86 TRIBUNAL MARIT1IMO

PROCESSO N* 4.380 CONEXO 4.430
ACORDAO

Coliséo do NT “llha Grande” com os rochedos Manuel
Luiz, no litoral do Estado do Maranh&o, e conseqlente
naufragio, no dia 9 de marco de 1962. N&o houve impo
rida, negligéncia ou imprudéncia. O comandante utilizou
0S recursos técnicos ao sou alcance. Félo como as circuits*
tancias indicavam e permitiam. Regido perigosa, sob a
acdo de fatdéres ainda ndo conhecidos inteiramente. For-
tuna de mar. Arquivamento.

Vistos, relatados e discutidos os presentes autos.

O navio petroleiro "llha Grande”, com 7.243 toneladas brutas,
4.184 toneladas liquidas. 10.000 DW, 13334 m comprimento, 17,43 bdcat
11.37 pontal, calado maximo 29\6, propriedade da Fronape, coman-
dado pelo 1» piloto Arnaldo Branquinho, zarpou do poérto do Rio
de Janeiro, no dia 27 de fevereiro de 1962, com destino ao pdérto de
Belém, Estado do Parda, com escala em Sao Luiz. Estado do Maranhéo,
transportando 50.000 barris de 6leo combustivel.

A viagem transcorreu bem até o dia 2 de marco, quando o co-
mandante recebeu ordem, da empresa proprietaria, de suprimir a
escala em Sado Luiz. Assim, iéz rumo direto a Belém.

Segundo o depoimento do comandante, confirmado por seus auxi-
liares, a navegacédo obedecia a tbédas as normas técnicas e cientificas.
Os cuidados normais, obrigatérios, foram tomados, sem negligéncia. No
dia 8 o rumo era de 289°V. O ponto fora determinado, mais uma
vez. Depois de varias observagdes astronémicas, o comandante mudou
0 rumo para 285°V, a fim de passar — como declarou — pelo través
dos recifes de Manuel Luiz, por BB, a 12 milhas. O radiogoniémetro
ndo funcionou, ao ser tentada a marcacdo dos radiofardis de Séao
Luiz, Pamaiba e Salindpolis. As 24 horas, o comandante passou o0
servico ao 1* piléto Claudio Joany Tasso, desceu ao saldo, onde féz
ligeira refeicdo; foi ao camarote e regressou ao passadico aos 25
minutos, por estar a noite muito escura (disse o comandante). Ins-
pecionou e voltou ao camarote. As 01,00 horas, voltou ao passadico.
Segundo afirmou, encontrou tudo em ordem, inclusive a navegacéo.
Dez minutos depois, sentiu-se forte abalo e choque.

O comandante mandou parar a maquina e sondar. O navio
ficara préso a meia nau, com a proa girando, levemente, para BE.

Sondagens: BB-AV — 4 bragas; BB-MN — 6 bracas; BB-AR —
13 bracgas; BEI-MN — 6 bracas; BE-AR — 15 bracas.

O navio estava assentado sbbre pedra, na altura da casa de
maquinas. Nesse compartimento (maquinas) aparecera ruptura a BB.
A 0145 heras, o comandante determinou ao imediato que aliviasse
a carga do tanque n? 4 central. Como a praca estivesse alagada,
ndo foi possivel realizar essa manobra. O comandante tentou dar
adiante, aproveitando a tendéncia do navio para BE. Nao o féz
porque o chefe de méaquinas lhe ponderou haver perigo de explosédo
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ou incéndio. As bombas de esgdto, postas a funcionar, também nao
deram resultado.

Diante da situagdo, o comandante comunicou o ocorrido a Fro-
nape e emitiu pedidos de socorro.

As 03,30 horas, (dia 9) recebeu mensagem da Fronape na qual
a emprésa lhe participava terem sido tomadas providéncias junto a
Base Naval de Recife. As 11,00 horas, o Capitdo dos Portos do Ma-
ranh&o informava a partida, para o local, da corveta “Mearim”,
com base em Belém, e do navio_ “Rio Jaguaribe”, da Companhia
Nacional de Navegacdo Costeira. As 21,00 horas o “Rio Jaguaribe”
estava a 10 milhas do “llha Grande” e estabeleceu contacto perma-
nente com ele. Justamente a essa hora, o “llha Grande” mergulhou
a pobpa, encalhando. Nessas condi¢des, o comandante achou melhor
abandona-lo. Participou essa resolucdo & Emprésa, esclarecendo que
o faria ao amanhecer. Solicitou ao “Rio Jaguaribe” que lhe enviasse
uma baleeira motorizada, pois as suas nao dispunham de motor.

O abandono foi efetuado a partir das 06,30 horas, do dia 10,
depois de arriadas duas baleeiras. Cérca das 14,00 horas, o pessoal,
documentos e alguns pertences da guarnicdo estavam a bordo do
“Rlio Jaguaribe” . Este recebeu ordem de zarpar para o porto de
Belém.

As 19,30 horas, a corveta “Mearim” emitiu sinais luminosos,
pedindo ao “Rio Jaguaribe” que parasse, pois o comandante da cor-
veta desejava ir a bordo do cargueiro.

Ai chegou, as 20,00 horas, o capitdo-de-corveta Cancio.

Pediu esclarecimentos e declarou estar pronto a prestar auxilio
e cooperar no salvamento do navio, se possivel. O comandante do
“llha Grande” relatou-lhe os fatos e lhe disse considerar o salva-
mento do navio impossivel. Ainda assim, o comandante da corveta
“Mearim” quis ir até o local, o que féz em companhia de dois oficiais
e do comandante do “llha Grande”.

No dia 11, as 08,30 horas, a “Mearim” chegou a 2,5 milhas do
“llha Grande”. O comandante da corveta, o comandante do “llha
Grande”, dois oficiais e trés homens-rés seguiram em uma lancha e
inspecionaram o costado do navio sinistrado. As 17,00 horas, regres-
saram, convencidos da imposssibilidade de salva-lo. Com licenca do
Comando do 4? Distrito Naval, voltaram a Base. No dia 12, as
21 horas, a “Mearim” chegou a Belém, onde encontrou a guarnigao
do “llha Grande”, que ai aportara na véspera.

Feitas as comunicagfes oficiais e tomadas as providéncias legais
e regulamentares. No dia 23, o comandante do “llha Grande" recebeu
ordem de transportar a guarni¢cdo do seu navio para o Rio de Ja-
neing)_, onde seria realizado o inquérito. No dia 25 a tripulacdo chegou
ao Rio.

O encarregado do inquérito considerou culpado o comandante
Arnaldo Branquinho, entendendo que a Frota Nacional de Petroleiros
deveria ser responsabilizada pela deficiéncia do material.

A Procuradoria, em face a representacdo de partes, opinou pelo
sobrestamento do processo. Por fim, concordou com as representacoes.

O Tribunal Maritimo, em sessdo de 8 de janeiro de 1963, recebeu
ambas. Defesas, nos autos.

A representacdo oferecida pela Unido Brasileira Companhia de
Seguros Gerais e pelo Instituto de Ressseguros do Brasil contra
Arnaldo Branquinho, comandante, e contra a Frota Nacional de Pe-
troleiros e./ou Petrdleo Brasileiro S/A, armadora e proprietaria do
NT “llha Gande”, estd fundamentada em tese da seguinte maneira:
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“Face ao exposto e da prova que sera feita no curso da medida
requerida, caracteriza-se a culpa dos representados, quer sob a forma
de impericia ou imprevidéncia, quer sob a de érro, praticado na
determinacdo dos pontos astrondmicos ou na avaliagdo do caimento
necessério, consequente dos ventos e da correnteza maritima da
regido, (sic).

A defesa da armadora pbe em evidéncia a falta de conhecimento
exato das correntes e suas influéncias no local, fato comprovado por
publicacdes oficiais. A regido é, realmente, muito perigosa e ainda
ndo dominada pelos hidrégrafos, no que tange a corrrentes e acdes
correspondentes. Repele a afirmativa de que houvera érro na deter-
minacdo astrondmica dos pontos, uma vez que a ninguém ¢é licito
apontar érro sem conhecimento perfeito das condigées em que foram
realizados os célculos. H4, ainda, elementos pessoais e materiais que
ndo podem ser desprezados. Conclui, classificando o acidente como
fortuna de mar. A defesa do comandante Arnaldo Branquinho declara
que éste tomara tddas as providéncias de ordem técnica necessarias
a boa navegagdo. N&o houvera imprudéncia, nem impericia.

Constam dos Autos dois pareceres técnicos, assinados pelo almi-
rante Jonas de Oliveira Paredes e pelo capitdo”™le-corveta Eduardo
de Oliveira Rodrigues. Pecgas respeitaveis, ndo s6 pelos contetudos,
como pela nomeada de seus autores.

O parecer do comandante E. O. Rodrigues conclui: “1) tendo
em vista o que foi citado, concluimos que o encalhe foi resultante de
érro no calculo do ponto astronémico, e. por outro lado, 2) Os argu-
mentos demonstram que houve imprudéncia em querer passar nas
proximidades e ao sul dos recifes, naquelas circunstancias”, (sic).

O parecer do almirante J. O. Paredes, depois de analisar os
elementos oue cercaram o acidente, conclui: “somos de parecer que
o encalhe do navio tanque “llha Grande” s6 se pode atribuir a for-
tuna do mar”.

Constam, ainda, informacfes da Diretoria de Hidrografia e Nave-
gacdo. quanto ao recife Manuel Luiz e a eficiéncia dos Radiofardis.

Todos os elementos colhidos e constantes dos autos foram bem
estudados. Tratando-se de caimento de navio, de pontos astrondmicos,
de regido famosa pelas armadilhas com que surpreende os navegado-
res mais avisados, de emprégo de aparelhos, o acidente exigiu minu-
cioso exame, andlise detida, discussdo de ordem técnica demorada, a
fim de que ndo pairasse a menor duvida no julgamento.

Chama, de inicio, a atencdo de quem |é os autos, o cuidado do
comandante na determinacdo das sucessivas posi¢cdes do navio. Sem
davida, procurou “amarrar-se” aos elementos que lhe poderiam trazer
seguranca. O rumo de 289° V fora desfechado normalmente. No dia 8,
as 05.35 horas, observou trés estréias e confirmou a sua posicéo,
determinou a marcha média do navio, e manteve o rumo 289°V.
No mesmo dia, obteve as retas do sol, as 08,09 horas e 09,15 horas,
determinando o ponto pela passagem meridiana do sol, cérca das
11,57 horas, coordenadas: lo 33 S 42° 28 W), mantido o mesmo
rumo. As 15,00 e 16,00 horas foram obtidas retas do sol. As 18,30 ho-
ras obtido um ponto astrondmico de seis estréias. Os calculos efe-
tuados permitiram situar o navio, determinar-lhe a marcha média
entre os dois crepusculos, e mudar o rumo para 304° mg e 284°V,
“a fim de — diz o comandante, em seu depoimento minucioso — pas-
sar pelo través aos recifes Manuel Luiz a uma distancia de doze
milhas, por BB” (sic). “Nessa ocasido o navio encontrava-se a uma
distdncia aproximada de 48 milhas do través désses rochedos”.



ANUARIO DE JURISPRUDENCIA 89

N&o foram obtidas marcacfes com o radiogonidmetro, por estar
0 mesmo descalibrado. As 24 horas, o comandante passou 0 servigco
ao seu substituto, desceu ao saldo e ao camarote. Pouco depois re-
gressava ao passadico. Nada havia de anormal, o navio prosseguia
no rumo tracado, em condi¢Bes estabelecidas anteriormente. A 01,10
horas deu-se o choque e o encalhe.

Havia deficiéncias de ordem técnica, pois o radiogonibmetro, a
giroscopica e o odébmetro apresentavam defeitos. N&o auxiliaram a
navegacdo. No caso, teriam pouca influéncia, exceto o radiogoniéme-
tro. As marcagfGes radiogonométricas, na regido ndo seriam obtidas,
mesmo com aparelho perfeito. O navio estava muito distante dos
radiofardis, fora do alcance util.

O comandante do “llha Grande” ja navegara na regido varias
vézes, até com o mesmo navio. Conhecia o local. Bom navegador,
habituado a fazer navegacgdo astrondmica, confiou nos céalculos acon-
selhaveis, e tragcou rumos certos, a fim de alcancar o destino.

O Roteiro alerta os pilotos, mostra-lhes que é necessario tomar
cuidados especiais. Isso o comandante cumpriu, como se pode verifi-
car nos autos.

A vida dos comandantes de navios é cheia de paradoxos. Reune
por um lado, o fascinio do mar e as travessias afortunadas. O cinema
revela aspectos que deslumbram os leigos e entusiasmam os profis-
sionais. Por outro lado, surgem, a cada passo, perigos e dificuldades
aterradoras. A ciéncia nautica e a marinharia permitem vencer Obices
e obstaculos. E o aspecto herdico e técnico da profissdo. Os coman-
dantes de navios sdo cientistas de invulgar capacidade.

O presente encalhe, seguido de naufragio, deve ser considerado
como fortuna de mar.

A regido em que ocorreu é conhecida como dificil; la ficaram
alguns navios de bandeiras diferentes. Estudos rigorosos recomendam
a instalagcdo de um farol nos rochedos, o qual possa afastar as qui-
lhas levadas pelo mar, em dire¢des indesejaveis. S6 agora estdo che-
gando aquelas costas os técnicos da Diretoria de Hidrografia e
Navegacdo, para a elaboracdo de Cartas de Correntes de Maré.
Depois désse trabalho, os perigos ficardo em evidéncia e sera mais
facil contorna-los.

Considerando as dificuldades peculiares a regido em que ocorreu
0 acidente;

Considerando a impossibilidade de aumentar os recursos de or-
dem técnica que melhorassem ou, pelo menos, se somassem aos
elementos e que dispunha o comandante, para navegar na regido;

Considerando que ainda n&do ha estudos oficiais que proporcionem
aos navegadores exato conhecimento das correntes maritimas locais
e de suas reais influéncias;

Considerando que tal circunstancia constitui, sem dudvida, omisséo
perturbadora,;

Considerando que o comandante navegou normalmente, basean-
do-se em calculos habituais;

Considerando que o comandante revelou zélo e cuidado perma-
nentes;

Considerando que nao se percebe negligéncia, impericia ou impru-
déncia da parte do comandante ou de seus comandados;

Considerando que a navegacdo, como foi apresentada, descrita
e comprovada nas cartas juntadas aos autos, esta perfeitamente de
acdrdo com as normas usuais;
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Considerando que ndo ha restricdes quanto a navegacéo realizada,
nem quanto aos rumos adotados;

Considerando que o Roteiro permite navegar na regido normal*
mente, tomadas as precaugdes adotadas na espécie;

Assim.

Acordam os juizes do Tribunal Maritimo, no mérito: a) quanto a
natureza e extensdo do acidente: coiisao com pedras; agua aberta;
naufragio; perda do navio e da carga; b) quanto a causa determi-
nante: acdo imprevisivel de corrente maritima; quanto ao item *c”.
por unanimidade; exculpar a Frota Nacional de Petroleiros e, por
maioria, exculpar também, o comandante Arnaldo Branquinho, man-
dando arquivar o processo por improcedente a representacdo, julgan-
do o acidente como resultante de fortuna de mar. Custas pelos
autores. O juiz Epaminondas de Souza julgou responsavel o coman-
dante por haver cometido érro de navegacdo, aplicando-lhe, por isso, a
pena de multa de vinte mil cruzeiros (Cr$ 20.000). — P.C.R. —
Rio de Janeiro, 14 de janeiro e 1964. — Paub Mério da Cunha Ro-
drigues, almirante-presidente — Anténio Mendes Bnaz da Siiva, relator
— Gerson Rocha da Cruz — Alberto Epaminondas de Souza — Jorge
Gomes.

Fui presente: Agenor Rodrigues Pereira Guvnaraes, 2r procurador.



