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Descri¢cao

No dia 23 de fevereiro de 2014 pelas 0730, a embarcagdo de recreio “M. Guerreiro”, com dois tripulantes a bordo,
saiu a barra de Tavira para ir pescar (pesca ludica) ao lago desta barra perto da zona da praia do Barril. Nesta altura
ambos os tripulantes, de acordo com o apurado, envergavam coletes de salvagao.

Pelas 1230, estando a levantar-se vento e mar, os tripulantes decidiram regressar a porto e dirigiram-se novamente
a barra de Tavira (com intengdo de a praticar) de modo a poderem dirigir-se para a sua doca normal de atracagdo —
doca do ginasio das 4 Aguas.

Ao chegarem perto da entrada da barra (molhes de protegdo), estando ja a vaga com alguma dimensdo vinda de S
a SW e correndo para dentro do canal da barra, despiram os coletes e aguardaram pelo melhor momento, segundo
o seu parecer (altura em que os trens de ondas pressupostamente teriam uma menor altura), para se fazerem a
barra.

Ja no interior da barra, entre o molhe ocidental e o oriental, com a embarcacgdo a “correr com o tempo”, isto é, com
avaga pela popa, navegado “entre ondas” (conforme palavras do sobrevivente), o patrdo decide reduzir a velocidade
da embarcacdo (desacelerou) dando origem a que a vaga que se deslocava a sua popa apanhasse a embarcacado,
galgasse a sua popa, a inundasse e fazendo com que ela se virasse.

O sobrevivente, ao ver que a onda iria entrar na embarcacgdo, decide saltar para a 4gua, enquanto o patrao fica na
embarcacgdo e é atirado para a agua quando ela se vira.

O sobrevivente é arrastado para o meio do canal, enquanto o patrdo, que se consegue agarrar a embarcagao, é
arrastado com esta para cima do molhe nascente.

O sobrevivente consegue alcancar a embarcacdo e fica agarrado, juntamente com o patrdo, a escada da embarcacdo.
O sobrevivente, reparando que a embarcagdo estava a ser arrastada cada vez mais para cima do molhe, decide
largar-se, sendo mais uma vez arrastado pela d4gua para o centro do canal, enquanto o patrdo que nao largou o barco
é arrastado para o molhe.

A embarcacdo é atirada para cima do molhe, enquanto o patrao é arrastado para uma zona mais proxima do topo
do molhe.

A embarcagdo do ISN que entretanto foi chamada a socorrer os ndufragos, ao chegar a barra decide recolher o
sobrevivente que se encontrava numa zona de mais facil e rapida recolha tendo logo de seguida ido em socorro do
patrdo, o qual é metido dentro do salva-vidas e transportado para terra onde os aguardavam ja duas ambulancias
do INEM que lhes prestaram os primeiros socorros, uma das quais conduziu de imediato o patrdao ao hospital de
Faro onde chegou ja sem vida.



Dados

I. Navio

Nome:

Indicativo de chamada:
N2 IMO:

MMSI:

N2 de Registo:

Bandeira:

Porto de registo:
Tipo:

Subtipo:
Classificadora:

Tonelagem bruta:
Deslocamento:

Porte bruto (tdw):
Comprimento (fora a fora):
Comprimento (entre
perpendiculares):
Boca:

Pontal:

Calado:

Ano de construgao:
Estaleiro:

Local da construgao:
Material do Casco:
Tipo de casco:
Maquina principal:
Poténcia da Instalagao:
N2 de geradores:
Proprietario:
Armador/Operador:
Lotagdo de seguran¢a/maxima:
Carga autorizada:

Il. Condi¢des Meteoroldgicas

Estado do mar:
Direg¢ao da ondulagdo:
Altura da ondulagdo:
Altura da Vaga:

Forga do vento:
Diregao do vento:
Visibilidade:

Luz natural:
Maré:

Altura da maré:
Corrente:

Temperatura da agua:

Temperatura do ar:

M. Guerreiro

2017TV5

Portuguesa
Tavira

Recreio

Sirius 480 Open G

0,641

4,76 m

0,60 m

2005

PRFV

Boca aberta

Fora de Borda — Yamaha — FA0BET/40HP
29,76 kW

Manuel Domingos Guerreiro
Manuel Domingos Guerreiro
5

S/SE
la2m
0,5a1.25m

Bonangoso a moderado (forca 3 a 4)
NW

Moderada

Dia

Baixa-mar (1420 — alt=1,29m)

1,40 m



lll. Viagem

Porto de origem:
Portos de escala:
Porto de destino:
Tipo:

Segmento:

Numero de dias desde a partida:
Viagem comercial:

Numero de tripulantes:
Numero de passageiros:

Lingua de trabalho oficial a bordo:

Numero de nacionalidades:

Carga:

IV. Acidente

Tipo:
Data:
Hora:

Localizagdo:
Latitude:

Longitude:

Local a bordo:

Vitimas mortais:

Tavira

Tavira
Aguas abrigadas
Viagem de regresso

2
0

Portugués
1

Muito Grave
23 de fevereiro de 2014
1310

Entrada da barra de Tavira
37206’.8N
007237'.0 W



Analise

A barra de Tavira (fig. 1) orienta-se aproximadamente na diregdo NW/SE, sendo delimitada por dois molhes, um a
ocidente, que corre ao longo da margem oriental da Ilha de Tavira e outro a oriente, na ponta ocidental da llha de
Cabanas.

Fig.1 —Barra de Tavira

E uma barra que possui batimetria reduzida sendo que a zona de sondas reduzidas de menor dimens3o se situa muito
perto da entrada junto ao topo do molhe oriental (fig. 2).



Fig. 2 — Batimetria da entrada da barra de Tavira

Apesar de assoreada, € uma barra cuja pratica ndo oferece perigos de maior para embarcacGes de pequena dimensao,
como a “M. Guerreiro” cujo calado dificilmente excedera os 50 cm.

E uma barra bastante abrigada ao tempo e ao mar, exceto do quadrante de SE, altura em que a ondulagdo e/ou a vaga
entram livremente pela barra adentro.

No dia e hora do acidente o vento soprava do quadrante de SE sendo que a vaga por ele gerada corria para NW entrando
livremente pela barra.

Atendendo a evolugdo dos fundos ao longo do enfiamento de entrada da barra (farolim do Forte pelo da Armagdo),
verifica-se que a regido imediatamente a seguir ao topo do molhe oriental, no sentido de Tavira, € uma zona onde se
da uma forte redugdo das sondas reduzidas formando-se um “cabeco” (fig. 3).

Tavira .
Saida da Barra

34m

<= =
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64m 10m

Fig. 3 — Diagrama de evolugdo do fundo junto ao topo do molhe oriental



A vaga, ao entrar para dentro da barra, quando se depara com este “cabego”, ao interagir com o fundo, aumenta o seu
atrito com o mesmo fazendo que a altura da vaga cresca significativamente, embora se dé uma reducgdo da sua
velocidade de propagacdo, podendo, a medida que progride para dentro da barra, um pouco mais a frente, com a
manutengdo da batimetria ou com o aumento da sonda reduzida, voltar a diminuir de altura (fig.4).

Fig. 4 — Comportamento da onda ao passar pelo “cabego”

O acidente deu-se muito perto do topo do molhe oriental como se pode constatar pelas fotografias tiradas pela policia
maritima de Tavira ao local do acidente e a embarcacgdo, logo apds o acidente (fig. 5)

Fig. 5 — Fotografias tiradas pela Policia Maritima de Tavira, no dia do acidente, ao local do acidente e a embarcacao
encalhada em cima do molhe oriental.

Repare-se na forte agitacdo maritima existente perto do topo do molhe leste da barra (duas fotos da esquerda).

A embarcacdo para entrar a barra, face as condi¢cdes de tempo existentes, teria que o fazer com a vaga na popa, isto é,
a correr com o tempo. Ou seja, para se manter a navegar em condigdes de seguranca teria de regular a sua velocidade
com a velocidade de propagacdo dos trens de ondas como que “surfando” na onda.

Nestas condigcGes, a capacidade de governo da embarcagao estaria fortemente condicionada pois:



e Um incremento na velocidade da embarcagdo implicaria que esta teria tendéncia a adiantar-se em relagdo a
crista da onda e a abicar na cava da vaga que cavalgava,

e Uma reducdo da velocidade poderia representar que a vaga que a precedia se Ihe adiantaria correndo-se o
risco de, ao atingir a popa da embarcagdo, fizesse com que esta tivesse tendéncia para abicar, se o
comprimento de onda fosse suficientemente longo, ou galgasse por cima do painel de popa, se a embarcagdo
nao tivesse espaco para abicar, inundando-a,

e Qualquer desvio da dire¢do em que a embarcagdo seguia poderia provocar o seu rapido atravessamento a linha
da ondulagdo, correndo o risco da embarcacgéo virar.

Ora, de acordo com as declaragGes prestadas pelo sobrevivente, a certa altura o patrdo reduziu o andamento da
embarcagdo dando azo a que a vaga que precedia a embarcacdo alcangasse a sua popa e entrasse na embarcagdo
inundando-a. Ao ser inundada, perdeu-se o controlo da embarcagdo a qual se desequilibrou, virando-se.

Note-se que, neste momento, também um dos tripulantes “saltou” (segundo as suas palavras) para a 4gua o que alterou
significativamente a distribui¢cdo de pesos a bordo.

Fig. 6 — Embarcagdao M. Guerreiro apds o acidente



Conclusoes

Face ao anteriormente relatado conclui-se que a causa direta do acidente foi a redugdo de velocidade a que procedeu
o patrdo da embarcagdo enquanto “surfava” na onda, correndo com o tempo, ao passar para além do topo do molhe
oriental no sentido de Tavira, que permitiu que a embarcacgdo fosse alcangada pela vaga que Ihe vinha a ré, a qual galgou
a sua popa, a inundou e fez com que a embarcagdo se virasse ficando de quilha para o ar.

O facto de a barra possuir um “cabe¢o” no fundo, logo apds a passagem do topo do molhe leste, dando origem a uma
diminuicdo brusca da sonda reduzida e gerando uma zona de acre¢do (deposi¢do) sedimentar, a qual implica um
aumento localizado da altura da vaga que entra na barra vinda do quadrante de SE, pode ser considerado como tendo
constituido um fator contributivo para que a vaga de entrada e que “perseguia” a embarcagdo tivesse ganho altura
suficiente para galgar o painel de popa da embarcacgado e a alagasse provocando o seu desequilibrio.

Outro fator contributivo teve a ver com a ma avaliagdo do comportamento dos trens de ondas que corriam para a costa
e, logicamente, também para o interior da barra, que fizeram com que o patrdo escolhesse mal o momento oportuno
para se fazer a barra.

Ndo tendo contribuido para o acidente, a decisdo de tirar os coletes salva-vidas precisamente antes de se fazerem a
barra, com as condi¢Ges de tempo e mar existentes, contribuiu significativamente para as consequéncias deste. No
segmento de navegac¢do de maior risco, os dois tripulantes resolveram descartar-se de um meio de sobrevivéncia
fundamental que, no caso do patrdo poderia ter evitado que ele passasse algum tempo de borco na agua (barriga para
baixo) dado que uma das fungGes do colete é fazer com que o individuo que o enverga possa nao sé flutuar, como
também, se estiver inanimado, o colete por si s tem a capacidade de rodar o corpo do individuo garantindo que as vias
respiratoria se mantém fora de dgua.



Abreviaturas

AMN - Autoridade Maritima Nacional / National Maritime Authority

ACT - Autoridade para as Condigdes do Trabalho / Work Conditions Authority

BB — Bombordo / Port side (PS)

Cl. — Classe / Degree

DGAM - Direg¢do-Geral da Autoridade Maritima / Maritime Authority General Directorate

DGRM - Diregdo-Geral de Recursos Naturais, Seguranga e Servigos Maritimos / Natural Resources, Safety and
Maritime Services General Directorate

EB — Estibordo / Starboard side (SS)

EMSA - Agencia Europeia de Seguranca Maritima / European Maritime Safety Agency

EPI — Equipamento de Protecdo Individual/ (PPE) Personel Protection Equipment

IMO - Organizacdo Maritima Internacional / International Maritime Organization

INEM - Instituto Nacional de Emergéncia Médica / National Institute of Medical Emergency

IPMA - Instituto Portugués do Mar e da Atmosfera / Sea and Atmosphere Portuguese Institute

IPTM - Instituto Portudrio e dos Transportes Maritimos / Port and Maritime Transport Institute

ISN — Instituto de Socorros a Naufragos / Life-Saving Institute

Km — Quilémetro / Kilometer

Kw — Quilowatt / Kilowatt

L#s — Comprimento fora-a-fora / Length over all

Lyp — Comprimento entre perpendiculares / Length between perpendiculars

LT — Hora local / Local Time

m — metro / meter

Mi — Milha nautica / (hm) Nautical mile

N/A — N3o aplicavel / Not applicable

RIEAM - Regulamento Internacional para Evitar Abalroamentos no Mar (1972) / COLREG 72

SHST - Saude, Higiene e Seguranga no Trabalho / OHS - Safety, Health and Welfare at Work

STCW - Convencao Internacional sobre Normas de Formagao, de Certificagao e de Servigo de Quartos para os
Maritimos / International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers
STCW-F - Convengdo Internacional sobre Normas de Formacao, de Certificacdo e de Servico de Quartos para os
Maritimos para Tripulantes de Embarcagdes de Pesca / International convention on training and certification for
fishing vessel personnel

Vis — Visibilidade / Visibility



