo
ao vendedor FOB, devido a emissiio do documento FCR. Apos o recebimento do
documento FCR, a empresa A deve exigir oportunamente C emitir o conhecimento de
embarque. quem estd atrasado em exercer o seu direito de solicitar a entrega do
conhecimento de embarque, deve suportar as proprias consequéncias adversas. A
empresa A. depois de perder o controle dos bens. ndo deve comandar C. com o
documento FCR. para informar o transportador de paralisagio de transporte e
transporte de retorno. Desde que o documento s6 tem a fungio de recepgio de
mercadorias. ndio constitui uma garantia para entregar as mercadorias. ¢ nfio tem a
fungio de exigir o transportador entregar bens com o documento FCR. pelo que FCR
¢ apenas um documento intermedidrio. em vez de um documento de transporte valido
final para controlar mercadorias. Em termos das perdas que ocorreram. a empresa A
deve basear-se no contrato de venda e processar a empresa B, pedindo para suportar a
responsabilidade. A empresa A buscou a conveniéneia de litigios contra a empresa de
agéncia de transporte doméstica, e transferiu o risco sob o contrato para o agente, o

que ndo serd apoiado ¢ protegido por lei.



(II) Problema de oferecimento de provas por agentes de frete para solicitar

desembolso do custo pago

A empresa de agenciamento de transporte A aceitou a outorgagio da empresa de
exportagio B, e tratou um transporte de exportagiio de bens maritimo a partir de
Guangzhou até um porto da Africa. Apos a aceitagio da outorgagio, A entregou os
bens envolvidos no caso a empresa transportadora C, declarado no conhecimento de
embarque que a transportadora era a empresa D. Depois de as mercadorias ser
transportadas para o porto de destino, ninguém foi receber as mesmas, ¢ o contentor
foi usado no periodo prolongado. Depois de 3 meses, o contentor foi esvaziado e
devolvido para a empresa C, ¢ a carga esteve no armazém no porto de destino. Sob os
pedidos da A. a empresa B ndo conseguiu fornecer enderego, pessoa de contacto,
telefone ¢ e-mail ¢ outras informagdes detalhadas para fornecer. A Empresa C
informou A via e-mail. porque a empresa A ndo forneceu contactos validos do
remetente ¢ deve assumir o custo de uso de contentor em prazo extendido de 7470
dolares americanos (doravante referido como o custo de atraso), ¢ enviou a conta em
forma de anexo de e-mail. A Empresa A apresentou um litigio no tribunalcom o
motivo de pagamento do custo de atraso para B, sem reembolso, e forneceu acto de
outorgagdo de pagamento, nota de recebimento de cheque bancario e resposta de
cheque ¢ outras evidéncias para provar que a empresa A ja outorgou E (uma empresa
associada a empresa A) para pagar este custo ao agente da C, empresa F (uma
empresa associada com sede em Hong Kong). Segundo o julgamento em vigor do
Tribunal, os factos ¢ as provas niio sdo suficientes para provar que, a empresa A,
como o transportador tem realmente pagado o custo de atraso, pelo que o seu pedido

de B reembolsar o custo ndio tem uma base factual, e no deve ser apoiado.

Em disputas sobre pagamento de custos pelo agente de transporte maritimo, o
pedido para o desembolo do custo pago poder ou nio ser apoiado, existe em trés
elementos “‘ocorréncia real + efectivamente pago + sujeito com direito™, ou seja. o
custo pago deve ser despesa reamente incorrida, excluindo os custos a ocorrer no
futuro, e os custos devem ter sido efectivamente pagos para o sujeito que tem o direito
de cobrar taxas. Neste caso. embora na nota de recebimento de cheque fornecida
pela empresa A tenha o carimbo da F. a evidéncia circunstancial s6 pode provar que a
empresa F recebeu o cheque emitido pela empresa E. ¢ ndo ¢ suficiente para provar a
circunstancia de pagamento sob o item do cheque, ¢ inadequada para provar que a

empresa A tenha pagado efectivamente a taxa de atraso a empresa C, e deve arcar
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com as consequéncias legais por niio ser capaz de fornecer provas suficientes. A
empresa A declarou, com base no artigo 398 da “Lei do Contrato”, que o custo de
atraso era “despesa necessaria paga com antecedéncia pelo outorgado para lidar com
os assuntos confiados.” No contrato de agenciamento de transporte de carga. os custos
pagas pelo outorgado devem ser para o beneficio do outorgante, ¢ completar os
assuntos confiados. ¢ em caso de despesas ndo-normais ¢ custos adicionais, o agente
deve obter o consentimento do outorgante antes de pagamento. A empresa A pagou a
taxa de atraso a empresa C, sem o consentimento da B, mesmo que os custos foram

pagos a empresa C, ¢é dificil solicitar desembolso da Empresa B através de litigio.

Neste caso, existe 0 pagamento mituo entre o agente ¢ a transportadora, através
das suas empresas associadas. Este agente ¢ o representante geral da transportadora no
sul da China, existe uma estreita relagio de negécios entre os dois lados, assim, o
agente tem as condi¢gdes de obter provas mais probatorias da transportadora ou
reforgar as provas submetidas, mas o agente desistiu fornecer provas relevantes, sob a
interpretagiio repetida do juiz, tendo em consideragio despesas de obtengio de provas,
de notdrio, ¢ manter um bom relacionamento comercial com a transportadora.
Recomendamos que o agente de transporte deve atribuir grande importincia para os
riscos legais de pagamento dos custos incorridos para outras empresas, ¢ nio pagar
para outras empresas. para cegamente expandir seus negocios ou manter relagdes de
negocios. No inicio de lidar com os assuntos confiados, o agente deve exigir que o
cliente pagar antecipadamente taxas relevantes. Para taxas anormais ¢ taxas adicionais
decorrentes no tratamento dos assuntos confiados, deve contactar oportunamente com
o cliente, e nio pagar para 0 mesmo, se o cliente ndo oncordar expressamente. Em
caso de pagamento para o cliente, sem o desembolso do outorgante, ¢ os custos
pertencem a despesas necessarias previstas no artigo 398 da “Lei do Contrato”, o
agente de transporte pode solicitar o cliente desenvolver os custos. mas deve recolher
provas relevantes. a fim de alcangar o grau de “foi efectivamente pago ao sujeito com

direitos™.

(ITT) Problema de aplicagio do sistema de representacio indirecta em

disputas de representagiio de frete

Em uma disputa de agenciamento de transporte maritimo. A outorgou o agente
B para tratar varios assuntos de transporte, contudo, nao pagou o custo de transporte.

A empresa B declarou que. foi a C que outorgou B para transporte dos bens da A. ¢

2



segundo o registro de bate-bapo de MSN. o funciondrio da empresa B, D chamou a
outra parte Anny como “Senhora>™ (com o mesmo apelido da C), D perguntou “Os
armdrios do Sr.» sdio seus na marioria”, Anny respondeu “Devem ser, acho que o que
ele devia foram dados por nos™ D perguntou “Vocés sabiam que ele outorgou a nossa
empresa para transporte”, Anny respondeu “Sim”. A empresa B reclamou ao tribunal,
pedindo que A ¢ C deviam assumir em conjunto a obrigagdio de liquidagiio do custo de
transporte. O tribunal julgou que. existe um relacionamento de contrato de agéncia de
transporte. entre C ¢ A, A ¢ B, contudo. ndo houve provas que comprovaram a
existéncia de relacionamento de contrato de agéncia de transporte directo entre C ¢ B,
assim a C ndo tem o dever de liquidagdo a empresa B. assim, a empresa A devia

liquidar o custo a empresa B.

O sistema de agenciamento indirecto na “Lei de Contrato™ provém das praticas
relevantes do sistema de agenciamento de coméreio exterior. que deve ser usado
estritamente. na aplicagiio de agenciamento de transporte ¢ outros contratos de
outorgagio. Com base no artigo 402 da “lei de Contrato”, o estebelecimento de
agenciamento indirecto necessita dos seguintes quatro elementos: 1. O outorgado
assina um contrato com terceiros, em nome do outorgante. 2. O contrato é no escopo
de outorgagdo. 3. Na assinatura do contrato, o terceiro sabe a relagio de
agenciamento entre o outorgado e outorgante. 4. Ndo houve provas que mostraram
que este contrato constrangiu apenas o outorgado e terceiros. Neste caso, o registro
de MSN pertence a dados electrénicos, fornecidos unilateralmente pela empresa B.
pelo que ¢ dificil identificar a autenticidade e integridade. Visto que nio apareceram
os nomes da A e C, ndo se pode confirmar que Anny foi C, assim, nio se pode
provar. segundo o diilogo acima, que a A ¢ C chegaram ao consenso em termos de
transporte dos bens envolvidos, neste caso ndo exisem precondigdes aplicaveis ao
artigo 402 da “Lei de Contrato”. Mesmo que a empresa B pode provar a relagiio de
contrato de agenciamento de transporte entre A ¢ C. este contrato deve restringir
directamente o outorgante C ¢ a terceira parte, B. A relagio de contrato de
agenciamento de transporte ndo foi entre B ¢ A ¢ C em conjunto. Assim, a B deve

pedir liquidagio do custo de transporte pela A.

Recomendamos que os agentes do frete devem escolher os sujeitos contratuais.
com base em crédito comercial, registros de crédito ¢ recolher ¢ preservar provas
relevantes em contratagiio de negocios e comunicagdes, e armazenar. fixar os dados

existentes em formato electronic, e recolher provas relevantes para reforga, se
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necessario. No caso de outorgagiio de transporte de mercadorias por niveis, se o
agente pedir aplicar o sistema de agente indireto, deve presentar provas, estritamente
em torno do artigo 402 da “Lei do Contrato”, ¢ também arcar com as consequéncias
legais correspondentes, ou seja, intervéncia automatica, estabelecer relagdo contratual
directa com o outorgante. No caso de a solvéncia do outorgante ser inferior a do
outorgado (como A neste caso), a aplicagiio do sistema ndo ¢ favoravel para o agente.
Assim, as empresas de agenciamento devem ter cuidado para evitar perdas

consequentes sofridas.

IV. Exercicio dos direitos por leis sob contrato de construcio de navio
———Problemas ¢ pareceres em disputas de contrato de construgiio de navio

(I) Problema de julgamento do direito de propriedade do navio em
construgao

Em uma disputa de contrato de construgio naval, o outorgante de construgio A e
o estaleiro B assinaram um contrato de construgdio naval, Segundo o qual. o estaleiro
construiria um navio de recepgio para A, com o valor de 4 milhdes de yuan:
pagamento em prestagdes foi adoptado, e quando o valor pago ultrapassa 3 milhdes de
yuan, a propriedade do navio pertenceria a4 A. Apos a assinatura do contrato. A pagou
ao estaleiro B o valor de construgido naval de 3 milhdes de yuan, enquanto o projecto
principal do navio de recepgio tinha sido concluido, faltou a decoragiio interior no
estaleiro B. Posteriormente, devido as disputas de crédito entre B e a terceira parte,
Empresa C, o navio foi detido pelo tribunal, apos pedido da C. A empresa A acusou ao
tribunal, ¢ pediu para confirmar a sua propriedade de recepgiio do navio. A Empresa B
contestou que a construgdo do navio ainda ndo tinha sido concluida, ¢ ndo teve a
condigio de transferéncia de propriedade. O tribunal confirmou que A tem a
propriedade do navio em construgio, de acordo com o disposto da propriedade do

navio de recepgdo no contrato de construgio.

A lei da China ndo adopta absolutamente o Direito de Propriedade em termos de
mudanga ¢ publicagio do direito de propriedade movel. ¢ autoriza as partes
envolvidas chegar a um acordo de mudanga de modo auténomo. Segundo o disposto
do n°2 do artigo 72 do “Direito Geral Civil DA Republica Popular da China”

(doravante referido como o “Direito Civil™): “Em caso de obtengdo de propriedade
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por contrato ou por outros meios legais, a posse de propriedade deve ser transferida na
entrega da mesma, salvo disposigdes exclusivas ou acordo em contrario entre as
partes”. Esta disposi¢do confirma que o principio de transferéncia da propriedade é
entrega, enquanto confirma o efeito de haver provisos exclusivas ou acordos entre as
duas partes para a transferéncia de propriedade. O artigo 133 da “Lei de Contrato™
estipula que: “Deve ser transferida a propriedade do objecto a partir da entrega, salvo
disposigio em contririo por lei ou acordo em contrério entre as partes.” O artigo 134
da “Lei do Contrato™ prevé ainda o caso especial de reserva de propriedade. Embora
estas duas disposigdes sejam especificadas no capitulo de “contrato de venda™ na “Lei
do Contrato™, de acordo com o artigo 174 da “Lei de Contrato™, a aplicagio do
contrato de construgiio do navio também pode referir-se as disposi¢des do contrato de
venda. Neste caso, o contrato de construgio do navio especifica expressamente
condi¢des para a transferéncia de propriedade do navio, portanto, este contrato
prevalece em termos da propriedade do navio, isto &, quando A pagou o valor de até 3
milhdes, a propriedade do navio em construgdo transfercu-se para A. A entrega do

navio de recepgio ndo afecta a propriedade.

O ciclo de construgio do navio é normalmente muito longo, pelo que a
propriedade do navio em construgio esta em um estado incompleto. Em
circunstancias normais, quando o estaleiro conclui a construgiio do navio, com base
no facto de construgio, obtém a propriedade do navio original, e a priopriedade do
navio passa para o outorgante apos a entrega do navio. No entanto. de acordo com o
artigo 72 do “Direito Civil”, as partes podem acordar-se na propriedade do navio em
construgdo, para completar a transferéncia de propriedade do navio quando uma
determinada condiglio esta satisfeita. Pelo que. recomendamos que, a fim de evitar
disputas de propriedade durante a construgdo do navio, o outorgante e construtor
podem definir a propricdade do navio em construgiio no contrato de construgiio, ¢
especificar os direitos e deveres das partes no navio em construgiio. mesmo que ocorra
a disputa, ha um acordo a seguir. O outorgante também pode pedir ao orgao de
registro o registro de propriedade do navio. apés a instalagiio da quilha ou conclusio
das obras de construgdo semelhantes, para o registro ter o efeito legitimo contra

terceiros.

(II) Problema de confirmagiio do padrio de inspecgio do navio em caso de

acordos incertos



Em uma disputa do contrato de construgdio naval, a equipa de gestio da pesca A e
empresa B assinaram um contrato de construgio naval, segundo o qual. a empresa B
construirda uma lancha rapida para a equipa de gestdo da pesca A para a utilizagdo na
gestiio da pesca, com o prego total de 3.3 milhdes de yuan, a lancha rapida pode ser
entregue apds inspecgiio ¢ emissdo de certificado de qualificagdo. A empresa B
concluiu a construg@io da lancha rapida no prazo acordado, ¢ emitiu o certificado de
qualificagio. A equipa A O acreditou que a lancha rapida construida pela B ndo tinha
sido inspeccionada pela agéncia de inspeccgdo. ¢ a qualidade ndo foi qualificada, em
seguida, pediu ao tribunal para anular o contrato ¢ construgio de navio ¢ a empresa B
desembolsar o valor de construgdo de lancha rapida pago, tendo como o motivo o
atraso do desempenho de entrega da lancha ripida qualificada e violagiio severa do
contrato. A Empresa B contestou que, ambas as partes nio concordaram nos os
requisitos especificos de inspecgiio, ¢ a emissdo do certificado da empresa B também
atendeu as condigdes de entrega. O tribunal considerou que a empresa B, como o
construtor. devia entregar a lancha rapida, com o certificado de qualificagdo, emitido
pela agéncia de inspecgiio, dois anos apds o prazo da entrega acordado no contrato. a
empresa B ainda ndao cumpriu a obrigagao de declarar inspecgio da lancha rapida,
resultando que o autor ndio pode verificar se a lancha rapida era um produto
qualificado, e ndo pode atingir o objectivo do contrato, assim decidiu anular o
contrato de construgdo do navio, ¢ a B empresa de construgdio naval devolver o
dinheiro.

O artigo 125 da “Lei do Contrato™ afirma que: “Em caso de haver disputas em
compreensido dos termos do contrato entre as partes, o verdadeiro significado dos
termos deve ser determinado. segundo as palavras usadas no contrato, os termos
relevantes do contrato, o proposito do contrato, as praticas de transacgdo e o principio
da boa-fé.” Neste caso, os dois lados tiveram disputas no modo de inspecgio da
lancha rapida, a equipa A esperou inspecgiio pela agéncia de inspecgiio dos navios. e a
empresa B acreditou que o auto-exame pode ser realizado. Portanto, neste caso, a
interpretagio do modo de inspecgiio acordado no contrato de construgiio deve ser
confirmada segundo as regras de interpretagdo do artigo 125 da “Lei do Contrato”. O
contrato de construgdo naval expressamente estipulou que a lancha rapida foi para a
gestdio da pesca, de acordo com as disposigdes sobre a colocagfio em operagiio de
embarcagdes de pesca apds inspecgio dos orgaos de inspecgio de pesca e obtengio do
certificado de qualificagdo no “Regulamento de Inspec¢io de Embarcagdes de Pesca
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da Republica Popular da China”. ¢ o costume de novos navios dever ser
inspeccionados pela agéncia de inspecgio ou pelo 6rgao de inspecgio dos navios, a
inspecgiio no contrato deve ser entendida como inspecgio pela agéncia de inspecgio
do navio, em vez de inspecgiio pela propria empresa B. A empresa B ndo cumpriu
com as obrigagdes de inspecgdo da lancha ripida, o que fez com que a equipa A nido
conseguisse verificar se o produto construido foi qualificado. por muito tempo apds a
expiragdo do prazo de entrega, e atingir o objectivo do contrato. Nos termos do n°4 do
artigo 94 da “Lei de Contrato da Republica Popular da China", a empresa B tem a
circunstancia de “desempenho atrasado de dividas ou tem outra forma de violar o

objectivo do contrato™. a equipa A pode rescindir o contrato.

Recomendamos que, na celebragdo do contrato de construgdo naval, as partes
especifiquem expressamente todos os contetidos do contrato. incluindo a inspecgiio de
navios: em caso de haver disputas em compreensdo dos termos devido a acordos nio
especificos, os termos do contrato em disputa devem ser interpretados em conjunto as
palavras usadas no contrato, termos relevantes ¢ o proposito do contrato; Se ndo
conseguem encontrar bases de interpretagdo. podem determinar o verdadeiro
significado dos termos, de acordo com as priticas de transacgdes e o principio da boa
fé. Qualquer parte do contrato nao pode violar o contrato devido a ndo compreensio

do mesmo. a interpretagio feita ao seu favor apos disputas niio pode ser apoiada.

(III) Problema de responsabilidade em caso de indicadores técnicos do navio

nio atender aos estipulados no acordo

Em uma disputa de contrato de construgdo naval, o estaleiro A ¢ a empresa B
assinaram um contrato de construgdo naval, segundo o qual. A construiria um navio
de emergéncia de derramamento de petroleo para a empresa B, a carga de emergéncia
deve ser 570 toneladas, velocidade de navegagdo sem carga deve ser maior ou igual a
12 secgdes, e foram especificados outros principais indicadores técnicos. No processo
de construgio do navio de emergéncia, o estaleiro A aumentou o tamanho de alguns
clementos do navio de emergéncia. sem o consentimento da B. o que resultou em
influéncia sobre a capacidade de carga e velocidade sem carga do navio de
emergéncia. Apds a conclusio da construgdo ¢ inspec¢io do navio, a empresa B
descobriu que a capacidade de carga foi apenas 540 toneladas, e velocidade sem carga
de 10.5 secgdes, em seguida, apresentou um litigio ao tribunal pedindo a rescisao do

contrato, por a capacidade de carga ¢ velocidade sem carga ndio atender aos requisitos
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estipulados no contrato. O tribunal considerou que. embora o estaleiro A aumentasse o
tamanho dos elementos do navio de emergéncia sem obter o consentimento da
empresa B, o que constitui uma quebra de contrato, a empresa B pode demandar o
estaleiro A assumir a responsabilidade por quebra de contrato. tal como reparagio do
navio, mas a empresa B ndo conseguiu provar se a capacidade de carga e velocidade
sem carga nio atender aos requisitos no contrato, afectaria o uso pritico do navio de

emergéncia, e, portanto. indeferiu o pedido de rescindir o contrato da empresa B.

Segundo a alinea (IV) do artigo 94 da “Lei do Contrato™, uma parte tera o direito
de rescindir unilateralmente o contrato, se a acg¢do de violagio de outra parte provocar
a ndo realizagio do objectivo do contrato. contudo, esta parte deve prova que a
violagdio de outra parte provocara a ndo realizagdo do objectivo do contrato, quando
esta exerce o direito de rescindir o contrato, ou seja. a acgiio de violagdo de outra parte
constitui uma violagdo fundamental do contrato. A empresa B ndo provou que a
diminuigdio da capacidade de carga e velocidade sem carga do navio derramamento de
oleo afectariio o uso real do navio, pelo que a ndo-conformidade do estaleiro A nio
constitui uma violagdo fundamental do contrato. Mas o estaleiro A reestruturou o
navio de emergéncia, sem o consentimento da empresa B, o que constituiu uma
quebra de contrato, a empresa B pode demandar o estaleiro A assumir a obrigagao de
reparagdio. O tribunal considerou ainda que. mesmo que a empresa B concordasse em
alteragdes do navio, o estaleiro A, como uma instituigio profissional de construgio
naval, ainda devia respeitar o acordo de capacidade de carga ¢ velocidade sem carga.
sob a circunstincia de ndo ter provado que tinha comunicado a B as alteragdes

afectariam a capacidade de carga e velocidade sem carga.

As leis da China estipula condigdes estritas para a rescisdo do contrato. Se nio
afectar o uso normal do navio, e alguns indicadores técnicos do navio niio estdo em
conformidade com o contrato, a parte contratante pode néo ser capaz de rescindir o
contrato acordado. no entanto pode ter algum efeito ao uso real do navio.
Recomendamos que, por um lado. o outorgante deve cumprir suas responsabilidades
de supervisido de construgdo naval, e se encontrar alteragdes nio autorizadas, deve
apresentar objecgdio oportuna, demandar alterar as especificagdes técnicas e organizar
cuidadosamente a inspecgdo do navio, a fim de garantir o cumprimento das normas
téenicas. Por outro lado. a parte da construgiio deve estar estritamente de acordo com
o contrato na construgiio do navio, ¢ notificar prontamente o outorgante das partes a

serem reestruturadas, enquanto interpretar as influéncias das alteragdes a capacidade
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de carga, velocidade e outros indicadores téenicos., apos a obtengiio do consentimento
do outorgante, pode realizar a reestruturagio, a fim de ndo suportar a
responsabilidade.

V. Identificaciio correcta dos riscos legais atras de invalidacio de
contrato

———Problemas e pareceres em acgdes que violam proibigdes legais
(I) Problema do padrio de julgamento de contrato invilido

A empresa A assinou um acordo com B, conforme o qual, B é responsavel pelo
salvamento do navio S, afundado em um certo mar, ¢ a operagiio de salvamento deve
ser concluida antes de 30 de Setembro de 201+, B pagari a indemnizagdo de 10 mil
yuan por dia em caso de ultrapassagem desta data; Se o salvamento nido conseguir
sucesso até 30 de Outubro de 201+, A tera o direito de rescindir o contrato. no entanto,
a empresa B ndo obteve a qualificagio de salvamento pelas costeiras e pelos interiores,
nem possuiu a capacidade de salvamento. Visto que a empresa B ndo completou
operagdes de salvamento, A apresentou um litigio para rescindir o contrato, e
demandar a empresa B compensar as perdas de 2130 mil yuan. O tribunal de primeira
instincia considerou que, o salvamento de navios afundados pertence ao escopo de
operagdes limitadas pelo Estado. A empresa B ndo obteve a qualificagio
correspondente, foi considerado invalido o contrato de salvamento: em conformidade
com o artigo 6 no “Método de Administragiio de Salvamento de Navios Afundados
da Republica Popular da China” (doravante denominado “Método de Administragio
de Salvamento de Navios Afundados™), a empresa A tem a obrigaciio de tartar os
procedimentos de exame e aprovagio, ¢ assumir as suas responsabilidades pelo nio
cumprimento do contrato, portanto, a solicitagio de indemnizagiio ndo serd apoiada. O
tribunal de segunda instincia considerou que as regras sobre qualificagdes de
salvamento ndo sdo eficazes ¢ obrigatdrias, ¢ o contrato de salvamento é valido, com
base em grau de culpas de ambas as partes e principio de crédito, julgou que a

empresa B devia pagar 4 empresa A a indenizagio de 50.000 yuan.

No nosso pais, para salvamento dos navios afundados, devem ter as

qualificagdes adequadas. O artigo 41 da “Lei de Seguranga de Transito Maritimo da

? Este artigo estipula que: “Outros navios afundados que nio pert a0 escopo estipulado no artigo 5 devem
ser salvados pelo proprietario, que apresenta o plano de salvamento e prazo de obra, apos aprovagio das
idadk P de portuinos (de navegaga
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Republica Popular da China” (doravante denominada “Lei de Seguranga do ‘Trifego
Maritimo™), estipula que: “sem a aprovagio das autoridades competentes, ndo tem
permissdo para salvar ou remover navios ¢ objectos afundados nas dreas maritimas
costeiras.” O artigo 10 do “Método de Administragdo de Salvamento de Navios
Afundados™ estipula que: “Ninguém pode salvar ou remover navios afundados, sem
autorizagiio.” O artigo 2 ¢ artigo 5 da “Disposigiio de Administragio de Qualificagio
de Entidades de Salvamento de Navios ¢ Objectos Afundados™®. , concedida pelo
Ministério das Comunicagdes em 1999, estipulam que. as entidades epecializadas em
operagdes de salvamento de navios e objectos afundados pelas costeiras e ¢ nos rios
interiores navegaveis da China, com o deslocamento sem carga de 200 toneladas ou
peso por unidade de 200 toneladas devem obter as qualificagdes adequadas, senio,
ndo podem realizar operagdes de salvamento. No entanto, é controversa na pratica, a
violagdio das leis ¢ dos regulamentos acima pertencer ou nio as circunstancias de
contraltos invilidos especificados na alinea (V) do artigo 52 da “Lei do Contrato”. O
tribunal de primeira instancia considerou que. o contrato ¢ invalido, devido a violagdo
do artigo 10® da “Interpretagiio das Varias Questdes sobre Aplicagio da <Lei de
Contrato da Repiblica Popular da China> (I)”" [doravante designada por artigo 10da
“Interpretaglio da Lei de Contrato (I)”]. Embora o “Método de Administragdio sobre
Participagio de Empresas Estrangeiras em Salvamento de Navios e Objectos
Afundados pelas Costeiras da China do Consclho de Estado™ estipula que, a
celebragiio de contrato de salvamento entre uma empresa estrangeira ¢ chinesa deve
ser aprovada pelas autoridades competentes de supervisio portudria e de pesca e
outros sectores. as leis ¢ provisdes ndo prevéem expressamente que operagdes de
salvamento pertencem ao escopo de operagoes limitadas pelo Estado. Com base no
artigo 10 da “Interpretagio da Lei de Contrato (I)” e na teoria de agenciamento,
mesmo que a empresa B assinou o contrato com escopo de operagdes ultrapassado, o
contrato foi valido. O julgamento de segunda instancia considerou que, as “Regras de
Administragiio de Qualificagiio” pertencem a regras sectoriais, em conformidade com
o aritgo 4% da “Interpretagio da Lei de Contrato (I)”. este regulamento nio pode

Y Este artigo foi revogado pelo Ministério de Transporte na “Decisio sobre Revogagiio de 37 Regras de

Transporte™, no dia 07 de Dezembro de 2014,

@ Este artigo estipula que: "hm caso de parles envolvidas assinar contrates €Om escopo de opcraqocs medxdo o
tribunal pcpdtu nio i salvo 08 que wo]am igles sobre
i i & ihidas por lclsc

Ay

? Este amgo fm cancdado pelo Conselho de Estado na “Decisao sobre Cancelamento ¢ Ajuste de Um Grupo de
ftens de Aprovagao Administrativa™ (GF[2014) No.27), ou seja, foi cancelado o limite de participagio de empresas
cstmngams em salvamento de navios afundados na China.

Este artigo estipula que:“Apos impl @0 da Lei de Contrato, para confi invalidade de o
tribunal popular deve tomar como bases leis formuladas pela Assembleia Popular e pelo seu Comité Permanente
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servir como a base legitima para julgamento de invalidade do contrato. Além disso, de
acordo com o artigo 147 da “Interpretagiao das Varias Questdes sobre Aplicagio da
( Lei de Contrato da Republica Popular da China> (II)” do Tribunal Popular
Supremo. [doravante designada por “Interpretagiio da Lei de Contrato(Il)”]. o artigo
41 da “Lei de Seguranga de Transito Maritimo™ e artigo 10 do “Método de
Administragio de Salvamento de Navios Afundados™ que ndio sfio regulamentos
obrigatorios, a violagdo dos regulamentos acima ndo resulta em invalidagio de

contrato, pelo que o contrato de salvamento ¢ considerado valido.

Como se julgar a validade do contrato é sempre uma questdo dificil na pratica do
julgamento. Além do artigo 4 da “Interpretagio da Lei de Contrato (1), artigo 14 da
“Interpretagdo da Lei de Contrato (II)” ¢ outras regras, também sio uma referéncia
importante para julgamento, o artigo 15 ¢ 16% dos “Pareceres sobre Virias Questdes
do Julgamento de Casos de Disputas em Contrato Civil ¢ Comercial”, publicados
pelo Tribunal Popular Supremo em 7 de Julho de 2009. Por consequéncia, nas
praticas judiciais, para a identificagio de contratos invalidos, se usa o método de
classificagio, medem-se os interesses de acordo com as especificagdes ¢ intengdo, ¢
existem regras de julgamento no sector de construgio de obras, direito de uso da
terra de propriedade estatal, garantia externa., etc. Em julgamentos maritimos, as
situagdes mais envolvidas sdo a questdio de eficicia do contrato de transporte quando
a transportadora ndo tem obtido o alvara de transporte por vias navegaveis.
Acredita-se  geralmente que a celebragio do contrato de transporte entre a
transportadora sem obtenglio da qualificagio de operagdo de transporte por vias
navegaveis e outrem, pertence a violagio das disposigoes eficazes e obrigatorias do

n® 1 do artigo 8 dos “Regulamentos de Administragio de Transporte por Vias

e It 40 admini i peloC 1ho de Estado, em vez de regras locais ¢ administrativas,”
? Este artigo estipula que:“A disp ',’ gatoria na alinea (V)do artigo 52 da Lei de Contrato ¢ obrigaténa ¢
eficaz.”

# O artigo 15 estipula que: A comp a identificagio ¢ aplicacio de *Violagao das disposigbes
L Orias de leis e provisd lmini i muhnca(\’]domlgoﬂdal.cl(k&mlmlo relaciona-se com
io de eficd i de civil e 1 e ¢a e estabilidade de transagdes de mercado. O

mbuml popular deve distinguir, com bme no amgo 14 da “Interpretagiio da Lei de Contrato (1I)", regras
acia e regras ol de Em caso de violagio de regras obngalonas de

cﬁcucm, o mbunxl popular deve Julgur que ¢ invalido o contrato, Em caso de vwlaciu de regras obngalonas de
administragio, o tribunal popular deve julgar a sua eficacia de acordo com circunstancias concretas.”™
O artigo 16 estipula que:*O tribunal popuhr deve integrar as intengdes de lens e mgulamemos. considerar
interesses conflitantes, tais como o tipo de i 2\ de it e obj s, ¢ identificar o
tipo de disposi¢des obrigatérias. Se as normas obrigatonias se dest <enprc que o contrato
prejudxw interesses csmms ou sociais pubhcos, o tribunal popular deve Julgar invalido o contrato. Se se d:hna.m
i da no M do A donmu em vez de acgio ! de um d 1
hpo, ou a nwﬁo dc _cumprimento de um d do tipo de o tnbunal popular deve julgar
do epedu'os dos dep de legislagio rel ou do

tnbunal popular superior, se necessano,”
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Navegiveis na China”, ¢ o contrato de transporte deve ser invilido. Este espirito ¢
reflectido no aritgo 2 dos “Parecres sobre Questdes Legais de Casos de Disputas em
Transporte de Carga por Vias Navegiveis Dimésticas” (doravante referidos como
“Parecres sobre Transporte por Vias Navegaveis™). Portanto, recomendamos que os
intervenientes no mercado de transporte devem avaliar cuidadosamente a validade
do contrato no momento da assinatura do contrato, para prevenir ou reduzir as
perdas causadas. Nos também esperamos o Tribunal Popular Supremo publicar mais
interpretagdes judiciais ou casos directrizes para especificar os padrdes de distingdo
especificos das regras obrigatorias com eficicia e regras obrigatorias de

administragdo.
(IT) Problema de retorno de beneficio apés invalidagiao de contrato

A empresa A ¢ empresa B assinaram um acordo de cooperagio, de acordo com o
qual. os dois lados concordaram em realizar mineragio de areia no mar ¢ vendas
dentro da drea em Zhu Jiangkou, na qual, a B tinha obtido a autorizagdo de mineragio,
a empresa A entregaria a B recursos fixos de 25 milhdes de yuans, e a empresa B
pagaria para A o valor da areia pelo prego acordado. Depois, a Empresa A pagou a
empresa B um deposito de 1 milhdo de yuan ¢ custo de tratamento do alvara de
200.000 yuan, e forneceu a4 empresa B areia de 286,400 metros ctbicos. Depois de a
licenga de mineragio de arcia da B estar suspensa pela Direcgio de Agua da cidade, A
¢ B confirmaram que o valor de fornecimento de areia seria liquidado por 4.6 milhdes
de yuan. Identificou-se que o custo de mado-de-obra para exploragio de areia do mar
era 11.32 yuan por metro cubico. A empresa A acusou a empresa B ao tribunal,
pedindo o retorno do depésito de 1 milhio de yuan, custo de tratamento do alvara para
0 uso das areas maritimas de 200.000 yuan, ¢ valor de areia de 7,23 milhdes de yuans
e compensagiio por violagdo de perdas contratuais de 10.12 milhdes de yuans. O
tribunal julgou que a areia fomecida pela A para B tinha sido usada para a construgio
do acroporto, ¢ incapaz de voltar. pelo que a empresa B devia compensar o valor

descontado de 4.6 milhdes de yuan e juros para a empresa A.

O artigo 9 da “Lei de Licenciamento Administrativo da Republica Popular da
China” afirma que: “As licengas administrativas legalmente obtidas, salvo aquelas
que podem ser transferidas conforme condigdes legais e procedimentos, nio podem
ser transferidas.” Neste caso, o acordo de cooperagio entre as duas partes parece ter a

propriedade de joint venture. mas ¢ essencialmente a transferéncia de licenga de
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mineragiio de areia, pertencendo a acg¢dio de cobertura do objectivo ilegal de
transacgdo de licenga através da forma de negocio de joint venture cooperativa. De
acordo com a alinea (III) do artigo 52 da “Lei do Contrato”, o acordo deve ser
invalido. Segundo o artigo 58 da “Lei do Contrato™ “Depois de o contrato ser
invalidado ou revogado. os bens adquiridos decorrentes do contrato devem ser
devolvidos: se ndo podem ser devolvidos ou o retomo ¢ desnecessario. devem ser
compensados por desconto. A parte com culpas devera compensar a outra parte por
perdas sofridas, ¢ em caso de ambas as partes ter culpas, devem suportar as
respectivas responsabilidades.” Depois de o contrato ser identificado como invalido,
sob a circunstancia de uma ou ambas as partes ter desempenhado as obrigagdes do
contrato, ambas as partes devem devolver mutuamente os bens ou interesses
adquiridos. A propriedade do direito de pedido de devolugio inclui o direito de pedido
de devolugiio de objectos e direito de pedido de devolugdio de interesses improprios.
Se os bens ndo podem ser devolvidos ou a devolugido é desnecessaria, tais como o
objecto do contrato danificado ou perdido. ou pertence a comportamento.
mio-de-obra ou informagdes valiosas descartiveis, a parte beneficiada deve
compensar por desconto. O padrio de compensagio por desconto deve respeitar a
autonomia das partes. quando as duas partes nfio conseguem chegar ao consenso,
podem refererir-se as disposi¢des do artigo 2 dos “Pareceres de Transporte por Vias
Navegaveis™, ¢ adoptar principios de protecgdio apropriadas. O tribunais geralmente
consideram o propésito da lei, a gravidade da infracgfio. estado subjetivo de
ilegalidade das partes envolvidas, o beneficio de outros factores para determinar o
escopo de compensagiio de desconto. Neste caso. a areia do mar abastecida pela A
para B foi realmente utilizada para a construgio do aeroporto, de facto nio pode ser
devolvida. pelo que deve ser compensada por desconto. Apos cumprimento das duas
partes, através de calculagiio, confirmou-se que o prego total para a areia foi 4600 mil
yuan, pertencendo a um novo consenso alcangado por ambos os lados em pagamento.
O consenso ¢ o escopo da autonomia das intengdes das partes, ¢ um contrato
independente ¢ nio viola a lei., os regulamentos administrativos obrigatorios. pelo que
deve ser apoiado.

Recomendamos que os intervenientes no mercado de transporte maritimo devem
seguir o principio da boa-fé, tratar adequadamente o problema de devolugio de
beneficios apos invalidagdo do contrato. No evento de estabelecimento e invalidagao

do contrato, sem cumprimento. nio envolve o problema de devolugio. Quando o
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contrato esta totalmente ou parcialmente cumprido, a parte beneficiada tem a
obrigagao de devolver. Se o objecto original ndo pode ser devolvido, a parte
beneficiada deve devolver os interesses improprios. Em caso de interesses improprios
de boa vontade, pode simplesmente devolver os seus interesses existentes ¢ em caso
de interesses improprios de ma vontade. deve devolver interesses adquiridos, ¢ juros
adicionais ¢ compensar danos. Se a outra parte tiver culpa para ocorréncia das perdas,

pode requerer compensagdo por danos.

(ITI) Problema de efeito dos termos de violagio de contrato apés invalidagao

de contrato

A empresa A e B assinaram um contrato da obra de dragagem de bacia de doca,
de acordo com o qual, A realizara dragagem da bacia e dreas maritimas revoltas da
doca da empresa B; se B ndo pagar o valor da obra por no prazo previsto, assumira o
valor de atraso calculado de acordo com o padrio de 5/10000 por dia. Apos a
assinatura do contrato. a empresa A cumpriu o contrato, mas a empresa B ndo pagou o
valor da obra de 1778 mil yuan. A empresa A apresentou um litigio ao tribunal,
pedindo o pagamento da valor da obra ¢ valor de atraso contado a partir da data de
assinatura do contrato até a conclusdo da liquidagdo. Apds investigagdo, foi
confirmado que, a empresa A ndo obteve a qualificagio empresarial para construgio
de obras de cursos, ¢ o projecto envolvido foi concluido e aceitado. Segundo o
julgamento de primeira instancia, o contrato da obra de dragagem foi invalido. a
empresa B devia pagar 4 empresa A o saldo de 1778 mil yuan, ¢ compensar as perdas
de atraso de pagamento, de acordo com o acordo sobre o valor de atraso. Segunda
instincia decidiu que, o contrato da obra de dragagem foi invilido, e as clausula sobre

o valor de atraso também foi invilido, BB devia pagar 1778 mil yuan ¢ os juros legais.

De acordo com o artigo 1% da “Interpretagio sobre Questdes de Aplicagio de
Leis para Julgamento de Casos de Disputas em Contrato de Construgdio de Obras de
Construgio” (doravante referida como a interpretagao judicial de obra de construgao),
a empresa A, como um empreiteiro, ndio obteve a qualificagiio empresarial de obras de
cursos, pelo que, o contrato de dragagem foi invilido, por violagio das disposigdes

obrigatorias de eficdcia das leis ¢ dos regulamentos administrativos. O artigo 2 na

“ O artigo estipula que:“Em caso de o contrato de construgao atender a uma das seguintes circunstincias, deve ser
i - Y

ado invalid o disp na alinea (V) do artigo 52 da Lei de Contrato:(1)O empreiteiro nio tem
obtido a qualificacio de ¢do ou tem dido o nivel de qualificagio; (IO construtor pratico sem
qualificagio aproveita 0 nome de uma empresa com qualificagio; (11T) Deve ser realizada a licitagao para proj

de construgio, mas a mesma ndo se realiza ou o ganho de licitagio esta invalido. ™
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Interpretagiio judicial de obras de construgiio: “Em caso de contrato de construgiio
invalido, mas o projeto de construgio é qualificado apos a aceitagdo final, se o
contratante pedir para pagar o valor do projecto. o pagamento deve ser apoiado.” O
“valor do projecto™ deve incluir o valor de atraso? De acordo com a interpretagio
literal do préprio contrato, ndo podemos chegar a conclusio que o “valor do projecto™
inclui o valor de atraso com o género de multas punitivas. Contratos invalidos
significam integralmente, claramente, determinadamente ¢ absolutamente nulos ¢ sem
efeito. O artigo 56 da “Lei do Contrato™ estipula: “O contrato invalido ou contrato
rescindido ndo ¢ juridicamente vinculativo. A invalidade parcial do contrato, nio
afecta a validade das outras partes que permanecem vilidas.“Nao afecta a validade
das outras partes”, incluindo duas circunstincias: a parte invilida nfio é importante, e
a parte invalida tem independéncia. A invalidade dos termos ndo principais do
contrato ¢ invalidade dos termos ndo principais do contrato ndo invalidam
necessariamente os principais termos do contrato, e os termos de solugio de
controvérsias no contrato invalido ainda sdo validos.” Neste caso, os termos sobre o
valor de atraso no contrato de dragagem siio os termos principais, ¢ acordos das
obrigagdes de violagdo, com um impacto importante sobre os direitos e obrigagdes
das partes. A invalidade do contrato de dragagem. fez com que o termo de valor de
atraso niio € juridicamente vinculativo. De acordo com as disposigdes do artigo 58 da
“Lei do Contrato”. a parte beneficiada deve devolver os interesses improprios. As
perdas de atraso de pagamento pedidas pela empresa A devem ser calculadas de
acordo com os juros legais do valor do projecto. Portanto, a empresa B deve pagar o
prego do contrato 1778 mil yuan ¢ os juros contados a partir da data de assinatura do
contrato até a conclusido da liquidagio, com base na taxa de juros de empréstimo do

mesmo periodo ¢ mesmo tipo, publicada pelo Banco Popular da China.

Recomendamos que, quando as entidades de construgiio realizam operagdes de
dragagem de cursos em bacias de docas, devem obter o certificado de qualificagiio de
construgido de projecto de cursos, emitido pela autoridade de construgio, em vez de
uma qualificagiio empresarial de construgdio comum. Se a entidade de construgiio nio
tem obtido as qualificagdes adequadas no momento da celebragao do contrato, de
acordo com o artigo 5 da interpretagio judicial de construgido, o contrato de obra de

dragagem ¢ valido, se a entidade tem obtido o nivel apropriado de qualificagiio antes

? Oartigo 57 da “Lei de Contrato™ estipula que:“A invalidad 1 ou rescisdio do o afe a
validade dos termos independ 1 da resolugdo de hitigios do contrato.”
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da conclusiio de projecto de construgiio. Se o contratante niio tenha alcangado as
qualificagdes adequadas. mas pode provar que o projecto de construgio tem sido
concluido e aceitado, ainda pode solicitar o proprietario ou o empregador a pagar o
valor do projecto com referéncia ao prego do contrato. As entidades de construgio
devem liquidar oportunamente o valor do projecto, recolher, fixar ¢ preservar provas
relevantes, ¢ defender activamente os seus direitos legais. por leis. Em caso de
invalidagdo do contrato de construgio. o desenvolvedor ou o proprietirio deve
devolver os interesses adquiridos. de acordo com as regras de obtengiio de interesses
sem causa, a fim de evitar as defesas maliciosos, e proteger as regras de crédito de

transacgdo do mercado.

VL Especificagiio por lei de relagio legal de direito de propriedade
maritima

Problemas e pareceres de protecgiio do direito de propriedade em litigios

maritimos
(I) Problema de obteng¢io de boa-fé de penhor de mercadoria de contentor

A empresa A e B assinaram um “Acordo de Transatlantico de Docas e Cursos dos
Contentores do Comércio Interno™, conforme o qual. a empresa B utilize a instalagio
portuiria da empresa A para realizar transporte maritimo.,com despesas pagas
mensalmente, em caso de ndo pagamento em atraso, a empresa A tem direito a parar
de trabalhar e deter os contentores e bens, ocupados pela B, em conformidade com o
contrato, ¢ tartar por lei os bens de valor correspondente para compensar perdas.
Posteriormente, C outorgou B para transportar o poliéter carregado com contentores
para o porto da empresa A, ¢ B emitiu a carta de porte de carga dos contentores para a
empresa C. Apos a chegada da carga para o cais da empresa A, a empresa B cessou
operagdes. A empresa A emitiu o aviso para B e deteve os bens envolvidos. Quando a
empresa C foi receber as mercadorias, A se recusou a entregar, exigindo a empresa C
para fornecer o valor de garantir de 180 mil yuan antes da entrega. A empresa C
emitiu a “Promessa” titulada com a empresa A, concordando em pagar o valor de
garantir de 180 mil yuan e comprometeve-se que a empresa A foi a empresa que pode
receber os bens. Apos o recebimento das mercadorias pela empresa C, esta acusou A

ao tribunal, afirmando que a empresa A deteve ilegalmenteos bens, ¢ solicitou a



devolugdo do valor de garantia ¢ compensar as perdas tal como o aluguel. O tribunal
julgou que a detengdo da carga envolvida foi em conformidade com as disposigdes
pertinentes do direito de detengiio e obtengdio de boa vontade no Direito de
Propriedade.

A empresa C entregou as suas mercadorias para transporte. Na carta de porte. o
consignador ¢ a empresa C, ¢ o destinatirio foi o seu agente no porto de destino, no
caso de nfio haver nenhuma evidéncia em contririo, sera considerado que C tem o
direito de propriedade dos bens. O artigo 37 da “Lei de Propriedade da Republica
Popular da China” (doravante referida como a “Lei de Propriedade™). estipula que:
“Em caso de prejudicagio ao direito de propriedade, causando danos para o obrigado,
este pode reclamar compensagdo por danos ou solicitar o desempenho de outras
responsabilidades civis.” A empresa C ¢ empresa B celebraram o contrato de
transporte de carga, quando a carga ndo pode ser recebida, devido a detengio da
terceira parte. o que resultou em ndo realizagio do direito do contrato, a empresa C
pode acusar a empresa B, com base no contrato de transporte, ¢ também pode acusar
A com o motivo de violagio do direito de propriedade. A empresa C acusou a parte
ndo envolvida do contrato, a empresa A, com o motivo de retengiio ilegal dos bens em
razio e violagao do direito, 0 que nado violou a lei. Baseada no “Acordo de
Transatlintico de Docas ¢ Cursos dos Contentores do Comércio Interno™, A tem o
direito de deter a carga contentorizada da B. A empresa A alegou que deteve a carga,
devido ao pagamento do custo de operagdio portudria ndo efectuado pela empresa B, ¢
o seu direito de crédito teve a relagiio de ligagio com os bens detidos. A posse de bens
moveis toma como o modo de publicagio a ocupagio. Sob a circunstincia de
separagiio do direito de propriedade da carga do estado de ocupagiio, tem a base
judicial outrem julgar que a empresa B, que ocupa a carga, ¢ o proprietirio da carga.
De acordo com as praticas da industria ¢ habitos comerciais de operagdes portudrias. a
empresa A ndio tem a obrigagiio de investigar o estado real da propriedade da carga no
contentor, de acordo com as disposigdes pertinentes de obtengio de propriedade de
boa fé do artigo 106 da “Lei de Propriedade™. a empresa A pode adquirir o direito de
detengao de boa-fé. A detengiio dos bens pela empresa A esta em conformidade com
as disposi¢des pertinentes sobre direito de detengdio ¢ obtengio de boa fé da Lei de
Propriedade, niio constituindo uma ac¢iio de violagio de direitos de propriedade, pelo
que o tribunal ndo apoiou o pedido de compensagdo da empresa A, pelo motivo de

detengio dos bens ilegal da empresa A. A empresa C pode resolver a disputa legal
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com B através dos canais legais.

De acordo com o artigo 230 “Lei de Propriedade™. o credor pode ter posse legal
dos bens méveis do devedor. Na pratica maritima, os bens méveis do devedor incluem
ndo 6 todos os seus bens moveis, incluindo bens méveis legalmente ocupados, como
a carga do contentor. O artigo 108 da “Interpretagiio sobre Viarias Questdes da
Aplicagdo da <Lei de Garantia da Republica Popular da China afirma que: “Quando o
credor ocupa legalmente os bens moveis entregues pelo devedor, pode exercer o
direito de dispor de bens moveis do devedor, em conformidade com o artigo 82 da Lei
de Seguranga”. De acordo com a interpretagdo judicial, uma vez que as mercadorias
estdo fora do controlo do proprietario, vio enfrentar o risco legal de detengdo pela
transportadora, transportadora de facto. pelo operador portudrio e outros credores,
mesmo que o proprietario e o credor nfio tenham realgiio da divida direta. Em disputas
legais causadas pela reorganizagido de faléncia das empresas de transporte maritimo
tal como Hanjin Shipping. a situagiio de os direitos dos proprietarios ser prejudicados
¢ particularmente grave. E recomendavel que o proprietirio ou destinatario deve fazer
avaliagdo razoavel do risco da operagiio da transportadora, escolha racionalmente a
outra parte do contrato ¢ comprar em tempo hébil seguros de mercadorias para evitar
perdas desnecessarias. Apos detengdo da carga, o remetente ou o destinatario deve
também alegar activamente por lei a compensagiio por danos com a outra parte do

contrato.

(IT) Problema de solicitagio de retorno de objectos alugados pelo

arrendador

A empresa A ¢ empresa B assinaram um contrato de arrendamento de
financiamento e dos navios e contrato de vendas dos navios, segundo o qual, a
empresa A compra todos os navios “X" da empresa B, com o prego de 33 milhdes de
yuan; enquanto a empresa B aluga os navios para uso, ¢ paga o aluguel a empresa A,
com 12 fases; aquando de expiragio do periodo de arrendamento, a empresa tem o
direito de comprar os navios com o prego de 60 mil yuan apds pagamento do aluguel:
constitui violagdo do contrato, em caso de pagamento do aluguel atrasado por uma
vez ou mais de uma vez, ¢ a empresa A pode rescindir sem avisar o contrato ¢ retirar
os navios, Apos a assinatura dos contratos, a empresa A pagou o valor de aquisigdo
dos navios a B, e tratou em conjunto com a empresa B os procedimentos de registro

dos navios, tais como o registro da propriedade dos navios ¢ registro de
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arrendamento dos navios. Apos o pagamento do aluguel de 5 fases, a empresa B ndo
pagou mais aluguel. com o valor do aluguel nao pago de 16150 mil yuan, e
continuou a ocupar os navios “X", apds a expiragio dos contratos. A empresa A
apresentou um litigio ao tribunal, e alegou que o ndo pagamento do aluguel da
empresa B ji constituiu violagido dos contratos, pedindo o tribunal emitir o decreto.
para rescindir o contrato de arrendamento de financiamento e retirar os navios. O

tribunal apoiou o pedido da emrpesa A.

Segundo o artigo 248 da “Lei de Contrato™ *“O locatirio deve pagar aluguel
conforme acordos. Em caso de o locatario ndo pagar o aluguel no prazo racional
apos recebimento do lembrete, o arrendador pode demandar o pagamento do todo o
aluguel: ou rescisdo do contrato, ¢ retiro do objecto arrendado™ A alinea (II) do
artigo 12 da “Interpretagiio sobre Questdes Legitimas de Aplicagio do Julgamento
de Casos de Disputas em Contrato de Arrendamento de Financiamento do Tribunal
Popular Supremo™ (doravante designada por InterpretagiioJudicial sobre
Arrendamento de Financiamento) estipula que, se o locatario nio pagar o aluguel no
prazo e valor previstos no contrato, o que atende a condigio de rescisdo acordada no
contrato, apos o recebimento do lembrete de pagamento do arrendador, e nido pagar
no prazo racional, o tribunal deve apoiar o pedido do arrendador para cancelar o
contrato de arrendamento de financiamento. Visto que o aluguel que a empresa B
nio paga no prazo previsto excede o valor previsto no contrato, a empresa A pediu
rescindir o contrato de arrendamento de financiamento. o que atendeu aos
regulamentos e acordos contratuais. Segundo n® 1 do artigo 22 da Interpretagio
Judicial de Arrendamento de Financiamento: “Caso o arrendador pede a rescisio do
contrato de arrendamento de financiamento conforme o artigo 12 desta Interpretagio.
enquanto retirar o objecto arrendado e compensagio das perdas, o tribunal popular
deve apoiar o pedido.” Uma vez que a emrpesa B esteve atrasada em pagamento do
aluguel. e a empresa A pediu o devolugdio do objecto arrendado. com bases judiciais
e contratuais, o pedido deve ser apoiado. pelo que, sob a relagio legal de
arrendamento de financiamento, em caso de violagdio de contrato pelo locatdrio, o
arrendador pode interromper o limite de “Nio pode rescindir o contrato no
processo”, e ter o direito de rescindir o contrato e pedir a devolugdo do objecto

arrendado, o que ¢ uma protecgiio especial da Lei de Contrato ao arrendador.

Nos casos de arrendamento de financiamento de navios, em caso de o locatirio

tiver dificuldades operacionais ¢ pagar as rendas em atraso sem respeitar o prazo e
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valor previstos no contrato, quando o arrendador apresenta um litigio ao tribunal,
normalmente pede tomar medidas coercivas, através da aplicagio de prisdo dos navios
ou ordens obrigatérias maritimas a maneira de proteger o estado completo da
propriedade dos navios de prejuizo ou danos. As medidas coercivas podem realizar a
posse atempada dos navios, retiro dos navios, eliminagdo de obstrugio e extingio de
perigo. No entanto, existe uma disputa na pratica judicial, em relagiio ao direito do
locador, como um proprietario, a detengdo dos navios registados em seu proprio nome.
Se o arrendador tiver as condigdes de aplicagiio da ordem obrigatoria maritima. pode
recorrer ao tribunal para a ordem obrigatoria maritima ¢ também medidas obrigatorias
para o locatdrio devolver os navios ¢ compensar o problema de longo prazo de
devolugdio dos navios através do programa processual. Mas o estado de separagiio da
ocupagdo de arrendamento de financiamento e propriedade faz com que o arrendador
ndo saiba onde estdio os navios, ¢ a solicitagdo de ordem obrigatéria maritima nio
pode ser apoiada. Neste caso, o locatirio desmontou os dispositivos de
posicionamento nos navios. ¢ o locador teve dificuldade de encontrar a localizagdo
exacta dos navios por redes de telecomunicagdes e nimeros de identificagiio dos
navios, e nao pode buscar adjuda através da ordem obrigatoria maritima, e, portanto,
recorreu ao processo ¢ pediu o retorno dos navios, alcangando no final a protecgio

dos direitos de propriedade aos navios.

(IIT) Problema de protecgio igual de direito de propriedade de cultivo sem
certidiao

Todos os navios A “Y™ de rios interiors da empresa A s¢ ancoraram no
ancoradouro n° 1 no porto H. Neste periodo, o tufio “W” aterrou, ¢ o navio “Y”
langou a ancora carater para esconder do tufio. Contudo, devido a experiéncia
insuficiente da tripulagiio em prevengdio de tufdo em dreas maritimas, a cadeia de
ancora direita recebeu uma forga muito grande devido a conexdo nio padrio do cabo
de ago na ancora esquerda. ¢ quebrou-se. chocando as jangadas da B. o que provocou
os danos nas jangadas, e grande quantidade dos peixes morreram ou escaparam. De
acordo com o registro do alvara de uso de cardume em areas maritimas e alvara de
direito de uso dos mares. obtidos pela B. que teve. além de uma jangada de 280
metros quadrados. ainda teve outra de 665 metros quadrados que foram estabelecidas
sem autorizagio. nem obtengio dos alvards acima. B acusou a empresa A, pedindo A
compensar as perdas de 5660 mil yuan. O tribunal julgou que a empresa A

compensaria as perdas de 1616 mil yuan, incluindo a perda de peixes, jangadas com
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alvara, jangadas sem alvara, chalés e lanchas rapidas, ete.

O escopo de protecgiio das perda do cultivo ¢ o foco de controvérsia no caso. Em
relagio a parte com alvaras de cultivo, as perdas da jangada com alvara, dos peixes e
do rendimento do proprietario das jangadas podem ser apoiadas. ¢ nos termos da
secgio de aquiculturasem alvaras. todas as jangadas sem alvara da B foram
danificadas devido ao acidente de toque, se as perdas acima também devem ser
protegidos. De acordo com a decisfio judicial em vigor. independentemente de se a
aquiculturater alvaras, B teve o direito de propriedade legal e complete aos peixes
cultivados, ¢ o seu comportamento reprodutivo sem alvards pode ser punido pelo
departamento administrativo, mas o acto ndo influencia a obtengio da indenizagio por
danos sofridos por lei. Em disputas de compensagio por danos de cultivo. o Tribunal
de Justiga distinguiu entre a perda de instalagdes de reprodugiio. prejuizos de animais
cultivados ¢ perdas de rendimento ¢ protegiu-as com distingdo. O artigo 157 da
“Disposigido sobre Varias Questdes do Julgamento de Casos de Disputas em
Compensagio de Danos de Contaminagio de Petroleo de Navios™ do Tribunal Popular
Supremo (a seguir denominada “Disposi¢io de Compensagio para a Contaminagio de
Petroleo™) estipula somente que as perdas de renda do cultivo sem alvaris nio sio
apoiadas, contudo os custos racionais das instalagdes de cultivo sio apoiados. O artigo
1% da “Disposi¢iio sobre Virias Questdes de Julgamento de Casos Relevantes
Ocorridos nos Mares Administrativos pela China (II)”, estipula que, as perdas de
barcos de pesca, ferramentas de pesca ¢ mercadorias de pesca assim como perdas de
rendimento das pescas com alvaras devem ser protegidas. contudo, niio sdo protegidas
as perdas de rendimento de pescas sem alvard. E visivel que a lei da China nio
protege as perdas de rendimento de aquicultura ilegal ¢ pesca ilegal. e protege as
perdas de instalagio de aquicultura, barcos de pesca, ferramentas e animais cultivados.
Estas perdas sfio uma violagdo para os interesses dos proprictarios, ¢ pertencem a
prejuizos existentes. A lei de violagiio de direito protege igualmente as perdas. quando

o proprietario ndo tem culpa sobre os prejuizos.

Em disputas de compensagao por danos de aquicultura, ha problemas como

? 0 artigo estipula que:“Sem a autorizagdo da autoridad I lrrin iva, 0 al ndo apoia as

perdas de rendi de cultivo itimo e pesca maritima; contudo, apeoia o pedido de indemnizagdo de perdas

de limpeza, reparo, alteragiio de instalagiio de cultivo ou pesca.™

? O artigo estipula que: “O tribunal popular deve apoiar o pedido de indemnizagio das perdas de barcos de
pesca ferramentas de pesca, dorias de pesca e rendi das por choque de navios, contanminagao
marituma ¢ outros acidentes. Em caso de violagio do artigo 23 pelas partes envolvidas, ¢ mio obtengio dos alvaras
para operagdes de pesca no mar, conforme com o artigo anterior, o tnbunal popular niio apoia a indemnizalio de
perdas de rendimento. ”
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identificagio de factos dificeis. averiguagiio de provas dificeis e determinagio do
montante da compensagio dificeis. Portanto, recomendamos que os agricultores
devem activamente recolher, fixar provas relevantes, quando estdo prejudicados
devido a contaminagdo do petroleo. toque ¢ outros acidentes danos, ¢ alegar por lei o
ambito de compensagdo dos danos. Os agricultores devem distinguir entre a
aquicultura com alvara ¢ aquicultura sem alvara para evitar altos custos de litigio
devido a pedidos de indemnizagio de valor ndo razoavel ¢ falta de apoio. Para perdas
de aquicultura, os agricultores devem apresentar provas de quantidade dos animais
cultivados prejudicados ¢ o prego do mercado na ocorréncia dos danos. Caso o
proprictario com direitos violados oferece provas sobre o custo de peixes miudos, o
tribunal determina as perdas através de calculagiio com base neste custo. Para a perda
de instalagoes de aquicultura e perda de renda, os agricultores podem apresentar
provas referendo-se as provisdes da “Disposi¢iio de Compensagiio de Contaminagio

de Petroleo™.

VIIL. Reclamacio por lei perdas de bens em caso de colisido de navios

Problemas ¢ pareceres em disputas de colisdo de navios ¢ responsabilidade
de danos de colisdo

(I) Problema de identificacio do periodo de navegacio perdido

Em uma disputa sobre responsabilidades de colisio dos navios, houve uma
colis@o entre o navio “M™ da empresa A e o navio “N” da empresa B, o que resultou
em 6 buracos no lado direito do navio “M™. Para evitar vazamento de petroleo, apds o
acidente. a empresa A organizou imediatamente pessoal especial para bloquear o local,
com uma duragio de 3 dias. Posteriormente. a empresa A transferiu o navio “M™ para
o estaleiro para reparo inteiro, com uma duragio de 36 dias. No periodo de
manutengiio, visto que o navio “M” niio pagou o custo que devia assumir a autoridade
competente, nem forneceu garantia adequada, a Direcgdo de Assuntos Maritimos
emitiu 0 acto de desigio de medidas obrigatorias administrativas maritimas, e
implementou ao navio “M” os procedimentos de proibigio de saida do porto, com
uma duragiio de 27 dias. A empresa A alegou um periodo de navegagiio perdido de 39
dias, e a empresa B contestou que devia descontar o tempo da proibigiio de saida do

porto do navio “M"™ do periodo de navegagdo perdido. O tribunal julgou que. o
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periodo de navegagio perdido deve incluir o tempo custado em bloqueamento de
inspecgio temporirio e reparagao dos danos da colisdao, assim como o tempo de
comunicagiio necessaria relevante e transferéncia do navio para o estaleiro para
manutengio. O tempo de reparagio da obra ndo relacionado com o acidente deve ser
descontado, e no final. o periodo de navegagdo perdido do navio “M™ é 23 dias. Em
termos do tempo de proibigio de saida do porto, nfio afecta a identificagiio do periodo

de navegagio perdido do navio.

O artigo 10 da “Disposigdo sobre Julgamento de Indemnizagdo de Danos de
Bens de Casos de Colisido e Toque™ (doravante designada por Interpretagdo Judicial
de Colis@io de Navios) especifica concretamente a calculagio do periodo de navegagio
perdido. ¢ estipula o “periodo™ como o seguinte: o periodo de reparagdo de navios
parcialmente danificados, ¢ o tempo necessdrio para reparagfio pratica, o qual inclui o
tempo para comunicagio, habitagio ¢ inspecgio do navio™. Pelo que, ndo s6 o tempo
de reparo que deve ser considerado, também devem ser considerados o tempo para
comunicagiio relacionada com o reparo ¢ o tempo de planificagiio de transferéncia
para o estaleiro para reparo: Em segundo lugar, limita-se ao tempo para reparar danos
de colisdio, e o tempo de reparo nio relacionado com o acidente deve ser deduzido; em
terceiro lugar, o tempo acima deve ser razoavel, o tempo indevidamente atraso ou
retardado ndio deve ser contado no tempo de navegagio perdido: em quarto lugar,
outros motivos excepto a reparagio naval, incluindo sangdes administrativas que
afectam a operagdio do navio, ndio devem influenciar o calculo do periodo de

navegagio perdido.

Recomendamos que apos a colisdo do acidente, o proprietario do navio ou
locatario do navio nu deve pagar activamente taxas administrativas, caso contrario, as
perdas do periodo de navegagdo devem ser suportados por si proprio. ¢ ndo pode
demandar indemnizagido com a outra parte para o navio, de acordo com a proporgio
de responsabilidade. Ao mesmo tempo, o proprietirio do navio ou locatario do navio
nu deve reparar oportunamente o navio danificado, e desempenhar as perda do

periodo de navegagao, devido a atraso de reparagio intencional.
(IT) Problema de calculagao de perdas do valor de navio

Em uma disputa de responsabilidade de danos de colisdio dos navios, o navio
“E™ da empresa A afundou-se no acidente. posteriormente, foi salvado e arrastrado

para a costa. De acordo com a inspecgido de uma Direcgio de Inspecgio da Provincia
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de Guangdong, o navio “E” fo1 identificado como dano completo, ¢ recomendou-se
abandono. De acordo com a outorgagio da empresa A, uma empresa de inspecgdo de
consulta de Guangdong avaliou, através do modo de reintegragdo do navio “E”, que
o valor de reintegragio foi 15 milhdes de yuan. Em seguida, o navio “E” foi vendido
para a terceira parte com o prego de 2 milhdes de yuan. Antes do acidente, a empresa
A comprou seguros para o navio “E”. com o valor de 10 milhdes de yuan. No
julgamento. o navio de outra parte também reconheceu que o valor do navio “E™ na
colisdio foi 10 milhdes de yuan. A empresa A alegou que o valor perdido do navio
“E” ¢ o valor de reintegragio de 15 milhdes de yuan menos 2 milhdes de yuan, ou
seja, 13 milhdes de yuan. O tribunal considerou que a alegagdo da empresa A que
determinou o valor do navio “E”, por meio de deduzir o valor residual do valor de
reintegragdo, ndo concordou com provisdes, ¢ sob a circunstancia de a empresa A
niio oferecer provas para comprovar o prego do mercado dos navios semelhantes ao
navio “E” no local do acidente, o tribunal julgou que o valor do navio na compra dos
seguros menos o valor residual foi o valor do navio “E” perdido, ou seja 8 milhdes

de yuan.

O artigo 8 da Interpretagdo Judicial de Colisdo de Navios estipula que: “O
cdleulo de perdas do valor de navio ¢ determinado de acordo com o prego de mercado
de navios semelhantes no local do acidente do navio: em caso de falta de navios
semelhantes, determina-se pelo prego dos navios semelhantes no porto do registro do
navio. ou o prego médio dos navios semelhantes de outros locais: em caso de falta de
um prego de mercado. calcula-se por meio de deduzir a depreciagiio no valor original
ou valor de aquisi¢io do navio (taxa de depreciagio anual de 4-10%); e em caso de
ndio ter valor apos depreciagiio, calcula-se pelo valor residual. Em caso de ter ainda
valor residual apos salvamento, o valor residual deve ser deduzido.” Por consequéncia,
caso o proprietario ou alocatario do navio nu oferece provas para comprovar o valor
do navio, deve fornecer o prego do mercado dos navios semelhantes no local de
colisdo, prego do mercado dos navios semelhantes no porto do registro, prego médio
do prego do mercado dos navios semelhantes, pre¢o dos navios original ou prego de

aquisigdo e outras provas, caso contrario, pode assumir resultados desfavoraveis.

Recomendamos que. apos aquisigio do navio, o proprietario deve
adequadamente guardar as facturas relevantes. Apds colisio dos navios, se se
necessita avaliar o prego do navio. o proprietario ou locatario do navio nu deve

especificar o modo de avaliagdo do valor do navio com a institui¢do de avaliagio,
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requerer adoptar o0 modo previsto no artigo 8 da Interpretagiio Judicial, e seleccionar o

modo que fica em frente na ordem para avaliagio.

(ITT) Problema de ambito de protec¢iao de perdas dos casos de choque de

navios com cabos

s

No processo de o navio “S™ da empresa A estar a sair da area de protecgdio de
linhas eléctricas aéreas. apos descarga. a fita de auto-descarga chocou o cabo, devido
a omissdio do motorista ¢ simbolo da drea ndio 6bvio, resultando em tripping de uma
linha de 110KV, desligagio da linha de produgiio de fibra quimica da empresa P.
alimentada pela linha acima, danos de alguns equipamentos ¢ os produtos de fibra
quimica degradados. A empresa P acusou a empresa A para indemnizar o custo de
manutengio, perdas dos produtos degradados ¢ custo de trabalho a horas extras, com
o valor total de 500 mil yuan. A empresa A contestou que, tinha pagado a
indemnizagio para a Direc¢dio de Alimentagiio de Energia. ¢ a empresa P devia exigir
indemnizagdo com a Direcgido de Alimentagido de Energia. O tribunal julgou que o
toque do navio “S” causou os danos a empresa P, e a acgdio da empresa A teve uma
relagdo consequencial com os danos a empresa P, pelo que a empresa A devia

indemnizar 4 empresa P o valor de 215500 yuan, conforme proporgio.

Nos ultimos anos, ocorrem sempre acidentes de colisio de navios ou
desligamento dos cabos devido a navios, além das disputas com departamentos de
gestdo de energia. aumentam também as disputas de perdas operacionais de fibricas
localizadas pelas linhas. O tribunal protege as perdas directas alegadas pela fébrica, e
para evitar influéncia desfavoravel para a operag@o empresarial de indemnizagio sem
limite ¢ falta de previsibilidade. limita razoavelmente o e¢scopo das perdas  alegadas
pelo autor. Neste caso, o tribunal apoiou as perdas de seda inatil reproduzida, perdas
de seda tratada POY reproduzida, perdas de seda acabada do nivel B degradado ¢
perdas de seca acabada do nivel A degradado (totalizando 359.200 yuan), ¢ ndo
apoiou outras perdas incluindo perdas de trabalho a horas extras ¢ custo de
processamento. As perdas directas acima da fabrica, mesmo que nio fossem causadas
directamente pelo acidente de toque do navio, as perdas foram causadas pelo toque do
navio com o cabo, pelo que teve uma relagio consequencial com o navio, em
conformidade com a alinea 1 do artigo 6 da “Lei de Responsabilidade de Violagdo de
Direito da Republica Popular da China”, “Deve assumir a responsabilidade de

violagiio de direitos. caso viola os interesses ¢ direitos civis de outrem. devido a
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culpas”. Além, o tribunal julgou que as perdas foram causadas pelos varios motivos,
entre os quais, a falta do simbolo e indicagio de distancia segura que devem ser
estabelecidos pela Direcgiio de Alimentagio de Energia nas linhas aéreas também é o
motivo (secundario), pelo que julgou que a empresa A assumiria a responsabilidade de
60% conforme a proporgido dos motivos, ¢ indemnizaria o valor de 215.500 yuan ¢

juros ao autor.

Neste caso. o ambito das perdas alegado inclui perdas directas e perdas
puramente econdmicas. As perdas puramente economicas (Pure Economic Loss),
significam as perdas independentes de danos materiais ou fisicos ou danos existentes
decorrentes de violagdio de direito ou interesse protegido. As perdas de custo de
processamento ¢ trabalho a horas extras alegadas pelo autor. pertencem a perdas
puramente economicas. As leis de todos os paises tomam a atitude de protecgio
distinguida para perdas puramente economicas de tipos diferentes, contudo, em
termos dos casos de toque ou desligamento do cabo. na maioria dos casos. as perdas
puramente economicas nio serdo indemnizadas para as perdas de trabalho a horas
extras ¢ custo de processamento. para desempenhar o papel de “eclusa de litigio™. ¢
manter o equilibio de valor entre liberdade e siléncio de vida. Recomendamos que, as
partes envolvidas do acidente de toque de cabo devem alegar o ambito de perdas
razoavelmente por lei, ¢ activamente proporcionar provas relevantes de calculagdo de
perdas. Visto que a quantidade dos autores com disputas e escopo de danos sofridos
sdio imprevisiveis. o proprietario ou locatario de navio nu deve intensificar gestdio de
tripulagiio, e exigir a mesma respeitar estritamente as disposigdes de condugiio, e os
departamentos de gestao de energia também devem estabelecer simbolos de seguranga

¢ alertas, a fim de prevenir grandes perdas devido a acidentes de toque de cabos.

VIIL Manutenc¢io da ordem juridica de administra¢io maritima por
lei

———Problemas ¢ pareceres em litigios administrativos maritimos

(I) Problema em autorizagio e registro administrativos do direito de uso de

areas maritimas

Em uma disputa de registro administrativo do direito de uso de drea maritima, os

moradores de uma agéncia economica conjunta (a seguir designada pela agéncia)
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cultivaram arroz em Hede nos 50 anos do século passado. Nos anos 70 do século 20,
forte tufio atacou esta area e causou a formagio de uma lacuna e assim o cultivo nio
pode ser continuado. Em 1993, a agéncia solicitou uma direcgio de mar e pesca, ou
seja. 0 réu neste caso. para reparar a lacuna e construir uma fazenda de peixes e
camardes. Em 1995, apés o consentimento do autor. o Zhu ¢ outras pessoas
transferiram a fazenda de camardes para a empresa de criagio A. Em 2002, o Zheng
comprou a fazenda de camardes da empresa A. com o prego de 3.9 milhdes de yuans.
Em 2003, o Zheng solicitou ao réu o direito de uso das dreas maritimas da fazenda ¢
obteve a autorizagido. Em 2006, Zheng solictou a mudanga da pessoa legal do alvard
de direito de uso desta drea maritima para Zheng M. Em 2013, Zheng M transferiu a
fazenda e instalagdes de camariio para Lin N, que obteve N o “Certificado do Direito
de Uso das Areas Maritimas.” A agéncia pediu ao tribunal para confirmar que foi
ilegal a emissdio do “Certificado do Direito de Uso das Areas maritimas™ ¢ mudanga
do proprietario do direito de uso das dreas maritimas de Zheng para Zheng, e retirar o
“Certificado do Direito de Uso das Arcas maritimas™, A primeira instancia indeferiu o
pedido do autor, a segunda instincia manteve a condenagdio, e a solicitagiio de novo

Jjulgamento foi rejeitada pelo Tribunal Popular Supremo.

Neste caso a disputa refereu os factos de muitos anos atras, o facto da construgiao
e circunstancias de transferéncia da fazenda de camardio sio mais complexos. a
questiio central é a natureza da fazenda de camario, que é terra rural ou area maritima,
o que ¢ uma base legal para departamentos administrativos fazer actos especificos
administrativos. De acordo com a “Constituigiio da Republica Popular da China”e
“Lei de Propriedade”, as naturezas juridicas de terra rural e do mar nio sio mesmas,
a terra rural pertence a propriedade colectiva e drea maritima pertence ao Estado: As
bases de julgamento de licenciamento administrativo e legitimidade de registro
também ndo siio iguais. a primeira ¢ o “Direito de Operagdo de Contratagio de Terra
da Republica Popular da China™. ¢ a segunda ¢ o “Direito de Gestiio de Uso de Areas
Maritimas da Republica Popular da China” (doravante referida como “Direito de
Gestio do Uso de Areas Maritimas™). Depois de implementagio do “Direito de
Gestio do Uso de Areas Maritimas em 1 de Janeiro de 2002, sobre a divisio das areas
maritimas e a terra, sera determinada nos termos do artigo 2° deste direito. A cerca da
? Este artigo estipula que:“As areas maritimas neste direito, indi areas i interiores, superficie dos
mares, corpo das dreas maritimas, leito ¢ solo no fundo. As dreas maritimas interiores indicam as dreas maritimas
desde o lado terrestre da linha de base do mar territorial da Republica Popular da China até o litoral, Este direito ¢

aplicivel para actividades de uso do mar exclusivas de uso dos mars temtoriais e das areas iti por mais de
trés meses.”
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area disputada foi destruida pelo tufdo. e mais tarde submerso pelo mar, de acordo
com o mapa da fronteira maritima e outras informagdes. a fazenda de camario foi
localizada abaixo do litoral, pertencendo ao ambito das areas maritimas, ¢ ao Estado.
A acgdo de emissdo do certificado de direito de uso de dreas maritimas pelo réu e
registro da mudanga ndo ¢é contra os legitimos interesses do autor, o acto

administrativo especifico ¢ juridicamente valido. ¢ o pedido do autor nfio ¢ apoiado.

No processo de registro ¢ concessio de certificado de  direito de uso das areas
maritimas, as autoridades administrativas maritimas devem aplicar estritamente
licenciamento administrativo por lei, ¢ evitar dados incompletos de solicitantes. O
individuo ndo envolvido neste caso, Zhang conheceu a fonte da propriedade da
fazenda envolvida, apresentou o pedido de uso do mar a autoridade competente, em
seguida, o pedido foi aprovado, em 2006. pediu o réu para mudar o registro da pessoal
juridica do direito de uso do mar. Foi realizado o registro de mudanga da propriedade
relevante. Sob a circunstancia de falta do formuldrio de pedido de registro do direito
de uso das dreas maritimas e contrato de transferéncia ¢ outras informagdes, o
processo de o réu implmentar o processo de registrar a mudanga do proprietario do
direito de uso das dreas maritimas e emitir o certificado tem defeitos. Através da
investigagao do tribunal, a intengio de requerer o registro da mudanga do Zheng foi
clara, e neste caso, niio houve nenhuma circunstincia de revogagdio de registro.
prevista no “Método de Registro de Direito de Uso do Mar”, pelo que o tribunal
considerou que a falha ndo afecta o efeito legitimo da acg¢dio de mudanga de registro
do direito de uso das dreas maritimas. Mas o comportamento processual do réu,
também ¢é uma das causas pelas quais o autor se recusou a aceitar o registro das
autoridades executivas ¢ decisdes judiciais. Sugerimos que, no processo de os orgiios
administrativos maritimos fazer licenciamento administrativo e certificagio, devem
rigorosamente verificar dados. tratar estritamente de acordo com os procedimentos
legais e proteger os direitos e interesses da pessoa relativa administrativa de acordo

com leis.

(IT) Problema de revisio de provas para puni¢io administrativa de
acidentes maritimos

Em 2013, um barco de pesca afundou-se nas dreas maritimas de uma
cidade,todos os 5 pescadores cairam em agua, entre os quais, 3 foram salvos e 2

desapareceram. Através da investigagdio da Direcgio de Assuntos Maritimos X. no
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momento da ocorréncia do acidente, o navio “C” navegou pela drea maritima do
acidente e encontrou-se com o barco. e chocou o cabo de arrastragio da rede de
pesca ao lado direito da popa do barco em operagio de pesca, resultando em
afundamento do mesmo. A Direcgdo de Assuntos Maritimos X emitiu o “Acto de
Identificagio do Navio Que Causou Acidente do Trinsito de Agua” (doravante
designado pelo Acto de Identificagiio) ¢ “Acto de Conclusio de Investigagio de
Acidente de Transito de Agua” (doravante designado por “Acto de Conclusdo™),
posteriormente. fez a puni¢do adminsitrativa de 7 mil yuan para a operadora do
navio “C”, empresa H, com o motivo de o motorista em servi¢o ndo manter olhar
normalmente no momento do acidente ¢ medidas de prevengdo improprias. A
empresa H recusou-se a aceitar a punigiio, e apresentou revisio administrativa a
Direcgido de Assuntos Maritimos Z, autoridade superior da Direcgdo X, ¢ a Direcgdo
de Assuntos Maritimos Z manteve o castigo administrativo. A empresa H apresentou
este litigio, considerou que foi ilegal a punigio administrativa feita pela Direcgio X
¢ pediu a revogagdio do acto de decisio de punigdio administrativa maritima. A
primeira instancia anulou o pedido de litigio da empresa H. A condenagdo foi

mantida apos apelagao.

O tribunal considerou que, a prova submetida pelo autor, para provar que o
tribunal “C” ndo navegou pela localizagio do acidente ndio foi suficiente para
comprovar sua reclamagdo, e consistente com o registro dos dados AIS e a
circunstincia descrita pela tripulagiio em servigo. pelo que a prova do autor nio pode
negar a conclusiio do “Acto de Identificagiio™. Apesar de o “Acto de Identificagiio”
“Relatorio de investigagio de acidentes maritimos™ (doravante designado por
Relatorio de Investigagdio) e “Acto de Conclus@io”™ ndio ser provas directas e
objectivas para identificagdo do acto de causar acidentes, a conclusio foi obtida com
base nas evidéncias objectivas recolhidasno processo de investigagio do acidente.
com capacidade de prova correspondente. A cadeia das provas completa que
comprovam que o navio “C” foi o navio que causou o acidente, com base em
descrigdio no registro em relagiio a circunstincia de encontro com o barco de pesca,
assim como a conclusio de identificagdo que a tinta externa preta na corda da rede
de arrastragdo do barco ¢ igual a tinta preta na superficie do navio ao lado de
arranhdo ao lado esquerdo de proa de bolbo em termos de espectros de
infravermelho e componentes iguais. Combinam-se com o registro do motorista em

servigo (este admitiu que esteve ausente no posto por dezenas de minutos, antes ¢
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depois da ocorréncia do acidente, sem ninguém substituir o motorista). pelo que, o
julgamento do acto de decisdo de punigio em relagio aos motivos de o motorista
niio olhar normalmente ¢ niio tomar medidas proprias, que provocaram o acidente

tem base factual e legal.

O motivo profundo pelo qual o autor apresentou este litigio ¢ que este ndo
aceitou a conclusdo desfavoravel no “Relatorio de Investigagdo™ e evitou a
responsabilidade de indemnizagiio no processo civil. Em relagio a pratica de
julgamento administrativo. a identificagdo de obrigagao de acidente de transito sobre
agua e relatorio de investigagio de acidentes maritimos nio serido considerados como
actos administrativos concretos, ¢ ndo tém liligabilidade.@ Este caso determinou o
padrio de investigagdo de provas para departamentos administrativos fazer decisdes
de punig¢iio administrativa, especificou que departamentos administrativos niio podem
comprovar a legalidade de punigio simplesmente com base em acto de identificagio
de acidente de transito sobre dgua e relatorio de investigagdo de acidente maritimo, ¢
os materiais acima nio sdo as evidéncias directas para comprovar a acgio de provocar
acidentes de transito. Os departamentos administrativos maritimos devem intensificar
a consciéncia de obtengiio de provas, recolher, reservar e fixar provas legal e
oportunamente, ¢ apresentar activamente provas directas formadas no processo de
investigagio de acidentes, a fim de comprovar a base legal para fazer punig¢des

administrativas.

(IIT) Problema de litigios administrativos causados pelo ajuste de
planificacio maritima

A quantidade dos casos administrativos maritimos aceites pelo presente tribunal
foi a maxima na historia, chegando a 63. A principal razdo ¢ a aceitagdo de um grupo
dos casos de litigios dos pescadores com o motivo de implementagido obrigatoria
administrativa de remogaio das jangadas obrigatéria. Em termos da acgfio de ocupagiio
ilegal das dreas maritimas dos autores, em conformidade com o artigo 42 do “Método

de Gestio do Uso das Areas Maritimas™ “Sem a aprovagiio ou com a obtengiio da

@ Refe a0s p de de identificagdo de acid, de triinsito de rua. De acordo com o “Parecer
sobre Se Identificagio de Resy bilidade de Acidentes de Trinsito Pertence a Acgdes Administrativas Concretas,
¢ Pode Ser Integrada no Escopo de Aceitagio de Litigio Admini ivo™ “O acto de identificagio de acid de
trinsito, formulado pelo departamento de administragio de transito de seguranga publica, usa-se como uma prova
do caso de acid de ito; a identificagiio de resp bilidade de acid de transito ndo Pertence a acgdes
administrativas concretas, ¢ niao se pode ap litigios administrativos; Se a parte envolvida ndo aceitar a

i i civil relacionada com o acto de identificagdo de acid: de transito, pode ap um lingio civil
ao tnbunal popular.”
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aprovagio através de engano, em caso de ocupagiio ilegal das dreas maritimas,
condena-se a devolugio das dreas maritimas ocupadas, restaurar as dreas maritimas
originais, ¢ confiscar os rendimentos ilegais. deve pagar uma multa de cinco vezes
mais ¢ quinze vezes menor do que o valor do uso das dreas maritimas, por causa de
ocupagdo ilegal das dreas maritimas nas fases das dreas maritimas™, ¢ o governo, na
qualidae do réu. tem o direito de administrar a area maritima envolvida. ou seja.
comandar o retorno daarea maritima ilegalmente ocupada ¢ restauragio do estado
original da mesma. Depois da investigagio, o tribunal ficou a conhecer que. os autores,
como agricultores receberam subsidios apos assinatura dos acordos de subsidios com
0 governo, ¢ removeram ¢ transferiram autonomamente as jangadas por baixo prego. o
governo nido implementou a remogido obrigatéria, por isso o tribunal ndo apoiou o
pedido dos agricultores para confirmar a acgdo ilegal do réu por causa de remogio
obrigatoria das caixas ¢ malhas e outras instalagdes de aquicultura ¢ compensagio

administrativa.

A causa das disputas destes casos consiste em ajuste dos interesses causado

o

apds ajuste do plancamento marinho. Com a promogio da estratégia de fortalecimento
da provincia via meios maritimos, desenvolveu rapidamente a economia maritima, e
planeamentos marinhos também sdo cada vez mais frequentes. A provincia de
Guangdong tem uma longa costa, as vastas dreas maritimas e ilhas numerosas, e a
planificagio maritima da provincia de Guangdong é ajustada por cada dez anos no
maximo e trés anos no minimo. apos ajuste de planificagdo. a drea de criagido ndo ¢é
mais uma drea de cultivo, mas se torna a area do porto, drea de porto de pesca, mar ¢
zona de protecgdo de natureza ecologica costeira. Com a expiragdo do direito de uso
de dreas maritimas, o departamento de gestdo maritima ndo emitira o “Certificado de
Direito de Uso de Areas maritimas™, os agricultores originais nesta drea maritima

tornam-se em agricultores sem certificados, se continuarem com o cultivo.

No entanto. na realidade. os agricultores investiram muitos custos de cultivo ¢
construiram jangadas, cabanas e outras instalagdes fixas, até viveram em jangadas de
pesca por long periodo, apés a remogiao das jangadas, enfrentaram problemas de
desemprego e sobrevivéncia. Para o problema de finalizagiio de todo o ramo regional.
decorrente do ajuste de planeamento marinho, bem como a compensagio e subsidios
resultantes, ndo sdo especificamente previstos nas leis ¢ disposigdes da China. O
governo local concede subsidios politicos uniformesé geralmente baseado em sua

situagdo financeira, mas nio pode resolver o problema da pobreza dos agricultores.
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Este grupo dos casos ¢ provocado pelo facto que os agricultores tiveram dificuldades
praticas em transferéncia para outros ramos, ¢ consideraram o padrio do subsidio

muito baixo, insuficiente para compensar as perdas reais causadas.

O Plancamento marinho ¢ um projecto sistematico para promover a estratégia de
fortalecimento do pais através do mar e melhorar suas saidas funcionais do mar,
envolvendo o desenvolvimento economico, a protecgdo ecologica e seguranga da
subsisténeia e outros aspectos. Neste sentido, recomendamos os departamentos de
gestdo marinha em todos os niveis fortalecer comprovagio cientifica aquando de
ajuste do planeamento marinho, tendo em conta os interesses de sobrevivéncia dos
pescadores e agricultores aquando de desenvolvimento das propostas e
implementagdo das acgdes administrativas. para proteger por lei direito de pesca,
direito de uso das dreas maritimas, direito de distribuigiio de renda coletiva ¢ outros
direitos de propriedade. A Administragio Oceanica do Estado deve formular em
primeiro o sistema de compensagdio nacional para saida regional ¢ global do mar
envolvida apos ajuste do planeamento marinho, para que as politicas de compensagio
¢ apoio relevantes tenham bases juridicas, especifique os esperados dos grupos de
interesse relevantes, reduza os conflitos sociais, e tente evitar controvérsia

administrativa.
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