Rapport d enqulEte technique
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Le prdsent rapport a @td Gtabli conform@ment aux sfhiositions du titre Il de la loi
n 2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n 2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs aux enquEtes
techniques aprks @v@nement de mer, accident ou inalent de transport terrestre, ainsi qu
celles du Code pour la conduite des enquEtes sur és accidents et incidents de mer
R@solutions n A.849 (20) et A.884(21) de | Organisation Maritime Internationale (OMI) des
27/11/97 et 25/11/99.

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquEteurs duBEAmMer
sur les circonstances et les causes de | @v@nemenanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvis@des, | analysede cet dv@nement n a pas Gt

conduite de faon @tablir ou attribuer des fautes caracttre p@nal ou encore @valuer des

responsabilitds individuelles ou collectives caracttre civil. Son seul objectif a @t@ d en tirer

des enseignements susceptibles de pr@venir de futurs sinistres du mEme type En
cons@quence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@dvention pourrait conduire des
interpr@tations errondes
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A. D@cision d enquEte
B. Dossier navires
C. Cartographie
D. Extraits des donn@es VDR
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ABS American Bureau of Shipping

AlIS Systt.me d identification automatique des navires (Automatic Identification System)

APRA Aide au Pointage Radar Automatique

BEAMer Bureau d enqu(Etes sur les @vknements de mer

CPA Point de rapprochement maximum (Closest Point of Approach)

GPL /LPG Gaz de p@trole liqudfid GPLLlquefied Petroleum Gas)

GPS Systtme de Positionnement par Satellite (Global Positioning System)

OMI Organisation Maritime Internationale

RIPAM REglement International pour Pr@dvenir les Abordages en Mer

SOLAS Convention internationale sur la sauvegarde de la vie humaine en mer

TCPA Temps jusqu au point de rapprochement maximal (Time to Closest Point of
Approach)

VDR Enregistreur de donn@es de voyage {Voyage Data Recorder)

VHF Ondes mttriques (Very High Frequency)

VTS Services de trafic maritime (Vessel Traffic Services)
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Le 12 mai 2004, 03h09 locales, le navire fran ais transporteur de gaz de pdtrole
liqQuAfIIBERGE NICE de la compagnie THE GREEN TANKERS AS et le navire ravitailleur au
large chilien SEACOR LAREDO appartenant la socidtd ULTRAGAS SEACOR LTDA se sont
abordds lentrde de la zone @troite du chenal dePunta Anegada dans | Est du d@troit de
Magellan la suite d une avarie machine du ravitai lleur au moment du croisement des deux
navires.

Le LPG BERGE NICE avait son bord une cargaison compltte de 33 560 tonnes de
propane chargd Bahia Bianca (Argentine) destina tion de Quintero (Chili).

Le ravitailleur SEACOR LAREDO avait quittd Laredo Bay le 11 mai 2004 et faisaitroute
vers les plate-formes p@itrolitres.

L @trave du ravitailleur est venue heurter le bord@b bord du BERGE NICE, hauteur
du ch teau, occasionnant une brkche dans une soute combustible, avec pour cons@quence
un rejet la mer de fioul lourd engendrant une pol lution.

Heureusement, cet accident na pas fait de victime. Cependant, trois membres de
| Bquipage du navire chilien ont @td I@gtrement bisds. La pollution a @td @galement limitJe.

Mais cet accident aurait pu avoir des cons@quencestrks graves telles que incendie
ou explosion si la collision avait touch@ une citene de cargaison, compte tenu de la nature du

produit transportd par leBERGE NICE.

De leur ctd, les autoritds maritimes chiliennes ont diligentd une enquEte pour
ddterminer les causes, les circonstances et @ventudement les responsabilitds dans | accident.

%

Le SEACOR LAREDO est exploitd en tant que navire de servitude pourles besoins des
plate-formes p@trolitres. Sa navigation est essentellement rdgionale.

Il frdquente rdgulitrement le ddtroit de MagellanLe BERGE NICE est exploitd pour le
transport de gaz au voyage.
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Le BERGE NICE est un navire transporteur de gaz de p@trole liqu@ds (GPL) battant
pavillon fran ais, construit en 2003 aux chantiers KAWASAKI SAKAIDE (Japon), dont les
principales caractdristiques sont les suivantes :

NOM : 9247819 ;

I ndi catif : FUPP ;

Longueur H T : 204,91 m,;

Lar geur : 32,20 m

Cr eux : 20,20 m;

Tirant deau (&9 : 12,023 m;

j auge brute : 35346 ;

Port en | ourd : 44639 t ;

Vol une car gai son : 59200 n? r@partis en 4 citernes ;

Vitesse en service : 14 nuds ;

Propul si on : un not eur diesel Kawasaki ManBWdun e
pui ssance de 11275 kW 109 t/m
entranant une h@dice pales fixes ;

Production dd ectricit@: un diesel-alternateur de 1050 kW;
deux diesel-alternateurs de 1470 kW
chacun ;
un diesel-alternateur de secours de
228 kW

Man uvr e : un propul seur d@rave de 1200 kW

Du point de vue appareils et systtmes d aide la n avigation il est dquipd :
- de 2radars installds lun b bord, lautre tr ibord avec systtme APRA,

- delAlS.
Il est @quip@ Dgalement d un enregistreur des donn&® de voyage (VDR) Rutter
modtle 100.
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Il est immatriculd Port aux Fran ais et class@ au Det Norske Veritas avec la notation
suivante : +1 Al Tanker for liquefied Gas EO Plus-1 Tmon Nauticus

Il est exploitd par THE GREEN TANKERS AS et fait patie d une flotte de cinq navires
compos@e de trois transporteurs de gaz de p@trole iqudfids et de deux pdtroliers, gdrds par le
mEme armement.

&2

Le SEACOR LAREDO (ex SMIT-LLOYD74) est un navire ravitailleur au large battant
pavillon chilien, construit en 1982 aux chantiers BELDT SCHEEPWERF "VOOMARTS" BV
(Hollande), dont les principales caractdristiques nt les suivantes :

NOM : 8017059 ;

| ndi cati f : CB7641 ;

Longueur H T : 60,51 m;

Lar geur 13,73 m;

Cr eux . 6,51 m;

Tirant deau . 5 m;

Tonnage br ut . 1235 ;

Vitesse en service > 8 nuds ;

Pr opul si on : 2 noteurs diesel dune puissance total e

de 3975 kWentranant chacun une hdice
pales orientables. Le pas d hdice est
nodi fiable de la tinonerie par comrande
@ ectrique.

Production ddectricit@: 2 diesel alternateurs pl us un diesel
al ternateur de secours ;

Man uvr e . en tant que navire de servitude, il a un
faible tirant d eau et di spose
d Zqui penents lui conf@ant de bonnes
qualit@s manuvritktres. Ceci |lui pernet
d @vol uer rapi denment dans des zones
resserr@es forts courants oc@ani ques

pour la livraison de mat@iel aux plate-
formes p@rolitres.
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Il n est pas Bquipd de | AIS.

Il est immatriculd Valparaiso et a @td exploitd sccessivement sous pavillon
malaisien, baham@en, panam@en et nderlandais avantle | Etre sous pavillon chilien depuis le
1°" juillet 2003.

Il est class@ la socidtd de classification AMERIGAN BUREAU OF SHIPPING (ABS).

Depuis 2003, il appartient ULTRAGAS SEACOR NAVIER A (auparavant il @tait
SEACOR SMIT OFFSHORE) qui a confid sa gestion HUMBOLT.

Le document de conformitd a @td ddlivrid par | ABSuanom de |administration
chilienne  HUMBOLT le 9 septembre 2002. Il a @td ensuite confirm@ le 15 octobre 2003 et le
14 juillet 2004.

L @quipage est composd de 25 personnes : 9 fran aiset 16 indiens. Tous les officiers
sont fran ais | exception des deux lieutenants de nationalitd indienne. L assistant dlectricien
est Pgalement fran ais.

Le capitaine, le second capitaine et le chef m@cancien sont titulaires du brevet de
capitaine de 1" classe de la navigation maritime.

L dquipage comprend 11 personnes.
Le capitaine posst.de la qualification de capitaine pilote rdgional pour le d@troit.
Le second capitaine qui @tait de quart au moment de l'accident avait embarqu@ le

20 avril 2004 au terminal Gregorio. Il posst.de une bonne expdrience de la navigation dans le
ddtroit de Magellan, en particulier dans la zone de Punta Delgada, bord de ferries et de
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ravitailleurs semblables au SEACOR LAREDO appartenant Ultra Gas Naviera. Il posstde

@galement la qualification de capitaine pilote et a dgj navigud avec le capitaine embarqud.
Cependant, c est son premier embarquement bord du SEACOR LAREDO et la suite avec son
prdddcesseur n avait pas dur@ plus de 30 minutes.

Quant au chef m@canicien, entrd la compagnie en 1996, il est titulaire du brevet de
second m@canicien.

) *
Les heures sont donn@es en heures locales (TU - 4).

)?

A 3 ), le navire ravitailleur au large SEACOR LAREDO appareille de Bahia Laredo

destination des plate-formes p@troliLres, en emprurtant le d@troit de Magellan dans le sens
Ouest-Est. Son tirant d eau est de 5 mkitres.

Peu aprts le ddpart, le groupe Glectrogkne nl estarrEtd la suite d une fuite d eau
la culasse du cylindre 8.

Seul le groupe dlectrogtne n2 reste en service, la production d @lectricitd pouvant
(Etre assur@e normalement par un seul groupe Q@lectgine.

C est le commandant qui est de quart la timonerie .

Aprks concertation avec le commandant, le chef m@canicien ddcide d entreprendre la
rdparation de la fuite. La dur@e de | interventiorest estimde 3& .

A 3& , les travaux de rdparation commencent.
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A 3 ,le second capitaine prend le quart jusqu 3 etle commandant quitte
la passerelle sans toutefois pr@dvenir le second captaine des travaux en cours dans la machine.

Le SEACOR LAREDO navigue sur pilote automatique et il y a un homme de veille. Il fait
route au 055 la vitesse de 7,7 n uds.

Il fait beau et clair. Le vent est de Sud-Ouest force 2. La visibilitd est bonne.

Vers 3 , la r@paration du groupe Olectrogkne nl est termin@. Le chef
m@canicien le remet en route et le laisse fonctionrer quelques instants vide avant de le
coupler avec le groupe @lectrogkne n2. Au bout de 4 minutes de fonctionnement une charge
proche de la normale, il arrCEte le groupe Q@lectroghe n2.

Le groupe Qlectrogtne nl reste seul en service.

Vers &3 , le SEACOR LAREDO se trouve dans le quadrant de Punta Anegada
qguand il re oit un appel VHF sur 16 du pilote du BERGE NICE.

Cet appel a commencd &3 ! quand les navires @taient 2,4 milles de
distance. Et lorsque la communication s est achevde &3 1 , lIs Gtaient 1,6 milles et
faisaient route une vitesse relative approximativ e de 26 n uds.

Lors de cette conversation, | officier de quart du SEACOR LAREDO donne son accord
pour la procdure de croisement rouge sur rouge. llindique que son navire vient droite au 057
pour faciliter le passage du BERGE NICE. Il est inform@ que le BERGE NICE est un navire de
205 mttres de long.

Vers &3 ), le groupe Qlectrogkne nl s arrEte suite au ddclenhement de | alarme
tempdrature haute du circuit de refroidissement, povoquant un black-out pendant 14 secondes,
le temps que le groupe de secours d@marre et s encenche automatiquement.

La passerelle n est pas prdvenue de cet incident.

A &3 $ 1 ) ,le SEACOR LAREDO commence venir graduellement sur la gauche
compte tenu de la perte de gouverne due au black-out et malgrd le passage en barre de
secours, le commutateur de transfert s @tant rdvdl@dfaillant.
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A &3 $ 1)3$ , le pilote bord du BERGE NICE voyant le ravitailleur venir sur la
gauche et montrer son feu vert, appelle le SEACOR LAREDO en VHF et lui demande de venir sur
la droite. L officier de quart du ravitailleur lui rdpond, « jai des problbmes, jai des probltmes
avec mon moteur ».

A &3 ° 1 & ,lesdeux navires sont 0,48 milles | un de | aut re et font route avec
une vitesse relative de 27,4 n uds. Cette communica tion est enregistrde par le VTS de Punta
Delgada.

Vers &3 ~, le chef m@canicien, toujours sans pr@dvenir la paserelle, reddmarre le
groupe Jlectrogt.ne n2 et avant de le coupler au rdseau, il arrEte le groupe de secours, ce qui
entra ne un second black out de 3 4 secondes.

Ces deux black out successifs privent la passerelle :

- dalimentation @lectrique pour les appareils de navgation, notamment le
gyrocompas et le systtme de pilote automatique,

- de la commande de |appareil gouverner. L officier de quart veut passer sur
secours mais le commutateur de transfert fonctionne de fa on aldatoire, voire ne
fonctionne pas du tout,

- des commandes de la machine depuis la passerelle, ce qui ne lui permet pas de
battre en arritre. Il doit se contenter d arrCEter ds moteurs de propulsion en
actionnant leurs arrEts d urgence. En fait il aurdi pu reprendre ces commandes
mais ne | a pas fait, car il ignorait | existence de commandes secours des moteurs
de propulsion.

A noter qu aprts le second black-out, le chef m@caricien a prdvenu la passerelle du
red@marrage du groupe Qlectrogtne. L officier de gart lui rdpond que le navire est en situation
d abordage imminent.

Le SEACOR LAREDO se trouve alors 0,48 mille par le travers b bord arritre du
BERGE NICE. Il abat sur la gauche sous | effet du courant et se dirige vers le BERGE NICE.

Au vu de la situation avec un navire sans contr le de barre et un ddfaut de rdponse
du systkme d orientation des pales d h@lice, | offtier du SEACOR LAREDO ordonne au veilleur de
pr@dvenir le capitaine et le reste de | dquipage duisque d abordage.
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A &3 ° 1)$ , soit environ 50 secondes aprts le ddbut de | abatde, il aborde le
BERGE NICE la latitude 5225,817 S et la longitude 069 27 ,42W (GPS). Le capitaine du
SEACOR LAREDO arrive la timonerie juste au moment du choc et s e trouve projetd au sol.

Juste avant le choc, la vitesse du SEACOR LAREDO est de 11,2 nuds, son cap
au 014.

)?

A &3&$, le navire transporteur de gaz liqu@fidBERGE NICE en provenance de Bahia
Blanca (Argentine) destination de Quintero (Chili ) entre dans le ddtroit de Magellan, passant
au Sud 8 milles du phare de Dungeness. Il est cha rgd de 33 560 tonnes de propane. Son
tirant d’eau est de 11,10 m. Il prend diffdrents catacts en VHF avec les autoritds chiliennes
pour donner des informations sur sa position et obtenir d’autres informations concernant le trafic
dans le d@troit.

Il emprunte le d@troit de Magellan dans le sens EstOuest. Il est considdrd comme
« prioritaire » par le VTS de Punta Delgada Harbor qui le fait savoir aux navigateurs mais il ne
porte pas pour autant les feux de navire capacitd de man uvre restreinte (rLgle 27b) ou ceux
de navires handicap@s par leur tirant d’eau (rkgle28) conform@ment au Rtglement international
de pr@vention des abordages en mer (RIPAM).

A 3)&, Bahia Posesion ( la position 52.21,5 S et 069. 06,8 W), il embarque
deux pilotes chiliens, obligatoires jusqu Punta A renas.

Avant de partir de Punta Delgada, les pilotes ont re u des informations concernant le
trafic maritime dans le d@troit de Magellan et ont eu connaissance du message de s@curitd
diffus@ tous les navires relatif au passage du BERGE NICE dans le d@troit.

Le ravitailleur SEACOR LAREDO figure , lui aussi, sur la liste des navires empruntant le
ddtroit dont les pilotes ont eu connaissance.
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A 3)9%, les deux pilotes arrivent la passerelle. Un @change d informations a lieu
entre les pilotes et le capitaine au cours duquel de brkves instructions sont donn@es concernant
la passerelle et les radars (APRA, @chelle, alidadem@canique, relLvement/distance).

Les pilotes indiquent au capitaine les cartes chiliennes qu’ils voudraient utiliser pour
le passage. Sur ces cartes figurent les avis aux navigateurs et les diffdrentes routes tracdes
avec la distance minimum de s@curitd de la c te pour le rdglage de I'alidade m@canique. Le plan
de passage du navire est dgalement v@rifid.

A 3 , conform@ment au plan de passage, le cap du navire est mis au 226 pour
une route vraie au 230 du fait du courant.

Les deux radars sont en service, @chelles rdgldes @ 6 milles. Celui de b bord est
utilis@ par | officier de quart, celui de tribord far le pilote.

L’alidade m@canique a @t rdglde pour un passage 1,5 mille de Punta Anegada
selon la route trac@e sur la carte des pilotes.

Sur le plan de travers@e du navire, la route progranm@de passe 1,7 mille de
Punta Anegada droite de la route recommandde. Ce qui veut dire que le BERGE NICE devait
rester 0,2 mille droite (au nord) de sa route r ecommand@e.

Avant le point tournant de Banco Narrow, le BERGE NICE @tant environ 100 mttres
droite de | axe de sa route, le pilote | y ramtne.

A 3) ,une cible est ddtectde sur I'APRA, navire contrebordier, vitesse 9 n uds,
distance 6,7 milles.

Le BERGE NICE poursuit encore une route droite de celle recomm and@e
conform@ment au plan de travers@e.

A 3) ,lalarme lumineuse de | APRA apparat sur | @cranradar

A 3)( au niveau de Banco Orange, les pilotes se reltvent. Le BERGE NICE est
alors 4 milles de | entrde du premier goulet de Punta Delgada. Le pilote qui prend le service
est montd la passerelle 15 minutes avant.
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L’'alidade m@canique de I'@cran radar est ensuite ajstde 1,62 mille de
Punta Anegada.

A &3 ,le cap esttoujours au 226, et la barre en commande manuelle.

A &3 I ) , les deux pilotes et le commandant sont la passe relle, en plus de
I'officier de quart et du timonier. Le pilote de service appelle le navire cibl@ sur le radar qui est
identifid comme @tant le SEACOR LAREDO par VHF sur voie 16. Le ravitailleur se trouve
2,47 milles et 6 minutes de | approche maximum. Le pil ote qui a quittd le service se tient
tribord.

A &3 1)) , le ravitailleur confirme qu il est bien le SEACOR LAREDO.

A &3 & ' ) , le pilote du BERGE NICE et | officier de quart du SEACOR LAREDO

conviennent d une procddure de croisement rouge/rowge conform@ment la rkgle 14 du RIPAM.
A la fin de cette conversation les deux navires sont 1,6 mille et 4,34 mn | un de | autre.

Durant I'appel :
- le SEACOR LAREDO est gauche de sa route recommandde,

- le pilote du BERGE NICE donne des d@itails sur la grande taille du navire & sa
cargaison qui limite sa capacitd de manuvre l'en trde du goulet afin que le
SEACOR LAREDO puisse prendre les dispositions pertinentes.

Le ravitailleur SEACOR LAREDO doit venir plus sur tribord pour un passage
b bord/b bord. Le SEACOR LAREDO n’'a pas r@dpondu imm@diatement mais quelques seconds
plus tard aprt.s un 2tme appel du BERGE NICE . La raison invoqude @tait gu’il avait un probltLme

La distance entre les deux navires @tait de 1,75 mlle (donn@es VDR).

A &3 I ( ,le SEACOR LAREDO vient de 10 sur tribord.

L angle d ouverture est remarqu@ visuellement par &€ BERGE NICE.

Il est notd sur TAPRA (donn@es VDR) que la vitesserelative du SEACOR LAREDO
commence augmenter.

A &3 $ 1)$ , les pilotes et le commandant notent que I'angle ne s’ouvre pas
plus. Le BERGE NICE modifie sa route sur tribord et le pilote du BERGE NICE appelle une nouvelle
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fois le SEACOR LAREDO par VHF lui demandant de venir sur tribord. Ce dernier lui rdpond qu’il a
un problbme de machine. La distance entre les deux navires est alors de 0,60 mille.

A &3 ° I ) | soit moins d une minute avant la collision et alors que le SEACOR
LAREDO est toujours contre-bordier 0,48 mille, le BERGE NICE n est plus qu 1 mille des bancs
( tribord) et 2 milles de Punta Delgada.

Le pilote et le commandant du BERGE NICE voyant le feu vert du SEACOR LAREDO
demandent de mettre la barre toute droite.

Le pilote contrle le mouvement du navire b bord et le capitaine surveille le plan
d eau tribord.

On entend clairement sur | enregistrement VDR de la VHF du SEACOR LAREDO que
celui ci a un problbme machine. Toutefois, bord d e ce navire, | officier de quart n a pas encore
stoppd les moteurs (la vitesse en fait a augmentd),ni actionn@d d’alarme pour pr@venir le
BERGE NICE.

Juste avant la collision, le pilote ordonne de mettre la barre toute gauche pour
contrer la chasse du navire sur b bord et rdduire I'impact.

A &3 ° 1)3$ , le pilote s exclame « collision, collision » et le ravitailleur entre en
collision avec le BERGE NICE la position 5225,81 S et 06927,42 W (GPS). Le choc (enregistr@d
par le VDR) s est produit b bord au niveau des ca isses combustible sous un angle compris
entre 70 et 90, ce qui crdera une pollution par r ejet la mer de 168 tonnes de fioul lourd FO
380.

Le cap du BERGE NICE est au 261 avec une vitesse angulaire de giration de
66,9/minute sur tribord. La vitesse surface est de 14,5 n uds (donn@es VDR).
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$2 /1 . 4

Le capitaine a aussitt prdvenu les autoritds portuaires de Punta Delgada de
| accident pr@dcisant quune soute combustible b bord avait @td percde avec pour
cons@quence une fuite de combustible la mer. Il a demandd | assistance d une pilotine pour
faire une premitre @valuation des dommages.

Aprts la collision, le capitaine a imm@diatement fat mettre de la gite sur tribord et a
commenc@ faire un transfert de fioul de la soute b bord vers la soute tribord pour rdduire la
fuite la mer.

Quant aux autoritds maritimes chiliennes, elles ont @t@ inform@des de la pollution
le 12 mai 04h55.

Bien que le capitaine du BERGE NICE ait pris toutes les dispositions ndcessaires pour
rdduire au maximum la quantitd de fioul rejetde, dbordage sest traduit par un rejet de

168 tonnes de FO 380 dans le d@troit de Magellan.

La pollution a atteint les rivages de Tierra de Fuego Island entre Bahia Azul et
Punta Axa.

Aprts des rdparations provisoires (obturation des brt.ches), le BERGE NICE a pu rallier
le port de Quintero pour le ddchargement de sa cargaison puis, a rejoint le port de Talcahana
pour y effectuer ses r@parations ddfinitives.

$2 /1 . 4

Quant au SEACOR LAREDO, il a pu rallier le port de Punta Arenas le 13 mai.
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"2 /1 . 4

La collision a eu lieu au niveau de la soute comb ustible n 2 b bord entra nant des
dommages entre les couples 24 et 41 10 mkttres au dessous du pont principal (en dessous de
la 2™ serre) avec en particulier (voir plan en annexe B) :

des ddformations des porques correspondant aux coudes 29, 34 et 39,

et trois brt.ches dans le sens longitudinal :
- la premikre d environ 1,70m de long par 0,20m de large, situ@de sous la
3™ lisse de muraille entre les couples 34 et 36,
- la seconde approximativement de 0,40m de long par 0,10m de large sur

la 2™ serre entre les couples 29 et 30,

- la troisitme de 0,20m de long par 0,10m de large sous la 2™ serre

entre les couples 34 et 35.

"2 /1 . 4

Faute d autres documents seule une photo permet d estimer les avaries apparentes

du SEACOR LAREDO dont | @trave est fortement enfoncde.
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La m@thode retenue pour cette ddtermination a Jtdetle utilisde par le BEAmer pour
| ensemble de ses enquEtes, conform@ment la rdsaition OMI A.849(20) modifide par la
rdsolution A.884 (21).

Les facteurs en cause ont @t@ class@s dans les catgbries suivantes :

Dans chacune de ces cat@dgories, les enquEteurs dBeAamer ont rdpertorid les facteurs
possibles et tentd de les qualifier par rapport leur caracttre :

avec pour objectif d Dcarter, aprt.s examen, les fadeurs sans influence sur le cours
des @v@nements et de ne retenir que ceux qui pourrgent, avec un degrd de probabilitd
appr@Qciable, avoir pes@ sur le ddroulement des fadt Ils sont conscients, ce faisant, de ne pas
rdpondre  toutes les questions suscitdes par ce shistre. Leur objectif @tant d Qviter le
renouvellement de ce type d accident, ils ont privildgid, sans aucuna priori, | analyse inductive
des facteurs qui avaient, par leur caractkre structurel, un risque de rdcurrence notable.

Pour la recherche et I'analyse des causes, les enquEteurs duseamer ont pu disposer
des informations extraites de I'enregistreur des donndes de voyage (VDR) duBERGE NICE. Une
copie des enregistrements a Jtd aussi remise aux aworitds maritimes chiliennes pour les
besoins de leur enquEte.

Conform@ment au Code pour la conduite des enquEtesur les accidents et incidents
de mer, de | OMI, les autoritds maritimes chiliennes ont @t consultdes et ont adress@ des
informations et des observations qui ont @t@ prisesen compte dans le prdsent rapport.
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L'analyse du VDR a @t@ particuliLrement int@dressamt car elle a fourni :

1) Un enregistrement continu :
o de I'image radar, @chelle rdgl@e sur 6 milles ;

0 des principales indications APRA r@dgld avec un CPAde 0,5 mille, un TCPA de
15 mn;

0 des routes suivies par les deux navires.

Toutefois cette image est malheureusement sombre, donc difficile lire. Elle sera
difficilement exploitable au moment de la collision, compte tenu de | @chelle de
6 milles.

2) Un enregistrement avec visualisation des principaux indicateurs de fonctionnement
et donn@es de la passerelle :

0 date et heure, position GPS, cap (route fond, route surface), vitesse du navire
(fond, surface) ;

o0 vent (direction, vitesse), courant, sonde ;

o0 ordres et rdponses du gouvernail, vitesse angulairede giration, ordres machine
et nombre de tours.

3) Un enregistrement de toutes les communications VHF (@mises et re ues) et des
conversations l'int@rieur de la passerelle (4 enregistrements de micros).

La bande audio, qui peut (Etre associde |lune ou lautre des indications
prdcddentes, fait Jtat d une passerelle parfaitemeincalme jusqu une minute
avant | abordage.
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8.2.1 Conditions m@tdorologiques

Au moment de I'accident, il faisait nuit. La visibilitd Jtait bonne, environ 10 milles avec
un vent mod@rd de secteur Ouest (force 2 4), unemer peu agitde. Ces conditions n ont pas eu
d influence sur | accident.

8.2.2 Contraintes de navigation

Le navire transporteur de gaz de p@trole liqudfidBERGE NICE, en charge, pilotes
bord, se dirigeait vers le premier goulet du ddtrot de Magellan, prdc@dd@ de chaque c t@ par des
hauts fonds. Il venait de mettre le cap sur | axe de ce goulet, large d environ 2,3 milles au
minimum, aux rives pratiguement accores, sauf aux abords de Punta Anegada, gauche en
entrant, marqud d une balise lumineuse.

C est ce moment qu apparat sur I'cran radar le ravitailleur SEACOR LAREDO faisant
route inverse et pratiquement sur le mEme axe.

Les deux bateaux @taient c t@ Nord du chenal avec une d@rive Ouest-Nord-Ouest
due aux courants de mar@e.

Le BERGE NICE faisait une route Sud-Ouest. Sa route vraie avait @td changde de 226
229 pour rester tribord du chenal dans les limi tes fix@des tout en considdrant la proximitd des
bancs ainsi que le courant et supposant que le SEACOR LAREDO ferait la man uvre adaptde.

A bord du SEACOR LAREDO, la r@paration du groupe Olectrogkne nl avait Jtd
entreprise alors que le navire ne naviguait pas en eaux resserrdes. Mais celle-ci ayant @t@ plus
longue que pr@vue, le bateau n avait pas retrouv@d dus se moyens de production d @lectricitd
avant | entrde du premier goulet.

Les deux bateaux @taient donc initialement sur la mEme route, de directions
oppos@es. Le BERGE NICE se rapprochait de la partie la plus @troite du d@toit tandis que le
SEACOR LAREDO allait la quitter. En application de la rk.gle 9 (a) « Chenaux @troits » du RIPAM,
les deux navires auraient du naviguer aussi prks que possible de la limite ext@rieure droite du
chenal.
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Faisant des routes directement oppos@des, en applicaion de la rkgle 14 du mEme
rtglement, chacun d eux devait venir sur tribord pour passer par b bord lun de |autre afin
d Qviter un risque d abordage.

Le BERGE NICE, qui @tait sur le ¢ td Nord du chenal, n'avait pasla possibilitd de venir
davantage droite pour maintenir une distance de s dcuritd. De son ctd, le SEACOR LAREDO
avait plus d espace pour man uvrer. S'il @tait rest @ dans la partie sud du ddtroit, il aurait eu une
route plus courte pour prendre le cap suivant.

Par ailleurs, selon le VTS de Punta Delgada, le BERGE NICE @tait autoris@ naviguer
au milieu du goulet, ce que sachant le SEACOR LAREDO devait donc s @carter en venant droite.

Ainsi, le pilote du BERGE NICE, ayant communiqud au SEACOR LAREDO les
caract@ristiques du BERGE NICE, a demand@ au SEACOR LAREDO de modifier sa route sur son
tribord, lequel a accus@ r@dception et a commencd le faire, comme cela a Jtd remarqud de la
passerelle du BERGE NICE (feu rouge seulement visible et CPA augmentant).

Par cons@dquent, le CPA, pour faible quil fut, ayart Idgtrement augmentd, sans
| avarie machine du SEACOR LAREDO, les navires auraient pu se croiser sans probltme.

,2& 7 4 "0 8
8.3.1 A bord du BERGE NICE

Aucune d@faillance matQrielle na JtJ relevde bdr du BERGE NICE. Tous les
instruments et @quipements de navigation Gtaient enparfait Jtat de marche. Le BERGE NICE est
un bateau neuf. Il a rdagi correctement chaque ordre demandd@.

8.3.2 A bord du SEACOR LAREDO

L Qlectricitd est produite par deux diesel-alternaturs principaux et un diesel-
alternateur de secours.
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Dans les conditions normales de navigation, un seul diesel alternateur suffit assurer
la production d Qlectricitd. L autre est placd en tente, normalement prEt d@marrer en cas
d appel de courant important ou de ddfaillance du goupe en service.

En man uvre ou lorsque les conditions de navigation |exigent, deux g@n@Qrateurs
sont couplds pour faire face la demande de puissance suppl@mentaire.

En cas de d@clenchement des groupes @lectrogtnes pincipaux, le groupe
@lectrogt.ne de secours ddmarre et alimente le tablau @lectrique de secours conform@ment
SOLAS. Un essai effectud le 14 mai aprks l'accidenta montrd que le groupe de secours
d@marre et s enclenche automatiquement au bout de 2 secondes.

Le SEACOR LAREDO a appareilld de Bahia Laredo avec deux groupes @letrogtnes en
service.

Peu aprts le ddpart, le groupe Dlectrogtne n1 est arrEtd pour rdparer une fuite
d eau au niveau de la culasse du cylindre n 8.

A lissue de la rdparation, le groupe @lectrogkne n 1 est remis en route. Aprts essais
de fonctionnement vide puis en charge coupl@ avec le groupe n 2, il est laiss@ seul en
service, et ce dernier est arrEtd.

Peu de temps aprts, | alarme temp@rature haute du drcuit d eau de refroidissement
ddclenche provoquant |arrEt du groupe nl avec pour cons@dquence, un black-out de
24 secondes, le temps que le groupe de secours d@mare et soit coupld.

Il s est avidrd par la suite que la cause du ddclerttement de | alarme de temp@rature
haute du circuit de r@dfrigdration du groupe QDlectrgtne n 1 Jtait d3 une vanne restde fermJde
sur le circuit lequel n avait donc pas @t@ redispo® correctement aprks la rdparation.

Le chef m@canicien red@marre alors le groupe Jlecagtne n 2 et avant de le coupler
au r@seau, il arrCEte le groupe de secours, ce qui @enduit un nouveau black-out de 2

4 secondes.

Ces deux black-out successifs se sont traduits par une perte de |alimentation

@Dlectrique :
- des appareils de navigation (radar, pilote automatique) et feux de navigation,
- de |l appareil gouverner (moteurs de barre),
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- du contr le/commande de | appareil propulsif (orien tation des pales d hdlice).
Cependant, en cas de perte de |alimentation normale, ces @quipements disposent
d une alimentation de secours par le groupe Jlectrgtne de secours.

Le passage du mode normal en mode secours s effectue au moyen de commutateurs
installds en timonerie : lun pour la permutation ce |alimentation de |appareil gouverner,
| autre pour la tdldcommande de pas des hdlices etles moteurs de propulsion. Il semble que le
fonctionnement du s@lecteur permettant de passer lacommande de barre en mode secours ait
@t ddfaillant lorsque | officier de quart a voulliutiliser.

Le transfert ne s est pas effectud et au moment ogil a voulu mettre de la barre
droite, il ny aurait pas eu de rdponse du gouvernal. D ailleurs, ce s@lecteur s Jtait ddj montrd
ddfaillant auparavant en d autres occasions en laisant croire que la position secours Jtait
enclench@e alors qu elle ne | @tait pas rdellement.

Le changement de commande de barre ne fonctionnant pas , | officier de quart a
tentd de reprendre le contr le du bateau en diffdrenciant les pas des h@lices et les vitesses des
moteurs puis enfin en mettant les moteurs en arritre toute.

Ces deux actions nont pas eu |effet escomptd, lacommande des moteurs @tant
restde en mode normal.

En effet, le basculement du contrle/commande de | appareil propulsif en mode
secours ob@it une proc@dure qui ndcessite une conmutation par un s@lecteur pour chaque
moteur ; ce que | officier de quart semblait ignorer. La collision @tait imminente, il ne restait plus
qu ddclencher les arrEts d urgence des moteurs.

Les deux black-out successifs, le dysfonctionnement du s@lecteur permettant le
passage de | appareil gouverner en mode secours d une part, la non utilisation par | officier de
quart de la commande secours des moteurs dautre part, sont retenus comme facteurs
d@terminantsdans | encha nement des faits qui ont conduit la collision.
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8.4.1 A bord du BERGE NICE

Lorsque la cible du SEACOR LAREDO a @t d@tectde 02h52 par le radar, puis
02h54, lorsque | @cho est entrd dans | dchelle de$ milles, | officier de quart n a pas informd le
commandant ou les pilotes qui avaient leur dispos ition le radar tribord. L alarme visuelle sur
| APRA (l alarme sonore @tant inhib@e) indique quda cible est en route de collision.

A 02h59, au moment de la relt.ve dans la zone de BANCO ORANGE, le premier pilote
n informe pas son rempla ant de la cible d@tectde 4 le pilote prenant ne consulte pas | @cran
radar.

Ce nest qu 03h02 que le pilote observe visuellem ent le bateau entrant qui se
trouve 2,6 milles devant et le contacte en VHF lu i demandant de s identifier et convient avec
lui d un croisement b bord sur b bord.

Le pilote na pas modifid la route du BERGE NICE jusqu au moment og il a vu le
remorqueur changer de route. Cela a conduit rapidement une nouvelle conversation en VHF
entre les deux navires au cours de laquelle, le remorqueur rapporte qu il a des probltmes de
machine.

Au vue de cette situation, les navires n @tant plusqu 0,48 mille | un de | autre, en
dernit.re minute, le pilote donne | ordre de mettre la barre toute droite pour @viter la collision.
Bien que cette manuvre ne lait pas @vitd, on peut considdrer quelle a minimis@ les
dommages aux biens et aux personnes.

Les enregistrements des conversations tenues la t imonerie avant | abordage font
@tat d une ambiance calme jusqu au premier contactavec le SEACOR LAREDO. Il semblerait que
les pilotes ne se soient pas servis des aides la navigation disponibles pour assurer une veille
plus attentive.

Quant au commandant du BERGE NICE, n @tant pas au courant du pointage radar, il a fat
confiance | officier de quart et aux pilotes et d ans les routes choisies. A la vue de | approche
du SEACOR LAREDO et |issue des premitres communications entre le pilote et le remorqueur, il
a prdsumyd que le croisement avait @t coordonnd ceenablement.
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8.4.2 A bord du SEACOR LAREDO
8.4.2.1 Communication interne

Avant de quitter la timonerie pour rejoindre sa cabine, le capitaine n aurait pas
inform@ le second capitaine, qui lui a succdd au gart de 00h00 04h00, de la rdparation en
cours sur le groupe n 1. Il ne sest pas non plus renseign@ auprts de lamachine de | @tat
d avancement des travaux.

De son c td, le chef m@canicien n aurait pas pr@vem | officier de quart passerelle de
la fin des r@parations et des essais du groupe Qletrogtne n 1. Il ne se serait pas assurd
auprts de lui que ces essais ne risquaient pas d affecter la s@curitd de la navigation.

A deux reprises, il n aurait pas informd la passerdle de la situation de black-out.

Ce n est qu aprks le second black-out et le groupe @lectrogkne n 2 remis en service
et le groupe Olectrogkne de secours ddcoupld que lechef m@canicien aurait appeld la
passerelle pour pr@venir d un retour de la situation la normale.

Mais il n aurait pas pu fournir d autres d@tails, lofficier de quart d@j trop prdoccupd
par le caractkre critique de la situation a raccroch@d imm@diatement le t@I@phone aprts | avoir
inform@ d une collision imminente.

Par cons@quent | officier de quart n aurait pas @t@dnform@ du travail en cours la
machine. Il n aurait pas @t@ non plus mis au courah du changement de groupe @lectrogtne et
du black-out provoqu@ par le chef m@canicien en coplant le groupe @lectrogkne n 2 au rdseau.

Au moment de la collision, le groupe 2 @tait en sewice depuis au moins une minute
sans que | officier de quart le sache.

Sl avait eu cette information, il est possible quil aurait remis la barre en position
normale et | abordage aurait peut (Etre @t @vitd du moins sa gravitd rddulite.

Cette absence de communication entre le capitaine et le second capitaine au
moment de la reltve de quart, et surtout entre la machine et la passerelle aurait largement
contribu@ | @v@nement voire constituerait de ce &it un facteur aggravant.
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Cela traduit un manque de proc@ddures en matikre de communication interne
concernant les travaux la machine, les essais des @quipements aprts rdparation et toutes les
informations indispensables pour assurer la sdcuritd du navire et de son @quipage.

8.4.2.2 Comportements
Le capitaine du SEACOR LAREDO

Le capitaine n @tait pas la passerelle au moment og le remorqueur naviguait dans
une zone resserrde dans un chenal affectd par des ourants forts et des vents dominants avec
pilotage obligatoire notamment pour tous les grands bateaux @trangers.

Toutefois, le ddtroit de Magellan est une zone frdgentde rdgulitrement par le
SEACOR LAREDO.

La prdsence du capitaine en permanence la timonerie nest pas d ailleurs pas
possible sur le plan physique. Dans sa ddcision dequitter la passerelle le capitaine a consid@drd
gue le second capitaine Qtait apte le remplacer d autant que celui-ci posstde une longue
expdrience de la zone. Par ailleurs, ses ordres pemanents prdcisent que tout dvdnement doit
lui Etre imm@diatement rapportd.

Le chef mdcanicien duSEACOR LAREDO

La mdthode de couplage des groupes dlectrogtnes empoy@e par le chef m@canicien
n Jtait pas celle recommand@e par les instructionsdu constructeur. Celles-ci, ainsi que tous les
manuels de conduite et d entretien fournis au bord @taient rddigds en hollandais, langue non
comprise par | @quipage.

Avant de d@marrer le groupe Qlectrogkne, une vdridation de la disposition correcte
du circuit d eau de r@frig@ration du groupe auraidll} Etre effectu@e.
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L officier de quart du SEACOR LAREDO

Selon les renseignements dont dispose le BEAmer, il apparat un ddficit de formation
et de connaissance de l'officier de quart la pass erelle du remorqueur sur les systtmes de
s@curitd qui doivent Etre actionnds en secours eus la conduite tenir en cas de situation
d urgence conform@ment aux recommandations de STCW95 section A. VIII/2 points 23.4, 25 et
30 :

23.4 - L officier charg@ du quart la passerelle doit informer le capitaine sil a des
doutes quant aux mesures prendre pour assurer la s@curitd,

25 - L officier chargd du quart la passerelle doit connatre parfaitement
| emplacement et le fonctionnement de | ensemble du matQriel de s@curitd et
de navigation bord du navire ; il doit (Etre consdent et tenir compte des
limites de fonctionnement de ce mat@riel,

30- Les officiers de quart la passerelle doivent connatre les qualitds
man uvritres de leur navire, et notamment ses dista nces darrEt, et avoir
conscience du fait que dautres navires peuvent avoir des qualitds
man uvritres diffdrentes.

Il a envoyd le matelot de quart pour pr@venir le cpitaine et | dquipage de la situation
d urgence au lieu d actionner sur le pupitre le bouton de ddclenchement de | alarme g@ndrale du
bateau.

Il ignorait semble-t-il, qu en cas de black-out, il devait prendre les commandes du
systtme d orientation des pales d h@dlice de la timmerie avant de faire un changement de pas et
de faire la mEme chose avec la barre pour conserverou changer le cap du navire.

Si | officier de quart avait reu une formation concernant les man uvres, les
@quipements de navigation et de passerelle et en paticulier, la m@thode pour la commande des
pales d h@lice aprks un black-out, il aurait @t gaable de gouverner le bateau en diffdrenciant
les vitesses des moteurs et les pas des h@lices etainsi d @viter la collision.

En outre, il apparat |analyse des donn@es du VDR, qu il aurait pu venir plus en
grand sur la droite lorsqu il est venu au cap 057 03h04 mais qu il ne | a pas fait ayant, semble-
til, confondu le feu de la boude « BANCO ORANGE »avec ceux de la vedette NANDU.
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8.4.2.3 Fatigue

La fatigue ne semble pas en cause. La veille @taitcorrectement assur@e en timonerie.
A la machine, le personnel avait b@ndficid d heuresle repos avant d entreprendre | intervention
sur le groupe.

8.4.2.4 Non conformitds dans le systtme de gestionde la s@curitd

Les dysfonctionnements matdriels et les ddficits decomportement qui ont conduit
| accident, laissent supposer | existence de ddfailances et de non conformitds majeures dans le
systbme de gestion la s@curitd mis en place bordcomme terre.

A bord

L officier de quart ne semblait pas connatre suffisamment les procddures et
| utilisation des commandes de secours pour faire face une situation d urgence.

Le chef m@canicien ne semblait pas lui non plus (E& au courant et n avait pas re u la
formation qu il convient concernant la gestion de la s@curit@ selon le systtme ISM.

Selon les d@positions, il ny avait pas dinstructons @crites pour conserver deux
groupes Qlectrogt.nes en service lorsque le navire ravigue en eaux resserrdes.

Il a GtD rapportd que lorsque le bord a voulu apgluer la procddure indiqude par le
constructeur pour la remise en service des groupes dlectrogknes aprts un black-out, celle - ci
n a pas march@ et | dquipage n a pu en ddtermineil cause car tous les manuels de conduite et
d entretien sont r@ddigds en Hollandais, langue quline comprend pas.

A terre

Les probltmes @lectriques et les ddfauts de passage en commande secours
rapportds par | dquipage n’auraient pas Jtd traitdg®mme il convient par la compagnie.

Il en est de mEme des procddures et de leur traduadbn dans la langue de travail.

Ce qui n’est pas conforme au point 6.6 du code ISM qui prdcise que « La compagnie
doit Olaborer des procddures garantissant que le pesonnel du navire reoive les
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renseignements approprids sur le systtme de gestion de la s@curitd dans une ou plusieurs
langues de travail qu il comprenne ».

8.4.3 Communication entre les deux navires

Lors du premier appel VHF, le SEACOR LAREDO a rdpondu avec un certain ddlai et a
ddclar@ avoir un Idger probltme. Toutefois, le faiue le SEACOR LAREDO ait, au d@dbut, modifid
sa route pour passer en toute s@curitd |leBERGE NICE a mis en confiance celui-ci pensant que
I'action appropride @tait engagde.

C’est quand le BERGE NICE a remarqud un changement de route et a rappeld le
SEACOR LAREDO que celui-ci a admis avoir un s@rieux probltme. Paurtant, le SEACOR LAREDO n a
pas alertd le BERGE NICE de ses difficultds soit par VHF, soit au moyen des signaux sonores
rdglementaires soit en allumant ses feux de navirequi n est pas ma tre de sa man uvre+".

De son ctd, le BERGE NICE, dont les caract@ristiques @taient connues du
SEACOR LAREDO, n avait pas montrer ses feux de navire capaci t@ de man uvre restreinte
(rkgle 27 a(i) du RIPAM).

Les deux navires @tant en communication par VHF, le BERGE NICE n a pas fait usage
de signaux sonores et lumineux lorsque | un des deux navires ne comprend pas les intentions
ou les man uvres de | autre, ou se demande si | aut re prend les mesures suffisantes pour @viter
| abordage (rkgle 34 d du mEme rkglement). En consttant | abatt@de brutale duSEACOR LAREDO,
c est par VHF encore qu il s est aussitt inquidtdde cette @volution ; le SEACOR LAREDO n ayant,
pour sa part, donn@ aucune information au BERGE NICE quant aux raisons de cette @volution
fatale.

( _ *

C est au moment og il sapprochait du croisement avec le BERGE NICE, que deux
black-out se sont produits successivement bord du SEACOR LAREDO,

- l'un cons@cutif I'arrCEt du groupe QDlectrogtne n2causd par le ddclenchement de
'alarme de temp@rature haute du circuit de r@frigéation,

- lautre quand volontairement le chef m@canicien a ddcidd d'arrEter le groupe
@lectrogt.ne de secours pour coupler le groupe Qleatogbne nl sur le rdseau,
lesquels ont privd le navire de ses moyens de navigation et de conduite, le
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passage en commande secours ayant Jtd inopQrant; € qui a eu pour
cons@quence, ainsi que le courant fort ce moment |, de d@vier le ravitailleur de
sa route et de | envoyer trt.s rapidement sur b bord .

Malgrd le ddclenchement des arrEts d urgence des de moteurs de propulsion le
ravitailleur n a pu @viter la collision avec leBERGE NICE.

En conclusion, I'abordage du SEACOR LAREDO et du BERGE NICE est le rdsultat d un
encha nement d avaries mat@rielles et d’'une conjugason de facteurs humains. Il parat bel et
bien imputable une perte totale de contr le du SEACOR LAREDO due une avarie machine non
ma trisde, survenue juste au moment du croisement, peu avant I'entrde dans un passage
resserr@ (le SEACOR LAREDO venant brusquement tout gauche sans r@dduction apparente de
vitesse).

Les enquEteurs duBeamer s'@tonnent que l'officier de quart sur leSEACOR LAREDO
n'ait pas @t au courant des difficultds que connasait la machine et qu’il n’ait pas
pu ou su r@agir une situation d’urgence.

La gestion des ressources passerelle semble avoir @@ complttement ddfaillante
sur ce remorqueur car rien n'a @t@ tentd pour minimser les cons@quences une fois
les probltmes survenus.

Il faut toutefois reconnatre que cette m@connaissance et la soudainetd de
I'dv@nement rendaient difficile une rdaction adap®et donc efficace.

En effet, il s est @could moins d une minute entrel abattde et | abordage, comme en
t@moigne le VDR, et notamment la bande audio og lecalme ctde brutalement [I'exclamation du
pilote "collision, collision”, suivie du bruit de I'abordage.

S’agissant de la man uvre "d’'urgence", due par tout navire, mEme "privildgi@" (rL.gles
16 et 17) il apparat que si le SEACOR LAREDO en @tait incapable, leBERGE NICE I'a entrepris dts
gu’il a per u l'abatt@de aberrante du SEACOR LAREDO. Le fait de venir droite toute paraissait, sur
le champ, la seule possibilitd. On observera que cdte man uvre, environ 1 mille des hauts
fonds avec un rayon de giration de |ordre de 0,5 mille, @tait v@ritablement une man uvre
d urgence, non sans risque, mais dictde par la soudainetd de | dv@nement.

La man uvre d’@vitement de dernit.re minute du BERGE NICE, venant tout droite et
gardant sa vitesse, a @t@d essentielle pour que la ollision se produise l'arriLre du navire. Cela a
@vitd un choc dans la zone de cargaison qui auraitpu avoir de lourdes cons@quences. Puis
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finalement, en mettant la barre toute gauche de faon rendre clair | arritre et emp@&cher une
approche dangereuse du banc compte tenu du courant, cela a rdduit les dommages aux deux
bateaux.

En ce qui concerne | opportunit@ de la rdparation bord du SEACOR LAREDO, il eut @td
prdfdrable que celle-ci eut Jtd effectude avant @dpart de Bahia Laredo de faon Qviter le
risque de ne pas pouvoir disposer de | ensemble des groupes @lectrogknes en navigation dans
des eaux resserrdes.

La fuite d eau @tait peu importante mais, sans Etreirgente, elle pouvait sans doute s aggraver.
La r@paration ne prdsentait pas de difficultd et nelevait normalement pas prendre beaucoup de
temps. D ailleurs, la ddcision a @td prise d’'un comun accord avec le commandant.

Cependant, les enquEteurs duBeamer ont retenu que | un des facteurs contributifs de
la collision est que le SEACOR LAREDO n a pas inform@ de ses difficultds IeBERGE NICE alors
gu’une man uvre d @vitement Gtait encore rdalisable par ce dernier.

t %

Dans le cadre du systtme de gestion de la s@curitISM), | armateur du BERGE NICE a
tird du retour d expdrience de cet accident des cowlusions qui lont amen@ renforcer la
prdvention des accidents bord de ses navires par des mesures pertinentes dont le BEAmer a
Otd inform@.

Des circonstances et de | analyse des diffdrents facteurs qui ont des degrds divers
contribugd cet abordage, le BEAmer rappelle aux navigants :

2 Qu il convient de respecter strictement les rkgles de barre et de route telles que

ddfinies par le RLglement international pour pr@dveir les abordages en mer (RIPAM),
notamment celles qui rdgissent la conduite des navres dans les chenaux et les eaux
resserr@es, les man uvres pour @viter les abordages .

2 Qu une veille attentive appropride doit (Etre assie en utilisant tous les moyens
disponibles adapt@ds aux circonstances et conditionsexistantes.
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Que lorsqu un navire a un problbme qui risque de conduire un abordage avec un

autre navire, il doit imm@diatement aviser ce derner en utilisant tous les moyens
disponibles et r@glementaires afin quil puisse prendre les dispositions pertinentes
afin d Qviter | abordage.

Le BEaAmer recommande dans le cadre du systtme de gestion de la s@curitd mis en

place, |attention du propri@taire et du gestionnaire nautique du SEACOR LAREDO :

2 De sassurer que tous les membres d@dquipage soiert familiarisds avec les
installations, le matQriel de bord, les proc@duresd exploitation et durgence se
rapportant aux t ches qui leur sont assign@des.

2) Que tous les dispositifs permettant le passage en commande secours d @quipements
essentiels : appareil gouverner, t@dldcommande de | appareil propulsif, soient en
parfait @tat de fonctionnement et que leur utilisaion soit parfaitement connue de
| guipage au moyen d instructions claires affichds en timonerie et dexercices
rdguliers.

2$ Que les fiches d anomalies @mises par le bord puisent (Etre traitdes sans ddlai.
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Liberté « Egalité » Fraternité
REPUBLIQUE FRANCAISE

Paris, le 2 1. DEC. 2005

Bureau d'enquétes sur N/réf. : BEAMer/IGSAM/MTETM
les événements de mer

000264

DECISION

Le directeur du Bureau d’enquétes sur les événements de mer ;

Vu la loi n°2002-3 du 3 janvier 2002 relative aux enquétes techniques aprés événements
de mer ;
Vu le décret n° 2004-85 du 26 janvier 2004 relatif aux enquétes techniques aprés

événement de mer, accident ou incident de transport terrestre ;

Vu larrété ministériel du 17 février 2004 portant nomination du Directeur du Bureau
d’enquétes sur les événements de mer ;

Vu l'arrété ministériel du 18 juillet 2005 portant délégation de signature au Directeur du
Bureau d’enquétes sur les événements de mer ;

Vu le télegramme diplomatique de 'ambassade de France au Chili du 15 mai 2004 :
Vu les principales conclusions du rapport d'investigation  préliminaire  du
16 décembre 2005 ;
DECIDE

Article unique : En vue d’en rechercher les causes et d'en tirer les enseignements qu’elle
comporte pour la sécurité maritime, la collision survenue le 12 mai 2004 dans le détroit de
Magellan entre le navire-citernes transporteur de gaz liquéfié francais BERGE NIcE et le
remorqueur-ravitailleur de haute mer chilien SEACOR LAREDO, fera I'objet d’'une enquéte
technique dans les conditions prévues par le titre Il de la loi sus-visée.

1 et

_ L'administrateur en chef

Ministére des Transports,
de [Equipement,

du Tourisme de 1°"® classe des affaires maritimes
etde la Mer Jean-Marc SCHINDLER

BEAmMer

Tour Pascal B

82055 LA DEFENSE CEDEX

téléphone : 33 (0) 1408138 24
télécopie : 33 (0) 1 40 81 38 42
Bea-Mer@equipement.gouv.fr
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