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8 — PROCESSO N. 396

Naufrdgio. Navio que oscila violentamente, perde a estabilidade
e vira para bombordo, sossobrando em barra com mar agitado.
Condicdes da barra de lhéus. A técnica da flutuabilidade e sua
teoria

Dec. de 30-7-41 — Rel. Juiz F. Rocha
B. M. M. Out. 41 — Proc. C. A. Brasil.

Vistos, relatados e discutidos os autos do presente processo déles
consta que, cérca des 8.45 na. de 23-8-39, na barra de Ilhéus, aconteceu
o naufragio do navio-motor ,‘Itacaré”

Segundo o resultado do inquérito instaurado na Delegacia da Capi-
tania dos Portos do local, o sinistro ter-se-ia verificado assim: ao de-
frontar o Morro de Pernambuco, navegando para descrever a curva do
canai, o navio foi alcancado, na popa, por sucessivas voltas de mar. Pro-
duziram-se oscilagdes violentas e rapidas, depois do que, inesperadamente,
perdendo a estabilidade ao atingir uma banda perigosa, virou para bam-
bordo e sossobrou. N&o houve tempo para manobrar tal a rapidez do
desastre.

Pereceram ou estdo desaparecidas 28 dum total de 69 que estavam a
bordo, tripulantes e passageiros inclusive.

O “ltacaré” pertencia a Emprésa Policultora com sede em Cachoei-
rinha. Una, Estado da Bahia e era comandado pelo Capitdo Carlos Juvéncio
de Oliveira. Realizava viagens freqientes, entre os portos de Bahia e
Ilhéus (em combinagdo com o navio-motor " Itabuna™ da firma Correa
Ribeiro & Cia., da Cidade do Salvador). Esta firma, explorava os dois
navios, em igualdade de condi¢cdes, na forma de um contrato, que consta
dos autos (félhas 134).

No dia 22 de agosto do mesmo ano, as 19,30 hs., o “lItacaré deixou o
porto da Bahia, em viagem para llhéus. Conduzia 47 passageiros, sendo
quinze de primeira classe e 37 de terceira. Em viagem, foram encontradas
mais duas pessoas a bordo, que ndo haviam adquirido os bilhetes de
passagem.

A carga era constituida de 374 volumes, pesando 23374 kg.. A
viagem decorreu normal, até a barra de Ilhéus, onde o navio ancorou as
6.30 hs., proximo do llhéu Grande, porgue o pratico ndo aparecera e a
maré estava em coméco de enchente. As 8.30 hs. o comandante mandou
suspender, dirigindo-se para a barra; pouco depois avistou o pratico, que
arvorava a bandeira de chamada. Guiado pelos acenos desta bandeira,
investiu o canal e montou a bdia que assinala um obstaculo submerso. Ao
notar que a bandeira fora arriada, era dificil retroceder com o navio, dada
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a falta de espaco para evoluir e as condicbes de mar agitado, em canal
estreito e proximidades de baixios, o que impedia manobrar com seguranca,;
apitou pedindo confirmacdo do sinal, ao que o préatico respondeu arvo-
rando novamente a bandeira. Continuando a navegar, ao defrontar o
Morro de Pernambuco, o navio foi alcancado por duas ou trés voltas de mar,
que o fizeram oscilar violentamente; inesperadamente, a uma banda mais
violenta, adernou para bombordo, adormecendo e sogobrando. A maré
estava com quatro horas e meia de enchente, mar um tanto agitado, vento
moderado de E.

O pratico Manoel Monteiro Filho, em depoimento prestado no inqué-
rito, declarou que estava no saveiro, orientando a navegacdo para 0 navio
investir a barra. O Senhor Encarregado do inquérito, no relatorio que
apresentou, estnanhou que o0 mesmo pratico, posteriormente, lhe houvesse
declarado pessoalmente que, por se encontrar enférmo no dia do acidente,
havia ordenado que seu ajudante, o praticante de préatico Erozino, fosse
fazer a praticagem; entretanto, isto era uma desobediéncia as recomenda-
¢bes do Senhor Capitdo dos Portos, conforme o memorandum de 25-10-938,
dirigido ao mesmo pratico. Pd&sto que se realizassem diligéncias e reinqui-
riches, esta contradicdo ndo ficou perfeitamente esclarecida. O praticante
de pratico e o remador do saveiro declararam que o pratico estava no
saveiro. O proéprio Encarregado do inquérito, e Delegado da Capitania
dos Portos, informou que, ao chegar ao local, ja ali o encontrou trabalhando
no .salvamento.

A procuradoria junto a éste Tribunal, baseando-se nas conclustes do
inquérito e em depoimento de testemunhas, representou contra o coman-
dante do navio, apontando-o como responsavel p?lo naufragio, por haver
indicios de que a carga houvesse desarrumado no pordo e concorrido para
que o navio virasse.

(@] Tribunal, conhecendo desta representacdo, recebeu-a e ordenou
0s autos voltassem a Procuradoria, a fim de que o Procurador representasse
também contra o armador e contra o pratico da barra, isto pelas seguintes
razdes: quanto ao primeiro, porque, além dos indicios de que a carga
se desarrumara no pordo, houve acusacbes de que modificacbes tivessem
sido feitas no navio, anteriormente ao acidente, e que ndo estavam pre-
vistas no plano de construcdo; quanto ao segundo, porque, com O mar
agitado e vento fresco, a barra estaria em condi¢cbes improéprias para
que o navio pudesse investi-la com segurancga; ainda porque 0 mesmo
pratico arriara a bandeira em ocasido em que seria dificil ao navio voltar
para o ancoradouro externo, dada a falta de espaco para evoluir.

Depois de esclarecida a relagdo juridica existente entre a Empresa
Policultora e a firma Corréa Ribeiro & Companhia, o Dr. Procurador
representou contra ambas e também contra o pratico Manoel Monteiro
Filho, na forma resolvida pelo Tribunal. Este recebeu o aditamento a
representacdo inicial e ordenou que o0 processo prosseguisse na forma
regulamentar.

Os representados foram citados, constituiram advogados, apresen-
taram defesa e razfes finais, juntando farta documentacdo aos autos.

A Emprésa Policultora e a firma Corréa Ribeiro & Companhia fi-
zeram prova de que a carga estava estivada na forma do costume e que
éste servico se fizera com estivadores profissionais; que as obras de aca-
bamento e melhoramento do navio haviam sido executadas com assenti-
mento do estaleiro construtor e com licenca da autoridade brasileira com-

que
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petente, tanto que depois de terminados os trabalhos e realizadas vistorias
pelos peritos da Capitania dos Portos, o navio foi registrado, depois de
Julgado em perfeitas condi¢bes de navegabilidade.

Em sua defesa, o capitdo afirmou que a carga estava bem estivada;
que tinha longo tirocinio profissional, durante o qual sempre revelou com-
peténcia, corre¢cdo e prudéncia; que em navios sob seu comando nunca se
verificaram acidentes; tem longa préatica da navegacdo na barra de llhéus
e em outras igualmente perigosas.

O pratico declarou que arriou a bandeira quando notou o navio adernar
violentamente, o que surpreendeu, pois éie ja havia montado o Morro de
Pernambuco e descrevia a curva do canal; que a barra ndo estava impra-
ticavel, tanto que, no mesmo dia, estando a maré uma hora de vazante,
deu entrada ao vapor “llhéus”, navio de maior porte que o “ltacaré",
aquéle caiando 2,44m., enquanto que éste ultimo calava 2,14, que tem 25
anos de servicos profissionais e trabalha em quase todos os navios de
companhias nacionais e estrangeiras.

Na fase da instrugcdo do processo, foram realizadas varias diligéncias,
umas requeridas pelo Dr. Procurador e outras ordenadas pelo Juiz Re-
lator. O Capitdo Oscar Luiz Viana, comandante do vapor “S&o Pedro*
que estava com seu navio ancorado proximo da barra, no momento do
sinistro, havendo presenciado o fato e ndo tendo sido ouvido no inquérito,
prestou depoimento.

0 “Iltacaré” estava segurado por 940 mil cruzeiros, na ‘“Assicurazioni
Generali di Triestre e Venezia**; o seguro cobria riscos de perda total
e de avaria grossa, livre de avaria particular, em conformidade com todos
os paragrafos das clausulas do Instituto de Seguradores Maritimos de
Londres, que, devidamente traduzidas, estdo nos autos, juntamente com
a apélice de seguro (163 e 173).

A seguradora funcionou neste processo como assistente da Procura-
doria, conforme requereu e lhe foi deferido.

Estdo nos autos os seguintes documentos mais importantes: certi-
ficados do Sindicato de Operarios Estivadores da Baia, da Companhia
Cessionaria das Docas do Pérto da Baia e do Sindicato dos Conferentes
de Carga e Descarga, térmos de vistoria, licengca para transporte de pas-
sageiros e carga, manifesto da carga, lista de passageiros, relacdo de
pessoas salvas, relaedo dos mortos e numero de desaparecidos; lista d2
tripulacdo, relagcdo de objetos salvados, planos hidrograficos da barra
de Ilhéus, detalhes técnicos do “Itacaré‘% oficios diversos, apdlices de se-
guro, certificados do construtor, dos inspetores do Lloyd Germanico e
do capitdo que comandou o0 navio em sua primeira viagem, todos os certi-
ficados autenticados pelo Consulado do Brasil em Bremen e traduzidos por
tradutor publico, informagBes sbbre o tempo e estado do mar na barra de
Ilhéus, documentagdo procedente do Departamento Nacional de Portos e
Navegacdo, varias comunica¢des do Senhor Capitdo dos Portos do Estado
da Baia ao Almirante Diretér-Geral da Marinha Mercante, informacédo da
Diretoria de Engenharia Naval do Ministério da Marinha, etc., etc.

A Procuradoria, em suas alegacdes finais, sustentou o ponto de vista
que inicialmente teve, quando representou contra o Capitdo do navio.

1 — O “ltacaré”, foi construido em Brake, Oldenburg (Alemanha),
no estaleiro da C. Luehring; ficou deterninado em principio do ano de 1937
e tinha a classe — 100 A 4 K — do Lloyd Germénico (Germanischer
Lloyd). Tinha as seguintes caracteristicas principais: comprimento total
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40 m.; comprimento entre perpendiculares 36.68m,; bbéca 6,78 m.; pontal
2,46 m.; contorno 11,90 m.; tonelagem de arqueacdo bruta 247 toneladas;
liguida 183 toneladas; maquinas: motor de combustdo interna, tipo Diesel-
Deutz, a 6leo cru, que podia desenvolver a poténcia de 360 HP,, acomoda-
¢bes para 32 passageiros e dezesseis tripulantes; maquina na popa, prbda
obliqgua e pbpa de cruzador; acomodacdes para passageiros de primeira
classe e instalagBes principais a ré; pordo na parte de vante.

O contrato de construcdo e fiscalizacdo estipulava que o navio néo
seria completamente terminado no estaleiro em Brake; a construcdo de alo-
jamentos internos da pbpa seria executada na Baia, o que reduziria o custo
da construcdo. Isto foi feito, depois da licenca requerida a Capitania do
PoOrto: o “ltacaré” foi registrado na Divisdo A — b5.a classe, depois que a
Comissédo de Vistorias atestou que éle estava em perfeitas condi¢des de na-
vegabilidade.

Em sua primeira viagem, desde o rio Weser até o POrto da Baia o
navio veio sob o comando do capitdo Rudolf Jeffré; éste capitdo, que também
assistiu as obras realizadas na Baia, inspecionou o navio depois de conclui-
do, atestando que tudo estava tdo perfeito como se fosse feito no estaleiro
em Brake e que estando conforme aos planos do estaleiro, as condigdes de
estabilidade e de navegabilidade ndo haviam sofrido alteragdo. Estas de-
claracdes foram endossadas pelo construtor C. Luehring e pelos engenhei-
ros—inspetores do Lloyd Germanico, Otto Wilk e Wilhelm Hecht.

Decorridos dois anos, durante os quais o navio féz grande nimero de
viagens, a firma Corréa Ribeiro Companhia féz certos melhoramentos
no navio para o conforto dof passageiros; requereu licengca e juntou planta
do que pretendia fazer. Autorizados pela Capitania dos Portos, os traba-
lhos foram executados e vistoriados. O “*ltacaré*’ foi considerado em con-
dicdes para navegar (Vistorias de 27 de julho e 4 de agbsto de 1939».

Em 29 de marco do mesmo ano, foi concedida licenca para que o navio
transportasse 130 passageiros e 182 toneladas de carga.

Do arquivo da D. M. M. consta a seguinte informacdo relativa a
estabilidade dos navios-motores “llacaré” e "Itabuna*’ e que foi enviada
ao armador pelo estaleiro construtor: “Para um calado médio de 2,25 m. —
Altura do metacentro sébre o centro de carena |,70m. — Altnra ao meta-
centro sbbre a quilha 2,95 m. — Altura do centro de gravidade sbbre a
quilha: — antes da modificacdo 1,20 m. depois 1,06 m. “Para o navio vazio
num calado médio de um metro": — Altura do metacentro sébre o centro
da carena 3,60 m. — Altura do metacentro sébre a quilha 4,20 m. — Altura
do centro de gravidade s6bre a quilha: antes da modificagdo 2.10 m.: depois
2,40 m. — Altura do metacentro sobre o centro de gravidade: antes da mo-
dificacdo 2,10 m., depois 1,80 m. Estes resultados foram obtidos pelos cal-
culos baseados na experiéncia em navios do mesmo tipo. onde se verificou
que bastava uma altura metacéntrica de 0,50 m., para que a estabilidade
fosse suficiente. Esta altura metacéntrica deveria existir tanto com o
navio vazio, como carregado. O construtor notou que o centro de gravidade
se elevara cérca de 0,30 m. (trinta centimetros), depois de feitas as obras
do navio, mas esta circunstancia possivelmente tornaria os movimentos do
navio mais suaves quando navegando no mar. Nenhum inconveniente
havia em que os dois navios navegassem descarregados, devendo-se todavia
atender a circunsténcia do hélice trabalhar fora dagua, estando o mar agi-
tado; isto tornaria os navios menos governaveis, ficando expostos ao mar
e vento, quando descarregados. O construtor esperava que os capilaet jb-
servassem as condigfes de calado mais favoraveis para trafegar no mar;
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éle calculava que um calado de 1,40 m. & proa e 1,80 m. & pdpa seria sufi-
ciente para que o hélice ndo disparasse. No estaleiro, o casco deslocava
165 toneladas; as obras realizadas na Baia representaram um acréscimo
de 21,3 toneladas; deslocamento total do navio, num calado médio de 2,40 m.;
410 toneladas.

A Diretoria de Engenharia Naval, examinando os planos e informa-
¢les técnicas, foi de parecer que os navios eram perfeitamente estaveis
e que as pequenas altracds pouca influéncia teriam sObre as condi¢bes de
estabilidade.

A barra de llhéus é formada a embocadura do rio Cachoeira, canal
de entrada estreito, sinuoso e de forte curvatura. E muito sujeita & in-
fluéncia dos ventos do largo, especialmente quando sopram rijos dos qua-
drantes nordeste e sudeste. O mar quase sempre fica agitado e levanta
forte rebentagdo nos baixos da barra; esta, fica, entdo, impraticavel, nao
permitindo a entrada de navios. Atualmente, existe um obstaculo sub-
merso na barra, que tornou mais dificultada a passagem em vista do passo
estar reduzido a 174 metros de largura, justamente na parte mais peri-
gosa do canal. Ao entrar e sair, 0s navios devem descrever uma curva,
muito chegados ao Morro de Pernambuco, navegando no canal safo da,
Coroa do Capéo. A correnteza de enchente tem velocidade de um né e a
de vazante cérca de um e meio né. E continua a ondulagcdo do mar na
barra; éste fendbmeno pode produzir uma reducdo de um metro na profun-
didade dagua, o que deve ser levado em conta, para que 0s navios nao
arrastem e desgovernem. A profundidade do canal, em agua minima,
é de 3,30 m.; variagcdo maxima de nivel observada, 2,40 m. Os coman-
dantes que freqientam o po6rto, ao passar pelo canal da barra, costumam
sondar; a profundidade encontrada por éles, em preamar de aguas vivas,
foi de 4,57 m.; em marés de sizigias, a profundidade deve ser pouco su-
perior (4,88 m.), 0 que acontece também, quando antecedem temporais
do Sul. N&o é prudente investir a barra em calado superior a 3.66 m.,
salvo em condigbes excepcionais de mar liso e maré preamar.

O servico de praticagem ¢€ individual e fiscalizada pela Capitania dos
Portos. Os préaticos recebem os navios proximos do Morro de Pernambuco,
do lado externo da barra. Quando o mar esta agitado ndo permitindo a
saida do saveiro do pratico, éste fica no lagamar, de onde acena com uma
bandeira encarnada, que indica chamada a barra e orienta a navegacgéo
no canal.

I — O sinistro ocorreu quando o ‘eltacaré" investia a barra guiado
pela bandeira do pratico.

E indiscutivel que as vagas alcancando a pdpa do navio, provocaram
oscilagcbes bruscas e violentas, que, atingindo o angulo de rutura da esta-
bilidade, fizeram-no adormeeer e virar.

A carga, que era muito pouca, deve ter corrido, quando o navio tomou
uma banda anormal, o que foi pressentido por algumas testemunhas.

Quando navega com mar de vagas pela pdpa ou pelas alhetas, o navio
esta sujeito ao risco de vir para a orga, atravessando-se ao vento e mar.
Este fenémeno é peculiar ao mar e tem causado inUmeros desastres em pe-
quenas embarcagfes. O navio segue na mesma direcdo em que vao as
vagas e por isso ndo opfe resisténcia ao mar; é por éste levado. Quando
a crista da vaga alcanca a pbpa, seu primeiro efeito é elevar a popa e abai-
Xar a proa; se 0 navio tiver inércia suficiéncia que € proporcional ao deslo-
camento, 0 mar passara por éle. O casco tomara entdo, as posicées des—
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cendente, horizontal e ascendente, quando a onda passar pela pbpa, meio
navio e proa. Em caso contrario, a vaga o arrastard em sua frente, poden-
do atingir grande velocidade, em se tratando duma pequena embarcagéao.
Neste caso, a proa ficara muito imersa no jazigo da vaga, oferecendo maior
resisténcia, enquanto que a rebentacido forcara a pOpa para vante, fazendo
que o navio gire sObre a proa e se atravesse ao mar, podendo mesmo virar,
ccnforme a inclinagdo que tomar.

A velocidade das vagas é diferente na crista e no jazigo; € por isso
qgue um navio fica, simultdneamente, sob esfor¢cos em sentidos contrérios,
podendo ser encapelado pelo mar.

O movimento das vagas, tal como se observa freqientemente, ndo é
suscetivel de ser submetida a precisdo dos calculos, dada a sua natureza
variavel.

O periodo de oscilagdo dum navio deve ser maior que o periodo da
onda; sendo menor, havera fortes balancos e movimentos bruscos; se for
metade do periodo da vaga seguira a inclinagdo desta; quando ambos os
periodos sdo iguais a inclinacdo serd maxima, podendo até emborcar.

A seguranca do navio 110 mar esta sujeita a sua estabilidade, relativa-
mente as condicbes do mar. Ao capitdo compete estudar o comportamento
de seu navio nas diversas situagbes que se oferecerem.

Tudo isto é perteitamente conhecido dos homens do mar; a dificuldade
esté 110 perfeito conhecimento das causas e dos meios de evita-las.

Os navios denominados ude maquina na popa”, tém o inconveniente de,
qguando descarregados, tenderem a iitravessar-se a0 mar e vento.

Todos os principios de estabilidade se aplicam as pequenas inclinacfes
até quinze graus, o que se denomina estabilidade inicial. A estabilidade
para grandes inclinagbes tem que ser estudada pelos engenheiros navais e
exige calculos complicados. E a éles que compete fixar 0 minimo de altura
metacéntrica para as diferentes condi¢cdes de calado.

Investir uma barra, com mar agitado e proximo de baixios é trabalho
dos mais penosos para um capitdo; o espagco reduzido para evoluir quase
sempre impede evitar um acidente, quando numa emergéncia.

Nenhuma testemunha se referiu ao fato de o mar ter invadido com-
partimentos, o que poderia ter concorrido para que o “Iltacaré” virasse ao

alcancar uma banda excessiva.

Quanto a possibilidade de a carga haver corrido, isto s6 poderia acon-
tecer se houvesse balancos de forte amplitude. Um carregamento que se
desloca num poréo, correndo de um bordo para outro, tende a fazer aumen-
tar a inclinacdo do navio. Este efeito sera maior quando a carga adquire
velocidade; neste caso atuara também a forgca viva desta velocidade.

~ A carga do “Itacaré” era composta de volumes diversos e devia estar
estivada ao longo do pordo; ndo era susc3tivel de desarrumar-se, salvo nas
circunstancias acima mencionadas.

_Havia dez toneladas de 6leo combustivel nos tanques e vinte toneladas
dégua nos de aguada.

O *Itacaré™\ que era um navio de maquinas lla popa. devia estar com
uma diferenca enorme de calados; a ré consta que calava 2,14 m. (7 pés)
e a proa é de pressumir que o calado fosse quase nulo.
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E interessante conhecer as conclusdes do inquérito feito pelo Tribunal
Maritimo Alemao, no caso do emborcamento do navio-baleeiro ~Rau 111",
acidente ocorrido em 7-6-937 no rio Weser. As conclusfes sbbre as causas
do sinistro foram desenvolvidas pelo engenheiro G. Kempf, diretor da Bacia
de Experiéncias de Hamburgo. Apdés grande numero de pesquisas com
informacdes técnicas fornecidas pelo construtor, os célculos indicavam que
0 errborcamenta se poderia produzir mas nao aconteceria obrigatoriamente,
durante a experiéncia ds giro que o navio realizava. Para apurar éste
ponto e a fim de obter informacdes complementares, o Tribunal Aleméo
ordtnou que se fizessem experiéncias em modelos. Isto foi feito, fotogra-
fando-se as velocidades, niumero de_voltas, inclinacdo, posi¢do dos modelos,
durante o trajeto e a manobra. Este registro fotografico foi obtido por
intermédio de dois filmes, um colocado nas proximidades e outro sbbre éle,
registrando a posigcdo para cada 1 16 de segundo, em relagdo a uma escala
fixa em redor da bacia. Embora abrindo-se as comportas de esgotamento
da bacia até um certo limite, com intuito de pesquisar o efeito da corren-
teza, ndo se obteve o emborcamento do modélo. Os resultados fizeram pre-
sumir que fosse o caso de um calculo erréneo da altura metacéntrica, o que
foi controlado da seguinte maneira: uma série de ensaios s6bre um modélo,
fazendo variar a altura metacéntrica; uma nova experiéncia ds estabilidade
no navio “Rau I”. Os ensaios sbbre o modélo mostraram que o emborca-
mento podia acontecer com uma determinada altura metacéntrica e a uma
certa velocidade; a nova experiéncia demonstrou que a altura metacéntrica
do “Rau Ill*era aproximadamente de 145 mm., cifra inferior a encontrada
anteriormente pelo estaleiro. Com éste valor, o modélo e o navio deviam
virar durante o giro. Desde que se encontrou uma diferenca de 6 cm.
sbbre a altura metacéntrica obtida pelo estaleiro, foi pesquisada a razéo
disto.

Por ocasido da experiéncia de estabilidade, o navio estava em grande
diferenca de calado, o que se afastava do que féra previsto no plano de
formas.

O estaleiro havia determinado o centro de carena, deslocamento e raio
metacéntrico, a partir do calado médio.

Este método é admissivel quando as diferencas de plataforma em rela-
¢ao ao tragado inicial ndo sdo consideraveis e quando as amuradas séo retas;
em navios do tipo “Rau IlI*', éle d& um valor muito fraco para a altura do
centro de carena e um deslocamento igualmente muito fraco.

Concluindo, disse o engenheiro Kempf, 1) que a estabilidade do
navio ndo era adequada, porque o tanque do bico de proa estava cheio e
o de lastro vasio; 2) que, se é facil, ap6s um sinistro, calcular as forgas
entradas em acdo, sua determinagdo antecipada é muito delicada, porque
grande parte do movimento é desconhecida; 3) que o inquérito havia
mostrado a grande utilidade das experiéncias em modelos; 4) que era
impopsivel impedir o emborcamento, aliviando o leme e reduzindo a mar-
cha do navio, desdrt que éste havia alcancado uma banda de 25 graus.
Os célculos de estabilidade s6 sdo véalidos para uma determinada plata-
forma e devem ser revistos com cuidado, em casos diferentes. Deve-se
levar em conta a inclinacdo produzida pelo giro, em navios de pequena
borda livre e fraca estabilidade. As experiéncias de giro podem servir
de controle da estabilidade, e recomendou que se exigisse um valor minimo
de estabilidade, em vista desta experiéncia. Os resultados concludentes
das exi>eriéncias em modelos permitiam sugerir que as autoridades regu-
lassem a questdo da estabilidade minima, pelo menos, para navios de tipos
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especiais. (Boletim Técnico do Bureau Veritas, novembro de 1937, pa-
ginas 217 e 218).

Este resumo do inquérito citado, evidencia qudo complicada e traba-
lhosa é a investigacdo e apuracdo das causas de acidentes semelhantes e
0S recursos técnicos de que se precisa dispor.

Il — Isto posto,

Considerando que o navio-motor "ltacaré** tinha suficiente estabili-
dade, segundo as informacdes do estaleiro e da Diretoria de Engenharia
Naval;

~ Considerando que a barra ndo estava impraticavel, apesar do mar
agitado, e que o0 mesmo navio, e outros, por ela transitaram em idénticas
ou piores condi¢Bes, sem que se registrassem acidentes;

Considerando que o paquete “Illhéus"”, de maior porte e calado, no
mesmo dia do sinistro, entrou no p6rto, havendo transposto a barra em
condicdes menos favoraveis, sem que houvesse qualquer acidente;

Considerando que nenhuma falta foi imputada ao capitdo do navio,
ou que éste tivesse agido com impericia, imprudéncia ou negligéncia;

Considerando que as obras foram aprovadas pelo estaleiro e pelos en-
genheiros-inspetores da Sociedade, classificadora do navio;

Considerando que as obras executadas no “ltacaré" idénticas as feitas
no navio-irmao o ‘ltabuna’ o foram autorizadas pela autoridade com-
petente;

Considerando que o préatico chamou o navio a barra, quando entendeu
ser conveniente e sem risco, baseado em longa experiéncia profissional;
entretanto, apds éste sinistro, devem ser adotadas providéncias, a fim de
qgue os navios transitem pela barra de Ilhéus em melhores condi¢cdes de
seguranca, o que. todavia, é de exclusiva competéncia do diretor-geral da
Marinha Mercante, que melhor decidira;

Considerando que para o sinistro concorreram o0s efeitos desastrosos
e simultaneos de vaérias circunstancias de dificil previsdo e medida;

Considerando que nenhuma falta foi apurada, relativamente aos re-
presentados, que pudesse haver concorrido diretamente para o sinistro:

Considerando as condigbes da navegacdo na barra de Ilhéus;

Considerando que o sinistro, dada sua natureza imprevisivel, deve
ser atribuido a fortuna de mar;

Considerando tudo que consta dos autos.

Acorda o Tribunal por maioria de votos de seus juizes, fixar o aci-
dente ocorrido com o navio motor -Itacaré”, como naufragio na barra de
Ilhéus, resultando perda total de corpo e faculdades, havendo perecido
certo nimero de passageiros e tripulantes, conforme consta dos autos;
que a causa determinante do sinistro ndo ficou devidamente apurada,
embora se reconheca que muitos elementos possam haver concorrido para
éle, o que entretanto, foi impossivel fixar no caso em julgamento; conse-
glentemente, julga o acidente resultante de fortuna de mar, por sua na-
tureza imprevisivel, isenta de responsabilidade os representados e ordena
0 arquivamento do processo.



