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A iniciadora da vida;
Mé&e e rainha
Que os anjos pelo nome chama,

A senhora Sebastiana (in memorian).



Quem ouve desde menino
Aprende a acreditar

Que o vento sopra o destino
Pelos caminhos do mar.

(Dorival Caymmi)



DA RESPONSABILIDADE CIVIL LIMITADA DO PRATICO NOS
ACIDENTES DE NAVEGACAO

Cezar Pinto Vicente?!

(Esp.) Wanessa Mota Freitas Fortes?

RESUMO

O presente trabalho tem por objetivo analisar a responsabilidade civil limitada do
pratico nos acidentes de navegacao. Para tanto, apresentara questdes gerais no que
tange a responsabilidade civil, ao Tribunal Maritimo e ao pratico, bem como
apresentara a legislacdo voltada para o Direito Maritimo no ambito do ordenamento
juridico brasileiro. Por fim, pretende-se abordar a forma como se da a
responsabilidade do pratico e suas particularidades, por meio de pesquisa
bibliogréafica, sendo adotado o método indutivo de pesquisa, com a apresentacdo do
entendimento doutrinério brasileiro.

Palavras-chave: Direito Maritimo. Responsabilidade Civil. Pratico.

1 INTRODUCAO

O mar sempre causou fascinio ao homem, que desde as suas primeiras
experiéncias civilizatérias utiliza-o para o seu desenvolvimento.

Com a evolucéo tecnoldgica as atividades voltadas para a navegacdo foram
se intensificando, reduzindo assim 0s riscos inerentes as atividades maritimas,
tornando cada vez mais necessaria a elaboracdo de normas com o intuito de regular
tal atividade.

Com a abertura de novas rotas maritimas e com uma demanda crescente da
populacdo por produtos que atendessem suas necessidades, houve intensificacdo
no comércio maritimo, levando a necessidade de adoc¢éo de normas especificas. Foi
desta forma que surgiu o conjunto de regras conhecido como Direito Maritimo.

Atualmente, grande parte das mercadorias circulam pela via maritima, o que
demonstra a importancia do trabalho exercido pelo pratico a cada vez que um navio
vai atracar ou desatracar do porto.

O prético realiza a funcdo de assessoria ao capitdo da embarcacdo nas

manobras em aguas restritas, onde o risco de ocorrer algum acidente é mais
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acentuado dadas as particularidades da regiao onde atua. Em caso de erro, e sendo
este de autoria do prético, surgira o debate em relacdo a responsabilidade civil
deste.

Em relacdo ao presente trabalho, faremos uma breve abordagem a respeito
do Direito Maritimo e sua relacdo com outros ramos do Direito, e as legislacdes
pertinentes ao assunto no Brasil. Em seguida, trataremos da funcdo do prético,
passando pela atuacdo do Tribunal do Maritimo e as nuances do processo
administrativo maritimo. Abordaremos de forma sucinta a responsabilidade civil e,
por fim, trataremos da responsabilidade civil limitada do pratico, tema desta

pesquisa.

2 DO DIREITO MARITIMO

O Direito Maritimo como ciéncia juridica consiste em um conjunto de normas,
sendo regulado pelo direito publico, privado e internacional, correlacionando-se
assim com outros ramos do direito.

O Direito Maritimo, de forma geral, € o conjunto de normas juridicas atinentes
a navegacao realizada por superficie aquatica (RIPERT, 1.949, p. 9 apud VIANNA,
2.016, p. 5). Para este ramo do Direito, além das fontes imediatas (leis, decretos,
tratados, acordos e convencdes internacionais, etc.), os costumes, a doutrina, a
jurisprudéncia, os principios gerais do direito e as regras de hermenéutica também
séo relevantes (VIANNA, 2.016, p. 5).

Entre as normas relevantes que se aplicam ao direito maritimo brasileiro,
temos a Lei n° 556/1.850 (Codigo Comercial), que foi parcialmente revogada pelo
Cadigo Civil de 2.002. O Cadigo Comercial

[...] regulamenta em sua parte Il questdes acerca de embarcacéo,
propriedade, partes exploradoras da embarcacédo, obrigacfes e deveres dos
Comandantes, tripulacdo, contratos de fretamento por viagem,
conhecimentos maritimos, responsabilidade por transporte maritimo,
créditos privilegiados com hipoteca tacita sobre navio, avarias maritimas
(particular e grossa), abalroacdo, dentre outros assuntos. (VIANNA, 2.016,

p. 5)

Outra legislacdo que também se aplica ao Direito Maritimo € o Cadigo Civil,
mais precisamente o Capitulo XIV, que trata do transporte de pessoas e coisas,

passando pela responsabilidade do transportador e informa o “prazo de decadéncia



para reclamacgao por perda ou avaria, sendo certo que todas as disposi¢Oes sao
aplicaveis ao transporte maritimo, cargas ou passageiros” (VIANNA, 2.016, p. 5).

O Cddigo de Processo Civil (Lei n° 13.105/15) também é utilizado na seara
maritima. Os artigos que tratam dos protestos maritimos, vistoria de mercadorias
transportadas e prazos decadenciais para reclamacdo de danos e avaria grossa
previstos no Codigo Buzaid, foram mantidos no novo CPC. Outrossim, assuntos que
envolvem a competéncia para apreciar determinadas demandas de direito maritimo

também sao tratados pelo novo CPC - arts. 21 e 24.

[...] em razdo da universalidade do comércio maritimo, uma disputa maritima
pode envolver partes de véarias nacionalidades, contratos celebrados no
exterior, clausulas de eleicdo de foro pactuadas, bem como fatos e atos
ocorridos em diversos locais. (VIANNA, 2.016, p. 5).

As operacdes referentes ao transporte de mercadorias, a delimitacdo das
responsabilidades do transportador e as regras sobre faltas e avarias sao reguladas
pelo Decreto-Lei n° 116/1.967, regulamentado pelo Decreto de n° 64.387 de
22/04/1.969.

A Lei de n° 2.180/1.954 dispbe sobre a atuacéo do Tribunal Maritimo, 6rgéao
administrativo com jurisdicdo em todo o territério nacional. Sua atuacao consiste em
“apreciar e julgar os acidentes e fatos da navegacgao, apurando responsabilidades e
aplicando sang¢des pecuniarias, adverténcias ou suspensdes” (VIANNA, 2.016, p. 6).
A Lei n° 7.203/1.984 trata da assisténcia e salvamento de embarcacéo, coisa ou
bem em perigo no mar, nos portos e nas vias havegaveis interiores.

A Lei n° 7.652/1.988 versa sobre as aquisicoes de embarcacdes e registro de
propriedade maritima.

A Lei n° 8.617/1.993 dispde sobre o mar territorial, a zona contigua, a zona

econdmica exclusiva e a plataforma continental brasileira.

Sobre este tema, destaca-se a Convencdo das Nac¢des Unidas sobre o
Direito do Mar, assinada em Montego Bay (Jamaica), em 10/12/1982, e
promulgada pelo Decreto n® 99.165/1990, que define conceitos de mar
territorial, zona contigua, zona econdmica exclusiva, alto-mar, plataforma
continental e outros. (VIANNA, 2.016, p. 6)

A Lei n° 9.537/1.997 trata da seguranca do trafego aquaviario em aguas

nacionais, sendo regulamentada pelo decreto n° 2.596 de 18 de maio de 1.998.



A Lei n° 9.432/1.997 define as modalidades de navegacao (cabotagem, longo
curso, interior, apoio maritimo, apoio portuario), bem como disciplina as espécies de
afretamento de embarcacdes, criando ainda o registro especial brasileiro. Esta lei foi
regulamentada pelo decreto n° 2.256 de 17 de junho de 1.997.

A Lei n° 9.611/1.998 dispbe sobre o transporte multimodal de cargas, “até
hoje ndo efetivamente implantado na pratica, tendo em vista que ainda é realizada a
emissdo de um conhecimento de embarque para cada etapa do transporte”
(VIANNA, 2.016, p. 6).

O controle, a fiscalizagdo, a prevencdo e as sancbes concernentes as
atividades lesivas ao meio ambiente - vazamento de substancias nocivas ao mar por
embarcagdes - estdo previstos nas leis 9.605/1.998 e 9.966/2.000, ambas
regulamentadas pelo Decreto n° 4.136/2.002.

A Lei n° 12.815/2.013 regulamenta a exploracdo direta e indireta pela Unido
de portos e instalagBes portuarias e sobre as atividades desempenhadas pelos
operadores portuarios. O Decreto 8.033/2.013 a regulamenta, bem como as demais
legislacdes que tratam da exploracdo dos portos organizados e de instalacdes
portuarias.

Além das legislagOes, ressalta-se a importancia das normas oriundas de
orgados administrativos, como a DPC (Diretoria de Portos e Costas) - que edita as
NORMAM’s (Normas da Autoridade Maritima), normas que regulamentam de
maneira especifica assuntos voltados para a seguranca da navegacao -, a ANTAQ
(Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios), entre outros (VIANNA, 2.016, p. 8).

As convencgdes internacionais também sdo relevantes no direito maritimo
brasileiro, disciplinando e regulamentando esta area do direito. Vale destacar que
muitas das legislacfes maritimistas em vigor no Brasil foram inspiradas em atos
internacionais nao ratificados pelo pais (VIANNA, 2.016, p. 8).

De acordo com Godofredo Mendes Vianna (2.016, p. 8), entre as principais
convengOes ratificadas pelo Brasil, temos a Convencao para Unificacdo de Certas
Regras em Matéria de Abalroamento de 1.910 (Bruxelas), promulgada pelo Decreto
n° 10.773/1.914; a Convencdo de Direito Internacional Privado, mais conhecido
como Codigo Bustamante, de 13 de agosto de 1.929 (Havana, Cuba), promulgada
pelo Decreto n°® 18.871/1.929; a Convencéo Internacional para Unificacdo de Certas

Regras Relativas a Limitacdo de Responsabilidade dos Proprietarios de Embarcacéo



Maritima de 1.924 (Bruxelas), promulgada pelo Decreto n° 350, em 1 de outubro de
1.935; a Convencéao Internacional para Unificacdo de Certas Regras relativas aos
privilégios e hipotecas maritimas, em 10 de abril de 1.926 (Bruxelas), promulgada
pelo Decreto n° 351/1.935; a Convencéao Internacional para Prevencao de Poluicao
por Navios (MARPOL), promulgada pelo Decreto n° 2.508/1.998; a Convencéo sobre
Regulamento Internacional para Evitar Abalroamento no Mar (RIPEAM), promulgada
pelo Decreto n° 80.068, de 02 de agosto de 1.977; e a Convencao Internacional
sobre Salvamento Maritimo, de 1.989 (Londres), ratificada pelo Decreto Legislativo
n° 263/2.009.

3 DA FUNCAO DO PRATICO

Com a abertura dos portos brasileiros para as na¢cdes amigas em 1.808 e o
ndamero cada vez maior de navios visitando as aguas do pais, surgiu a necessidade
de orientar os Comandantes dessas embarcacfes na navegacdo até 0s portos.
Como nao havia Marinha Mercante, e tampouco escolas de formacao, a solugao
encontrada foi utilizar os pilotos portugueses (PIMENTA, 2.017, p. 49).

Conhecidos como “pilotos praticos”, termo utilizado pelo Decreto de 12 de
junho de 1.808, esses profissionais, que eram pessoas ligadas ao ramo da pesca,
atuavam sem conhecimento teérico, utilizando apenas o conhecimento adquirido na
pratica. Com o passar do tempo, por razdes desconhecidas, o termo “piloto” foi
deixando de ser utilizado pela legislagédo, sendo utilizado somente o termo “pratico”
(PIMENTA 2.017, p. 49).

A funcéo exercida pelo pratico, de acordo com a legislagédo vigente, consiste
em assessoramento ao Comandante da embarcacéo, conforme aduz o art. 2°, XV
da Lei n°® 9.537/97:

Art. 2° Para os efeitos desta Lei, ficam estabelecidos os seguintes conceitos
e definicbes: XV - Pratico - aquaviario ndo-tripulante que presta servigos de
praticagem embarcado.

Outrossim, de acordo com Haroldo dos Santos e Caminha Gomes (1.992, p.
133), citados por Matusalém Goncalves Pimenta e Eliane M. Octaviano Martins
(2015, p. 19):
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Ha, mesmo entre aqueles que pertencem a comunidade maritima, grande
desconhecimento quanto as relagdes entre capitdo e pratico. O pratico € um
auxiliar técnico do comandante na embarcacdo nas manobras. Ndo assume,
de maneira alguma, o comando da embarcacéo, nem dirige as manobras e
a navegacao.

Assim, o pratico auxilia o0 Comandante da embarcacdo em aguas restritas
fazendo com que navegue até o porto, e ao sair dele, em seguranca, buscando
eliminar quaisquer riscos tanto para a embarcacdo, quanto para o meio ambiente

local.

4 DO TRIBUNAL MARITIMO E DO PROCEDIMENTO
ADMINISTRATIVO

A criagdo do Tribunal Maritimo no Brasil se deu por conta de um fato ocorrido
na cidade do Rio de Janeiro, em 1.930, o qual foi crucial para que as autoridades
brasileiras criassem um 6rgédo técnico, que avaliasse as causas e as circunstancias

dos acidentes envolvendo embarcagoes:

A criacdo da Corte Maritima brasileira ocorreu em virtude de um fato
constrangedor para as autoridades brasileiras, na ocasido de um incidente
diplomético no ano de 1930. No dia 24 de outubro daquele ano, deixava o
porto do Rio de Janeiro o paquete alemdo Baden. Quando o navio cruzava
a boca da barra, tendo o Pdo de Aclcar a sua direita e a Fortaleza de Santa
Cruz a sua esquerda, foi avisado por esta, por meio de sinalizacdo
especifica, que deveria parar. O comandante do Baden, ignorando ou néo
compreendendo a ordem, prosseguiu viagem. O Forte do Vigia, atual
Fortaleza do Duque de Caxias situada na Ponta do Leme, avisado pelas
autoridades brasileiras, abriu fogo contra o paquete alemao, fazendo 21
vitimas fatais, além de vario feridos. (PIMENTA 2.013, p. 1)

O caso foi apreciado pelo Tribunal Maritimo da Alemanha, que considerou a
atitude do comandante negligente e responsabilizou as fortalezas brasileiras por

imprudéncia e negligéncia:

Assim, o assunto foi tratado no Brasil apenas por um inquérito
administrativo. J4 o TM da Alemanha julgou o caso com a devida expertise,
considerando negligente a conduta do comandante do navio, e condenou as
fortalezas brasileiras por imprudéncia e negligéncia, pelo fato de terem
aberto fogo contra o navio mercante, violando o direito de passagem
inocente em tempo de paz, sem as devidas medidas cautelares que o caso
exigia. (PIMENTA 2.013, p. 5)
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Diante do ocorrido, o governo brasileiro elaborou o Decreto n° 20.829, de 21

de dezembro de 1.931, que estabeleceu a criagao da Diretoria de Marinha Mercante
e 0s Tribunais Maritimos Administrativos (PIMENTA 2.013, p. 5).

A Unica mencgao constitucional ao Tribunal Maritimo foi feita no art. 17 das

disposicdes transitorias da Carta Constitucional de 1.946, que dizia:

O atual Tribunal Maritimo continuara com a organizacdo e competéncia que
Ihe atribui a legislacao vigente, até que lei federal disponha a respeito, de
acordo com as normas da Constituicao.

Assim, atendendo a determinacdo constitucional foi promulgada a Lei 2.180,

no ano de 1.954, também conhecida como a Lei Organica do Tribunal Maritimo
(LOTM), vigente até hoje. (FERRARI 2.017, p. 44)

O Tribunal Maritimo € um Orgdo autdbnomo, auxiliar do Poder Judiciério,

vinculado ao Comando da Marinha do Brasil, portanto, subordinado ao Ministério da

Defesa, com jurisdicdo em todo territério nacional, sendo competente para apreciar e

julgar fatos da navegacao, conforme aduz o artigo 1° da Lei 2.180 de 5 de fevereiro

de 1954:

O Tribunal Maritimo, com jurisdicdo em todo o territério nacional, 6rgao,
autdbnomo, auxiliar do Poder Judiciario, vinculado ao Ministério da Marinha
no que se refere ao provimento de pessoal militar e de recursos
orcamentarios para pessoal e material destinados ao seu funcionamento,
tem como atribuicdes julgar os acidentes e fatos da navegacdo maritima,
fluvial e lacustre e as questdes relacionadas com tal atividade, especificadas
nesta Lei.

A funcao precipua da Corte Maritima consiste em julgar os acidentes e fatos

de navegacao, bem como exercer funcdo registral, conforme prevé o artigo 13 da

referida lei:

Art. 13. Compete ao Tribunal Maritimo: | - julgar os acidentes e fatos da
navegacdo; a) definindo-lhes a natureza e determinando-lhes as causas,
circunstancias e extensao; b) indicando os responséaveis e aplicando-lhes as
penas estabelecidas nesta lei; c) propondo medidas preventivas e de
seguranca da navegacdo Il - manter o registro geral: a) da propriedade
naval; b) da hipoteca naval e demais 6nus sébre embarcacdes brasileiras; c)
dos armadores de navios brasileiros.

Cabe salientar que o termo “jurisdigao”, conforme as palavras do professor
Elpidio Donizetti (2.016, p. 82):
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Jurisdicdo, portanto, é o poder, a funcdo e a atividade exercidos e
desenvolvidos, respectivamente, por 6rgaos estatais previstos em lei, com
finalidade de tutelar direitos individuais ou coletivos.

No entanto, tal conceituacéo ndo se aplica a jurisdicdo exercida pelo Tribunal
Maritimo, uma vez que nao pertence ao Poder Judiciario - mas ao Poder Executivo -,
sendo orgao auxiliar daquele, ndo desempenhando, portanto, a funcao jurisdicional
em sentido estrito, que é a atividade exercida por aqueles érgaos previstos no art.
92 da Constituicao Federal de 1.988 (XAVIER e FERNANDES 2.014, p. 11).

As decisfes da Corte Maritima, conforme o art. 18 da Lei 2.180/54 tém valor

probatoério e se presumem certas, podendo ser revisadas posteriormente:

As decisdes do Tribunal Maritimo quanto a matéria técnica referente aos
acidentes e fatos da navegacédo tém valor probatdrio e se presumem certas,
sendo porém suscetiveis de reexame pelo Poder Judiciario.

Sao dotadas de presuncéao iuris tantum, devendo ser afastadas mediante
prova qualificada (FERRARI 2017, p. 144).

Nesta esteira, o ilustre advogado, Carlos Medeiros Silva (1.945, p. 948-952
apud FERRARI 2.017, p. 144), ao se manifestar sobre a valoracdo das decisfes do

Tribunal Maritimo assim escreveu:

As decisbes do Tribunal Maritimo Administrativo em matéria de fato, de ora
em diante, ndo poderao, ‘com leveza’, para usar a expressao do Ministro
OROSIMBO NONATO, ser repelidas pelos tribunais judiciarios, mas
poderao ser revisadas quando ferirem ‘dispositivos da lei’ ou quando ainda
em questao de provas, incidirem em “érro manifesto”.

As decisbes do Tribunal Maritimo tém, portanto, natureza juridica de coisa
julgada administrativa, conforme nos ensina Matusalém Goncalves Pimenta e Eliane
M. Octaviano Martins (2.015, p. 138):

Como demonstrado, os acérddos finais do TM tém natureza juridica de
coisa julgada administrativa, sendo, portanto, decisées definitivas no ambito
administrativo. Estas tém carater cogente para apontar responsaveis,
aplicando-lhes as penalidades cominadas em lei.

No que tange a responsabilizacdo dos praticos, objeto de estudo deste artigo,

se dar& por meio de procedimento administrativo.
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A forma de apuracéo e, a depender do caso, da puni¢do dos préaticos estao
previstas na Lei n° 2.180/54. Esse processo tem varias fases, sendo a primeira delas

o inquérito, conforme prevé o art. 33 da referida Lei:

Sempre que chegar ao conhecimento de uma capitania de portos qualquer
acidente ou fato da navegacdo sera instaurado inquérito. § 1° Serd
competente para o inquérito.

Para Matusalém Gongalves Pimenta (2.013, p. 55), a natureza juridica do

inquérito instaurado para apuracgéo dos fatos e acidentes de navegacao € inquisitiva:

O inquérito para apurar os acidentes e os fatos da navegacao e indicar seus
possiveis responsaveis tem natureza juridica administrativa inquisitiva.
Guarda, portanto, relagdo axioldgica e ontolégica com o inquérito policial,
ainda que seja extrapolicial.

E competente para instaurar o Inquérito Administrativo sobre Acidentes e

Fatos da Navegacao (IAFN), a Capitania dos Portos e suas delegacias:

Se a noticia do acidente ou fato da navegagdo chegar primeiro a uma
agéncia da Capitania, esta devera comunicar, imediatamente, o fato a
Capitania a que estiver subordinada. Assim, o inquérito sera instaurado
sempre que chegar ao conhecimento de um agente da Autoridade Maritima
gualquer acidente ou fato da navegacdo, sendo a competéncia para a
instauracdo definida no art. 33 da LOTM, nos seguintes termos: a) a
capitania em cuja jurisdicéo tiver ocorrido o acidente ou fato da navegacao;
b) a capitania do primeiro p6rto de escala ou arribada da embarcacéo; c) a
capitania do porto de inscricdo da embarcacéo; d) qualquer outra capitania
designada pelo Tribunal. (PIMENTA 2.013, p. 56)

Os prazos do inquérito maritimo sédo: de 5 (cinco) dias para sua instauracao
(art. 33, § 2°, da Lei n° 2.180/54); 90 (noventa) dias para sua concluséo, contados da
data de sua instauragdo até a data da homologacao pelo Capitdo dos Portos ou do
delegado, podendo ser prorrogado mediante solicitacdo ao Capitdo dos Portos
(PIMENTA 2.013, p. 63).

Na hipotese de serem apontados responsaveis, estes terdo o prazo de 10
(dez) dias para apresentar defesa prévia, conforme orienta o art. 38 da Lei Orgéanica

do Tribunal Maritimo:

Art. 38. Sempre que o relatério da autoridade encarregada do inquérito
apontar possiveis responsaveis pelo acidente ou fato da navegacéo, terdo
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éles 0 prazo de dez dias contado daquele em que se der ciéncia das
conclusBes do relatério, para a apresentacao de defesa prévia.

Encerrado o inquérito maritimo, este devera ser apresentado ao Tribunal

Maritimo, apos a formulacéo de relatorio:

Concluidas todas as fases, 0 encarregado fara, no prazo de dez dias,
relatério do que tiver sido apurado, submetendo o inquérito ao Capitdo dos
Portos para sua aprovacdo. N&do estando satisfeito, o comandante da
Capitania pode determinar a volta do inquérito a autoridade encarregada
para novas diligéncias ou outras providéncias que tais.

Aprovado o inquérito pelo Capitdo dos Portos, este o enviara com a maxima
urgéncia ao TM, em cumprimento ao imperativo do art. 39 da Lei n°
2.180/54. (PIMENTA 2013, p. 65)

Ao fim de todas as fases do inquérito maritimo, inicia-se nova fase com a
instauracdo do processo maritimo, que poderd ocorrer de trés formas: a) pela
Procuradoria Especial da Marinha; b) pela parte interessada e; c¢) por decisdo do
Tribunal Maritimo (PIMENTA 2.013, p. 66).

Destarte, 0 processo maritimo podera ter inicio por iniciativa publica ou
privada, sendo que a primeira se dard por representacdo da Procuradoria Especial
da Marinha ou por iniciativa do préprio Tribunal Maritimo (art. 41, Ill, Lei n°® 2.180/54)
e a segunda por representacdo da parte, quando por inércia dos 6rgaos publicos
competentes (PIMENTA 2.013, p. 66, 68 e 69).

5 DA RESPONSABILIDADE CIVIL

A palavra “responsabilidade” tem sua origem no latim respondere, que indica
a ideia de garantia da restituicao.

De acordo com a doutrina brasileira, a responsabilidade civil nasce do que se
entende por descumprimento obrigacional de uma regra previamente estabelecida
em contrato, ou pela falta de observancia de um preceito normativo que regulamenta
a vida. A nocdo de responsabilidade civil advém da ideia de ndo prejudicialidade e
pode ser definida como a aplicagcdo de medidas que venham a obrigar aquele que
cause um dano a outrem a repara-lo.

As primeiras experiéncias da humanidade, enquanto sociedade,
consideravam validas as reac6es mais primitivas do ser humano como resposta ao

dano sofrido. De acordo com a ligdo de Gongalves (2.014, p. 24), “o dano provocava
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a reagao imediata, instintiva e brutal do ofendido. N&o havia regras nem limita¢des.
N&o imperava, ainda, o direito. Dominava, entdo, a vinganga privada [...]."
Apbs esse periodo, a sociedade experimentou a composi¢ao, periodo em que
a vinganca foi substituida pela composicéo, sempre a critério da vitima (LIMA, 1.938,
p. 11 apud GONCALVES, 2.014, p. 25). Com o passar do tempo e com as relacdes
sociais se aperfeicoando, as regras legislativas passaram a vedar a justica privada.
Com isso, mudangas na forma de solucionar conflitos provenientes de dano

também mudaram.

Num estagio mais avan¢ado, quando ja existe uma soberana autoridade, o
legislador veda a vitima fazer justica com as proprias maos. A composi¢ao
econbmica, de voluntaria que era, passa a ser obrigatéria, e, ao demais
disso, tarifada. (GONCALVES 2.014, p. 25)

Destarte, o Estado assumiu a funcéo de punir, fazendo surgir a indenizagao.
Assim, a responsabilidade civil era colocada ao lado da responsabilidade penal
(GONCALVES 2.014, p. 25).

Foi, porém, em Roma que surgiu a ideia de se punir a culpa por danos

provocados injustamente. Tal principio fora extraido pela Lex Aquilia de Damno:

A Lex Aquilia de damno veio a cristalizar a ideia de reparacdo pecuniaria
do dano, impondo que o patriménio do lesante suportasse o dnus da
reparacdo, em razdo do valor da res, eshogcando-se a noc¢éo de culpa como
fundamento da responsabilidade, de tal sorte que o agente se isentaria de
qgualquer responsabilidade se tivesse procedido sem culpa. Passou-se a
atribuir o dano a conduta culposa do agente.(DINIZ 2.017, p. 28)

Com isso, passou o Direito Romano a estabelecer a responsabilidade
mediante culpa como regra, influenciando todo o Direito Comparado e os Codigos
mais modernos, tais como o Cédigo Civil francés de 1.804, o Cddigo Civil brasileiro
de 1.916 e o0 de 2.002 (TARTUCE 2.018, p. 516).

No Brasil, o Cddigo Criminal de 1.830, fundado na Constituicdo do Império,
trazia a reparacao natural, sempre que houvesse necessidade, ou a indenizacéo; a
reparacdo de forma integral, quando possivel; juros reparatérios, a solidariedade,
entre outros. Inicialmente, a reparagdo estava condicionada a uma condenagao
criminal. Posteriormente, o principio da independéncia foi adotado, separando as
jurisdicdes civil e criminal (GONCALVES 2.014, p. 27).
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O direito francés aprimorou algumas regras contidas nas leis romanas. Entre
elas, estdo: estabelecimento de um principio geral da responsabilidade civil,
deixando de ser obrigatéria a composicdo; reparacdo nos casos envolvendo culpa,
mesmo que leve; separacdo entre a responsabilidade civil - que se da perante a
vitima - e a responsabilidade penal - perante o Estado; e o surgimento da culpa
contratual, originada da negligéncia ou da imprudéncia, ndo se ligando ao crime ou
ao delito (GONCALVES 2.014, p. 26).

O Cadigo Civil de 1.916 adotou a teoria subjetiva, “que exige prova de culpa
ou dolo do causador do dano para que seja obrigado a repara-lo” (GONCALVES
2.014, p. 27). O Cdadigo Civil brasileiro de 2.002 seguiu o exemplo do Cdadigo de
1.916 e adotou o principio da responsabilidade com fundamento na culpa, tendo o
art. 186 definido o que é ato ilicito: “Aquele que, por agdo ou omissao voluntaria,
negligéncia ou imprudéncia, violar direito e causar dano a outrem, ainda que
exclusivamente moral, comete ato ilicito.”

Com a busca pelo desenvolvimento industrial, multiplicaram-se os danos, o
gue fez surgir outras teorias na busca por maior protecédo as vitimas. Num periodo
mais recente, ganhou forca a teoria do risco, que possui abrangéncia maior,

cobrindo hip6teses ndo abarcadas por outras teorias (GONCALVES, 2.014, p. 27):

A responsabilidade é encarada sob aspecto objetivo: o operario, vitima de
acidente do trabalho, tem sempre direito a indenizacdo, haja ou ndo culpa
do patrdo ou do acidentado. O patrdo indeniza, ndo porque tenha culpa,
mas porque € o dono da maquinaria ou dos instrumentos de trabalho que
provocaram o infortinio. (GONCALVES, 2.014, p. 28)

Para a teoria do risco, o exercicio de atividade perigosa também &
considerada para fins de responsabilidade civil.

De acordo com o professor Flavio Tartuce (2.018, p. 515), existe no
ordenamento juridico brasileiro a responsabilidade civil contratual ou negocial e a
responsabilidade civil extracontratual ou aquiliana, sendo esta, instituida pela Lex
Aquilia de Danmo.

Um individuo podera causar prejuizo a alguém por conta do descumprimento
de uma obrigacao prevista em contrato.

Quando a responsabilidade ndo advém de contrato, entende-se que ela é
extracontratual, aplicando-se o disposto no art. 186 do Cddigo Civil. Ha& aqui a

inobservancia de um dever legal, ndo havendo qualquer vinculo juridico entre as
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partes. Enquanto que na responsabilidade contratual, h4 o descumprimento de um
acordo previamente pactuado entre elas (GONCALVES, 2.014, p. 44).

Existem, ainda, como espécies de responsabilidade civil, a responsabilidade
objetiva e subjetiva. De acordo com o professor Carlos Roberto Gongalves (2.014, p.
48),

[...] conforme o fundamento que se dé a responsabilidade, a culpa sera ou
ndo considerada elemento da obrigacdo de reparar o dano.

Em face da teoria classica, a culpa era fundamento da responsabilidade.
Esta teoria, também chamada de teoria da culpa, ou ‘subjetiva’, pressupde a
culpa como fundamento da responsabilidade civi. Em ndo havendo culpa,
ndo ha responsabilidade.

Desse modo, a responsabilidade subjetiva decorre da culpa, sendo esta
pressuposto fundamental do dano indenizavel. Assim, o agente somente sera
responsabilizado se sua conduta comportar o dolo ou a culpa (GONCALVES, 2.014,
p. 48).

Ha casos, entretanto, em que a legislacéo impde a obrigacdo de reparacao do

dano sem a presenca da culpa.

Quando isto acontece, diz-se que a responsabilidade é legal ou ‘objetiva’,
porque prescinde da culpa e se satisfaz apenas apenas com o dano e o
nexo de causalidade. Esta teoria, dita objetiva, ou do risco, tem como
postulado que todo dano é indenizavel, e deve ser reparado por quem a ele
se liga por um nexo de causalidade, independentemente de -culpa.
(GONCALVES, 2.014, p. 48)

Para que o agente seja obrigado a reparar o dano, ndo se exige a prova da
responsabilidade objetiva. Tal obrigacdo é presumida por lei (GONCALVES, 2.014,
p. 48).

Ao analisarmos o Cdédigo Civil brasileiro, mais precisamente o art. 186,
encontraremos a consagracdo de uma regra universalmente aceita, aquela que diz
gue todo dano causado a outrem deve ser reparado. Deste artigo pode-se entender
a intencdo do legislador, no que tange aos elementos essenciais da
responsabilidade civil, sdo eles: acdo ou omissao, culpa ou dolo do agente, relacéo
de causalidade e o dano experimentado pela vitima (GONCALVES, 2.014. p. 53).

A acdo ou omissdo é resultado da ndo observancia de um dever legal,

contratual, ou ainda, social.
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O dolo consiste na vontade do agente em violar a regra, enquanto que a
culpa representa a falta de diligéncia. Desta forma, temos que o dolo é a violagédo
intencional de um dever juridico.

A prova do dolo ou da culpa stricto sensu, segundo a teoria subjetiva, faz-se
necessaria para que haja a devida reparacdo do dano. No entanto, pela dificuldade
gue a vitima possui para demonstra-los, o ordenamento juridico brasileiro admite,
em casos especificos, a responsabilizagdo sem culpa: “a responsabilidade objetiva,
com base especialmente na teoria do risco, abrangendo também casos de culpa
presumida” (GONCALVES, 2.014, p. 53).

O nexo causal corresponde ao vinculo entre o dano e a acédo, de forma que
aquele devera ser resultado deste. Trata-se, portanto, de relacdo de causa e efeito
entre a acdo ou a omissdo do agente e o dano.

O dano, por sua vez, € essencial para que haja a responsabilizacéo civil. Ele
pode ser material, quando atinge o patriménio da vitima, ou moral, quando resulta da

violagéo do direito da personalidade.

6 DA RESPONSABILIDADE CIVIL LIMITADA DO PRATICO

Com base no entendimento da comunidade maritima internacional, o préatico
sempre foi exonerado de responsabilidade civil nos danos causados por acidentes
de navegacdo, recaindo tal responsabilizacdo aos armadores® e afretadores
(PIMENTA e MARTINS, 2.015, p. 14).

Em relagdo aos armadores, vale destacar as palavras de Jéssica Hellen da

Silva Xavier e Brenda Camilli Alves Fernandes (2.014, p. 13):

No nosso ordenamento juridico, o armador e o dono do navio possuem
relagdes juridicas distintas. O dono do navio podera também ser o armador,
conhecido como “armador-proprietario”, porém isso nao acontece
necessariamente, podendo este alugar, arrendar, fretar a embarcacéo, bem
como contratar um terceiro para o exercicio desta tarefa.

Sobre a responsabilidade do armador, se tem como consolidacéo
internacional que danos causados a terceiros sdo de responsabilidade do
dono, armador ou afretador, ficando isto a mercé do contrato realizado entre
eles.

3 Lei n° 9.537/97: Art. 2°, lll - Armador - pessoa fisica ou juridica que, em seu nome e sob sua
responsabilidade, apresta a embarcagédo com fins comerciais, pondo-a ou ndo a navegar por sua
conta.
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Por conta dos riscos oriundos da navegacdo, tornou-se indispensavel a

aguisicao de seguros para oS navios:

Para se protegerem desses riscos, os armadores buscaram a cobertura de
seguros, através dos famosos “clubes de protegdo” (P&l — Protection and
Indemnity), com a finalidade de fazer frente aos prejuizos causados por
barataria®* do pessoal de bordo, incluindo o comandante, os demais
tripulantes e o pratico. (PIMENTA e MARTINS, 2.015, p. 14).

A relacéo juridica entre pratico e armador, como afirma Pimenta e Martins
(2.015, p. 16), tem carater hibrido, “ndo se constituindo numa relacdo contratual
perfeita, vez que nao fazem presentes alguns principios basicos que norteiam esse
tipo de relagao”, como, por exemplo, a liberdade de contratar.

Outra caracteristica ndo encontrada neste tipo de relacdo contratual é a
bilateralidade, que sofre mitigacdo. Assim, 0 servico prestado pelo pratico deve ser
realizado de acordo com a legislacdo pertinente, sendo obrigatéria a previsdo de
clausula informando a obrigatoriedade do cumprimento dos dispositivos legais e
normativos (PIMENTA e MARTINS, 2015, p. 16).

Observa-se ainda a auséncia do equilibrio entre as partes, conforme leciona
Pimenta e Martins (2015, p 16):

Também ndo € 0 que ocorre com 0S servicos em tela, vez que séo
executados sob o regime de hierarquia, sendo vejamos: quando o pratico se
apresenta a bordo, seguido das seguintes palavras “fo master’s orders on
pilot’s advice”, ou ainda, “aux orders du caitaine sur les conseils du pilote”, ou
seja, “sob as ordens do comandante e orientagdo do pratico”.

Assim, o pratico ndo assume o comando da embarcacdo, mas se sujeita as
ordens do comandante.

A praticagem no Brasil tem sido executada por meio de acordo de prestacao
de servicos entre as empresas de navegacgao e as associacdes de praticagem. No
entanto, como se pode observar, ndo € possivel a classificacdo de tal acordo como
um simples contrato (XAVIER e FERNANDES, 2.014, p. 14).

4 Barataria: expressao oriunda do vocabulo francés barat que significa engano, erro. Embora o direito
inglés utilize a expressao barraty, apenas para os atos fraudulentos de equipagem, a doutrina
internacional faz seu uso lato sensu, ou seja, para indicar qualquer erro do pessoal de bordo, por
culpa ou dolo, capaz de gerar acidente ou fato da navegacdo (PIMENTA e MARTINS 2.015, p. 14).
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Como se observa, 0 Comandante ao receber o pratico permanece a frente do
comando da embarcacgédo, recebendo apenas as suas orientagcdes para uma
navegacao segura em aguas restritas.

Quando o pratico é recebido na embarcacéo, este passa a integrar aquela

equipe, dividindo a¢des e responsabilidades:

Consoante sabenca geral, as normas internacionais, bem como as
recomendacfes da International Maritime Organization - IMO, estabelecem
a necessidade de haver um trabalho de equipe bem ajustado no passadico
(bridge time) a evitar acidentes. Essa equipe recebe o pratico a convite do
comandante e em obediéncia aos dispositivos legais, devendo o assessor
eventual a esse time se integrar de modo a dividir acdes e
responsabilidades. (PIMENTA e MARTINS, 2.015, p. 19)

O item 0230, b, 4, da NORMAM-12, diz que o comandante pode dispensar a
assessoria do pratico quando estiver convencido de que o seu auxilio compromete a

seguranca do navio:

b) Compete ao Comandante da embarcacéo, quando utilizando o Servi¢co
de Praticagem: 4) Dispensar a assessoria do Pratico quando convencido
gue o mesmo esta orientando a faina de praticagem de forma perigosa,
solicitando, imediatamente, um Prético substituto. Comunicar & CP/DL/AG,
formalmente, no prazo maximo de 24 horas apds a ocorréncia do fato, as
razdes de ordem técnica que o levaram a essa decisao.

A norma citada visa a seguranca da navegacdo em Aaguas restritas, no

entanto, ndo especifica de que forma se dard o convencimento do comandante:

Pode este alegar, sempre, apds um acidente, que ndo dispensou a
assessoria do pratico porque nao estava convencido de que necessitava
fazé-lo? Obviamente que ndo, sob pena de esvaziamento da norma.
(PIMENTA e MARTINS, 2.015, p. 20).

Sobrevindo qualquer acidente de navegacdo em aguas restritas, para
identificar sobre qual agente recaira a responsabilidade, o nobre professor
Matusalém Goncalves Pimenta apresenta duas teorias, a saber, a teoria do erro
especifico e a teoria do erro genérico.

Ao analisar tais teorias, deve-se ter em mente que o Comandante esta
obrigado a ter ciéncia das regras de navegacdo, tendo conhecimento ainda das
especificidades da embarcacdo que comanda e discutir com o pratico o plano de
manobra a ser realizada em aguas restritas (PIMENTA e MARTINS, 2.015, p.20).
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Conforme j4 exposto, o pratico atuard em aguas restritas, ou seja, nas
proximidades do porto auxiliando na chegada e a saida do navio. Contudo, h&a
caracteristicas locais que o comandante ndo tem conhecimento justamente por nao
ter navegado em tais regides com certa frequéncia, fazendo-se necessario o auxilio

do pratico:

Quando, por exemplo, um pratico informa o calado operacional de
determinado local de atracacdo o comandante confia nessa informacéo e
autoriza a manobra de seu navio. Se ao depois, verifica-se que aquela
informacé&o era incorreta, sendo esta a causa do acidente, certamente que o
pratico devera ser responsabilizado pelo seu erro. Erro este [..]
ESPECIFICO. (PIMENTA e MARTINS, 2015, p. 21)

Observa-se que a teoria do erro especifico esta relacionada aqueles
acidentes provenientes de erro cometido exclusivamente pelo pratico, quando o
Comandante nao tiver conhecimento das especificidades da navegacdo naquela
regiao.

Por outro lado, quando o acidente resultar de atitude pouco diligente do
comandante estaremos diante da hiptese abarcada pela teoria do erro genérico:

Situacdo diversa, por exemplo, se configura quando ha uma navegacao
planejada, com pontos previamente demarcados para as mudancas de
rumo, e, em um desses pontos com curva a direita, o pratico sugere o leme
todo a bombordo. O que se espera de um comandante atento e diligente € a
ndo aceitacdo da assessoria e a determinagdo de leme todo a boreste,
corrigindo imediatamente o erro ou equivoco de seu auxiliar. Se, ao
contrario, permanece inerte, em desalinho com a norma, e 0 navio, ao sair
do canal, encalha, devera responder pelo erro [...] GENERICO. (PIMENTA e
MARTINS, 2015, p. 21)

Em resumo, se o erro, ainda que partir do pratico, mas perceptivel pelo
comandante, e este nao corrigi-lo, ocasionando assim um acidente de navegacéo,
estaremos diante de um erro genérico, portanto, diante da teoria do erro genérico.
No entanto, ha peculiaridades locais que fogem do conhecimento do comandante e,
se 0 acidente resultar de erro especifico do pratico, estaremos diante de um erro
especifico, ou seja, diante da teoria do erro especifico.

Como se observa, o pratico somente sera responsabilizado quando o
acidente ou fato de navegacdo decorrer de erro especifico do préatico acerca de
particularidades da regido, nédo tendo como saber o comandante. O Tribunal
Maritimo podera aplicar-lhe sangbes, porém, no ambito administrativo. Tal san¢éo
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ndo poderd ser encarada como precedente para a propositura de uma acdo
indenizatoria pelo terceiro prejudicado no ambito civil (PIMENTA e MARTINS, 2.015,
p.22).

Em relacdo a responsabilidade civil perante terceiro prejudicado, interessante
analisar os argumentos trazidos pelo nobre professor Matusalém Gongalves Pimenta
(PIMENTA e MARTINS, 2.015, p. 22) a respeito do caso:

a) Responsabilidade objetiva do armador: Conforme exposicdo feita
anteriormente, a comunidade maritima internacional entende que a responsabilidade
recaira sobre o armador, em relacdo aos danos causados por erro dos praticos
(XAVIER e FERNANDES, 2.014, p. 15).

Ressalta-se a previsdo contida no paragrafo 5° do art. 7° da Convencéo
Internacional sobre Responsabilidade e Compensacéo por Danos em Conexao com
o Transporte de Substancias Nocivas e Perigosas por Mar, em Londres, citada por
Pimenta e Martins (2.015, p. 24), de pessoas que néo poderdo ser demandadas nas

acOes indenizatorias interpostas por terceiros:

[...] no claim form compensation for damage under this Convention or
otherwise may be made against: [...] (b) the pilot or any other person who,
whitout being a member of the crew, performs services for the ship.®

b) O prético enquadra-se na nogao de preposicdo: “A responsabilidade
objetiva do armador também é caracterizada pelo fato de o préatico enquadrar-se na
nogao de preposigao [...]” (PIMENTA e MARTINS, 2.015, p. 24). Para entendermos a
nocao de preposicdo apresentada, o nobre professor cita Silvio de Salvo Venosa
(2.005, p. 87 e 88 apud PIMENTA e MARTINS, 2.015, p. 25):

Ha, geralmente, uma dependéncia ou sujeicdo do preposto ao comitente,
decorrente da autoridade deste, ou seja, o direito de dar ordens e instru¢cbes
sobre o modo de cumprir as fungdes que séo atribuidas ao preposto, assim
como o direito de fiscalizar e até intervir no trabalho.

Tal entendimento se encaixa ao entendimento ja exposto, que diz que o

pratico apenas assessora o comandante na manobra maritima, conforme aduz o art.

5[...] nenhum pedido de indenizac&o por danos sob esta Convencéo ou de outra forma pode ser feito
contra: [...] (b) o piloto ou qualquer outra pessoa que, ndo sendo membro da tripulacao, realize
servigcos para o havio.
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9° da Lei n° 9.537/97: “Todas as pessoas a bordo estdo sujeitas a autoridade do
Comandante.”

Ainda, de acordo com o art. 932, Ill, combinado com o art. 933, ambos do
Cadigo Civil:

Sdo também responsaveis pela reparacao civil: [...] o empregador ou
comitente, por seus empregados, servicais e prepostos, no exercicio do
trabalho que lhes competir, ou em razao dele. [...] As pessoas indicadas nos
incisos | a V do artigo antecedente, ainda que ndo haja culpa de sua parte,
responderdo pelos atos praticados pelos terceiros ali referidos.

c) O risco assumido pelo armador: A aventura maritima impde riscos que
podem trazer prejuizos em valores altissimos. Com o intuito de proteger o navio, a
tripulacdo e consequentemente a carga, os armadores buscaram os “Clubes de
Protecao” (P&l - Protection and Indemnity). Assim, inegavel que o armador exerca
atividade de risco, sendo a responsabilidade civil objetiva imposta em razédo da
Teoria do Risco (PIMENTA e MARTINS, 2.015, p. 27).

Destarte, enquadra-se a atividade exercida pelo armador no art. 927, do
Cadigo Civil:

Havera obrigacdo de reparar o dano, independentemente de culpa, nos
casos especificados em lei, ou quando a atividade normalmente
desenvolvida pelo autor do dano implicar, por sua natureza, risco para 0s
direitos de outrem.

Assim sendo, o armador obriga-se perante o terceiro lesado, isentando o
pratico de indenizar.

Em relacéo a responsabilidade civil do pratico perante o armador, conforme ja
explanado, deve-se observar de onde partiu a causa do acidente ou fato de
navegacao. Se ocorreu por erro especifico do pratico, este podera figurar no polo

passivo da acdo de regresso:

[...] na hip6tese de acidente ou fato de navegacdo por erro especifico de
navegagdo ou manobra do pratico, conforme o0s parametros ja
estabelecidos, podera o armador, pela actio in rem verso, levar o préatico ao
polo passivo de uma ac¢éo indenizatoria. (PIMENTA e MARTINS, 2.015, p.
30)

No entanto, o armador devera apresentar provas robustas que comprovem

sua alegacao, sob pena de indeferimento da agao proposta “por ndo se enquadrar
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nas exigéncias para a responsabilizacdo, quando se esta em sede de
responsabilidade civil” (PIMENTA e MARTINS, 2.015, p. 30).

JA no caso de erro genérico, tendo o Tribunal Maritimo condenado o
Comandante e o pratico, “a causa adequada para o dano tera sido a omissao do
Comandante, por nao ter dispensado a assessoria do pratico como Ihe é exigido por
imposicao normativa”. Assim, o limite para se alcancar a responsabilidade civil do
pratico passara por agdo de regresso intentada pelo armador, quando for
estabelecido que a causa do acidente de navegacao se der por erro especifico do
pratico. (PIMENTA e MARTINS, 2.015, p. 30 e 31)

A Unica hip6tese em que ndo havera duvidas quanto ao dever do pratico de
ressarcir 0 armador serd nos casos em que o pratico venha a ser apontado pelo
Tribunal Maritimo como unico agente responsavel pelo dano causado, sendo
obrigatéria a indicacdo de que o comandante ndo poderia reverter a situacao
(PIMENTA e MARTINS, 2.015, p. 30).

Desta forma, observa-se que a limitacdo da responsabilidade civil do prético,

ainda que de forma bastante dificultosa, podera ocorrer.

CONSIDERACOES FINAIS

De acordo com o que foi exposto, a atividade do pratico € de suma
importancia para o desenvolvimento, seja ele econémico ou social, uma vez que em
sua atuacao ha a busca da perfeicdo nas manobras de atracacado e desatracacao da
embarcacao do porto, visando impedir avarias tanto para o navio e sua tripulacao,
guanto ao meio ambiente.

Como visto, o pratico atua como mero auxiliar do comandante da
embarcacao, sendo necessdria, de acordo com a teoria do erro genérico e do erro
especifico, a analise do agente causador do acidente, ou seja, se 0 pratico ou o
comandante. Sendo, o acidente provocado por erro do préatico, mas perceptivel pelo
comandante e este nada fizer para corrigi-lo, o pratico estara isento de
responsabilidade. No entanto, sendo o erro de autoria do pratico, e ndo podendo o
comandante reverter, por falta de conhecimento do local onde navega, a
responsabilidade recaira sobre o pratico, sendo, portanto, uma responsabilidade civil

limitada.
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Observa-se, ainda, a importancia do Poder Publico na busca da resolucdo de
conflitos oriundos da seara maritima, com atuacdo no ambito administrativo do
Tribunal Maritimo, que podera aplicar sancdo disciplinar, multa, ou até mesmo o

cancelamento da licenca para exercer a profissdo de pratico.

DE LA RESPONSABILITE CIVIL LIMITE DU PRATICIEN DANS LES ACCIDENTS
DE NAVIGATION

Cezar Pinto Vicente

(Esp.) Wanessa Mota Freitas Fortes
RESUME

Le présent travail a I'objectif d’analyser la responsabilité civil limité du praticien dans
les accidents de navigation. A cette fin, il posera des question générales sur la
responsabilité civile, au cour maritime et au praticien, ainsi que la législation tournée
au Droit Maritime dans le cadre du ordonnancement juridique brésilien. Enfin, il est
destiné a aborder comment la responsabilité du praticien et ses particularités, a
travers une recherche bibliographique, en adoptant la méthode de recherche
inductive, avec la présentation de la compréhension doctrinale brésilienne.

Mots clés: Droite maritime, responsabilité civile, praticien.
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