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INFORME TECNICO A-30/2012

Investigacion del abordaje entre el ferry de gran velocidad MILENIUM DOS,
y el bulk carrier NEW GLORY, en el Estrecho de Gibraltar el 13 de enero de 2012

ADVERTENCIA

Este informe ha sido elaborado por la Comisién Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes Mari-
timos, CIAIM, regulada por el articulo 265 del texto refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, y por el Real Decreto 800/2011,
de 10 de junio. Sus funciones son:

1. Realizar las investigaciones e informes técnicos de todos los accidentes maritimos muy graves, para de-
terminar las causas técnicas que los produjeron y formular recomendaciones al objeto de tomar las me-
didas necesarias para evitarlos en el futuro.

2. Realizar la investigacion técnica de los accidentes graves y de los incidentes maritimos cuando se puedan
obtener ensefianzas para la seguridad maritima y prevencion de la contaminacion marina procedente de
buques, y elaborar informes técnicos y recomendaciones sobre los mismos.

De acuerdo con el Real Decreto 800/2011, las investigaciones no perseguiran la determinacion de responsabi-
lidad, ni la atribucion de culpa. No obstante, la CIAIM informara acerca de las causas del accidente o inciden-
te maritimo aunque de sus resultados pueda inferirse determinada culpa o responsabilidad de personas fisicas
o0 juridicas. La elaboracion del informe técnico no prejuzgara en ningin caso la decision que pueda recaer en
via judicial, no perseguira la evaluacion de responsabilidades, ni la determinacion de culpabilidades.

La investigacion recogida en este informe ha sido efectuada sin otro objeto fundamental que determinar las
causas técnicas que pudieran haber producido los accidentes e incidentes maritimos y formular recomenda-
ciones al objeto de mejorar la seguridad maritima y la prevencion de la contaminacion por los buques para
reducir con ello el riesgo de accidentes maritimos futuros.

Por tanto, el uso de los resultados de la investigacion con una finalidad distinta que la descrita queda condi-
cionada, en todo caso, a las premisas anteriormente expresadas, por lo que no debe prejuzgar los resultados
obtenidos de cualquier otro expediente que, en relacion con el accidente o incidente, pueda ser incoado con
arreglo a lo previsto en la legislacion vigente.

El uso que se haga de este informe para cualquier proposito distinto al de la prevencion de futuros accidentes
puede derivar en conclusiones e interpretaciones erroneas.

ACUERDO DE COOPERACION

Esta investigacion se ha realizado bajo el acuerdo de cooperacion del 19 de enero de 2012 entre Espaia e Islas
Marshall para la investigacion de seguridad maritima del abordaje entre los buques NEW GLORY y MILENIUM
DOS ocurrida en el Estrecho de Gibraltar el 13 de enero de 2012.
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GLOSARIO DE ABREVIATURAS, ACRONIMOS, SIMBOLOS Y TERMINOS

AB i :
AlS i, :

EVISEST ..cvvvviinnnnn.. :
MSC it :
(0] :
OS i :
Paris - MOU ............ :

(2001 :
RIPA i, :
SASEMAR ................ :
SOLAS v :
STCW e :

TMPA .o :
VHF o :

VTS i, :

Able Bodied seaman. Marinero preferente.

Automatic Identification System. Sistema de Identificacion Automatica, pudiéndose
encontrar como SIA.

Automatic Radar Plotting Aids. Ayudas de punteo radar automaticas (APRA).

Centro de coordinacion de emergencias regional, del Ministerio del Interior.
Dispositivo de separacion de trafico maritimo.

Electronic Chart Display and Information System. Sistema de informacion y visualiza-
cién de cartas electronicas.

Estacion de vigilancia del estrecho, del Ministerio de Defensa.

Maritime Mobile Service Identity. Nimero de identificacion del Servicio Movil Maritimo.
Maritime Safety Committee. Comité de seguridad maritima de la OMI.

Organizacion Maritima Internacional.

Ordinary Seaman. Marinero ordinario.

Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (Paris MOU). El Paris-MOU
es un sistema armonizado de inspeccion de buques con el objetivo de que los barcos
que operen en los puertos de Europa y Atlantico Norte cumplan con los requisitos
internacionales de seguridad y medioambientales, asi como que la tripulacion viva y
trabaje en las condiciones adecuadas.

Registrador de datos de la travesia.

Reglamento internacional para prevenir los abordajes, 1972.

Sociedad de salvamento y seguridad maritima.

Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en la mar.

International Convention on Standards of Training, Certification and Watch-keeping.
Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la gente
de mar.

Tangier-Med Port Authority. Autoridad del puerto Tanger-Med.

Very High Frecuency. Rango de frecuencias de radio comprendido entre 30 y 300 MHz.
Se utiliza, entre otros, para las comunicaciones, avisos y emergencias.

Vessel Traffic System. Sistema de seguimiento de buques.
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Capitulo 1. SINTESIS
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Figura |. Localizacién del accidente

A las 19:59 hora local de Ceuta, del dia 13
de enero de 2012, el ferry catamaran de gran
velocidad MILENIUM DOS, en ruta entre los
puertos espafoles de Algeciras y Ceuta, y el
buque bulk carrier NEW GLORY, en ruta de Ca-
sablanca (Marruecos) a Malta Free Port (Mal-
ta), colisionaron en el Estrecho de Gibaltar, a
aproximadamente 5 millas al norte de Ceuta.

En el abordaje se produjo una abertura de 26

m de longitud y 6 m de altura en la banda
de estribor del ferry MILENIUM DOS, causan-

*

*

do danos a la cubierta del garaje, a los espa-
cios vacios 4, 5y 6, y a dos tanques de com-
bustible, que provocaron una contaminacion
en la zona. La cubierta del pasaje sufrid solo
pequenos desperfectos y el buque se mantuvo
a flote.

Hubo Unicamente seis pasajeros heridos que
precisaron atencion médica. Uno de ellos tuvo
que ser evacuado en helicoptero al hospital
universitario de Ceuta con una fractura abier-
ta de tibia y peroné en la pierna derecha. No
hubo heridos de extrema gravedad y pocos
dias después todos habian sido dados de alta.

No hubo heridos en el buque NEW GLORY, que
sufrié danos menores en la proa.

A las 02:00 horas del dia 14 de enero se con-
siguio separar a los buques accidentados, con
ayuda de un remolcador. Ambos buques pudie-
ron navegar por sus propios medios, aunque el
buque MILENIUM DOS sélo tenia propulsion en
su banda de babor después del accidente.

Alas 03:50 horas el buque MILENIUM DOS atra-
co en el puerto de Ceuta.

A las 05:03 horas el buque NEW GLORY fonded
en el fondeadero del puerto de Ceuta.

*
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Capitulo 2. DATOS OBJETIVOS

2.1. Datos del buque

Tabla |I. Caracteristicas principales de los buques
Nombre del buque MILENIUM DOS NEW GLORY
Pais de bandera Espana Islas Marshall
Tipo Ferry de gran velocidad Bulk carrier
Constructor Incat Tasmania Pty. Ltd. Oshima Shipbuilding Co. Ltd.
Pais de construccion Australia Japon
Ano de construccion 2003 2001
Sociedad de clasificacion Det Norske Veritas China Classification Society
Material del casco Aluminio Acero

Propietario Acciona Trasmediterranea, S.A. Transmar Shipping Co.S.A.
Operador MILLATRES 2003, S.L. World Gates S.A.
NUmero OMI 9237644 9244269
Identificativo de llamada ECCX V70v4

MMSI 224239000 538003166

Puerto de registro Santa Cruz de Tenerife, Espafna Majuro, Islas Marshall
Eslora total 97,220 m 189,330 m

Eslora entre perpendiculares 81,600 m 180,600 m

Manga de trazado 26,160 m 30,950 m

Calado de trazado 3,192 m 10,650 m

Calado maximo 3,436 m 11,739 m

Puntal a cubierta principal 7,693 m 16,400 m
Francobordo de verano 1,391 m 4,660 m

Arqueo bruto (GT) 6554 26555

Arqueo neto (NT) 2498 16450

NUmero maximo de pasajeros 866 No aplicable
Tripulacion minima de seguridad 16 19

Tripulacion total 16 21

4 motores diesel y 4 waterjets en dos

Propulsion z & Motor diesel con hélice convencional
camaras de maquinas

Potencia maxima 4 x 7080 kW 8600 kW

Velocidad maxima 38 nudos 14,5 nudos

Figura 2. Ferry catamaran de gran velocidad MILENIUM DOS
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Figura 3. Disposicion general del ferry MILENIUM DOS
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Figura 4. Bulk carrier NEW GLORY

Figura 5. Disposicion general del bulk carrier NEW GLORY
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Investigacion del abordaje entre el ferry de gran velocidad MILENIUM DOS,
y el bulk carrier NEW GLORY, en el Estrecho de Gibraltar el |3 de enero de 2012

2.2. Pormenores del viaje

Tabla 2. Pormenores del viaje

Nombre del buque MILENIUM DOS NEW GLORY
Puerto de salida Algeciras, Espana Casablanca, Marruecos
Puerto de destino Ceuta, Espana Malta Freeport, Malta
Tipo de viaje Nacional Internacional
37 coches
2 motocicletas
Informacion de la carga 1 mascota 43634 t de roca de fosfato a granel

(No figuran en el control de embarque 1
trailer y 3 plataformas)

Pasajeros 185 pasajeros No aplicable
Tripulacion 16 21
Certificados y documentacion En regla En regla

2.3. Informacion relativa al accidente
maritimo

Tabla 3. Informacién relativa al accidente maritimo

Fecha y hora 13 de enero de 2012, 19:59 hora local de Ceuta
Tipo de accidente maritimo Abordaje - Grave
Localizacion del accidente Estrecho de Gibraltar - 35°59,19’N 005°20,24’W
Direccion E
Viento Velocidad media 10 nudos
Entorno exterior Fuerza Beaufort 3
Estado de la mar Marejadilla
Visibilidad Buena noche
Nombre del buque MILENIUM DOS NEW GLORY
Zona averiada del buque Centro del buque - Estribor Proa
Fallecidos 0 0
Heridos 6 + varios contusionados 0

(Figura 6) (Figura 7)

Danos importantes en el centro del bu- | Danos en la proa en babor, desde la es-
que en la banda de estribor, en longi-| cotilla 1 a la mitad de la proa.
tudinal desde la cuaderna 22 a la 43 | Barandilla doblada, ventilacion arranca-
(26 m) y en vertical desde la cubierta| da, danos en la plataforma y el palo

Dafos de garaje a la de pasajeros (6 m). de la bandera caido.

Daos en los espacios vacios de estribor | Cabrestante y estopor doblados.
5y 6, y la parte alta del 4. Cubierta en babor abollada.

Danos en los tanques de combustible de
estribor bajo el espacio vacio 5, cau-
sando una contaminacion maritima no
determinada.




Tabla 3 (Continuacién).
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Informacién relativa al accidente maritimo

Impacto medioambiental Seielilie oy por b sl et No detectada
dad no determinada.
> Servicio normal, cruzando el dispositivo | Servicio normal, en el dispositivo de se-
Operacion del buque "y acx s Py
de separacion de trafico paracion de trafico
Segmento del viaje Navegacion Navegacion
Personas a bordo 201 21
Pasajeros 185 No aplicable
1 capitan 1 capitan
1 primer oficial 1 primer oficial
1 primer oficial de maquinas 1 segundo oficial
1 segundo oficial de maquinas 1 tercer oficial
1 contramaestre 1 jefe de maquinas
4 marineros AB 1 primer oficial de maquinas
1 engrasador 1 segundo oficial de maquinas
Tripulacion 2 azafatas de mar 1 cuarto oficial de maquinas
4 azafatas de mar temporales 1 electricista
1 contramaestre
3 marineros AB
2 marineros OS
3 engrasadores
1 cocinero
2 camareros
37 coches
2 motocicletas
Carga 1 mascota 43634 t de roca de fosfato a granel
(No figuran en el control de embarque 1
trailer y 3 plataformas)
;Se hundio? No No
¢Tuvo que ser remolcado? No No

Figura 6. Dafios en el buque MILENIUM DOS

Figura 7. Dafios en el buque NEW GLORY
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2.4. lintervencién de las autoridades
en tierra y reaccién de los servicios
de emergencia

Tabla 4 Intervencién de las autoridades en tierra y reaccion de los servicios de emergencia

— Centro de coordinacion de salvamento maritimo de Tarifa (Tarifa Trafico)
— Centro de control del trafico maritimo de Tanger, (Tanger Trafico)
— Centro de coordinacion de salvamento maritimo de Madrid
— Centro de coordinacion de salvamento maritimo de Rabat
— Centro de coordinacion de salvamento maritimo de Algeciras
— Estacion de vigilancia del estrecho en Tarifa
— Estacion de vigilancia del estrecho en Ceuta
— Capitania maritima de Ceuta
— Capitania maritima de Algeciras
Participantes en — Central operativa de servicios de la Guardia Civil en Algeciras
la emergencia — Central operativa de servicios de la Guardia Civil en Ceuta
— Servicio de vigilancia aduanera
— CECEM de Cadiz
— Servicio de emergencias de la ciudad auténoma de Ceuta
— Helipuerto de Ceuta de AENA S.A.
— Cruz Roja espafola
— Policia Nacional
— Hospital universitario de Ceuta
— Autoridad portuaria de Gibraltar
— Autoridad portuaria del puerto Tanger-Med

— Efectivos de SASEMAR:
Embarcacion de rescate SALVAMAR GADIR
Buque remolcador LUZ DE MAR
Helicoptero de rescate HELIMER 206
Embarcacion de rescate SALVAMAR ALKAID
Embarcacion de rescate SALVAMAR DUBHE

— Efectivos del servicio de vigilancia aduanera:
Patrullera ALCOTAN ||

— Efectivos de la Guardia Civil:
Patrullera GCM 18

— Remolcadores privados:

Efectivos
utilizados en
la emergencia

V.B. VICENTA C
— Tiempo en llegar los equipos de rescate después del accidente:
Velocidad Helicoptero HELIMER 206: 29 minutos
de respuesta Embarcacion SALVAMAR GADIR: 54 minutos

— El rescate finalizo 8 horas después del accidente.

— Las embarcaciones y el helicoptero de rescate acudieron al lugar del accidente.

— El helicoptero HELIMER 206 comprobo el estado de los buques y detect6é contaminacion en la zona.

— El helicoptero HELIMER 206 evacuo al pasajero que se habia roto una pierna.

— El remolcador LUZ DE MAR intento separar a los dos buques, tirando de la popa del buque NEW
GLORY.

— Se lastro el pique de proa del buque NEW GLORY.

— El remolcador LUZ DE MAR volvio a tirar de la popa del NEW GLORY y consiguio separar a los dos
buques.

Acciones tomadas

Resultados obtenidos | — Los buques se separaron y se dirigieron a Ceuta por sus propios medios.

* ok K
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Capitulo 3. DESCRIPCION DETALLADA

3.1. Cronologia de los hechos El ARPA en banda S situado en el puesto

del primer oficial, no fue activado debi-
En el siguiente relato cronologico de los acon- do a que como ese dia las condiciones
tecimientos la cifra inicial de los parrafos co- de la mar y la visibilidad eran o6ptimas,
rresponde a la hora local en Ceuta. el capitan considerd que era suficiente

para la navegacion la vigilancia visual,
el ARPA en banda X en el puesto del ca-

3.1.1. Acontecimientos previos al accidente. pitan, y el ECDIS. En el ARPA que estaba
Dia 13 de enero de 2012 activo se habian marcado dos anillos de
seguridad, de 0,5 y 2 millas, pero sus
04:00 El buque NEW GLORY salio del puerto alarmas estaban desconectadas.
de Casablanca (Marruecos) con el prac-
tico a bordo. 19:30 El buque MILENIUM DOS comunico al
centro de coordinacidon de salvamento
04:42 El practico desembarcé del buque NEW maritimo de Algeciras que estaba fuera
GLORY. del puerto, utilizando el canal 74 de
VHF. El capitan aument6 la velocidad
17:42 El buque NEW GLORY contact6 con Tan- hasta 15 nudos.

ger Trafico en el canal 69 de VHF. Su
rumbo era de aproximadamente 052°y  19:34 El buque MILENIUM DOS cruzé el para-

procedié a cambiar el a 085° para con- lelo 36°008,6’ N y entonces aumento la
tinuar por el dispositivo de separacion velocidad hasta los 25 nudos, poniendo
de trafico del Estrecho de Gibraltar. rumbo 165° hacia Ceuta. En ese mo-
mento se paso el modo de gobierno a
17:44 El buque NEW GLORY se encontraba en automatico. El capitan comprobo en el
el interior del dispositivo de separa- ECDIS la posicion del buque de pasaje
cion de trafico del Estrecho de Gibral- PASSIO PER FORMENTERA. Ambos bu-
tar y navegaba, de acuerdo con los re- ques iban al mismo rumbo pero lo sufi-
gistros del RDT, en modo manual con el cientemente lejos como para no alcan-
piloto automatico desconectado. zarse antes de llegar a Ceuta, asi que
el capitan decidi6 mantener la velo-

19:00 Era la hora prevista para la salida del cidad.

puerto de Algeciras del buque MILE-
NIUM DOS, en su tercera rotacion del  19:45 El capitan del MILENIUM DOS localizé en

dia. el ECDIS al ferry de gran velocidad JAU-

ME I, que navegaba en situaciéon de

19:05 El buque NEW GLORY se encontraba al vuelta encontrada pasando claramente

través de Tarifa, en la posicion por la banda de estribor del MILENIUM

35°55,2°N 005°35,2°W. DOS. No era posible ver al buque JAUME

I'y el primer oficial del MILENIUM DOS se

19:15 El buque MILENIUM DOS cerro las puer- centré en localizarlo visualmente y con-
tas, se retiro la pasarela y se largaron trolar su trayectoria.

las amarras. El capitan informé de su
salida de puerto a los practicos de Al-  19:53 Se produjo el cruce de los buques NEW

geciras a través del canal 13 de VHF. GLORY y JAUME I. El buque JAUME I cru-
Dentro del puerto el buque llegé a al- z6 por la proa del buque NEW GLORY, al
canzar una velocidad de 9,0 nudos. que veia por babor.
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19:56

19:57

19:58

19:59

El buque JAUME | paso de vuelta encontra-
da a 0,3 millas por estribor del MILENIUM
DOS. El primer oficial del buque MILENIUM
DOS termind el control visual de la posi-
cion del buque JAUME 1.

El oficial de guardia del buque NEW GLORY
punted en su ARPA al buque MILENIUM
DOS, que estaba a punto de entrar en su
zona de seguridad de 1,5 millas, que te-
nian marcada en un anillo de seguridad.
En el equipo aparecié el MMSI del buque
MILENIUM DOS pero no figuraba ninguna
otra informacion adicional. El primer ofi-
cial del buque NEW GLORY localizo visual-
mente al buque MILENIUM DOS, que se
aproximaba a una velocidad de 25,4 nu-
dos, pero no pudo ver su nombre.

En el AIS del buque NEW GLORY aparecie-
ron los datos del buque MILENIUM DOS.

El primer oficial del buqgue NEW GLORY
ordeno al marinero AB que se encontraba
en el puente junto a la puerta del alerdn
de babor, esperando a dar el relevo, que
cogiese la lampara de sefiales luminosas,
saliese al aleron de babor y alertase al
otro buque.

El capitan del buque NEW GLORY dio la
orden de caer todo a estribor. Diez segun-
dos mas tarde el timén estaba metido
completamente a la banda pero, debido a
la inercia del buque, la proa no comenzo
a caer apreciablemente hacia estribor
hasta mas de medio minuto después de
haberse dado la orden.

El primer oficial del buque MILENIUM DOS
vio de repente la gria de proa del NEW
GLORY por la banda de estribor y dio la
alerta. El capitan paso el piloto automati-
co a modo manual y meti6 el timon a ba-
bor intentando evitar el abordaje. Quince
segundos después se produjo el abordaje
entre los buques MILENIUM DOS y NEW
GLORY.

Ante la situacion de peligro, uno de los
pasajeros, que viajaba sentado en el sofa
que habia en la popa del puente, decidio
regresar a la cubierta del pasaje, cayén-

IICONS&N
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3.1.2.

dose por las escaleras de acceso desde el
puente en el momento del abordaje. A
consecuencia de la caida sufrié una frac-
tura abierta de tibia y peroné en la pierna
derecha. Este pasajero era la personal
que habitualmente realizaba la compen-
sacion del compas magnético del buque.

Acontecimientos posteriores al accidente.
Dia 13 de enero de 2012

Durante los minutos posteriores al accidente las
tripulaciones de ambos buques contactaron con
los servicios de trafico y salvamento de Tarifa y
Tanger, evaluaron los dafos de los buques y or-
ganizaron las operaciones de rescate.

Los acontecimientos mas significativos de esas
horas fueron los siguientes.

20:00 El capitan del buque NEW GLORY aviso del

20:02

abordaje por el canal 16 de VHF. A conti-
nuacion llamé al buque FRISIA LUBECK
para informarle de que habian colisiona-
do. El capitan del buque FRISIA LUBECK
les indicé que ellos estaban fondeados y
no habian colisionado con nada. El capitan
del bugue NEW GLORY se puso en contac-
to con Tanger Trafico en el canal 69 de
VHF.

La tripulacion del MILENIUM DOS detuvo
las maquinas.

El primer oficial del MILENIUM DOS se puso
en contacto con Tarifa Trafico, tras varios
intentos, en el canal 10 de VHF.

El capitan del buque NEW GLORY también
se puso en contacto con Tarifa Trafico.

El primer oficial de maquinas del MILE-
NIUM DOS bajoé al garaje y a la maquina
para evaluar los danos.

El capitan del bugue MILENIUM DOS bajo
al garaje por babor, donde observo que la
puerta contraincendios estaba deforma-
da. En el garaje pudo observar la proa
del bugue NEW GLORY, cuyas letras pudo
leer.
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20:03

20:04

20:07

20:08

20:10

20:16

20:25

20:28

20:32

La tripulacion del bugue NEW GLORY co-
menz6 a comprobar los danos y a sondar
los tanques.

La tripulacion del bugue NEW GLORY rea-
lizé una copia de seguridad de los datos
del RDT del buque.

El capitan del buque MILENIUM DOS subio
a la cubierta de pasaje para tranquilizar
a los pasajeros. Estos se habian puesto
los chalecos salvavidas por iniciativa
propia.

El primer oficial del MILENIUM DOS infor-
mo a Tarifa Trafico de que habia un pasa-
jero herido.

Tarifa Trafico envid a la zona del acciden-
te al helicoptero de rescate HELIMER 206
y movilizé a la embarcacion de rescate
SALVAMAR GADIR.

La jefa de las azafatas de mar del buque
MILENIUM DOS emitié por megafonia un
mensaje a los pasajeros para tranquili-
zarles.

El capitan del buque MILENIUM DOS infor-
mo a Tarifa Trafico de que habia una per-
sona con una pierna rota que estaba sien-
do atendida por una pasajera que era
enfermera.

El primer oficial de maquinas y la segundo
oficial de maquinas del buque MILENIUM
DOS subieron al puente e informaron de
los dafos. A continuacion la segundo ofi-
cial de maquinas bajoé de nuevo para des-
conectar y parar todos los equipos de la
camara de maquinas de estribor y dejar
funcionando la camara de maquinas de
babor.

El helicoptero de rescate HELIMER 206 lle-
g0 al lugar del accidente y tras evaluar la
situacion informo a Tarifa Trafico de los
danos observados.

El capitan del buque MILENIUM DOS pidio
a Tarifa Trafico que se evacuara al pasaje-
ro herido.

IICONS&N
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20:35 La embarcacion de rescate SALVAMAR

20:36

20:50

20:53

20:54

21:12

21:25

21:31

21:45

21:56

22:37

22:50

ALKAID salié hacia la zona del accidente.

La patrullera GCM 18 de la Guardia Civil
se dirigio a la zona del accidente.

Tanger Trafico emiti6 un aviso SECURITE
por abordaje en el Estrecho de Gibraltar.

Comenzod la maniobra de evacuacion del
herido con la pierna fracturada desde el
buque MILENIUM DOS, con ayuda de su tri-
pulacion.

El remolcador LUZ DE MAR salio hacia la
zona del accidente.

La tripulacion del buque MILENIUM DOS
informé a Tarifa Trafico de que tenia una
persona herida en un dedo de la mano de-
recha.

El helicoptero HELIMER 206 aterrizé en el
helipuerto de Ceuta con el pasajero heri-
do, que fue trasladado al hospital univer-
sitario de Ceuta.

Tras recibir y evaluar toda la informacion
de los danos de ambos buques, el jefe de
inspeccion de la Capitania Maritima de Al-
geciras recomendo separar los buques y
que procedieran a Ceuta. El capitan mari-
timo de Algeciras autorizé a la maniobra
de separacion de los buques.

La embarcacion de rescate SALVAMAR
DUBHE sali6 hacia la zona del accidente.

Se inicid la maniobra para dar un cabo de
remolque desde el remolcador LUZ DE
MAR hasta el buque NEW GLORY.

El cabo de remolque del B/R LUZ DE MAR
se hizo firme a la popa del buque NEW
GLORY y se inicio el primer intento de se-
paracion de los buques. El buque LUZ DE
MAR empez6 a tirar de la popa del NEW
GLORY, que permanecia con la maquina
parada.

Se rompid el cabo de remolque dado al
buque NEW GLORY.
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22:58

23:10

23:53

00:31

01:50

02:06

La tripulacion del buque MILENIUM DOS
realizo una copia de seguridad de los da-
tos del RDT del buque.

Se inici6 la maniobra para dar un nuevo
cabo de remolque por popa entre el remol-
cador LUZ DE MAR y el buque NEW GLORY.

El cabo de remolque del B/R LUZ DE MAR
se hizo nuevamente firme a la popa del
buque NEW GLORY.

Acontecimientos posteriores al accidente.
Dia 14 de enero de 2012

Para facilitar la separacion de los buques
se procedio al llenado del pique de proa
del buque NEW GLORY.

El bugue NEW GLORY informo del llenado
del pique de proa hasta el 50%.

El buque NEW GLORY dio maquina atras
para facilitar la separacion entre los bu-
ques.

El remolcador LUZ DE MAR tiro por la ale-
ta de estribor del buque NEW GLORY.

El buque NEW GLORY se separ6 totalmen-
te del casco del buque MILENIUM DOS.

Figura 8. Momento de la separacién de los buques

02:10

El bugue MILENIUM DOS continu6 su viaje

hasta Ceuta a velocidad minima de gobierno, es-
coltado por el remolcador V.B. VICENTA C.

02:20

03:50

05:03

06:00

06:10

12:03

14:02

3.1.5.

15:00

COMISION

El bugue NEW GLORY procedi6 hacia Ceu-
ta donde se le asigno una zona de fondeo
en el fondeadero norte.

El buque MILENIUM DOS atracé por el cos-
tado de estribor en su muelle de atraque
del puerto de Ceuta. Se coloco la pasarela
y desembarcaron el pasaje y los vehiculos
del garaje.

El buque NEW GLORY termino la maniobra
de fondeo.

Se inici6 la maniobra de cambio de muelle
de atraque del buque MILENIUM DOS.

El bugue MILENIUM DOS qued6 atracado
en su nueva posicion en el puerto de Ceu-
ta, y se coloco un cordon anticontamina-
cion a su alrededor.

A lo largo del dia 14 de enero de 2012
personal de la Capitania Maritima de Ceu-
ta realizo una inspeccion Paris - MOU del
buque NEW GLORY, encontrando que todo
estaba en regla, con algunas pequenas de-
ficiencias.

Acontecimientos posteriores al accidente.
Dia 16 de enero de 2012

El buque MILENIUM DOS salié de Ceuta,
con destino a Gibraltar, navegando por sus
propios medios y escoltado por el remol-
cador SERTOSA 21.

El buque MILENIUM DOS se encontraba a 3
millas al sur de Punta Europa e informo que
su nuevo destino era el puerto de Algeciras.

El buque MILENIUM DOS atracé en Algeci-
ras, en su atraque habitual en el muelle
de Isla Verde.

Acontecimientos posteriores al accidente.
Dia 17 de enero de 2012

El buque NEW GLORY recibio la autoriza-
cion de la Capitania Maritima de Ceuta
para proseguir su viaje.
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21:00 El buque MILENIUM DOS salio de Algeciras
con destino al astillero de reparaciones
Gibdock en Gibraltar, navegando por sus
propios medios.

23:00 El buque MILENIUM DOS quedd atracado
en el astillero Gibdock de Gibraltar.

3.2. Detalles de la investigacién

Esta investigacion se ha realizado bajo el marco
de un acuerdo de cooperacion entre Espaia e
Islas Marshall segln lo previsto en el codigo de
investigacion de siniestros adoptado por la re-
solucion MSC.255(84) de la OMI.

El 17 de enero de 2012, dos investigadores de
la CIAIM inspeccionaron el buque NEW GLORY,

¥

*
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fondeado en el puerto de Ceuta, y entrevista-
ron a los siguientes miembros de la tripula-
cion: el capitan, el primer oficial, el jefe de
maquinas, el marinero AB que estaba de guar-
dia durante el accidente y el camarero que
estaba en el puente.

El 18 de enero de 2012, dos investigadores de
la CIAIM entrevistaron en Algeciras a los si-
guientes miembros de la tripulacion del bu-
que MILENIUM DOS: el capitan, el primer ofi-
cial, el primer oficial de maquinas, la segundo
oficial de maquinas y la jefa de las azafatas
de mar.

El 19 de enero de 2012 dos investigadores de la
CIAIM y un investigador de Islas Marshall visita-
ron el buque MILENIUM DOS en el astillero Gib-
dock de Gibraltar.

*
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Capitulo 4. ANALISIS

4.1. Analisis de las maniobras y operaciones
realizadas

En la figura 9 se pueden ver las derrotas de los
buque MILENIUM DOS y NEW GLORY, destacando
las posiciones en las que se encontraban durante
los 15 minutos anteriores al accidente. En ella se
puede apreciar que ambos buques mantenian
rumbos casi constantes.
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Figura 9. Trayectorias de los buques
MILENIUM DOS y NEW GLORY

En la figura 10 se presenta un grafico mas deta-
llado de las maniobras realizadas por ambos bu-
ques durante el Gltimo minuto antes del aborda-
je. En ella se puede apreciar que:

 El buque MILENIUM DOS practicamente no va-
rié su rumbo.

» El bugue NEW GLORY cay6 a estribor cuando
faltaba un minuto para el accidente.

» En los trazos de puntos de la silueta del buque
se pueden ver las posiciones que hubiese teni-
do el NEW GLORY si no hubiese cambiado de
rumbo. En ese caso, probablemente el buque
NEW GLORY no hubiera colisionado con el bu-
que MILENIUM DOS, al que habria pasado por
la popa, muy proximo a él.

52030 W
BT MILENIUM DOS

FEWWEE NEVW GLORY /

357 59 30° N

° 20 30" W

Figura 10. Posiciones de los buques MILENIUM DOS
y NEW GLORY en el tltimo minuto antes del abordaje

En la grafica de la figura 11 se presentan los va-
lores de los rumbos y las velocidades de ambos
buques en los 15 minutos anteriores al abordaje.
Del analisis de estos datos se puede concluir que:

» Ninguno de los dos buques redujo su velocidad
hasta el momento del abordaje.

« El buque MILENIUM DOS no maniobro hasta 15
segundos antes del accidente, cayendo a babor.

COMISION
PERMANENTE

=] DE INVESTIGACION

DE ACCIDENTES
E INCIDENTES
MARITIMOS



 El bugue NEW GLORY no maniobro hasta un mi-
nuto antes del accidente, cayendo a estribor.

Estos datos concuerdan con las declaraciones
de las tripulaciones.

Ademas de los datos anteriores, obtenidos de
los equipos AIS y RDT de los buques, se ha ob-
tenido la siguiente informacion:

 El capitan y el primer oficial del buque MI-
LENIUM DOS declararon que no vieron al bu-
que NEW GLORY hasta 15 segundos antes del
accidente y en ese momento maniobraron
hacia babor lo mas rapidamente que pudie-
ron. Este hecho se confirma al escuchar el
sonido del puente registrado en el RDT.

En este punto cabe destacar que:
— Aunque no hubiesen visto al otro buque,

éste si aparecia claramente en la imagen
del ARPA registrada por el RDT.

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
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— Se ha confirmado que desde los puen-
tes de otros buques que navegaban en
ese momento por la zona si se vieron las
luces de navegacion del buque NEW
GLORY.

o Los oficiales de guardia en el puente del bu-

que NEW GLORY no alertaron por radio del
peligro, ni al buque MILENIUM DOS ni a Tan-
ger Trafico.

o Los oficiales de guardia en el puente del bu-

que NEW GLORY tuvieron problemas para
identificar al buque MILENIUM DOS. Los da-
tos del buque MILENIUM DOS aparecieron en
los equipos del buque cuando faltaban unos
dos minutos para el abordaje, sin embargo
pensaban que habian colisionado con el bu-
que FRISIA LUBECK.

» El primer oficial del buque NEW GLORY orde-

né a un marinero AB que realizase senales
luminosas de alerta desde el aleron de ba-
bor, cuando faltaban unos dos minutos para
el accidente.
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Figura Il1. Rumbos y velocidades de los buques MILENIUM DOS y NEW GLORY,

durante los quince minutos

anteriores al abordaje
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Cabe destacar que no se ha obtenido confir-
macion de que desde otros buques que nave-
gaban en ese momento por la zona se hubie-
sen visto las senales luminosas.

4.2. Analisis del riesgo de abordaje

La regla 7 d) del RIPA dice que: «Para determinar
si existe riesgo de abordaje se tendrdn en cuen-
ta, entre otras, las siguientes consideraciones:

i) se considerard que existe el riesgo, si la de-
mora de un buque que se aproxima no varia
en forma apreciable.

ii) en algunos casos, puede existir riesgo aun
cuando sea evidente una variacion apreciable
de la demora, en particular al aproximarse a
un buque de gran tamano o a un remolque o
a cualquier bugue a muy corta distancia.»

Hasta dos minutos antes del abordaje la demora
no vario de forma apreciable, por lo que el ries-
go de abordaje era evidente y el buque MILE-
NIUM DOS deberia haber maniobrado.

No obstante, como ya se ha explicado, de haber
seguido ambos buques con las velocidades y rum-
bos que llevaban dos minutos antes del aborda-
je, probablemente ésta no se hubiera producido.

4.3. Analisis del cumplimiento del
Reglamento Internacional para
Prevenir los Abordajes, 1972 (RIPA)

Se analizara el cumplimiento del RIPA, atendiendo
a los criterios de: vigilancia, velocidad de seguri-
dad, riesgo de abordaje, maniobras para evitar el
abordaje, situacion de cruce, maniobra del buque
que cede el paso, maniobra del buque que sigue a
rumbo y sefales de maniobra y advertencia.

4.3.1. Vigilancia

De acuerdo con la regla 5: «Todos los buques
mantendrdn en todo momento una eficaz vigi-
lancia visual y auditiva, utilizando asimismo to-
dos los medios disponibles que sean apropiados
a las circunstancias y condiciones del momento,
para evaluar plenamente la situacion y el riesgo
de abordaje.»

El capitan y el primer oficial del buque MILE-
NIUM DOS no mantuvieron dicha vigilancia y no
se dieron cuenta de la existencia de un riesgo
de abordaje hasta 15 segundos antes de que
éste ocurriera.

Los oficiales de guardia en el puente del buque
NEW GLORY no mantuvieron una vigilancia acti-
va eficaz, con antelacion suficiente, que permi-
tiese evitar el accidente, evaluando eficazmen-
te el riesgo de abordaje. Aunque ha quedado
acreditado que los oficiales en el puente del
NEW GLORY realizaron acciones encaminadas a
evitar el accidente, éstas no se realizaron con
la antelacion suficiente.

El bugue NEW GLORY no llevaba el vigia reque-
rido por el STCW al navegar en modo manual.

4.3.2. Situaciéon de cruce

De acuerdo con la regla 15: «Cuando dos buques
de propulsion mecdnica se crucen con riesgo de
abordaje, el buque que tenga al otro por su
costado de estribor se mantendrd apartado de
la derrota de este otro y, si las circunstancias
lo permiten, evitard cortarle la proa.»

Por tanto, en este caso era el buque MILENIUM
DOS el que debia haber cedido el paso, cayendo
a estribor buscando pasar por la popa del NEW
GLORY.

4.3.3. Riesgo de abordaje

De acuerdo con la regla 7 a): «Cada buque
hard uso de todos los medios de que disponga
a bordo y que sean apropiados a las circuns-
tancias y condiciones del momento, para de-
terminar si existe riesgo de abordaje. En caso
de abrigarse alguna duda, se considerard que
el riesgo existe.»

El capitan y el primer oficial del buque MILE-
NIUM DOS contravinieron esta regla ya que:

» Uno de los equipos ARPA estaba desconectado.

« Se habian deshabilitado las alarmas de los ani-
llos de seguridad del equipo ARPA que estaba
en funcionamiento.
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De acuerdo con la regla 7 b): «Si se dispone de
equipo radar y funciona correctamente, se utili-
zard en forma adecuada, incluyendo la explora-
cién a gran distancia para tener pronto conoci-
miento del riesgo de abordaje, asi como el
punteo radar u otra forma andloga de observa-
cioén sistemdtica de los objetos detectados.»

El capitan y el primer oficial del buque MILENIUM
DOS contravinieron esta regla por las mismas ra-
zones por las que contravinieron la regla anterior.

Los oficiales de guardia en el puente del buque
NEW GLORY contravinieron esta regla al no ser
capaces de puntear adecuadamente en su equi-
po al buque MILENIUM DOS.

4.3.4. Maniobras para evitar el abordaje

De acuerdo con la regla 8 c¢): «Si hay espacio
suficiente, la maniobra de cambiar solamente
de rumbo puede ser la mds eficaz para evitar
una situacion de aproximacion excesiva, a condi-
cién de que se haga con bastante antelacion, sea
considerable y no produzca una nueva situacion
de aproximacion excesiva.»

En este caso las maniobras no se hicieron con
suficiente antelacién por parte de ninguno de los
dos buques.

De acuerdo con la regla 8 e): «Si es necesario
con objeto de evitar el abordaje o de disponer
de mds tiempo para estudiar la situacion, el bu-
que reducird su velocidad o suprimird toda su
arrancada parando o invirtiendo sus medios de
propulsion. »

En este caso el bugue NEW GLORY no redujo su
velocidad ni suprimio su arrancada.

El buque NEW GLORY estaba obligado a mante-
ner su rumbo y velocidad, de acuerdo con la re-
gla 17 a) del RIPA, hasta que le hubiera resultado
evidente que el MILENIUM DOS no estaba actuan-
do segun el reglamento. Aunque no hay criterios
objetivos que permitan establecer con precision
el momento en que el NEW GLORY deberia haber
maniobrado en cumplimiento de la Regla 17 a)
ii), esta Comision considera que el NEW GLORY
debid haber maniobrado con mas antelacion.
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4.3.5. Maniobra del buque que cede el paso

De acuerdo con la regla 16: «Todo buque que
esté obligado a mantenerse apartado de la
derrota de otro buque maniobrard, en lo po-
sible, con anticipacion suficiente y de forma
decidida para quedar bien franco del otro bu-
que.»

En las circunstancias del accidente, el buque
MILENIUM DOS que debia ceder el paso con-
travino esta regla.

4.3.6. Maniobra del buque que sigue
a rumbo

De acuerdo con la regla 17 c): «Un buque de
propulsion mecdnica que maniobre en una si-
tuacion de cruce, para evitar el abordaje con
otro buque de propulsion mecdnica, no cam-
biard su rumbo a babor para maniobrar a un
buque que se encuentre por esa misma banda
si las circunstancias del caso lo permiten.»

El capitan del bugue NEW GLORY sigui6 esta
regla y cayo a estribor. Sin embargo, con ello
obtuvo el efecto contrario al deseado, ya que
se acerco cada vez mas al costado del buque
MILENIUM DOS, al que probablemente hubiera
pasado extremadamente cerca por la popa si
no hubiese maniobrado, tal como se aprecia
en la figura 10.

4.3.7. Seiiales de maniobra y advertencia

De acuerdo con la regla 34 d): «Cuando varios
buques a la vista unos de otros se aproximen,
y por cualquier causa alguno de ellos no en-
tienda las acciones o intenciones del otro o
tenga dudas sobre si el otro estd efectuando
la maniobra adecuada para evitar el aborda-
je, el bugue en duda indicard inmediatamen-
te esa duda emitiendo por lo menos cinco pi-
tadas cortas y rdpidas. Esta senal podrd ser
complementada con una sefial luminosa de un
minimo de cinco destellos cortos y rdpidos.»

El buque NEW GLORY no emitié ninguna senal
acustica, incumpliendo esta regla.
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INFORME TECNICO A-30/2012

Investigacion del abordaje entre el ferry de gran velocidad MILENIUM DOS,
y el bulk carrier NEW GLORY, en el Estrecho de Gibraltar el 13 de enero de 2012

4.4. Analisis de los datos de los RDT

Ambos buques disponian de equipos RDT capaces
de registrar, entre otros, los siguientes datos:

e Fechay hora

 Latitud y longitud

e Velocidad y rumbo

» Sonido del puente y de las comunicaciones
» Datos del radar

e Alarmas principales

« Ordenes al timén y su reaccién

« Ordenes a la maquina y su reaccion

4.4.1. Buque MILENIUM DOS

El capitan y el primer oficial del buque MILENIUM
DOS realizaron una copia de seguridad de los da-
tos del RDT el 13 de enero de 2012 a las 22:58
horas, tres horas después del accidente, durante
las operaciones de rescate. En la copia de segu-
ridad se registraron los datos de las 12 horas an-
teriores al momento de su realizacion.

El 14 de enero de 2012 se extrajeron los datos
contenidos en la copia de seguridad del RDT, que
fueron copiados parcialmente en un CD, en el
que se grabaron los datos registrados por el RDT
desde las 19:49 hasta las 22:58 horas del dia 13
de enero de 2012. En este caso las imagenes de
la pantalla del ARPA activo, fueron capturadas
cada 15 segundos. No existen imagenes de la
pantalla del equipo ARPA en banda S porque es-
taba desactivado durante la navegacion.

Del analisis de los datos del RDT cabe destacar
los siguientes hechos:

» En las imagenes del ARPA se observa claramen-
te el eco del buque NEW GLORY.

» En el momento del accidente los oficiales en
el puente del buque MILENIUM DOS iban char-
lando de temas ajenos a la navegacion.

e En cuanto a los mensajes emitidos por mega-
fonia al pasaje, registrados en el RDT, todos
ellos fueron emitidos por la jefa de azafatas
de mar y fueron los siguientes:

— Alas 20:10 horas: «Atencion, por favor. Se
informa a los sefiores pasajeros que estén
tranquilos. Hemos chocado con un pequefio

barco. Vamos a esperar instrucciones de ca-
pitania. Por favor, tengan la amabilidad de
sentarse en sus asientos y esperar instruc-
ciones. Muchas gracias.»

— Alas 20:15 horas: «Atencidn, por favor. Ro-
gamos permanezcan tranquilos y sentados y
a las 6rdenes de toda la tripulacion». Este
mensaje se repitié un minuto mas tarde en
francés y espafol.

— Alas 20:17 horas: «Atencidn, por favor. Ro-
gamos si se encuentra a bordo un médico
tenga la amabilidad de ponerse en contacto
con algiin miembro de la tripulacién.»

— Alas 21:49 horas: «Atencion, por favor. Se
va a proceder al despegue del barco. Roga-
mos a los pasajeros pasen a la proa. Hagan
caso a la tripulacion.»

» No se aviso al pasaje por megafonia a las 22:37
horas del momento en que iba a comenzar el
primer intento de separacion de los buques.

» Se ha podido constatar la calma y la organiza-
cién que mantuvo en todo momento la tripu-
lacion después del accidente.

4.4.2. Buque NEW GLORY

El capitan del buque NEW GLORY realizé una co-
pia de seguridad de los datos del RDT el 13 de
enero de 2012 a las 20:03 horas, poco después
del accidente. En la copia de seguridad se regis-
traron los datos de las 12 horas anteriores al mo-
mento de su realizacion.

El 14 de enero de 2012 se extrajeron los datos
contenidos en la copia de seguridad del RDT y se
generaron dos videos, uno de ellos con las ima-
genes del AIS y el otro con las imagenes de la
pantalla que presentaba los datos numéricos de
la navegacion. Ambos videos contienen los datos
entre las 19:55 y las 20:03 horas del dia 13 de
enero de 2012.

Se dispone de imagenes de la pantalla del AIS
capturadas cada 2 segundos.

Del analisis de los datos del RDT cabe destacar
que confirman las dificultades de identificacion
del buque MILENIUM DOS y que la tripulacion no
realizé ninguna llamada alertando del riesgo de
abordaje.
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4.5. Analisis de la visibilidad desde el buque
MILENIUM DOS

Uno de los hechos mas significativos en la inves-
tigacion es que los oficiales del buque MILENIUM
DOS no hubiese visto al buque NEW GLORY hasta
15 segundos antes del abordaje, aunque se tiene
constancia de que en el ARPA del buque MILE-
NIUM DOS aparecia el eco del bugue NEW GLORY
y que éste Ultimo tenia en funcionamiento las
luces de navegacion.

El capitan del buque MILENIUM DOS declaré que la
visibilidad era buena y que confiaban mas en la
vigilancia visual que en las ayudas a la navegacion,
en las que a veces era dificil apreciar embarcacio-
nes pequenas. Esto explicaria por qué no prestaron
atencion el eco del buque NEW GLORY en el ARPA.

A continuacion se plantean y analizan varias hipo-
tesis que explicarian por qué la tripulacion del
buque MILENIUM DOS no vio las luces de navega-
cion del buque NEW GLORY:

 Hipotesis 1: Que el buque NEW GLORY tuviese
apagadas las luces de navegacion o éstas no
fuesen lo suficientemente visibles.
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» Hipdtesis 2: Que el buque NEW GLORY estu-
viese oculto por otro objeto o fuera del cam-
po de vision del buque MILENIUM DOS.

 Hipotesis 3: Que existiese contaminacion lu-
minica en la zona, que hubiese hecho que la
tripulacion del MILENIUM DOS confundiera las
luces de navegacion del buque NEW GLORY
con las luces de la costa.

 Hipotesis 4: Que la tripulacion del MILENIUM
DOS hubiese estado atenta a algin otro hecho
y no se hubiese percatado de la posicion del
buque NEW GLORY.

Se analizaran a continuacion estas hipdtesis de
forma individualizada.

4.5.1. Hipétesis I. Que el buque NEW GLORY
tuviese apagadas las luces de
navegaciéon o éstas no fuesen lo

suficientemente visibles

Esta hipotesis no es aceptable ya que otros bu-
ques que estaban en la zona en ese momento
afirman haber visto las luces de navegacion del
buque NEW GLORY.

o MILENIUM DOS - *  [oMILENIUM DOS "
ONEWGLORY 1\ E = o . [oNEW GLORY . .
o JAUME | A\ EE 5 2 o JAUME | %
19:52:50 V- . 19:55:00 Ee E £ '
b VSR 5 o
k) d i
b
a\
-0 q. .
o MILENIUM DOS . o MILENIUM DOS =
o NEW GLORY 2 . |[oNEW GLORY B
o JAUME | o JAUME |
19:55:30 E . 19:56:00 \ .
g £ oo \ B B 2
|I e - n. g ”
by 5 g_ = ~
b ;
-] "—‘.o
-0 -0

Figura 12. Posiciones relativas de los buques NEW GLORY, MILENIUM
DOS y JAUME |, y zonas sin visién desde el buque MILENIUM DOS

COMISION
PERMANENTE

e s M2 DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES
E INCIDENTES
MARITIMOS



INFORME TECNICO A-30/2012

Investigacion del abordaje entre el ferry de gran velocidad MILENIUM DOS,
y el bulk carrier NEW GLORY, en el Estrecho de Gibraltar el 13 de enero de 2012

4.5.2. Hipétesis 2: Que el buque NEW GLORY
estuviese oculto por otro objeto o fuera
del campo de visién del buque
MILENIUM DOS

En este caso cabe analizar si el buque JAUME
| tapaba al buque NEW GLORY, impidiendo que
la tripulacion del buque MILENIUM DOS lo vie-
se. En la figura 12 se representan cuatro po-
siciones relativas de los buques NEW GLORY,
MILENIUM DOS y JAUME I, y las zonas sin vision
desde el buque MILENIUM DOS.

De acuerdo con la figura 12, se concluye que:

e Alas 19:52:50 horas, el buque NEW GLORY
se encontraba a 3 millas del buque MILE-
NIUM DOS, distancia desde la cual la tripu-
lacion del buque MILENIUM DOS tenia que
estar viendo las luces de navegacion del bu-
que NEW GLORY. En ese momento el bu-
que JAUME | no se interponia entre ambos
buques.

e A las 19:55:00 horas, el buque NEW GLORY
se encontraba a 2 millas del buque MILE-
NIUM DOS. El buque JAUME | se encontraba
a 1 milla del MILENIUM DOS y no impedia la
vision del NEW GLORY.

e Alas 19:55:30 horas, el buque JAUME | se
interponia entre los buque MILENIUM DOS vy
NEW GLORY, no permitiendo que éste ulti-
mo se viese desde el MILENIUM DOS.

 La situacion anterior durd pocos segundos y
a las 19:56:00 horas el buque JAUME | paso
de vuelta encontrada a 0,3 millas nauticas
por estribor del MILENIUM DOS.

4.5.3. Hipétesis 3: Que existiese

contaminacién luminica en la zona

La zona de Ceuta, que se veia detras del bu-
que NEW GLORY desde el MILENIUM DOS, esta
normalmente muy iluminada y algunos capita-
nes de buques que navegan por la zona han
declarado que a veces las luces de la costa se
confunden con las de los buques y viceversa.
No obstante, lo habitual es que esa confusion
no dure mucho porque las luces de los buques
se mueven y las de tierra permanecen inmo-
viles.

4.5.4. Hipétesis 4: Que la tripulacién del
MILENIUM DOS hubiese estado atenta
a algin otro hecho

Diversos estudios psicolégicos demuestran que
cuando una persona esta realizando una tarea o
atendiendo a otros objetos, puede dejar de per-
cibir objetos que tiene a la vista. Este fenomeno
se conoce como ceguera por inatencion.

En este accidente pudo ocurrir que los oficiales
del buque MILENIUM DOS no se diera cuenta de
la posicion del buque NEW GLORY, que estaba en
su campo de visién, porque estuviesen mas aten-
tos a otros hechos u objetos. Poco antes del ac-
cidente la atencion de los oficiales del puente
del MILENIUM DOS estuvo focalizada en:

1. La conversacién que mantenian sobre temas
ajenos a la navegacion.

2. Lasituacién de vuelta encontrada con el bu-
que JAUME I. Esta se producia por estribor, y
dos semanas antes del accidente Tarifa Tra-
fico habia llamado la atencion a las tripula-
ciones de los buques MILENIUM DOS y JAUME
| porque en una situaciéon de vuelta encon-
trada no se habian realizado maniobras cla-
ras y los buques habian pasado a poca dis-
tancia uno del otro.

4.6. Control de trafico en el Estrecho de
Gibraltar

El 17 de mayo de 2010 se adopto la resolucion
MSC.300(87) de la OMI por la que se modificaba
el sistema de notificaciéon obligatoria para bu-
ques en el Estrecho de Gibraltar. En esta resolu-
cion, que entrd en vigor a las 00:00 horas UTC
del 1 de diciembre de 2010, se establece que:

« Los buques que se dirijan hacia el oeste deberan
efectuar las notificaciones a Tarifa Trafico en la
costa espanola al cruzar el meridiano 005°15,00’
W, utilizando el canal 10 de VHF y como opcion
complementaria el canal 67 de VHF.

« Los buques que se dirijan hacia el este deberan
efectuar las notificaciones a Tanger Trafico en
la costa marroqui al cruzar el meridiano
005°58,00’ W, utilizando el canal 69 de VHF y
como opcién complementaria el canal 68 de
VHF.
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En dicha resolucion se establecen las categorias
de buques obligados a participar en el sistema
de notificacion y se realiza la siguiente exen-
cion: «Teniendo en cuenta que los transbordado-
res que cruzan regularmente el estrecho, entre
ellos naves de gran velocidad de pasaje, gene-
ralmente se ajustan a horarios publicados, cabe
establecer acuerdos especiales sobre notifica-
cién con dichos transbordadores con cardcter
individual, que estardn sujetos a la aprobacion
tanto de Tarifa Trdfico como de Tdnger Trdfico.»

A las 17:42 horas del dia 13 de enero de 2012, el
buque NEW GLORY comunicé por el canal 69 de
VHF a Tanger Trafico su entrada en el Estrecho
de Gibraltar navegando hacia el este, tal como
era preceptivo.

El bugue MILENIUM DOS no comunico su entrada
en el estrecho ni a Tarifa Trafico ni a Tanger Tra-
fico, con base en la exencion de la resolucion
MSC.300(87) de la OMI. Tras el accidente contac-
to con Tarifa Trafico por el canal 10 de VHF.

No se produjo ninguna comunicacion a Tanger
Trafico ni a Tarifa Trafico, por parte de las
tripulaciones de los buques MILENIUM DOS vy
NEW GLORY, indicando que se encontraban en
situacion de riesgo de abordaje o solicitando
informacion particular sobre el trafico en sus
proximidades.

Ni Tanger Trafico ni Tarifa Trafico emitieron nin-
glin aviso alertando del riesgo de abordaje entre
los buques MILENIUM DOS y NEW GLORY.

De acuerdo con la resolucion MSC.300(87) de la
OMI, tanto Tarifa Trafico como Tanger Trafico
monitorizan la navegacion en el dispositivo de
separacion de trafico del Estrecho de Gibraltar
utilizando radar y AIS. Ambos emiten periddica-
mente informacion meteoroldgica y relativa a las
condiciones de navegacion. Ademas de dicha in-
formacion particular también pueden informar a
cualquier buque que asi lo requiera sobre su po-
sicion, rumbo y velocidad e identificar el trafico
que exista en sus proximidades.

De acuerdo con la regla 12 del capitulo V del
convenio SOLAS, los dispositivos de gestion de
trafico de buques (VTS) tienen como objetivos
contribuir a:
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o La seguridad de la vida en la mar
» La seguridad y eficiencia de la navegacion
 La proteccién del entorno marino

A diferencia de los controles de trafico aéreo,
los dispositivos de gestion de trafico de buques
no hacen un seguimiento individualizado de es-
tos, ni es su responsabilidad detectar todas las
situaciones de riesgo que se presenten, sino que
se encargan de la ordenacion global del trafico
para evitar situaciones de riesgo. No obstante,
tal como se explica en el apartado 7.2.2 de la
resolucion MSC.300(87): «el sistema de Tdnger
Trdfico permite la vigilancia simultdnea de 1000
derrotas, que se pueden registrar y guardar. En-
tre las funciones avanzadas figuran alarmas que
sefialan situaciones de riesgo, la identificacién
de derrotas que infringen las reglas del Regla-
mento de Abordajes, en particular la regla 10
(relativa a los dispositivos de separacion del trd-
fico), y la vigilancia de buques fondeados. Todas
las situaciones se pueden registrar, archivar y
reproducir en pantalla o en forma impresa». Sin
embargo, el sistema de Tanger Trafico no detec-
to la situacion de riesgo previa al accidente.

4.7. Anilisis de la tripulacion en el puente y
sus horas y condiciones de trabajo

4.7.1. Buque MILENIUM DOS

4.7.1.1. Tripulacién en el puente

En el momento del accidente se encontraban en
el puente el capitan, el primer oficial y el primer
oficial de maquinas, cuyas posiciones se pueden
ver en la figura 14.

Todos ellos tenian experiencia en la navegacion
cruzando el Estrecho de Gibraltar con naves de
gran velocidad. La experiencia en sus puestos en
naves de gran velocidad era de 10 afnos para el
capitan, 9 anos para el primer oficial y 7 aflos en
el caso del primer oficial de maquinas.

El capitan y el primer oficial, que habia sido an-
teriormente capitan de otras naves de gran velo-
cidad, se turnaban en el gobierno del buque, sien-
do aquél que estaba sentado en el puesto central
quien lo gobernaba. En el momento del accidente
era el capitan quien gobernaba el buque.
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Investigacion del abordaje entre el ferry de gran velocidad MILENIUM DOS,
y el bulk carrier NEW GLORY, en el Estrecho de Gibraltar el 13 de enero de 2012

En el momento del accidente, tanto éstos como
el resto de los miembros de la tripulacion dispo-
nian de los titulos y certificaciones requeridos.

Ademas de los miembros de la tripulacion ante-
riormente citados, se encontraba en el sofa que
esta en babor en la popa del puente un pasajero.
Esta persona, que se rompio la pierna en el ac-
cidente, realizaba habitualmente la compensa-
cion del compas magnético del buque, aunque
en esta ocasion habia embarcado como pasajero.

4.7.1.2. Horas de trabajo de la tripulacion en el
puente

De acuerdo con la documentacion del buque, la
tripulacion cumplia con las horas de descanso
reglamentarias. En la tabla 5 se pueden ver los
horarios que tenia el buque, cuya tripulacion
operaba de lunes a sabado.

El dia anterior al accidente los tres miembros de
la tripulacion que estaban en el puente habian
terminado su jornada de trabajo a las 22:30 ho-
ras, tras dejar atracado el buque MILENIUM DOS
en el muelle de atraque de Isla Verde en el que
habitualmente permanecia por la noche. Seglin
sus declaraciones, los tres miembros de la tripu-
lacion habian descansado bien aquella noche. En
estas condiciones se cumplian los requerimientos
de horas de descanso establecidos.

Tabla 5. Horario del buque MILENIUM DOS

- Puerto y hora Puerto y hora
de salida de llegada

Algeciras 13:00 Ceuta 14:00

1 Ceuta 14:30 Algeciras 15:30

2 Algeciras 16:00 Ceuta 17:00
Ceuta 17:30 Algeciras 18:30

i Algeciras 19:00 Ceuta 20:00
Ceuta 20:30 Algeciras 21:30

A las 12:00 horas del dia 13 de enero de 2012,
tras 11 horas y media de descanso, los tres
miembros de la tripulacion llegaron al muelle
en el que estaba atracado el buque, realizaron

los procedimientos de puesta en marcha y cam-
biaron el buque al atraque nimero 7 del puerto
de Algeciras, desde el que habitualmente ope-
raban, finalizando el atraque a las 12:25 horas.
A continuacion se realizé el embarque del pasa-
je, y comenzo el primer viaje del dia. En la
tabla 6 se pueden ver los viajes del buque el dia
del accidente.

4.7.1.3. Condiciones de trabajo en el puente

El buque MILENIUM DOS dispone de un puente
adecuado para su operacion, en el que los pues-
tos del primer oficial de maquinas, el capitan y
el primer oficial (imagenes A.2, A.3 Y A.4 respec-
tivamente de la figura 14) permiten el acceso
comodo a la informacion y a los mandos.

Tabla 6. Viajes del buque MILENIUM DOS el dia I3
de enero de 2012

' Algeciras 13:15 Ceuta 14:15
Ceuta 14:50 Algeciras 15:40

2 Algeciras 16:15 Ceuta 17:10
Ceuta 17:55 Algeciras 18:45

. . 04:00

3 Algeciras 19:15 Ceuta (dia 14)

Tal como se puede apreciar en la imagen A.1 de
la figura 14, la visibilidad desde el puente es
excelente permitiendo una vision de mas de
90° a cada banda. El buque cuenta con una
consola para realizar maniobras (imagen B de
la figura 14), dotada de camaras de video, sen-
sores y mandos tipo joystick, que facilitan las
operaciones. También cuenta con una zona de
comunicaciones (D en la figura 14).

La consola del registrador de datos de la trave-
sia, RDT (imagen C de la figura 14) se encuentra
en la banda de estribor. El puente se encuentra
en la zona mas alta del buque y a él se accede
por una escalera (imagen F de la figura 14), por
la que se cayo el pasajero que se fracturod la
pierna, que estaba sentado en el sofa de popa
(imagen E de la figura 14).
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Figura 13. Distribucion del puente de gobierno del buque MILENIUM DOS.
() capitdn, (@) primer oficial, 3) jefe de médquinas, @ pasajero.
A.l:vista general del puente,A.2: puesto del primer oficial de maquinas,A.3: puesto del capitdn,A.4: puesto del primer oficial,
B: consola de maniobras, C: RDT, D: consola de comunicaciones, E: sofd, F: escalera de bajada a la cubierta del pasaje.
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4.7.2. Buque NEW GLORY
4.7.2.1. Tripulacién en el puente

En el momento del accidente se encontraban en
el puente los siguientes miembros de la tripula-
cion, cuyas posiciones se pueden ver en la figura
15:

o El capitan.

« El primer oficial, de guardia en el puente.

« Un marinero AB, de guardia en el puente.

o El tercer oficial, que se disponia a relevar al
primer oficial a las 20:00 horas.

« Un marinero AB, que se disponia a relevar a las
20:00 horas al marinero AB que estaba de guardia.

e Un camarero, que estaba observando en el
puente durante sus horas de descanso, ya que
queria obtener la titulacion de marinero AB y
de esta manera aprendia.

En el momento del accidente, todos los miem-
bros de la tripulacién disponian de los titulos y
certificaciones requeridos. El capitan habia na-
vegado por el Estrecho de Gibraltar en ocasiones
anteriores y era conocedor de las caracteristicas
de su dispositivo de separacion de trafico.

4.7.2.2. Horas de trabajo de la tripulacién
en el puente

De acuerdo con la documentacion del buque, la
tripulacion cumplia con las horas de descanso
reglamentarias. En la tabla 7 se pueden ver los
horarios de guardia que habia tenido la tripula-
cion del puente desde su salida del puerto de
Casablanca (Marruecos).

Tabla 7. Guardias del buque NEW GLORY
desde su salida de Casablanca

Horario de la guardia

Anterior Ninguna
Primer oficial
Actual 16:00 a 20:00 h
Anterior 04:00 a 08:00 h
Marinero A/B
Actual 16:00 a 20:00 h
Tercer oficial Anterior 06:00 a 12:00 h
(relevo) Préximo 20:00 a 24:00 h
Marinero A/B Anterior 08:00 a 12:00 h
(relevo) Préximo 20:00 a 24:00 h
4.7.2.3. Condiciones de trabajo en el puente

La disposicion y caracteristicas del puente del
buque NEW GLORY son similares a las de otros
buques bulk carrier.

Desde la banda de babor en la posicion en la que
se encontraba el marinero AB que iba a dar el
relevo, se tenia una buena vision de la zona don-
de se encontraba el buque MILENIUM DOS (ima-
gen A de la figura 15). Supuestamente dicho ma-
rinero utilizoé una lampara de sefales (imagen D
de la figura 15) para advertir del peligro al bu-
que MILENIUM DOS.

Tal como se aprecia en la figura 15, en el puente
hay una rueda del timoén en la que se encontraba
el marinero AB que estaba de guardia ((3) en la fi-
gura 15), dos equipos ARPA en los que se encontra-
ban el capitan y el primer oficial ((Dy (2), en la
figura 15) y las cartas de navegacion situadas en el
cuarto de derrota (imagen C de la figura 15).
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Figura 14. Distribucién del puente de gobierno del buque NEW GLORY.
( capitén, () primer oficial, G) marinero AB, (¥) marinero AB (relevo),
® tercer oficial (relevo), (&) camarero.
A: vista desde la posicion (2), B: vista general del puente, C: vista del cuarto de derrota,
D: detalle de la lampara de sefiales en la posicion (2).
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4.8. Analisis de los daios sufridos

4.8.1. Buque MILENIUM DOS

4.8.1.1. Daiios al buque

En la figura 16 se puede ver un esquema de los
danos que sufrié el buque, que fueron princi-
palmente la rotura de las planchas y refuerzos
del costado de estribor a la altura de:

» La cubierta del garaje.

 La zona superior del espacio vacio 4.

« El espacio vacio 5.

 Los tanques de gasoil bajo el espacio vacio 5
(senalados con el n° 8 en la figura 16).

« El espacio vacio 6.

A consecuencia del accidente:

Se inundaron hasta la flotacién los espacios
vacios 5y 6.

» Se produjo un derrame de gasoil, inundando-
se con agua de mar los tanques de gasoil ave-
riados.

4.8.1.2. Daiios al pasaje, la tripulacion y la carga

Hubo seis pasajeros heridos en el accidente que
necesitaron atencion médica:

« Un pasajero que viajaba en el puente en el
momento del accidente y que se rompio la

pierna derecha al caer por las escaleras al
intentar regresar a la cubierta de pasaje en
el momento del abordaje.

o Una pasajera que se rompio un dedo de la
mano derecha a consecuencia del accidente.

o Un pasajero que sufrid politraumatismos y
hematuria.

» Un pasajero menor de edad que sufrid trau-
matismo.

» Una pasajera con policontusiones y proble-
mas cervicales.

» Un pasajero con esguince de muneca.

Ademas, diversos pasajeros sufrieron contusio-
nes y cuadros de ansiedad.

No hubo ningln tripulante accidentado aunque
hay que mencionar que la proa del buque NEW
GLORY se detuvo a menos de medio metro del
lugar donde se encontraba la segundo oficial de
maquinas.

No hubo danos de importancia en los vehiculos
transportados.

4.8.1.3. Contaminacion

A consecuencia del accidente se produjo un
vertido indeterminado de gasoil procedente de
los tanques de estribor del buque MILENIUM
DOS. En el momento del accidente habia en di-
chos tanques aproximadamente 36000 litros de
gasoil.

Figura 15. Darios sufridos por el buque MILENIUM DOS.
(@ puente de mando, (2) cubierta de pasajeros, (3) cubierta de garaje, (¥) antecdmara de maquinas,
(® espacios vacios 4, (¢) espacio vacio 5, (7) espacio vacio 6, (8) tanques de gasoil.
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4.8.1.4. Resistencia estructural del buque

La estructura del buque resistio el impacto
del NEW GLORY debido fundamentalmente a
que:

e El bulbo de proa del bugue NEW GLORY no
llegd a colisionar contra el casco de estri-
bor del buque MILENIUM DOS sino que que-
do por debajo de él, como se puede obser-
var en el croquis de la figura 16.

o La proa del buque NEW GLORY colision6 por
debajo de la cubierta de pasajeros del bu-
que MILENIUM DOS, levantando el bloque
central de la superestructura.

Figura 16. Bulbo de proa del buque NEW GLORY bajo
el casco del buque MILENIUM DOS (figura a escala)

En otras condiciones de carga de los buques
las consecuencias podrian haber sido mucho
mas severas.

La estructura de este tipo de buques catama-
ranes de aluminio es tal que dispone de una
viga rigida por debajo de la cubierta de pasa-
jeros que abarca toda la eslora del buque y la
zona del pasaje esta constituida por 3 bloques
independientes entre si a lo largo de la eslora
separados por juntas de dilatacion y estan-
queidad. Cada uno de estos bloques por los
que esta compuesta la superestructura pue-
den subir y bajar independientemente.

En el accidente el buque NEW GLORY levanto
la parte central de la superestructura del MI-
LENIUM DOS pero no afectd al resto de los
bloques. De esta forma, los extremos de popa
y proa del buque MILENIUM DOS se mantenian
a flote sin crear solicitaciones importantes en
la estructura, y el bloque central quedaba

COMISION PERMANENTE DE INVESTIGACION
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suspendido sobre la proa del NEW GLORY y no
trasmitia esfuerzos al resto de la estructura
gracias a las juntas de separacion. Por tanto,
la estructura del buque MILENIUM DOS no su-
frid tantos momentos flectores como hubiese
soportado si estuviese construida en un Unico
bloque.

El hecho de que la parte de la superestructu-
ra que fue embestida por el buqgue NEW GLORY
subiese con la proa de éste tuvo los siguientes
efectos:

» El bloque de superestructura se levanté en
vez de romperse, evitando asi que esta
zona se destruyese con el golpe y preser-
vando la integridad del pasaje.

» No se produjeron condiciones de arrufo o
quebranto que hubiesen puesto en peligro
la integridad de la estructura.

» Ambos buques quedaron unidos hasta que la
proa del buqgue NEW GLORY descendio al
[lenarse su pique de proa, descendiendo
con ella el bloque de la superestructura
que se habia levantado, liberando asi a am-
bos buques de su union.
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Figura 17. Bloque de la superestructura del buque
MILENIUM DOS que quedé levantado

4.8.2. Buque NEW GLORY

El buque NEW GLORY sufri6 desperfectos de
escasa importancia en la zona de proa en
babor y ninguno de sus tripulantes resulto he-
rido.
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Figura 18. Dafios en la proa del buque NEW GLORY

Los danos, localizados a proa en babor y que
se extendian longitudinalmente desde la es-
cotilla 1 a la mitad de la proa, fueron:

» Se doblo la barandilla en la proa.

e Hubo danos en la plataforma, los tubos de
ventilacién y la baliza.

» El palo de la bandera se cayo.

o El cabrestante y estopor de babor se dobla-
ron.

o La cubierta en babor quedoé abollada.

4.9. Analisis del factor humano

En este accidente se produjeron los siguientes
hechos relacionados con el factor humano.

4.9.1. Buque MILENIUM DOS

La falta de vigilancia de los oficiales del
puente del MILENIUM DOS es un error humano
que se puede clasificar como transgresion de
rutina. Fue resultado de una serie de factores
subyacentes:

e El hecho de trabajar siempre en la misma
ruta y tener experiencia en ella, realizando
tres rotaciones diarias entre los mismos
puertos, hace que el trabajo se convierta
en rutinario, mondtono y repetitivo. La ru-
tina puede provocar falta de atencion.

» Se pudo haber generado una situacién de
ceguera por inatencion, en la no se tiene
consciencia de haber visto objetos que es-
tan en el campo visual, debido a que la
atencion esta centrada en otros objetos o
hechos.

o EL MILENIUM DOS es un buque de gran velo-

cidad que tiene un buen comportamiento y
una gran capacidad de maniobra, que ha-
cen que sus tripulaciones tengan una gran
confianza en las capacidades del barco para
afrontar situaciones comprometidas en la
mar. Estas capacidades del buque, que au-
mentan a priori su seguridad, aumentan
también la confianza en los equipos y en el
buque en general, confianza que puede lle-
var a las tripulaciones a asumir riesgos ma-
yores con graves consecuencias.

o Hay una gran flota de buques rapidos y

transbordadores que unen Europa y Africa
atravesando el Estrecho de Gibraltar, que
tienen que cruzar el dispositivo de separa-
cion de trafico, con una alta densidad de
buques en la zona, en una navegacion con
riegos inherentes. Con el tiempo estos ries-
gos, al ser habituales, son percibidos por
las tripulaciones como menores.

» La navegacioén cruzando el Estrecho de Gi-

braltar provoca mas estrés que otras nave-
gaciones, por la sucesion de situaciones de
cruce y vuelta encontrada que se producen.
El estrés generado puede provocar cansan-
cio y falta de atencion.

o El dia del accidente las condiciones eran

buenas para la navegacion por lo que au-
mentd la confianza de la tripulacion, que
considerd que era suficiente la vigilancia
visual y podian prescindir de uno de los
ARPA. Este exceso de confianza unido a una
inadecuada percepcion del riesgo favorece
los accidentes.

» El retraso y el cansancio acumulados a lo

largo del dia, pueden producir una pérdida
de atencion.

4.9.2. Buque NEW GLORY

o El hecho de que el accidente se produjera

en un momento de cambio de guardia, en el
que aun no se habia producido el relevo,
pudo ralentizar el proceso de toma de de-
cisiones. Es un hecho conocido que el ries-
go de tener un accidente aumenta pocos
minutos antes de finalizar una tarea, al re-
ducirse la atencion.

o La tripulacion del buque NEW GLORY perci-

bid el riesgo de abordaje de forma inadecua-
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da y, al confiar en que el buque MILENIUM
DOS iba a maniobrar, no decidieron manio-
brar o reducir la marcha hasta que ya fue
tarde.

Durante el accidente hubo dificultades para
identificar al buque MILENIUM DOS, pese a
que los datos aparecieron en el ARPA antes

*

*
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del accidente, a pesar de que los oficiales
poseian los titulos habilitantes correspon-
dientes y experiencia.

» Un exceso de confianza y una percepcion in-

adecuada del riesgo hicieron tomar la decision de
no reducir la velocidad ni emitir mensajes de
alerta.

*
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Capitulo 5. CONCLUSIONES

La Comisidn ha concluido que la causa del abor-
daje fue el incumplimiento por ambos buques de
las reglas del RIPA.

La Comision considera que la causa primordial
del abordaje fue la falta de vigilancia eficaz por
los oficiales del puente del MILENIUM DOS, que
impidio detectar la situacion de cruce entre los
dos buques hasta quince segundos antes de que
se produjera el abordaje. Mediante una vigilan-
cia eficaz la situacion de riesgo pudo haber sido
detectada por lo menos quince minutos antes del
abordaje. La falta de vigilancia eficaz se debid a
un exceso de confianza de los oficiales del puen-
te del MILENIUM DOS, cuya atencion estaba foca-
lizada entre la conversacion, ajena a la navega-
cion, que estaban manteniendo, y el cruce con
el ferry JAUME I. Los factores subyacentes a este
error de la tripulacion son los enumerados en el
apartado 4.9.1.

La Comisidn considera que otra causa del acci-
dente fue la reaccion tardia de la tripulacion del
buque NEW GLORY tras detectar la situacion de
riesgo, que no maniobrd hasta dos minutos antes
del abordaje. Los factores subyacentes a este
error de la tripulacion son los enumerados en el
apartado 4.9.2.

Como factores contribuyentes del accidente se
han identificado los siguientes:

» Parte de las ayudas de la navegacion del bu-
que MILENIUM DOS estaban desactivadas.

 La contaminacion luminica en la zona dificulto
distinguir las luces de navegacion del buque
NEW GLORY.

 La torre de control de Tarifa Trafico no detec-
to la situacion de riesgo.

» Ninguno de los dos buques solicitd informa-
cion sobre el trafico maritimo en la zona a los
servicios de control de trafico de Tanger y
Tarifa.

¥

*

Ademas de las conclusiones principales, la Comi-
sion ha alcanzado las siguientes conclusiones:

En relacion con la maniobra evasiva realizada
por el buque NEW GLORY, posiblemente hubiese
sido mas efectivo para evitar el accidente que
hubiese reducido la velocidad.

En cuanto a la gestion de la situacion de crisis en
el bugue MILENIUM DOS, su tripulacion mantuvo
la calma tras el accidente, intenté tranquilizar a
los pasajeros que estaban preparados para el
abandono y evaluo rapida y eficazmente los da-
nos sufridos. A este respecto cabe destacar que:

» Los pasajeros se pusieron los chalecos salvavi-
das por iniciativa propia.

 La evacuacion del pasajero con la pierna rota
se realizo eficientemente.

o La atencion médica fue prestada en el buque
fundamentalmente por pasajeros que eran
profesionales de la sanidad.

« Los avisos que se emitieron por megafonia fue-
ron escasos.

 Se intentd tranquilizar al pasaje aunque para
ello se emitieron mensajes como que «habian
chocado con un pequeno buque» que eran in-
consistentes con lo que los pasajeros veian.
Este tipo de mensajes crean la sensacion de
falta de sinceridad y a veces son contraprodu-
centes.

» No se advirtié a los pasajeros del momento
exacto en el que el remolcador comenzaba a
tirar para separar a los buques, aunque era
uno de los de mayor riesgo después del mo-
mento del abordaje.

En cuanto a los datos de los RDT de ambos bu-
ques, las buenas practicas prescriben que se rea-
lice una copia en los primeros momentos tras el
accidente, operacion que lleva unos pocos se-
gundos, en vez de esperar mas de dos horas
como sucedid en este caso.

*
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Capitulo 6. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD

Como consecuencia del estudio del accidente de los buques MILENIUM DOS y NEW GLORY, el Pleno de
la Comision Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes Maritimos propone las siguientes
recomendaciones, para evitar que ocurran accidentes similares:

» A las companias de buques de pasaje que operan en rutas regulares cruzando el Estrecho de
Gibraltar:

1. Que adviertan a sus tripulaciones de la necesidad de extremar la vigilancia en dicha ruta, por
sus especiales condiciones de navegacion, haciendo hincapié en la necesidad de mantener
operativas todas las ayudas a la navegacion existentes.

2. Que establezcan protocolos operativos en sus bugues que obliguen a sus capitanes a consul-
tar a los centros de control de trafico de Tanger y Tarifa las condiciones de trafico maritimo
existentes en cada travesia que realicen.

3. Que estudien la necesidad de realizar un seguimiento del trafico que afecte a sus buques para
poder detectar las situaciones de riesgo y mejorar la seguridad de la navegacion.

4. Que realicen auditorias internas aleatorias a sus buques para comprobar el cumplimiento de
las buenas practicas de navegacion entre sus tripulaciones, haciendo uso para ello de los datos
almacenados por los RDT de sus buques.

o A Acciona Trasmediterranea, S.A., compahia propietaria del buque MILENIUM DOS:

5. Que modifiquen sus procedimientos para incluir instrucciones claras relativas al contenido de
los avisos que se deben emitir por megafonia en caso de accidente, en los que se defina el
responsable de emitir dichos mensajes en funcion del tipo de mensaje que se emita.

o A Transmar Shipping Co.S.A., compahia propietaria del buque NEW GLORY:

6. Que comprueben los equipos que estan instalados en su flota, para cerciorarse de que no

existen problemas en la identificacion de los buques.

7. Que revisen sus procedimientos para la actuacion en caso de riesgo de abordaje y formen a sus
tripulaciones para que realicen los avisos por radio que sean necesarios.

* ok K
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