TRIBUNAL MARITIMO
TH/SB PROCESSO N° 27.734/13
ACORDAO

N/M “SEAWIND”. Acidentes e fato da navegacdo. Agaherta, seguida de
naufragio de navio mercante estrangeiro fundeaalwestado por deciséo judicial,
provocando a perda parcial do navio e poluicao egu@nas proporcdes, sem
registro de danos pessoais. Porto de Mucuripealea#, Ceara. Corrosdo na caixa
de mar de boreste e nas redes que dela derivavarde@agao.

Vistos, relatados e discutidos os presentes Autos.

Consta dos Autos que no dia 28/06/2012, cerca ded2®rreu agua aberta seguida
do naufragio do N/M “SEAWIND”, quando fundeado nonfleadouro n°® 1 do porto de
Mucuripe, Fortaleza, CE, caracterizando os acidemfato da navegacao, capitulados no art. 14,
alinea “a”, e art. 15, alinea “e”, ambos da Le2d80/54. Nao houve registro de danos pessoais.

A embarcacao “SEAWIND” do tipo navio mercante épdepriedade e armacgao de
Argo Maritime LTD, era comandada por Nikolay Stefanov Simeonov,syod®andeira
panamenha, casco de aco, 100,59 metros de compoin®p19 AB e esta classificada para a
atividade de transporte de carga e navegacao erabegn.

No Inquérito instaurado pela Capitania dos PormsCdard foram prestados seis
depoimentos, elaborado o Laudo de Exame Pericialagla copia do Boletim de Informacdes
Ambientais (fls. 440 a 451) e anexados os docursefgqgraxe.

No Laudo de Exame Pericial Indireto, fls. 164 a,2dfétuado no dia 29/06/2012,
os Peritos concluiram que a causa determinantadidentes e fato foi a deterioracdo provocada
por corrosdo e desgaste pelo tempo, levando aaanas chapas da caixa de mar de boreste
(localizada aproximadamente a 14 m do espelho da pa 2,5 m acima da quilha) e nas redes
que dela derivam para a aspiragdo das valvulasteleéptacdo das bombas de lastro, bomba de
incéndio, resfriadores do motor principal, geradate energia e ar condicionado que permitiu o
ingresso descontrolado de agua do mar nos espatgrmas da praca de maquinas e sua
disseminacéao pelo Navio.

Dos depoimentos colhidos, em sintese, extrai-seNjk@&ay Stefanov Simeonov
declarou (fls. 15 a 19) que o Navio atualmente tefio nenhuma Agéncia responsavel, sendo
anteriormente representado pela Agéishgping Protection Shipping Servieegual deixou de
representa-lo desde 04/11/2012; que o Navio passomés sem uma agéncia para representa-
lo; que o Navio foi representado pela Agéroighcape Shipping Servicege dezembro de 2011
até janeiro de 2012, porém, ndo sabe precisar & @ldta em que a Agéncia deixou de
representa-lo; que ndo estava sendo cumprido o roomgso assumido pelarus Shipping
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Incorporation conforme o Termo de Ajustamento de Conduta (TAT843/2011, firmado na
Procuradoria Regional do Trabalho da 72 Regidanaleter a Tripulacdo de Seguranca (Safety
Manning) do Navio; que havia a bordo apenas unalaige da especialidade de manutencédo de
maquinas; que as 19h10min do dia 27/06/2012, receitma ligacao telefbnica do tripulante que
estava a bordo, Sr. Vasil Aleksandrov Tsonev, mimmdo-o que o Navio estava fazendo agua;
que o alagamento ja estava cerca de 20 cm acirestdalo da praca de maquinas; que se dirigiu
imediatamente para a Capitania dos Portos do Qeaeainformar o fato; que recebeu nova
ligacdo do Tripulante, sendo informado que o alagdamja havia atingido a metade do motor
principal; que o Tripulante tinha conhecimento tadp acerca do arranjo da praca de maquinas;
gue ndo havia condicbes de interromper o fluxogleaaue estava entrando no Navio; que o
problema s6 poderia ser solucionado se houvesskcéas de realizar bujonamento de fora para
dentro por meio de mergulhador; que os mergulhadete compareceram ao local no dia
seguinte, por volta de 14h; que, depois que o nitedar Washington realizou o primeiro
mergulho, retornou a superficie e reportou queus &sgtava entrando no Navio pela caixa do
mar; que, para interromper o fluxo da agua, tewe ser inflado um bal&o no interior da referida
caixa, porém, na situacdo em que se encontrava,erdiopossivel realizar esse tipo de
procedimento, pois existiam muitas cracas no iotetdo Navio que provavelmente furariam o
baldo; que ndo havia a possibilidade de o alagansartcontido pelo Tripulante que estava a
bordo, pois a pressao da agua era muito forte;hgueria a possibilidade de o problema ser
detectado no inicio se a tripulacdo de segurartpgesse completa, porém néo acredita que a
tripulacdo tivesse a capacidade de resolver o @muble muito menos de manter o Navio
flutuando; que néao foi feita nenhuma manobra dewas no dia, tampouco nos ultimos trés
meses; que a ultima grande manutencdo do Naviedtizada em julho de 2010, quando ainda
nao era o Comandante; que tem certeza de que rdin feitas as manutengdes dos Grupos
Geradores e da Maquina do Leme devido aos problgmmaspresentavam; que até entdo nao
havia sido detectado ou foi mencionado qualqueblpnoa com a valvula da caixa do mar do
Navio; que a proprietaria do Navio ndo estava damdievida atencdo para a manutencao,
deixando de manté-la em dia; que o estado gerabmgervacdo do Navio era ruim; que, depois
de um ano parado, a situagdo do Navio agravou-setumdamente; que sabia que o Navio
estava com a seguranca comprometida, porém, wézas, apos assumir o comando do Navio,
relatou para a proprietdria que o Navio necessitlvananutencdo e de manter a bordo a
tripulacdo de seguranca; que também alertou dersaes &Parus Shipping Incorporatign
credora hipotecéaria do Navio, depois que esta assanresponsabilidade pela manutencéo
deste, conforme Termo de Ajustamento de Condut®4372011; que avisou nas reunides
ocorridas no Ministério Publico do Trabalho qué&arus Shipping Incorporatiomdo estava
cumprindo o TAC; que em geral os certificados etdasibs mandatorios estavam fora da
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validade e os que estavam na validade estavam sons@ecdes anuais vencidas; que o Navio
esta fora de classe desde 13/10/2011; que acrpgdita alagamento ocorreu em razao da avaria
ocorrida na valvula principal de aspiracdo do noaalizada na caixa do mar da Embarcacao;
que a praca de maquinas foi o primeiro compartimatdgado; que a praca de maquinas era
inspecionada duas vezes por dia, sendo uma de pagbapds ser ligada a geladeira, e outra a
noite quando eram ligadas as luzes de fundeioplodates localizados na altura do passadico e
a iluminacdo da praca de maquinas; que, por nao &ttordo no momento do fato, o Imediato
solicitou ajuda na Capitania dos Portos; que, lagas, o Comandante Tulio, acompanhado de
outros militares, foram para bordo; que, apds peigdo do local, verificou-se que nada poderia
ser feito naguele momento para conter ou mininazamtrada de agua no Navio; que a equipe da
Capitania dos Portos permaneceu a bordo monitorarsiinacdo; que, por ndo serem as portas
da praca de maquinas estanques por construcafindssivel tomar nenhuma acao para evitar
a propagacdo da inundagdo, j4 que, quando chedowrdm® acompanhado pela equipe da
Capitania dos Portos, a quantidade de agua emlaaecadnuito grande, faltando cerca de trinta
centimetros para atingir o segundo piso; que aaaté manutencao preventiva para o registro de
fechamento/abertura da valvula da caixa do maralod\era de responsabilidade do engenheiro
chefe de maquinas; que ndo havia sido relatadounertipo de problema na valvula que
apresentou avaria até este momento; que o Navwwaesem engenheiro chefe de maquinas
desde 07/09/2011; que acredita que a troca danmegia caixa do mar do Navio tenha sido feita
durante a docagem realizada em 2010, uma vez dqumigatoria a substituicdo do referido
registro; que nao tem certeza disso, porque nam €amandante a época; e que ndo havia
nenhum comando a distancia para o fechamento/sheidwalvula da caixa do mar.

Vasil Aleksandrov Tsonev declarou (fls. 65 a 68 gstava sozinho a bordo
guando foi constatado o alagamento; que embarcdNemm no dia 29/10/2011, quando este ja
estava fundeado em Fortaleza; que a avaria ocogqrraca de maquinas, porém nao viu por
onde a agua estava entrando; que a altura da aguaga de maquinas era de cerca de quarenta
centimetros acima do estrado inferior; que o alagamfoi detectado por volta de 19h; que, no
dia do fato, nenhuma embarcacédo havia atracadmteabordo ou fundeado nas proximidades
do Navio; que o Comandante saiu de bordo no dip@7yolta de 15h, para visitar o Sr. Marin,
Imediato do Navio, que estava hospitalizado; que wid ninguém ter acesso a praga de
maquinas no dia do fato; que a praca de maquinasaficompletamente as escuras; que havia
apenas uma lampada iluminando a escada de acasscga inspecao era realizada com a
utilizacdo de uma lanterna portatil; que havia pdssa inspecdo na praca de maquinas duas
vezes no dia do fato; que conhecia muito poucoangr da praca de maquinas do Navio; que o
Comandante o acompanhava nas sondagens dos taegassro, pois a incumbéncia de sonda-
los era do marinheiro Doncho que havia se ausentpstondo sabe o paradeiro do marinheiro
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Doncho; que os sensores de alagamento da pracagiémas ndo estavam funcionando; que
nada estava funcionando, pois, desde janeiro dé&,2®INavio estava totalmente apagado,
funcionando apenas uma geladeira, a televisdo Egradas que eram alimentadas por meio de
um pequeno gerador portatil que foi instalado aldoque nao foi realizada nenhuma manobra
de vélvulas; que ndo estavam sendo realizadas astengdes planejadas e as corretivas nos
equipamentos de bordo; que o Navio apresentavartaderrugem tanto na parte interna como
na parte externa; que 0 navio, como um todo, apt@&® muitos pontos com corrosao,
necessitando urgentemente de reparo; que, diantdagamento, ndo pode fazer nada, pois a
praca de maquinas possui duas portas, porém €giasin estanques; que apenas comunicou o
fato ao Comandante por telefone; e que a falta deutencdo do Navio contribuiu para o
acidente.

No Relatério de IAFN, fls. 621 a 645, o Encarregadmcluiu que os fatores
material e operacional contribuiram para os acetest fato. O primeiro, porque o estado de
conservacao do Navio era precario em decorréncialdade manutencédo, cuja consequéncia,
indubitavelmente, foi o desgaste seguido do en&eqento natural do material, o que
provocou a agua aberta. E o segundo, porque naeaestsendo tomados os devidos cuidados
com vistas a conservacao da parte estrutural dmNabom funcionamento dos equipamentos e
das maquinas de bordo, ou seja, ndo estavam sealizadas as manutencdes e inspecdes da
parte externa do fundo do Navio e a vistoria dessitrelacionados a ele, conforme estabelecido
na Convencao SOLAS, Parte B, Capitulo I, da ReQr¢b)L

Apontou as pessoas juridica#ggo Maritime Ltd. — SVCe Parus Shipping
Incorporationcomo possiveis responsaveis pelos acidentes ddatavegacao.

Notificados da conclusdo do Inquérito (fl. 650), lodiciados n&do apresentaram
defesas prévias.

A D. Procuradoria Especial da Marinha, ap0s analise Autos, ofereceu
representacdo em face Ago Maritime Ltd. — SV@ Parus Shipping Incorporatigrambas com
fulcro no art. 14, alinea “a”, e art. 15, aline§ ‘ta Lei n°® 2.180/54, fundamentando as fls. 659 a
666.

As representagfes foram recebidas por unanimidad®essdo Ordinaria n° 6.8362,
do dia 17/09/2013.

Citadas por edital (fls. 676), as Representadas, o apresentam antecedentes
neste Tribunal, ndo apresentaram defesa técnicamFdeclaradas reveéis (fl. 697), sendo entédo
defendidas por I. Advogado da Defensoria Publicbui@o.

A defesa conjunta das Representadas (fls. 700xdrautese da exculpabilidade,
valendo-se da prerrogativa de efetuar a negatina.ge

Aberta a Instru¢éo, nenhuma outra prova foi prathuzi
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Em Razbes Finais, manifestaram-se as partes {fls. & 714v).

E o Relatorio.

Decide-se:

Relatados os fatos e analisadas as provas carraadalutos, verifica-se que a
causa determinante dos acidentes e fato da nawefyagicorrosao na caixa de mar de boreste e
nas redes que dela derivavam, por falta de mardgeieonforme as conclusdes dos Peritos, do
Encarregado do Inquérito e da promoc¢éo da PEM.

Observa-se a seguinte sequéncia de acontecimaidada pelo Encarregado do
Inquérito, em sintese: no dia 09/06/2011, a Cajpitdns Portos da Bahia expediu o Passe de
Saida do Navio, com destino a Marina Di Cararab8l7); em 29/06/2011, a Agéncia Maritima
Beira Mar Servigos Maritimos Ltda, com sede em &#dy, solicitou a Capitania dos Portos da
Bahia o desvio de rota do Navio para o porto ddgakewra, alegando motivos comerciais (fl.
159); no dia 30/06/2011, o Navio demandou as agolgurisdicdo da Capitania dos Portos do
Ceard, fundeando na area maritima contigua a Emskaucuripe (fundeadouro n® 1 do porto
de Mucuripe) (fl. 160); no dia 02/07/2011, o Comame assinou uma declaracdo, afirmando
que o Navio estava em boas condicdes de navegab2dl); no dia 5/07/2011, a Agéncia
Maritima V. Castro & Ltda, que representava o Nasio Fortaleza, solicitou o despacho do
Navio para Praia — Cabo Verde (fls. 478 a 480);di@09/07/2011, por ocasidao da faina de
abastecimento, trés tripulantes, por iniciativappa) desembarcaram e regressaram e a
Capitania dos Portos do Ceara recebeu o Oficio8872011, do Juizo da 52 Vara Civel de
Fortaleza (fl. 130), determinando que fossem tomadgprovidéncias para retencao do navio até
deliberacao ulterior; no dia 11/07/2011, o Capdas Portos notificou (fls. 149) o Comandante
do Navio e a Agéncia Maritima V. Castro & Cia Ltslabre a retencdo do Navio em razdo da
Acao Cautelar de Arresto (Processo n° 487814-57.8(3.0001/0) (fls. 130 a 147); no dia
12/07/2011, a Agéncia Maritima V. Castro & Cia Ltamunciou, em carater irrevogavel, o
agenciamento do Navio (fl. 549); no dia 13/07/20fbicontatada a Shipping Protection Ship
Services, com sede em Sao Luis, MA, que passoprasentar o proprietario do Navio no
Brasil; no dia 25/08/2011, a Capitania dos Porézelne o Oficio n°® 0515/2011 (fl. 150), da 102
Vara do Trabalho de Fortaleza, comunicando a deda&uiza-Titular, que havia determinado a
Capitania dos Portos do Ceara ndo permitir quevio fSEAWIND” saisse do local onde se
encontrava fundeado; no dia 29/09/2011, a Capiteetabeu o Mandado de Notificagdo n°
001118/2011-0010 (fls. 153), da 102 Vara do Traba@hRegido, para que fosse providenciado,
de forma incontinente, o desembarque dos tripidarte Navio “SEAWIND”; no dia
03/10/2011, em audiéncia na sede da Procuradogiitd do Trabalho da 72 Regido, conforme
Ata de Audiéncia fls. 548 a 550, ficou estabelegjde o Navio deveria ficar guarnecido por seis
tripulantes, sendo dois da tripulagédo original atquaquaviarios brasileiros, custeados por trés
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meses pela Companhia Docas do Ceara; no dia 20110/8 Capitdo dos Portos enviou o Oficio
n° 617/CPCE-MB (fls. 526), para o Procurador-ClieféJnido no Estado do Ceara, cujo apenso
constava um Relatério no qual o Capitdo dos Ponmsubitem 3.8, ressalta a sua preocupacao
com o perigo que representa o Navio para o portMuaeuripe e suas instalacdes, caso viesse
garrar, bem como, expde sua preocupacado com ag;deacperativas do Navio, em face da
falta de manutencdes preventivas e/ou corretives527 a 532)no dia 14/11/2011, a Shipping
Protection Ship Services, representante do pr@pidetdo Navio no Brasil, comunicou a
Capitania que renunciava ao mandato de represen(icd53); no dia 21/11/2011, conforme
Ata de Audiéncia, fls. 533 a 539, realizada na skd@rocuradoria Regional do Trabalho da 72
Regido, foi firmado o Termo de Ajustamento de Cdadt® 843/2011 (fls. 21 a 26), com a
PARUS SHIPPING INCORPORATION, representada pelo Mikolay Dobrev Kolev, na
qualidade de credor hipotecéario e armador e prigpreeprovisorio da Embarcacgéo e da carga, a
partir de 22/11/2011. Na ocasiao, ficou estabeteque a PARUS SHIPPING assumiria todos
0s gastos diarios realizados pelo Navio, bem conobrayacdo de contratar a tripulacdo de
seguranca, conforme previsto no Cartdo de TripaladgdSeguranca; no dia 21/11/2011, a Juiza
da 102 Vara do Trabalho da 72 Regidao, homologoermd de Ajustamento de Conduta (fl. 27);
no dia 21/05/2012, em audiéncia na sede Procueadegional do Trabalho da 72 Regido, a
Parus Shipping solicitou que fosse estendido oopatg o dia 15 de junho de 2012 para
cumprimento do acordo. A Capitania dos Portos eleofacia Geral da Unido recomendaram a
Parus a manutencéao da tripulacdo e das condic@esasi de seguranca (fl. 537). O Procurador
do Trabalho recomendou, ainda, que a Parus ingiasgediatamente, os procedimentos para
manutencado e reparo do Navio, as certificacbesseadas, com o intuito de restabelecer as
condicOes operativas e, dessa forma, ser liberatbo @apitania dos Portos (fls. 535); no dia
27/06/2012, as 19h10min, o Comandante recebeulefortema do Sr. Vasil, Unico tripulante a
abordo, informando que o Navio estava fazendo @&aaalagamento ja estava cerca de vinte
centimetros acima do estrado da praca de maguinasmandante comunicou a Capitania dos
Portos que o navio “SEAWIND” estava com agua abertque o alagamento na praca de
maquinas ja havia atingido a metade do motor graice no dia 28/06/2012, por volta das 21h,
0 navio comecgou a afundar rapidamente e todo pegseastava a bordo foi evacuado.

A PEM ofereceu representacdo em faceAdgo Maritime Ltd. — SVQ Parus
Shipping Incorporationsustentando que as Representadas, ao ndo pragiden 0S reparos
necessarios a Embarcacédo, e ndo proverem a tdoulegam os meios suficientes a fazé-lo,
deixaram de cumprir os deveres que lhe impunhasauadicdes, sendo negligentes em relacao
a manutencdo do N/M “SEAWIND”, permitindo a ocorindo embarque de agua no seu
interior, com 0 consequente naufrdgio, além de cemleem grave risco a seguranca da
navegacao.
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A defesa conjunta apresenta a tese da exculpaielidealendo-se da prerrogativa
de efetuar a negativa geral.

N&o deve ser acolhida a tese da defesa, pois ngwokas ou argumentos nos
Autos que possam afastar a responsabilidade das$egpados.

Verifica-se que os Peritos apuraram que ocorreuetaridracao estrutural da
embarcacao, provocada por corrosdo e desgasteaeguefm, levando a avarias nas chapas da
caixa de mar de boreste e nas redes que dela mepana a aspiracdo das valvulas de
interceptacdo das bombas de lastro, bomba de icérekfriadores do motor principal,
geradores de energia e ar condicionado, o que pemningresso descontrolado de agua do mar
Nnos espacos internos da praca de maquinas e seantiacao pelo Navio.

Observe-se que o comandante da embarcagcdo siajstNilolay Stefanov,
declarou que ndo estava sendo cumprido o compronmassumido pelaParus Shipping
Incorporation conforme o Termo de Ajustamento de Conduta (TAT843/2011, firmado na
Procuradoria Regional do Trabalho da 72 Regidanaleter a Tripulacdo de Seguranca (Safety
Manning) do Navio; que havia a bordo apenas unalaige da especialidade de manutencédo de
maquinas; que a proprietaria do Navio ndo estavdala devida atencédo para a manutencao,
deixando de manté-la em dia; que o estado gerebgervacdo do Navio era ruim; que, depois
de um ano parado, a situagdo agravou-se acentuagarmgae sabia que o Navio estava com a
seguranca comprometida, porém, varias vezes, agsasma o comando do Navio, relatou para a
proprietaria que o Navio necessitava de manutemcdite manter a bordo a tripulacdo de
seguranca; que também alertou diversas vezdZaras Shipping Incorporatigncredora
hipotecéaria do Navio, depois que esta assumiuppnsabilidade pela manutencéo deste; e que,
por ndo serem as portas da praca de maquinas @ssgoor construcdo, ndo seria possivel tomar
qualquer acao para evitar a propagacao da inundacgao

Portanto, ficou demonstrada a negligéncia das psgswidicas representadas em
relacdo a manutencdo do Navio que estava paradamhano, ao deixarem de cumprir 0
estipulado no Termo de Ajustamento de Conduta hogaolo pela Exma. Sra. Juiza da 102 Vara
do Trabalho da 72 Regiéo (fl. 27), o que determmaoegradacdo do Navio a ponto de permitir o
embarque descontrolado de agua pela caixa de mapasentava corroséo, alagando os outros
compartimentos e levando a Embarcacdo ao naufréglocando em risco a seguranca da
navegacao e as vidas e fazendas de bordo, razaauye devem ser responsabilizados pelos
acidentes e fato da navegacéao.

Diante do exposto, devem ser julgados procedentesfumdamentos da
representacdo da Douta Procuradoria, responsatnibZego Maritime Ltd. — SVQha qualidade
de proprietaria e armadora do N/M “SEAWIND’Parus Shipping Incorporatigma qualidade
de credor hipotecario e armador e proprietario igpdmio do N/M “SEAWIND”, pelos acidentes
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e fato da navegacéo, capitulados no art. 14, alafeano art. 15, alinea “e”, da Lei n°® 2.180/54,
por suas condutas negligentes.

Assim,

ACORDAM o0s Juizes do Tribunal Maritimo, por unardade: a) quanto a
natureza e extensao dos acidentes e fato da n@eegagia aberta, seguida de naufragio do N/M
“SEAWIND”, fundeado e arrestado por decisao judjgaovocando a perda parcial do navio e
poluicdo de pequenas proporcdes, sem registro d®sdpessoais; b) quanto a causa
determinante: corrosao na caixa de mar de boresés eedes que dela derivavam, por falta de
manutencédo; c) decisao: julgar os acidentes edatoavegacao, capitulados no art. 14, alinea
“a’, e no art. 15, alinea “e”, da Lei n° 2.180/%2hmo decorrentes de negligéncia das
Representadas, responsabilizaktgo Maritime Ltd. — SV(@ Parus Shipping Incorporatign
condenando-as a pena de multa de R$ 5.000,00 (aimitaeais) para cada uma, com
fundamento no art. 121, inciso VIl e § 5°, art. 1iddiso IX e § 1° e art. 127, todos da mesma
lei. Custas proporcionais na forma da lei.

Publigue-se. Comunique-se. Registre-se.

Rio de Janeiro, RJ, em 07 de julho de 2016.

SERGIO BEZERRA DE MATOS
Juiz-Relator

Cumpra-se o Acérdéao, apos o transito em julgado:
Rio de Janeiro, RJ, em 7 de outubro de 2016.

MARCOS NUNES DE MIRANDA
Vice-Almirante (RM1)
Juiz-Presidente
PEDRO COSTA MENEZES JUNIOR
Diretor da Divisdo Judiciaria

AUTENTICADO DIGITALMENTE
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