Rapport d enquEte technique

du musoir de la jet@e Est du port de Dieppe
le 03 juillet 2004

dans le chenal du port de Newhaven
le 30 aol3t 2004

d un duc d albe dans le port de Dieppe
le 04 f@vrier 2005

du navire roulier passagers
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Le pr@dsent rapport a @t Gtabli conform@ment auxsgiositions du titre 11l de la loi
n 2002-3 du 3 janvier 2002 et du ddcret n 2004-85 du 26 janvier 2004 relatifs aux enquEtes
techniques aprts @v@@nement de mer, accident ou inaent 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@nementanalysd.

Conform@ment aux dispositions susvisdes, | analysede cet @gv&@nement n a pas Jtd
conduite de faon @tablir ou attribuer des fautes caracttre p@nal ou encore @valuer des
responsabilitds individuelles ou collectives caractkre civil. Son seul objectif a @td 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 navire

C. Photographies
C1l. Heurt contre le musoir de la jetde Est du port deDieppe
C2. Heurtdun duc d Albe dans le port de Dieppe

D. Portde Dieppe

E. Portde New Haven

F. Enregistrements ECDIS

G. Extraits de donn@es VDR
G1. chouement dans le chenal du port de Newhaven
G2. Heurtdun duc d Albe dans le port de Dieppe
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Agent Du Service G@n@ral

Automatic ldentification System (Systkme d identification automatique)
Disjonction g@dnQrale

Centre d Etudes Techniques Maritimes et Fluviales

Chambre de Commerce et d Industrie

Commission Centrale de S@curitd

Compagnie Maritime d’Orbigny

Centre Rdgional Opdrationnel de Surveillance et deSauvetage
Differential Global Positioning System (GPS diff@rentiel)

Diesel QOil

Electronic Charts Display (Cartes de navigation @lectroniques)
Estimated Time of Arrival (Heure pr@visionnelle darrivide)

Fuel Ol

International Safety Management (Code international de gestion de la
s@curitd)

International Ships and Port Facilities Security (Code international pour la
sl3ret@ des navires et des installations portuaires)

Marine Accidents Investigation Branch
Maritime and Coastguard Agency
Organisation Maritime Internationale

Port State Control (Contr le par | Etat du Port)
Roll On Roll Off

SlTuation REPort
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SOLAS International Convention for the Safety of Life at sea (Convention
Internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer)

STCW Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers
(Convention internationale sur les normes de formation des gens de mer, de
ddlivrance des brevets et de veille)

uTC Universal Time Compensated (Temps Universel)

UHF Ultra High Frequency (ondes millim@triques)

VDR Voyage Data Recorder (Enregistreur des Donn@es de \byage)

VHF Very High Frequency (ondes mttriques)
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Entre le 25 avril 2002 et le 04 f@vrier 2005, le navire roulier passagers DIEPPE, affectd
la ligne Dieppe-Newhaven, a @td | objet de 18 @vinements allant de | incident | accident, (voir
liste en annexe), dont :

- 4 @chouements,

- 4 heurts de quai ou d installation d accostage,
- 3 avaries machines,

- 5 problbmes de pollution.

Il est apparu n@cessaire auBeamer de s intdresser aux plus graves, dont :

- le heurt de la jetde Est, Dieppe, le 03 juillet 2004,
- | @chouement dans le chenal de Newhaven, le 30 aol3t2004,
- le heurtdun duc d albe, Dieppe, le 04 f@vrier 2005.

Le heurt de la jetde Est de Dieppe s est produit a1 moment og le navire entrait dans le

port. La coque a touch@ b bord le soubassement du musoir et une protub@rance dans sa
protection m@tallique provoquant une d@chirure du lbrd@d sous la flottaison. Une voie d eau
importante s est ddclar@e, qui a envahi totalemente compartiment des s@parateurs.

L dchouement de Newhaven r@sulte d une erreur de guverne, la barre ayant @td mise

du ctd oppos@ celui demandd. Cependant, la configuration du port de Newhaven rend les
man uvres d entrde et de sortie du port particulitr ement ddlicates.

* Le heurt dun duc dalbe Dieppe apparat (Etre la consdquence d une avarie sur la
commande de | orientation des pales de | h@lice trbord.

Lors de ces 3 @v@nements, aucun bless@ n est dJmlrer.
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Il s’agit d'un trafic Transmanche qui se caract@rie par :
- un trafic passagers / voitures, caravanes et camions ou remorques routit.res,

- une prdponddrance de la clienttle britannique (plusou moins 80% des passagers
sont britanniques),

- de fortes pointes saisonnitres : No°l, P ques, Juin  d@but Octobre avec des pics
lors des week-end en Juillet et Aol3t,

- un dgs@quilibre entre les activitds fret et passages / voitures . Les pointes de trafic
fret ne co ncident pas avec celles des passagers / voitures.

$% & C ) (

Les deux ports sont tributaires des mar@des. lls ontaussi certains handicaps quant
leurs accts et leurs installations portuaires, ce qui affecte leur accessibilitd.

On relktve aussi des d@s@quilibres entre les deux pats.

2.2.1 Dieppe

TEte de la ligne Dieppe-Newhaven, le port, gdr@ pala CCI, dispose d installations
modernes terre mais ne posstde qu une seule rampe utilisde conjointement avec Hoverspeed,
| @poque et jusqu en octobre 2004 en saison. En cas d avarie cela contraindrait stopper le
trafic, la seule rampe de repli se trouvant dans le bassin flot, c est dire accessible 6 heures pa r

jour et en temps constamment ddcald avec le cycle @s heures de mar@e.

Le prolongement de la jetde Ouest oblige les navires faire une route plus Nord og il y
a moins d eau. En particulier, la prdsence dune bute qui se trouve dans | Est de cette jet@e
constitue un risque potentiel en cas de mauvais temps en basse mer de vive-eau.

Du point de vue nautique, devant Dieppe, le courant de mar@e est alternatif, le flot porte
| Est Nord-Est et le jusant | Ouest Sud-Ouest.
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Le port extdrieur a fait | objet de travaux d am@ngement : la jetde Ouest a Jt@ allongde
et la jet@de Est a @t raccourcie de 50 mitres.

La cte garantir dans le port extdrieur est de 5 mktres. En principe, le dragage est
effectud 6 miitres.

2.2.2 Newhaven
Newhaven est le port situ@d dans | embouchure de River Ouse.

Ce port, propridtd du conseil gdndral de la Seine dtitime, dispose de deux rampes
dont une est utilisde par Hoverspeed.

La rampe og accoste le DIEPPE est obsoltte. Il s agit d une rampe dont la conception
date du d@but des anndes 60. C est | avant bec ded rampe qui se pose sur la porte du navire et
non le contraire comme cela se pratique Dieppe.

Cela implique qu en cas de besoin de remplacement d un navire en urgence, il faille
effectuer des travaux de s@curisation de sa porte pur qu elle puisse (Etre en mesure de supporter
la charge.

Du point de vue courants et mar@e, la mar@e est detype semi-diurne. Le marnage
moyen de vive-eau est de 6,30m ; celui de morte-eau est de 3,10 m. A lentrde du port, les
courants entrant et sortant atteignent une vitesse de 2 n uds en vive-eau.

D autres handicaps sont signaler comme :

- lenvasement de la rivitre, suivant la pluviom@triede 10 15 cm/mois qui se traduit
par un ensablement du port et de ses accts, ce qui ndcessite un programme de
dragage lourd et on@reux ;

- la rentr@e par gros temps de Ouest Sud-Ouest partialitrement mi-mar@e de flot
est dQlicate ;

- le cercle d @vitage est insuffisant pour un navirede la taille du DIEPPE qui, de ce fait,
doit sortir en marche arritre

En pdriode de grandes mardes, les horaires ne peuvet plus Etre respectds.
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Le navire est entrd en service sur la ligne en f@vier 2002. Il appartient au Syndicat
Mixte de Promotion de | Activitd Transmanche qui lexploite au sein de la Socidt@d Transmanche
Ferries, sur la ligne Dieppe - Newhaven, pour le fret en « roll on roll off » avec des chauffeurs et
des passagers, dans la limite de 283 personnes au total dquipage compris.

C’est le second navire exploit@ sur cette ligne parTransmanche Ferries. Le premier est
le SARDINIA VERA affrdt@d pour 4 ans Forship SpA Italy et sous paullion italien. Ce navire a fait
I'objet d’'un rapport n19/2005 du MAIB.

Le Dieppe effectue jusqu’ 4 travers@es par jour Dieppe - Newhaven selon la
disponibilitd du fret, les conditions m@tdo et de mrde, et ce alors que | exploitation Gtait prdvue
pour 3 travers@es.

La gestion du navire a @td confide la Compagnie @ Management d Orbigny (CMO),
cr@de en 1996, dont le sikge est Bordeaux, qui compte huit personnes, dont la personne
dgsign@e au titre du code ISM, la compagnie @tantaprdsentde Dieppe par un ing@nieur
d armement.

CMO recrute directement les navigants fran ais, et les navigants britanniques (pour des
raisons de droit britannique) par sa filiale CMO UK, elle mEme opdrant ses recrutements auprts
de la socigtd V.SHIPS (lle de Man).

A lissue de | audit d @valuation du systtme de gedion de la s@curitd les 11 et 12 aolit
2004 au sitge de la Compagnie de Management d Orbigny, | attestation de conformitd au code

ISM, valable jusqu au 13 mai 2008 a @t@d confirmJe.

Le certificat de gestion de la s@curit@d est valablgusqu au 5 juin 2008.
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Le DIEPPE est un navire roulier passagers accomplissant un e navigation en
catdgorie, construit en 1981 KALMAR, VARV-GOTEBORG en Sutde.

Il est immatriculd Rouen.

2Lme

Il comporte un pont garage principal au niveau du pont de cloisonnement pour camions
et autocars, divis@ en deux longitudinalement par ceux tambours donnant accks aux ponts

sup@rieurs et la machine.

Il'y a @galement un pont au dessus du garage et unecale en dessous, accessibles aux

v@hicules Idgers par des rampes.

L’'ouverture du garage Il'avant est constitude dun casque relevable, d une rampe

assurant | gtanch@itd, puis d une porte Jtanche.

Il y a deux portes-rampes | arritre.

Ses principales caractdristiques sont les suivantes:

Longueur H T : 147 m;
Lar geur : 24 m,

Cr eux : 8 m;
Tirant deau : 6,26 m;
Franc-bord ; 1 466 mm ;
Jauge brute : 17 672 ;
Port en lourd ; 5492 t ;
Vi tesse ; 20 nuds ;
Nonbre de passagers : 250 ;
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Rutter modtle 100, conform@ment

Pr opul si on

Man uvr e

Hectricitd

4 noteurs diesel Pielstick d une puissance
totale de 15300 kW 520 t/mm (2 noteurs
par ligne darbre) ;

2 hdices pales orientables Kanewa ;
2 propul seurs ddrave KMNVde 730 kW;

2 alternateurs attel@ (un par ligne
darbre) de 1 250 KVA ;

3 diesel alternateurs Man B&W de 883 kW
750 t/ mm,

1 diesel alternateur de secours de 291 KVA

Le navire est Jquip@ depuis 2002 d un enregistreurdes donn@des de voyage (VDR)

la rdglementationinternationale.

* ) &'
01.01.81 : Construction SAGA LAND Pavillon su@dois
15.12.81 : Mise en service TT Line SAGA STAR Pavillon su@dois
04.88 : Achetd par la Compagnie M@ridionale

de Navigation (CMN) TT Line SAGA STAR Pavillon su@dois
04.88 au  Affrgtd temps TT Line, exploitd
17.03.89 : en Mer du Nord avec @quipage CMN SAGA STAR Pavillon su@dois
05.89 : Mise en service sur la Corse aprts

transformations Marseille. GIROL ATA Pavillon fran ais

Installation :

- de stabilisateurs ailerons,

- de cabines suppl@mentaires.
12.08.93 : Affrdtd coque nue TT Line SAGA STAR Pavillon bahamas
02 97 : Vendu TT Line SAGA STAR Pavillon bahamas
14.01.02 : Propri@taire : Syndicat Mixte de

Promotion de | Activitd Transmanche SAGA STAR Pavillon bahamas
25.02.02 : Ship manager : Compagnie de

Management d Orbigny DIEPPE Pavillon bahamas
24.02.03 DIEPPE Pavillon fran ais
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En bref, le navire aurait @t@ exploitd :

. en Sukde (TT Line), sous pavillon su@dois de 1981 1989,

. puis en France (CMN), sous pavillon fran ais de 198 9 1993,
. ensuite, en Europe du Nord (TT Line) sous pavillon bahamas,

. enfin, entre Dieppe et Newhaven, sous pavillon bahamas puis fran ais, propridtd
du Syndicat Mixte de Promotion de | Activitd Transmanche (Transmanche Ferries)
et gestion par d Orbigny Ship Management, partir de 2002 / 2003.

- C %% % y C )

* 3% * ! Visite spdciale pr@alable la francisation du mavire.

En vue de la d@dlivrance de certificats provisoiresde s@curitd.
12 prescriptions, dont 7 concernent les embarcations de sauvetage.

0 3% * ! Visite spdciale pr@alable la francisation.

10 prescriptions, dont 6 relatives la d@tection incendie.
A noter quune boucle de d@tection ddclenche intempstivement lors
d @missions UHF.

2 3% * : Visite spdciale pr@alable la francisation.

e 11 prescriptions, dont 6 relatives la ventilation et les autres aux postes
d incendie.

8 3% * ! Visite spdciale Navire francis@.

* 9 prescriptions dun mEme ordre, dont une concernah 40 nouveaux
ddtecteurs optiqgues mis en place lors de | arrCEt tehnique de f@vrier 2003
prdsenter la CCS.

3% * . Deux visites spdciales Navire francisd.

L une relative au « pont » et comportant 4 prescriptions diverses.
e L autre concernant la machine, comportant 15 essais et 9 prescriptions dont 3
portant sur la propretd des locaux machines.
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- 3% * . Visite spdciale.

e 14 essais, essentiellement machine, dont un black-out, et incendie (eau
pulv@risde, portes).

e 18 observations, dont nouveau le nettoyage machin e, et | extinction par eau
pulv@risde.

4 3% * * : Visites spdciales.

* 41 prescriptions dont la plupart reprennent des prescriptions dgj ddictdes
lors des visites prdcddentes.

e Dglivrance des certificats de s@curitd nationaux etinternationaux jusqu au
15 juin 2003.

. * : Visite de mise en service.

3% - . Visite annuelle Au port et la mer durant deu x transits entre

Dieppe et Newhaven, dont | un avec un reprdsentantdu Maritime and Coastguard
Agency (MCA).

* Nombreux essais pont et machine.

e 22 prescriptions sous 14 jours, dont certaines concernant les calorifugeages
et la propretd machine.

e 22 prescriptions sous 2 mois, dont deux concernant | AIS et une le VDR
(attestation de contr le de | installation).

4 - . Visite conjointe Affaires maritimes / Maritime and Coastguard
Agency.

- . Visite spQciale Suite lavisitedu 8 -.

e 5 prescriptions r@aliser avant le 02 avril 2004.

e 1 prescription r@aliser avant le 10 avril 2004.

e 10 prescriptions r@aliser avant le 20 avril 2004, parmi lesquelles beaucoup
de prescriptions antdrieures.

* Permis de navigation renouvel@ jusquau 13 juillet 2004, @ch@ance du
certificat de franc-bord.

4" - . Visite spQciale - Suite la visite du -

e Seules 4 prescriptions n ont pas @t@ exdcutdes.
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* " - . Visite sp@ciale - Suite heurt du musoir de la jetde Est de
Dieppe.

e Essaide | appareil gouverner.

o ;- - . Visite spQciale avant autorisation de transit au Havre pour
rdparations

* Prescriptions pour aller en r@paration au Havre, dnt moteurs de propulsion,
propulseur d @trave, remorqueur d accompagnement.
* Approbation des r@parations provisoires rdalisdessr la coque.

* DA - . Visite spdciale - Suite @chouement |entrde du port de
Newhaven
- 3% O : Visite spQciale - Suite heurt d un duc d albe dans le port de
Dieppe.

e Constat des avaries, notamment de coque et de bulbe.
e Suspension du permis de navigation.

* : 3% )

Le navire a @td classd Germanisher Lloyd, Lloyd's Bgister of Shipping et
Bureau Veritas.

Il est actuellement class@d au Bureau Veritas avec h cote :

| .HULL. MACH Ro-Ro Passenger Ship unrestricted navigation avec les marques
suppl@mentaires AUT - CCS ICE CLASS IA.

Coque:
Surveillance continue 28.05.03 / 28.02.08
Visite annuelle 28.01.05 / 28.02.06
Visite interm@diaire 28.08.05
Cale stche 28.03.03 / 28.02.06
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Machine :

Surveillance continue 27.02.08
Arbres 15.01.02 / 15.01.12
*0 ) 5, 1 ) 6 7

Le navire a @td contr I 25 fois entre 1993 et 2004 en Sukde et en Allemagne, et en
Grande Bretagne (3 fois), og il a @t immobilisd, pour Ipremitre fois, le 18 novembre 2002, avec
48 prescriptions. A noter que lors de I'immobilisation, le rapport de visite indique que le navire
@tait sous pavillon fran ais, alors qu il Gtait encore sous pavillon des Bahamas, jusqu en 2003.

Ces prescriptions portent sur un peu tout, mais ce sont surtout la machine et son
manque de propret@d qui ont justifid | immobilisatio.

Une autre visite par I'Etat du port, britannique, du 04 novembre 2004, reltve
14 d@ficiences, dont une concernant encore la propret@dmachine, mais sans immobilisation.

* 2 ) $,7 ) ! %s ) % % |,

Le navire a @t@ visitd de nombreuses fois, notammenavant sa mise en service sur la
ligne Dieppe-Newhaven.

De nombreuses prescriptions ont @t@ formul@es et rdes par les Affaires maritimes,
sans remise en cause des certificats de s@curitd. W important travail de remise niveau du
navire a du (Etre entrepris, par le gestionnaire natique.

Parmi les ddficiences relevdes lors des contrles par 'Etat du Port, une propretd
insuffisante de la machine est relevde deux reprises.

A noter que le manque de propretd machine a @td, juste titre, un des premiers
crittres d immobilisation retenu par | OMI, il y a plus de 20 ans. C est le seul des 7 navires g@rds
par le ship manager qui ait fait | objet d une immobilisation.
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L @quipage compte selon la ddcision d effectif :

e 16 0ul7 ; guand il ny a pas de passagers,
. 18 ; quand il y a 12 passagers,
. 28 ; guand il y a 250 passagers.

Il s agit dans tous les cas d un @quipage mixte, fanco-britannique.

En ce qui concerne | @tat major, le capitaine, le sscond-capitaine qui fait aussi fonction
de commandant adjoint et le chef m@canicien sont fan ais.

S agissant des 3 accidents objets du pr@dsent rappot d enquEte, on observe, propos
de la r@partition des britanniques :

e que lors de celui du 03 juillet 2004, elle Gtait de28 / 41 soit :

- 3 officiers de quart pont et machine,

- 1 matre d @quipage,

- 5 matelots,

- 1 Qlectricien,

- 3 ouvriers m@caniciens,

- 15 ADSG (seul le chef cuisinier @tait fran ais).

* Que lors de | accident du 30 aol3t 2004, elle Gtaitdgalement de 28/41.

e Que lors de | accident du 04 f@vrier 2005, elle @td& de 23/41, dont un seul officier,
chef de quart pont.

- 9" ,3% )

Le relev@ des gqualifications d@tenues par tous lesfficiers fait Jtat :

* soit des brevets fran ais les plus Jlevds,
* soit des brevets internationaux, par fonction, correspondant aux normes de STCW
95/97.
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Le commandant adjoint qui @tait de man uvre est tit ulaire du brevet de capitaine tous
navires STCW 95 ainsi que du brevet de second m@caricien toutes puissances. Au moment de
| accident, son anciennetd la compagnie est de 1 an et 3 mois. Il a navigud comme second
capitaine puis commandant adjoint. Il a fait aussi 15 jours la machine. Il posst.de la licence de
capitaine pilote du port de Dieppe depuis avril 2004 et exer ait les fonctions de commandant
adjoint depuis cette date.

Il a effectud 90 entr@es et sorties du port de Diepe en 3 mois.

- * ) C :

La travers@e Dieppe-Newhaven dure de 04h15 04h20.
Le navire passe deux aprts-midi par semaine Newha ven.
La langue de travail bord est | anglais.

Commandant adjoint :

Il assure la fois les fonctions de second-capitai ne et celles de commandant.

En tant que second-capitaine :

- Il est responsable de la sQcuritd, Qtablit la listed @quipage et le dossier de
familiarisation la s@curit@.

- Responsable ISPS, il organise les exercices s@curitd / sl3retd.

Le commandant adjoint est prdsent |arrivde Newhaven avec le commandant. La
nuit, il effectue les man uvres d entr@e et sortie de Dieppe et | escale de Dieppe la nuit la place
du commandant.

Lieutenant

Le 2™ lieutenant, qui a 2 ans danciennetd dans la compaynie, soccupe des
opQrations de chargement / ddchargement, du ballashge avant le ddpart, stabilitd par calculateur
de chargement, fermeture du masque d @trave.
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Il fait 9,5 heures de quart par jour la passerell e sur la base suivante :

8 heures de repos / 5 heures de quart - 7 heures de repos / 4,5 heures de quart.

Le r@gime embarquements/congds est de 14 jours / 14jours (pas de congds
suppl@mentaires) pour les officiers et de 3 semaines / 3 semaines les autres membres de
| Dquipage.

Des contr les et exercices de s@curitd sont effectuds pdriodiquement conform@ment
la rtglementation.

Bien que le navire posstde la marque AUT, il a en permanence un quart machine,
sous la responsabilitd d un officier .

Poste de man uvre

Le commandant ou le commandant adjoint sont prdvenus %o heure avant la man uvre.
Un matelot se rend sur la plage avant , avant les jetdes, pour dessaisir les ancres.

L dquipage au poste de man uvre est le suivant :
- plage AV : timonier (AB5) + un autre matelot (AB),

- plage AR : assistant bosco + 2 matelots (AB) avant les jetdes.

Le lieutenant la passerelle donne les distances p ar UHF.

.- ) %7 )

Les enquEteurs ont eu le sentiment que les nombreuxincidents, survenus notamment
dans la machine (avaries, pollution) laissent pen ser que la qualitd du personnel d ex@cution
machine est insuffisante.

La propret@ des locaux machine pourrait encore Etram@liorde.

Le bateau souffre d un probltme d entretien et d effectif pour | entretien.

L gquipage, conforme la ddcision d effectif, est suffisant en nombre pour assurer la
conduite du navire. Cependant, il s’avkre que le nettoyage du compartiment machine pouvait Etre
am@lior@ par I'affectation de personnel suppl@mentae, ce qui a Gtd fait par la suite.
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Il semble que la mixitd au sein d un mEme Jtat-majppont ou machine, ne vaille pas
une r@partition par Gtat-major, tout fran ais ou taut britannique quant la coh@sion de | dquipage.

La gestion du recrutement par CMO-UK, qui le d@ltgte V Ship | le de Man, lorsque
le navire @tait sous pavillon Bahamas s est traduie par le recrutement de personnel subalterne de
qualitd insuffisante et une rotation importante conme le montre | examen des listes d @quipage.
Ceci est pr@judiciable la conduite et | entreti en du navire.

Un ing@nieur d armement Dieppe assurait la gestion technique du navire.

Plus g@n@ralement, de manitre  assurer un bon fondionnement de la ligne,
I'organisation actuelle devrait (Etre revue de manite permettre une meilleure coordination entre :

- les propridtaires des navires,

- les gestionnaires nautiques,

- les propri@taires des ports,

- les gestionnaires des ports,

- et les services publics concernds,

de manitre renforcer la s@curitd des navires et des installations.

La m@thode retenue pour la d@termination des facteus des sinistres a @td celle utilisde
par le BEAmer pour | ensemble de ses enquEtes, conform@ment la rdsolution OMI A.849(20)
modifide par la rdsolution A.884(21).

Les facteurs en cause ont @t class@s dans les catgbries suivantes :
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Dans chacune de ces cat@gories, les enquEteurs dEAamer ont rdpertorid les facteurs
possibles et tentd de les qualifier par rapport leur caracttre :

avec pour objectif d Qcarter, aprk.s examen, les fadeurs sans influence sur le cours des
@dv@nements et de ne retenir que ceux qui pourraientavec un degr@ de probabilitd apprdciable,
avoir pes@ sur le ddroulement des faits. lls sont onscients, ce faisant, de ne pas r@dpondre
toutes les questions suscit@des par ce sinistre. Leu objectif @tant d Qviter le renouvellement de ce
type d accident, ils ont privildgi@, sans aucuna priori, | analyse inductive des facteurs qui avaient,
par leur caractkre structurel, un risque de rdcurrence notable.

0 ). o ) C % QD B ¢ 1

5.1.1 Chronologie de | @v@nement

Les heures sont donn@des en heure bord soit TU + 2.

- C C -

A #* | le navire roulier passagers DIEPPE appareille de Newhaven destination
de Dieppe avec son bord 58 v@hicules dont 27 camions et 4 remorques et

123 passagers. Le navire @tait arrivd en retard Newhaven. Il devait arriver Dieppe
#  etrepartir pour Newhaven *#

Les conditions m@dtdo sont : vent de Sud-Ouest force7 avec rafales jusqu force 8,
mer trk.s agit@e, courant de flot, coefficient 90.

Le navire est en route libre #0 . Le quart passerelle est assur@ jusqu H*
par le 3tme lieutenant assist@ d un matelot de veile.
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A #* | le 2"™ lieutenant prend le quart.

A  #* | |le DIEPPE contacte par VHF la vigie de Dieppe Port annon ant quil sera

dans une heure aux jetdes et demande les conditionsm@tdo ; rdponse de la vigie : vent
de direction Sud Sud-Ouest, vitesse 15 n uds.

A #0 , 30 mn avant "par@ man uvrer", | officier de qua rt pr@vient la machine et la
rdception. Il essaie de prdvenir le commandant adjint sans y parvenir. Nouvel appel
VHF  Dieppe Port pour connatre |@volution des conditions m@tdo ; conditions
inchang@es : vent Sud-Sud Ouest, vitesse 10 15n uds.

Vers # 0O, le lieutenant de quart informe le commandant par tdl@phone quil ne
parvient pas joindre le commandant adjoint pour |la manuvre darrivde. Le
commandant demande alors de r@dduire un peu | allurede la machine.

A # | labarre est pass@e en commande manuelle.

Lorsqu il arrive la passerelle, le commandant y t rouve le commandant adjoint (qui a
rejoint la passerelle peu aprts | appel tdldphonige # ) et le lieutenant de quart

qui se tiennent au pupitre central respectivement b bord et tribord.

Le matelot (AB5) est la barre qui est en position manuelle. La machine est sur "par@
man uvrer”. Les 2 radars sont en route. Les 2 propu Iseurs sont en service ainsi que
les 2 moteurs de barre.

Les conditions m@tdo sont bonnes : vent de Sud-Oues10 15 n uds, ddbut de jusant
trk.s faible, pleine mer #.  Dieppe, bonne visibilitd.

Ayant constatd que les proc@dures d entrde au porsont respectdes, le commandant
qui n est pas de man uvre quitte la passerelle et r edescend dans sa cabine ; le navire
est 1,5 mille des jetdes.

A # 7, soit environ 8 minutes avant les jetdes, le commandant adjoint contacte

Dieppe Port par VHF pour demander | autorisation d entrer dans le port ; le tirant d eau
annoncd est de 5,70m.
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Il commence donner les ordres au timonier en vue de prdsenter le navire pour
I'entr@de dans le port compte tenu de sa vitesse, ducourant de jusant et du vent.

A # 4, l'autorisation est confirm@e par la vigie , le pat est clair, les feux des jet@es
sont allumds.

A 0,8 mille des jetdes le navire fait route au 190 la vitesse de 15 n uds.

Le commandant adjoint demande au timonier de mettre le cap sur le feu rouge de la
jetde.

A 0,3 mille des jetdes, la vitesse du navire est ercore de 13,5 n uds. Voyant qu'avec
la rdduction de vitesse, le navire ne ddrive pas aucourant, il met le cap au 200 - 210
pour reprendre la prdsentation en ouvrant plus | aritre du navire qui est encore dans la
houle d Ouest.

En arrivant au niveau de la jetde Ouest, le feu vet de la jetde Ouest par le travers de la
passerelle du DIEPPE, une distance de 35 40 m, le commandant adjoin t se rend sur
I'aileron b bord, og il dispose des commandes de la barre, des moteurs de propulsion
et des propulseurs d'@trave.

Le timonier quitte la passerelle pour rejoindre son poste la man uvre sur la plage
avant.

Pour enrouler la jetde, le commandant adjoint met b barre toute gauche, la vitesse
du navire @tant selon lui, de 9 nuds. Afin de cass er la vitesse, il bat en arritre
(position du levier 7) sur les deux lignes d’arbre s et met les propulseurs gauche
pour accentuer la giration.

Durant sa giration, le navire a son travers b bord qui tombe rapidement sur la jetde
Est. Pour contrer cette ddrive, il passe de la confguration des deux h@lices en arrit.re

celle de tribord en avant (+10) et b bord en arritr e (-8) afin d’'@loigner le navire de la
jetde Est.

Cette man uvre ne suffit pas @viter la jetde.

A #*7?, le milieu arritre b bord du navire vient heurter le musoir de la jetde Est.
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Le navire a continu@ avancer, l'arritre @tant clar de la jetde Est, les moteurs et les
propulseurs sont alors invers@s par rapport la configuration prdc@dente afin de ne pas
trop continuer la giration dans I'Est et se prdsenter au poste d’accostage.

De suite aprts le choc, | alarme niveau haut puisard ddclenche et la pompe de petit
asst.chement se met en route.

Le commandant peroit le choc ainsi quun rdgime inhabituel des moteurs de
propulsion. Lorsquil arrive la passerelle, le navire @volue dans la zone d @vitage
intdrieure.

C est alors que le service machine signale une voie d eau importante dans le local des
s@parateurs. La porte Jtanche avec le compartimentdes moteurs est imm@diatement
ferm@e ainsi que les autres portes.

La man uvre d accostage est effectude le plus vite possible. Au cours de celle-ci, le
navire heurte la passerelle ro-ro en deux endroits, n occasionnant que des ddg ts
mineurs.

A  #00, le DierppPE appelle le service du lamanage pour demander la mise en place
de deux amarres de pointe.

Le bord proctde rapidement au d@barquement des passagers et des v@hicules, qui
s effectue normalement (un seul car-deck Jtait remgi de voitures).

Progressivement, le niveau de |eau atteint les moteurs @lectriques des pompes
combustible provoquant | arrEt des groupes dlectrognes et de la propulsion principale,
avec pour cons@quence, un black-out 4 minutes aprt.sle d@barquement du " camion ;
les des passagers sont encore bord.

Quelques minutes plus tard I'dnergie Glectrique estdtablie.

Aucun bless@ n est d@plorer.

Les mesures suivantes sont prises :

- d@clenchement de | alarme g@ndrale bord pour | ensable de | quipage,
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- contr le de la bonne tenue de la porte @tanche entre le compartiment des moteurs
et le local des s@parateurs et prise des sondes desballasts et des mailles st.ches,

- information de la cellule de crise ISM de la compagnie, ingdnieur d armement et
autoritds portuaires,

- proc@dure de sauvegarde des donn@es du VDR.

A # 0, aprks @valuation de | avarie, le commandant infome Dieppe Port que le
navire a heurtd la jetde en entrant avec pour cons@uence un envahissement d un local
machine plus un black-out. Il demande | intervention des pompiers.

A # 2,les pompiers sont prdvenus.
A # 0, les pompiers sont sur les lieux.

Vers _.# , le niveau de leau continue de monter dans le compartiment des
s@parateurs ; il atteint 2,20 m au dessus du parqué et le navire prend de la gte sur
tribord.

Le commandant ddcide d @vacuer | @quipage non indgensable.

Peu aprts, la brk.che est provisoirement colmatde del extdrieur et le pompage devient
efficace grce aux moyens d asstchement suppl@mentaires mis disposition par le
service ddpartemental d incendie et de secours et lautoritd portuaire.

L dquipage rdembarque.

A 4# | les op@rations de pompage sont termindes. Le pland eau est indemne de
toute pollution.

$# ST, -

Un 2™ black-out se produit vers ?# , du la prd@sence d eau dans les caisses DO.
Celles-ci avaient Jt@d remplies directement par la pmpe de transfert partir du ballast
17 dans lequel il y avait eu une entrde d eau.
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A 4#_ |, la propulsion principale et 2 groupes @lectrogknes sont  nouveau
disponibles.

Aprks accord du Bureau V@ritas et du Centre de s@cuitd des navires de Rouen, le
navire appareille de Dieppe pour Le Havre afin d'y effectuer ses r@parations,
accompagn@ d un remorqueur.

ParalltLlement | enquEte technique du BEaAmer , une enquEte nautique a Jtd ouverte
par les Affaires maritimes.

5.1.2 Dommages au navire

Le choc, qui s est produit au niveau du couple 69, a causd une perforation du bordd
b bord, environ 3 mktres sous la flottaison au de ssus du bouchain (photo 1).

Cette ouverture de coque denviron 20 cm a entran@d un envahissement du
compartiment des s@parateurs jusqu au niveau de laflottaison , noyant tous les @quipements de
ce local (installation de traitement de combustible, pompes d alimentation en combustible,
viscosimttres, tableaux @lectriques), provoquant un black-out cons@cutif |arrEt des moteurs
principaux (alternateurs attelds couplds) et des goupes dlectrogtnes (photos 2 et 3).

AprtLs intervention des pompiers avec des motopompes et d un plongeur pour limiter
lentrde deau, le local a @td ass@dchd et un batadu confectionn@ pour rdduire la fuite un

minimum (photos 4).

Cette fuite a It@ ensuite colmatde par | extdrieugr ce la pose d une tle doublante
@tanche par des plongeurs (photos 5).

Un contr le des sondes a mis en @vidence une pollution du ballast sec 81.

De mEme une prdsence d eau de mer dans le ballast D n 17 a @t@ ddtectde lors du
transfert de DO de ce ballast vers la caisse journalit.re DO.
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Lors de la visite de la coque sec, les avaries su ivantes ont @t@ relevdes :

- d@formation du bord@ b bord sur larritre du caisson du stabilisateur entre les
couples C67/C71 et structure interne associde avec perforation du bordd dans le
local centrifugeuses, au niveau du couple C69 ;

- d@formation du bouchain et structure interne associde entre les couples C66 et
C73;

- cassure au niveau de la cloison entre la cloison du ballast sec 81 et du ballast
bouesn 18;

- fissure sous la coque au niveau du couple C68.

5.1.3 Dommages aux infrastructures portuaires

L anneau scelld dans le bloc de b@ton situ@d entreels pieux de protection de la jetde Est
porte des Qraflures et des traces de peinture rouge

Lors de son accostage au terminal, le navire a touch@ en deux endroits le fronton de la
rampe occasionnant sur celle-ci des pliages de tle s et d un passage de c bles. Mais les ddg ts
restent mineurs (photos 16, 17, 18).

5.1.4  Facteurs environnementaux
5.1.4.1 Contraintes de navigation et infrastructures portuaires

Le port ext@rieur comporte deux postes: le poste ces ferries desservant la gare
maritime et, le quai des Graves d'une longueur de 92 m, ddnommg aussi quai Gaston Lalite.,
utilis@ par les sabliers mais qui sert @galement deposte d attente pour rouliers et ferries .

La distance entre les jetdes est de 116m, dont 98 mutiles.

La distance entre la jetde Est et le feu de la Morgue est de 460 m.
Le cap entre ces deux points est 155 / 325.

Le diamttre du cercle d @vitage est de 240 m.

Le port extdrieur est dragu@ la sonde 6m.
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Signalisation portuaire

La signalisation portuaire | extrdmitd des jetdescomporte :

- Des feux synchronis@ds 4 secondes rouge et vert d entrde de port.

- Cing projecteurs dclairant le mur du quai de la je@e Ouest, trois projecteurs
@clairant les tubes de protection de la jetde Est.

- Des feux d autorisation de circulation situ@s sur & jetde Ouest.

Configuration de la jetde Est

La jetde Est a Bt raccourcie de 50 mttres lors dedravaux d am@nagement du port
extdrieur et notamment de | allongement de la jet@eOuest.

La partie basse en pierre a @t maintenue sur toutela longueur, par contre un
@videment de 6 mktres de profondeur a @td effectu@ur la partie supdrieure.

Le haut du soubassement en pierres a @td protdgd paune ceinture mdtallique et un
assemblage de tubes est venu combler le vide de la partie supQrieure.

Un illet est scelld dans le bloc de b@ton reposant sur le haut du couronnement en
pierre (photo) environ 1,30 m de hauteur. Cet il let est saillant. Il ddpasse d environ 40
50 cm par rapport au bloc b@ton (photo 6).

Au moment du heurt, le bouchain du navire est venu s appuyer sur le boudin de
protection et le bordd est venu en contact avec | illet qui a agi comme un poin on, perforant le
bord@ de coque avec un angle de pratiquement 90.

Les avaries constatdes au Havre lors de la mise sec du navire le 12 juillet 2004
confirment bien ce processus.

Enfoncement du bouchain b bord : photos 7 et 8
Brt.che dans le bord@ de muraille > photo 1

Traces de ciment provenant du bloc de b@ton : photo9
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L ensemble des protections m@talliques est dans un@dtat de v@3tustd important comme
le montre | ensemble des photos 10 15, et de surcrot les premiers tubes sont ddform@s et
enfoncds.

A l'origine, la position initiale des tubes m@tallqgues d@bordait le d@passement de
| oeillet mais aprt.s des enfoncements successifs celui-ci est devenu saillant.

5.1.4.2 Conditions m@tdorologiques

Les conditions m@tdo pour la nuit du 3 juillet 2004donn@es par le sdmaphore de
Dieppe Qtaient les suivantes :

- A 01h10 : vent moyen direction : 240 vitesse : 13 nud s,
vent instantan@ (rafale) direction : 270 vit esse : 23 n uds.

- A 01h30 : vent moyen direction : 230 vitesse : 10 nud s,
vent instantan@d direction : 260 vitesse : 16 n uds.

Au moment du heurt de la jet@e :

- A 01h37 : vent moyen direction : 230 vitesse : 10 nud s,
vent instantan®@ direction : 250 vitesse : 16 nuds.

- A 02h10 : vent moyen direction : 220 vitesse : 9 nuds
vent instantan®@ direction : 250 vitesse : 14 nuds.

Les conditions m@t@orologiques | entrde du port @ient bonnes avec un vent moyen
de Sud Sud-Ouest de 8 n uds avec des rafale de Oues t Sud-Ouest de 14 noeuds, une mer belle
et une bonne visibilitd. La pleine mer @tait 00h40 avec un coefficient de 92 et la hauteur d eau
dans le chenal d’accts 01h40 @tait de 8,60m, ce qui est suffisant.

Houle d Ouest, 1* tiers de courant de jusant.

Le vent et le courant @taient opposds. Etat de la ner au large 3 4.
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5.1.4.3 Facteurs matdriels

La manuvre a Jtd effectude avec pas dh@lice varidble et vitesse des moteurs
constante, ce qui permet | alimentation @lectrique des propulseurs d @trave par les alternateurs
attelds. La machine a parfaitement rdpondu aux ordes demandds.

Le navire disposait de tous ses moyens de navigation, de propulsion et de
communication.

Les @quipements de man uvre et les appareils de nav igation @taient opdrationnels au
moment des faits.

Aucune ddfaillance matdrielle en relation avec | @@nement n a pu Etre relevde.

Le black-out est consdcutif au noyage du local des s@parateurs car les groupes
@lectrogtnes sont alimentds avec un m@lange fioublurd FO 180 avec 30% de diesel oil (DO).

Aprts le black-out, | alimentation en combustible des groupes bascule sur DO et la
production d Qlectricitd est rdtablie au bout de gelques minutes.

La perte d Dnergie s est produite lorsque le navire @tait quai. Il restait 4 5 semi-
remorques bord. Elle a peu affectd les op@rations de ddbarquement des passagers.

En ce qui concerne les installations portuaires, aucun incident n a @td signald le 3 juillet
2004 dans le cadre d astreinte et aucune intervention n a eu lieu sur la signalisation portuaire.

Seul, le capteur m@tdo de la jetde Ouest Btait engmne depuis le 19 avril 2004. 1l a @tJD
rdpard le 9 juillet 2004.

5.1.4.4 Facteur humain

Le commandant adjoint a embarqu@d sur le Dieppe le 30 juin aprks midi. Il dispose
normalement d une plage de 6 heures de repos cons@daitives par 24 heures.

Son emploi du temps durant les dernit.res 24h avant | accident a @t@ le suivant :

Le 2 juillet 2004 :

Man uvre d arrivde Dieppe vers 1h00.
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Escale de Dieppe

Man uvre de sortie de Dieppe vers 3h00.

Redescendu dans sa cabine pour effectuer des t ches administratives.
Couch@ 5h00, levd vers 9h30 au ddpart de Newhaven

Ensuite journ@e de travail normale. Aurait fait unesieste de 15h00 19h00.

A 20h30, monte la passerelle et fait la man uvre d arrivde Newhaven.

La man uvre de d@part de Newhaven 21h30 a @t fai te par le commandant et le 3"
lieutenant mais il s est rendu la passerelle pour assister au d@part.

Puis, selon lui il serait restd au niveau du pont 5 | extdrieur. Il n a pas dormi pendant la
traversde de Newhaven Dieppe. Il na pas entendu sur son rdcepteur UHF qu on le pr@venait
pour la man uvre.

D une manitre g@n@rale, il est prdvenu pour la man uvre d arrivde %o heure avant
"par@ man uvrer", soit 1/2 heure avant les jetdes mais ce d@dlai est parfois rdduit 20mn voire

... heure.

Il est montd de lui mEme la passerelle vers 01h20au moment de la mise en route des
propulseurs.

Au vu de lemploi du temps des derniktres 24h qui ont prdc@ddd |accident, le
commandant adjoint a b@ndficid de pdriodes de repos

De plus cela ne faisait que 48 heures qu il @tait anbarqu@ aprts une pdriode de congds.

Il n apparat pas non plus d incidents ou d @v@@nemats ayant pu conduire un surcrot
des t ches accomplir par rapport sestches hab ituelles.

La fatigue due aux conditions de travail, ne peut donc Etre retenue comme facteur
ayant pu avoir une incidence sur | @v@nement, ce qu n exclut pas dautres causes de

fatigue.

Par ailleurs, chaque membre de | @quipage Jtait on poste de man uvre.
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En particulier, le bosco est la manuvre arritre et communique les distances au
commandant adjoint. C’est le mttre qui est utilis@comme unit@d.

5.1.5 Analyse de laman uvre d entrde dans le port

La prdsentation du navire, venant de Newhaven, ddpad gdndralement des conditions
m@tdo, de la marde avec une certaine vitesse. Cettalernikre est dgalement lide aux horaires,
toujours tendus.

Dans le cas @tudid, les enquEteurs deseamer n’ont pu reconstituer avec prdcision la
prdsentation et I'entrde du navire effectu@des ce jor-1 du fait :

- des diffdrentes d@positions, assez naturellement dscordantes,

- de l'absence des donndes enregistrdes par I'enregifeur des donndes de voyage
(VDR) qui n'ont pu Etre sauvegard@es suite une ereur de manipulation,

- que le s@maphore est ferm@ la nuit,

- que la vigie du port est @quipde dun radar mais pa denregistreur de
trajectographie.

N@danmoins, ils ont pu examiner les enregistrementsde la carte @lectronique (ECDIS)
dont on trouvera 24 extraits en annexe F.

On notera que faute de DGPS accessible aux utilisateurs, les positions du navire sont
entach@es d erreur bien que celles-ci n affectent @s v@ritablement une reconstitution globale des
man uvres.

La 1%® photo, 23h26 UTC montre une approche trts | Es t du port avec une route
trks prks de terre, au 171, alors que la ddrive, cet endroit, serait davantage due au vent de
secteur Ouest qu au faible courant d Est. La vitesse du navire est de 15 n uds, alors qu il est
environ 0,8 mille des jetdes.

La 2™ photo, 23h27 marque une @volution du cap de 20 sur la droite, la mEme qu
23h27.43. Le cap est au 190. La vitesse du navire a peu varid (14,7 n uds).

La 4*™ photo, 23h28mn02s indique un cap au 205, sur le feu rouge, avec une |@gtre
dgcPIdration de 14,7 nuds 13,4 n uds.
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La 5™ photo, 23h28mn32s montre le navire par le travers du m usoir ouest (feu vert
par le travers de la passerelle du DIEPPE), le cap toujours au 205, @tant mieux orientd versle
milieu de la passe mais le navire @tant trks inclid par rapport un alignement au 180 vrai. La
vitesse est inchang@e : 13,4 n uds. Ceci correspond au moment og le commandant adjoint prend
les commandes sur | aileron b bord, et og le timoni er part la man uvre avant. Il reste seul avec
le lieutenant de quart qui se tient sur | aileron tribord pour donner les distances par rapport la
jetde Ouest.

La 6™ photo, 23h28mn53s n apporte rien de plus sauf une d@rive vers la jetde
Ouest, sans doute sous | effet des 3 n uds de coura nt de jusant primant alors sur la ddrive due
au vent.

La 7™ photo, 23h29mn09s indique un ralentissement 9 nuds, le navire se
rapprochant de plus en plus de la jetde ouest toujaurs au mEme cap, comme le confirment les 5
photos suivantes, la vitesse @tant alors rdduite 3,9 n uds. Le navire passe environ 3 mkttres
de la jetde ouest (le commandant adjoint a mis lesdeux moteurs en arritre toute, les propulseurs
tout gauche et la barre toute gauche).

La photo 13, 23h31mn34s confirme un rapprochement de | arritre vers le musoir de
la jet@e Est avec un cap au 193, | avant s @loignande la jetde Ouest.

Les 3 ou 4 photos suivantes, soit de 23h32mn48s 2 3h33mn53s montrent le choc
contre le musoir de la jetde Est, la vitesse @tantrdduite environ 1 noeud. L avant revient
progressivement au quai sable. Ensuite, le navire s est ddcal@ pour reprendre une trajectoire en
direction de la rampe ro-ro. Il a @vitd sur tribordet a accost@ b bord quai.

Pendant la man uvre d accostage, il a heurtd une pr emitre fois la rampe ro-ro par son
arrik.re tribord. Il a fait ensuite avant et arrit.re pour terminer son accostage en touchant la rampe
ro-ro une seconde fois.

En cons@quence , il apparat:

- que le navire s est prdsent@ trop |Est de | entde du port et sous un angle trop
important par rapport un alignement th@orique au 180,

- quen sapprochant de la jetde Ouest, cette impresson de mise en travers s est
accentu@e, les man uvres pour « redresser » | avant ayant fait « tomber » | arrit.re
vers le musoir de la jet@e Est.
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A noter que, la vitesse du navire @tant alors quasment nulle, la ddrive due au vent a du
avoir une influence non ndgligeable.

Devant le feu rouge, il met la barre toute gauche . Il estime avoir passd les jetdes
entre 7 et 9 noeuds (position des commandes : +3 /+4 en avant avec barre gauche larrivde
des jet@es).

Il met du propulseur gauche pour aider le navire tourner.

Quand il a senti que le bateau a touchd, il a mis b propulseur toute droite, la barre
toute droite, la ligne d’arbre b bord en avant et tribord en arrit.re pour ouvrir le nez et revenir sur
la rampe.

Selon le lieutenant de quart

Moteur b bord avant toute, moteur tribord arritre t oute, barre droite, propulseur
gauche (c est une man uvre que | on fait quand on a passd le feu rouge).

Le lieutenant a pouss@ le levier b bord en arritre en disant au commandant adjoint
qu il ne passait pas. Il est ensuite parti tribord , a vu la distance de la jetde Ouest 20 mttres
donc clair mais a vu aussi que le moteur b bord @tait encore en avant. Il est repass@ b bord
pour attirer | attention du commandant adjoint sur le danger de toucher la jetde.

Selon le bosco

Quand il pr@vient que | arritre du navire est dansle secteur du feu rouge de la jet@e
Est: le DIEPPE vire pour se mettre perpendiculaire la jetde. Il indique clair du rouge pour
tourner.

5.1.6  Synthtse

Le commandant adjoint est arrivd en passerelle, mons de 8 minutes avant les jetdes
du port de Dieppe. C est donc le lieutenant de quart qui a effectud la prdsentation du navire pour
| entr@de dans le port.
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Prdsentation

Contrairement sa prdsentation habituelle og il se positionne au milieu du chenal, le
navire s est trouvd ddcal@ trop | Est de | entrdeu port.

Il n a pas arrondi sa trajectoire au niveau de la jetde Est comme | habitude.

Le navire a @vitd de justesse la jetde Ouest en saEtant quelques mkires de celle-ci
en battant en arritre.

Cette man uvre a cass@ complttement son erre et il sest retrouvd alors contre la
jetde Est ce qui a donnd | impression certains t@noins oculaires que le navire s @tait arrEtd sur la
jetde Est et avait pivotd sur celle-ci avant de pousuivre son entrde dans le port.

N ayant pas serrd suffisamment le musoir de la jet@ Ouest, le navire est venu heurter
celui de la jetde Est presque perpendiculairement mmme le confirme la disposition du trou dans
le bord@ de muraille.

Il a quasiment rebondi sur la jet@e :

- enfon ant son bouchain sur la ceinture de protectio n du couronnement de la jetde
en pierre, qui d@passe d environ 1,50 m les tubes nWtalliques de protection,

- perforant son bord@ de muraille, au niveau du localdes s@parateurs sur un anneau
et sa fixation scellde dans un bloc de b@ton d@pasant, lui aussi des tubes en acier.
Cette perforation a provoqu@ | envahissement du loal des s@parateurs.

Le bosco, qui se trouvait sur la plage arrit.re tantt b bord tantt tribord et qui a vu
le choc a pr@dvenu le commandant adjoint que |arritte ne passait pas la jetde Est. Il passe

habituellement le coin de la jetde Est 10 mitres.

Le lieutenant, sest rendu b bord et a attird, lu i aussi, | attention du commandant
adjoint sur le danger de heurter la jetde.

Vitesse

Les enquEteurs dusBeamer estiment que le navire s est prdsent@d un peu top vite dans
les passes.

A 0,8 mille des jetdes, sa vitesse est de 15 n uds.
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Ensuite, il a passd le feu vert de la jetde Ouest 13,5 n uds.

MEme sil ny a pas dinterdiction des autoritds pouaires de passer les jetdes
13 n uds, la vitesse habituelle d entrde est de 10 n uds.

Cela expligue la brutalitd de la man uvre ensuite.
De plus le heurt a pu Etre favoris@ par une rafalede vent entra nant une ddrive au
moment du passage de la jetde, que le navire n aurdt pas eu la possibilitd de contrer. Le bateau

est venu mais pas suffisamment pour @viter la digue

Aucune d@faillance matdrielle nest venue perturberla man uvre; la machine a
rdpondu normalement chaque sollicitation.

Une man uvre inhabituelle

Il s agit d une man uvre mal ma tris@e plus brutale que d habitude, aggravde par une
certaine confusion qui rdgnait la timonerie et og le facteur humain a jou@ un r le ddterminant
dans le d@roulement de | @vinement.

Cependant, il convient de souligner le facteur aggravant constitu@ par | illet qui a
transform@ un simple contact (qui n aurait du occasonner que des ddformations) en un incident
majeur entra nant le noyage d un compartiment.

Enfin, la man uvre daccostage n @tait pas habituel le, ce qui a conduit des
dommages limitds.
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5.2.1 Chronologie de | @vinement

Les heures donn@es sont en heures bord soit TU + 2
" C* )A -

A *#00, le Dieppe appareille de Dieppe pour Newhaven avec un tirant d eau de
570 m larritre et de 5,60 m lavant. La trave rs@e s effectue selon les routes
prdvues et tracdes par un vent d Ouest force 6 7et mer agitde.

A 4# | le navire arrive sur rade de Newhaven. Aprts avoir obtenu | autorisation
d entrer, il fait route vers les jet@es, machine pade man uvrer, cap au 024 pour une
route fond au 030, vitesse 9 n uds. Le timonier gou verne en manuel. Les conditions
m@tdo sont : vent d Ouest Nord-Ouest 20 nuds et 1,25 m de hauteur d eau sur flot,
conform@ment sa prdsentation habituelle pour passer 0,4 mille de la jetde ouest
avant d embouquer le chenal.

Dans le Sud Sud-Ouest de la jetde, le commandant deanande la barre gauche 10
puis toute gauche quelques secondes aprts. Il con state alors que le navire abat sur
tribord. 1l v@rifie | indicateur de barre et s’aperoit que la barre est toute droite alors
gue le navire se trouve dans la partie Sud du chenal. Il fait imm@diatement renverser la
barre et met les deux machines en arritre toute, mais le navire quitte dgj le chenal.

A 4# *, le navire est @choud dans | Ouest Nord-Ouest ded jetde Ouest environ
300 m.

Le second capitaine proct.de aussitt aux premiktres investigations tandis que le navire
essaye de se dds@chouer par ses propres moyens.

A 4# O, le remorqueur NORE COMMODORE est contactd. Il commence tirer le navire
sur b bord arrit.re alors que sont lanc@es les op@rations de ddballastage.

A 4#00, la remorque casse et le remorqueur est ensuite rendu indisponible suite
un problkme sur | un de ses moteurs.
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Le ddballastage est poursuivi et diffdrentes man uv res sont tentdes pour dds@chouer
le navire.

Newhaven radio informe le DIEPPE qu un autre remorqueur fait route ; son ETA est
>4

A # | le navire est ddsdchoud et rejoint son poste gwi og il estamarrd 10h40.

Il est alors procdd@ aux prises de sonde de tous ls ballasts et mailles st.ches sans
noter d anomalie.

Aucune pollution n est observ@e.
Aprts accord des Affaires maritimes franaises et du Maritime and Coastguard

Agency, il est ddcidd de rentrer Dieppe afin de procdder une inspection sous-
marine des uvres vives.

5.2.2 Dommages au navire

On relkve une avarie de coque sur tribord avant : d@chirure sur 10/15 cm avec
enfoncement de la tle de fond dans le water ballast WB4 1 mttre de la carlingue centrale
tribord entre les couples C138/C139.

Le navire reprend sa ligne le 31/08/2004 aprts r@paations provisoires effectu@es sous
le contr le du Bureau Vdritas et du Centre de s@cuit@d des navires de Rouen.

523 Causes de | dchouement
5.2.3.1 Facteur humain

Les enregistrements du VDR ont @t@d sauvegardds eilur lecture confirme que :
- lors de la man uvre d entr@e du port, le commanda nt demande la barre gauche.

- Le navire abat sur tribord. L indicateur de barre indique que la barre est toute
droite.
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L ordre de barre du commandant n aurait donc pas @%@ correctement ex@dcutd par le
timonier. Alors que le commandant demandait toute gauche, | homme de barre aurait mis la
barre toute droite.

Par cons@quent, la cause principale de | dchouementest une erreur humaine.

Le timonier a exdcutd a contrario les ordres du cormandant bien que rdp@tant I'ordre
correctement.

5.2.3.2 Facteurs mat@riels

Aucune d@faillance mat@rielle des @quipements du nare na contribu@d
| dv@nement.

5.2.3.3 Facteurs environnementaux

L'@tat actuel du chenal d’accks au port de Newhavenne pardonne aucune erreur de
navigation. En raison de l'insuffisance de la profondeur du chenal et de son envasement, les
@chouements sont relativement frdquents. C'est le 4™ @chouement en 2 ans pour le DIEPPE. On
relbve 5 @chouements pour le SARDINIA VERA dont le dernier a eu lieu le 11 janvier 2005.

Un cinquitme @chouement du DIEPPE a eu lieu le 5 ddcembre 2005 consdcutif un
ensablement du chenal la suite d’'une p@riode de mauvais temps et une non mise jour des
sondes par le port.

Ces incidents, auxquels viennent s ajouter ceux du 22 aof3t 2004 et du 04 octobre 2004
sont trk.s rdv@lateurs des difficultds d entrde danke port de Newhaven pour des navires de cette
taille :

- Le 22 aoldt 2004 alors quil rentre Newhaven par maigre d eau (0,50 m sous la
quille) et fort vent de travers contraignant le commandant maintenir une vitesse
minimum pour pouvoir gouverner, le DIEPPE par suite du volume d eau ddplacd et
de | effet de berge, a provoqu@ la rupture des amares de | UPHUSEN, un caboteur
allemand qui chargeait de la ferraille East Quay, lequel est venu heurter le DIEPPE
occasionnant des avaries.

- A lissue d une r@dunion qui s est tenue Newhaven le 18 septembre 2004 et suite
aux recommandations du MCA et du MAIB, Newhaven Port &Properties Ltd a @mis
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sous le titre Wind Speed Action Chart des limitations d entrde au port en fonction de
la seule force du vent.

- Le 04 octobre 2004, le DIEPPE s est prdsent@ pour entrer Newhaven 07h00, par
vent de Sud-Ouest 21 28 n uds.

Un navire chargeant de la ferraille @tait amarr@ East Quay, environ 180 m de la
rampe n 1. L espace libre entre ce navire et le DIEPPE une fois accost@d @tait insuffisant pour un
accostage en toute s@curit@.

Tenant compte des restrictions impos@es (clause n 2 de la Wind Speed Action Chart)
du 18 septembre 2004, refus d entrde plus de 25 n uds de vent si un autre navire est accostd
East Quay, le navire a du attendre une accalmie pour pouvoir accoster vers 13 h30, le vent de
Sud Sud-Ouest @tant tomb@ 14 noeuds.

5.2.4  Synthtse

Ces @chouements successifs ddmontrent la ndcessitd’apporter des am@liorations
significatives la s@curitd de I'entrde et de la ®rtie du port de Newhaven afin de lever ou du
moins assouplir les restrictions de conditions de vent et de hauteur d’eau sous la quille impos@des
au DIePPE par la Wind Speed & Depth Action Charts.

» Dans la configuration actuelle du port ces am@liordions concernent :

- L’ancienne estacade qui conduit r@trdcir le chend |endroit nomm@ les
"narrows" (rdtrdcissements). Cela oblige le navireentrant par fort vent de secteur
...avant ... arrire compenser avec la barre b b ord pour se r@aligner, puis
trk.s rapidement b bord pour @viter que la poupe n e touche | estacade. De plus,
dans des conditions de maigre d eau, le navire gouverne moins bien d’og une
difficultd suppldmentaire. La d@dmolition de cet oltsicle permettrait de garder le
navire en ligne |entr@e.

- La hauteur deau sous la quille dont ddpend la capaitd de gouverner d'un
navire. Pour pallier cet inconv@nient, il faut mairtenir une profondeur deau
optimum. L id@al serait 6,50 m, la limite acceptable se situant 6,00 m . Ceci
implique dans le premier cas, 3 dragages par an et 2 dans le second.

- L augmentation du cercle d @vitage.

Lors de sa mise en service, le cercle d Qvitage nepermettait pas au navire DIEPPE de
tourner, il @tait donc obligd de sortir en marche arik.re, avec tous les risques que cela comporte
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par mauvais temps car si le navire s @choue en soraint en jusant et que le temps continue se
dgtdriorer au flot, il peut subir des avaries grave. Cette situation perdure aujourd hui.

Aprks n@dgociations avec Sea Containers pour avoir laccord de mordre sur la Marina, le
cercle a @t@ agrandi. Pour tourner le navire doit sappuyer de la hanche arritre tribord sur un
bouclier qui existait mais devait (Etre agrandi.

Pour permettre un @vitage dans des conditions normdes de s@curitd, la plus
grande longueur disponible doit Etre au minimum ldongueur hors tout du navire + 5% soit
154 m.

- Le 14 octobre 2004, le DIEPPE a effectu@d un essai d @vitage. Le navire a commeng
tourner 17h15 vent Ouest-Nord-Ouest 8 noeuds Marde de jusant Basse
mer 19.26 hauteur 1,29 m.

L @pi nord a @t pard, mais il est apparu au fur etmesure que le navire tournait qu il
ne pourrait pas parer | extrdmitd en T de la B Je§f og deux bateaux @taient amarrds en tableau.
De ce fait le commandant a interrompu sa man uvre e t est sorti en marche arritre.

L accord conclu avec Sea Containers concernant la r@alisation du cercle d @vitage
stipule qu il doit CEtre r@alis@ pour | @vitage d uravire de 150 m de long, ce qui inclut au minimum
5% de plus de la longueur hors tout du navire, ce qui devrait conduire un rayon de 157,5 m.

Pour rdaliser des conditions normales d’'@vitage, iy aurait lieu de draguer jusqu au pied
de | @pi nord de la MARINA et supprimer les 12 ponbns les plus extrEmes (4postes) de la rangde
B (B Jetty) et du ponton (Visitor s berth) situd dans le sud de la rangde B.

Il appara t qu il y aurait maintenant 155 m, mais :

- pour un navire de 150 m, c est trop juste, notamment dts qu il commence @voluer
en s appuyant sur une de ses hanches,

- le port de plaisance serait maintenant dans les limites de sa concession.
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5.3.1 Chronologie de | accident

Les heures sont donn@es en heures bord soit TU + 1.

- 3% o)

A # , le navire appareille de Newhaven avec fret et 71 passagers, tirant d eau

5,60 m. Les conditions m@dtdo rencontrdes pendant laravers@e sont: vent secteur
Sud-Est force 3, mer peu agitde.

A *#_0, pard man uvrer pour rentrer Dieppe.

En franchissant les jetdes *#07? (vitesse environ 10 nuds), le commandant se
rend compte que le navire ne ralentit pas et que | allure ne co ncide pas avec les pas
d h@lice habituels. Il met pas en arrikre sur les ceux h@lices. Seule la ligne d arbres
b bord passe en arritre, celle de tribord reste blo qude en avant.

" D D) , dans la salle de contrle machines, lalarme starboard
propeller voltage failure  ddclenche, signifiantentre autres la discordance entre | ordre
donnd de la passerelle et la position rdelle du pasde | h@lice tribord.

Le commandant ordonne au lieutenant de quart de passer imm@diatement sur le mode
secours (back up) dont le s@lecteur et les boutons poussoirs sont situ@s sur le pupitre
central.

Le lieutenant passe sur le systtme de secours pour battre en arritre mais signale au
commandant que le systtme ne fonctionne plus et que | h@lice tribord reste bloqude en
avant toute comme le montre | indicateur du pupitre.

De leur c t@ le chef m@canicien et le second m@cantien, prdsents dans la salle de
contr le machines pour la manuvre d arrivde, sass urent que |h@lice b bord est
correctement partie en arritre mais que | h@lice tibord se trouve bloqude dans une
position d@passant de beaucoup les limites habitueles en man uvre.
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Ce dysfonctionnement entra ne une surcharge du moteur de propulsion tribord qui se
traduit entre autres par une vitesse de rotation des turbosoufflantes du moteur
exceptionnellement @levde.

Le chef m@dcanicien tente son tour une intervention directe sur le servomoteur tribord
en agissant sur la commande locale du pas dh@lice mais celle-ci refuse de se
ddbloquer.

A _# ,le navire se dirigeant droit vers la passerelle ro-ro, le commandant donne

| ordre de mouiller | ancre tribord, ce qui a pour effet de d@vier la trajectoire.
A _# ., le navire vient heurter la d@fense du 2™ duc d albe en b@ton. Le choc

provoque un black-out qui entra ne un arrEt des mogurs de propulsion.

Le navire @tant stabilis@ dans la zone d @vitage el commandant demande | intervention
du remorqueur Gabriel de Clieu.

A _#04, le moteur de propulsion b bord red@marre.

A O# | le remorqueur commence pousser | arritre du nav ire en direction du quai
et le commandant utilise un propulseur d @trave pou accoster | avant.

A O# 0, un 2" black-out se produit et les moteurs s arrEtent rouveau.

Une amarre est quand mEme envoyde terre et | accstage est termin@  O# ?. Le
bord proctde un rapide inventaire des avaries : | e casque et le bulbe d @trave sont
endommag®@ds. Aucune voie d eau n est constatde.

Le chef m@canicien parviendra environ une heure plws tard d@dbloquer le m@canisme
de | h@lice tribord.

Cet accident n a pas fait de victime parmi les passagers et les membres de | @quipage
et n a pas entra nd de pollution.
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5.3.2 Dommages au navire et aux infrastructures portuaires

Le casque d'dtrave est fortement endommagd avec dmportantes ddformations :
- d@formations de structure au niveau du portage du @sque tribord,
- d@formations de la partie avant tribord du pont gallard (photos 1,2,3).

Lors de | inspection sous-marine r@alisde par les ppngeurs les constatations suivantes
ont Gt faites :

- pas d’avarie apparente sur les h@lices, elles sontpropres, libre de tout cordage. Les
boulonneries sont en place, sdcurisdes que ce soitpour I'obus comme pour les
pales.

- les deux propulseurs avant sont en bon @tat apparert, propres, non engagds, la
boulonnerie est en place, s@curisde. Rien signaler propos de la protection
cathodique.

- le bulbe est s@rieusement endommagd, enfoncd versarrikre et prdsentant plusieurs
ddchirures dont une mesurant 1,20 m de hauteur et denviron 15 cm de large.

La vitesse du navire au moment du choc a @td estim@ 8 nuds. C est d abord le
casque d @trave qui a touchd le duc d Albe, puis lebulbe.

La d@fense (en caoutchouc) du duc d Albe a coul@ sas | effet du choc.

5.3.3 Causes de | accident
5.3.3.1 Facteurs matQriels

Des t@moignages recueillis et de | analyse des donrdes de | enregistreur des donndes
de voyage (VDR), cest une d@faillance de la commarde du pas de | h@lice tribord qui est
| origine de | accident.

L h@lice tribord est restde en marche avant alors ge | ordre @tait donn@ en marche
arricre.
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Le systtme de commande du pas d h@lice - Descriptian - Fonctionnement

Le navire est propuls@d par deux h@dlices pales orentables KMW. Chaque h@lice
posst.de son propre systtme de commande.

L installation comprend :
e un circuit hydraulique de puissance pour la commande de | orientation des pales
compos@d :

- dune centrale hydraulique @quip@e de deux pompes ne pompe principale, une
pompe ddchargde),

- dune boite de distribution d huile pour la commande de | orientation des pales en
avant ou en arritre par | interm@diaire d une tigede transmission, |intdrieur de
| arbre porte h@lice. Elle comporte un index indicgeur de pas et un bo tier de
feedback avec potentiomkttres de recopie pour | indication de la position du pas
et le rappel vers le systtme de commande (photos 4 et 5),

- dun moyeu |int@rieur duquel se trouve le m@cansme d orientation des pales,

* un circuit hydraulique de pilotage par lequel s effectue la transmission des ordres de
pas au circuit de puissance compos( :

- dune centrale hydrauligue de pilotage @quip@e de 2pompes dont une en
secours, d un rdfrigdrant d huile refroidi | eaudouce et de filtres,

- dune servovalve,
- dun servomoteur auxiliaire de la commande de pas,

- dun ensemble d Dlectrovalves pour la commande de @s en marche avant et en
marche arritre en commande secours (back up) (photo 6),

* un systtme de contrle / commande du type @lectrigue avec gestion @lectronique
pour la commande du pas et de la vitesse moteur.

La t@ldcommande peut s effectuer de 4 postes :

- 3 la passerelle (un sur le pupitre central, les 2 autres b bord et tribord sur
chaque aileron), les liaisons entre les trois postes sont assur@des au moyen
d arbres @lectriques (photos 7 et 8),

- un la salle de contr le machine.
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Chaque poste dispose d une commande par levier agissant la fois sur le pas d h@lice
et la vitesse moteur. Seuls le pupitre central timonerie et celui de la salle de contr le machines
sont @quipds dune commande secours de pas dh@licepar boutons poussoirs agissant
directement sur les @lectrovalves (le passage normd / secours se fait par un s@lecteur).

En cas de d@faillance des commandes distance, il existe une commande manuelle de
secours par action directe sur les distributeurs de la boite de distribution d huile.

Les manuvres peuvent (Etre effectudes  vitesse con stante des moteurs de
propulsion ou vitesse variable selon une loi de ¢ onjugaison pas d h@lice / vites se moteur avec
un ou deux moteurs en service.

En man uvre les deux pompes du circuit hydraulique de puissance sont en service
dont une fonctionne en ddcharge.

Il existe aussi en timonerie un dispositif de d@placement rapide du pas en commande
par levier aprts s@lection dans la cabine de contr le, qui par fermeture de la soupape de
ddcharge permet un doublement du d@bit d huile et dnc de doubler la vitesse de ddplacement
des pales (photo 9).

Les moteurs sont aussi @quipds d un contr le de charge, qui au moyen d un capteur
sur le cran de combustible engendre une rdduction automatique du pas d h@lice en cas de charge
du moteur trop Jlevde.

Contr le du systtme de commande de | h@lice tribord
Le 4 f@vrier 2005

Aprts | arrEt du moteur, |indicateur de pas indige toujours que | h@lice est restde en
position avant toute. Ce nest qu au bout d une heure aprts | accident que les m@caniciens du
bord ont r@dussi d@bloquer | h@lice tribord (qui daprts eux se trouvait au point K) en agissant
directement sur les distributeurs de la boite de distribution d huile. Au moment du d@blocage du
pas un bruit anormal aurait @t@ per u dans le servanoteur et le pas s est ddplac@ vers | arriLre de
fa on saccad@e. Mais la pression d huile au moment de cette action n a pas @td relevde.

Auparavant, | Glectricien ainsi qu un m@canicien del dquipage avaient remarqud des
vibrations anormales en mer mais une visite quai faite par des plongeurs n avait rdvdld aucune
anomalie sur les h@lices.
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Au dernier arrEt technique de janvier 2005, selon és recommandations de Kamewa
lors de chaque passage du navire en cale st.che, une pale a @td d@posde sur chaque hdlice avec
examen du portage et remplacement du joint d Jtanchditd. Mais il ny a pas eu de contr le de la
boite de distribution d huile et de ses composants associgs.

Les deux propulseurs d @trave ont @td visitds cearrEt sous la surveillance de KMW.
Quelques jours avant | accident, la commande par levier @tait inop@rante, le bord
attendait une carte @lectronique, et utilisait la @mmande par boutons poussoirs qui fonctionnait

normalement.

Mais au moment de l'accident, la nouvelle carte @lectronique @tait en place et la
commande par levier @tait opQDrationnelle.

On note cependant dans les consignes du commandant du 4 f@vrier 2005 "Surveiller
I'h@lice tribord. Utiliser le back up en secours".

En ce qui concerne | alarme « starboard propeller voltage failure », c est la troisitme
fois que cette alarme sort en quelques jours.

Le 06 f@vrier 2005

Un contr le technique effectu@ par un spdcialiste a montrd une fuite d huile sur le
servomoteur auxiliaire qui active la fourchette pour le ddplacement de la lance. Cette fuite en
marche arritre serait quatre fois sup@rieure celle observide en marche avant.

L huile passerait donc aussi facilement de chaque ¢ t@ du piston du servomoteur ce qui
pourrait faire craindre une ddtdrioration des garrtures.

Des mesures des fuites on reltve les valeurs suivantes :
- taux de fuite de la lance marche avant toute < 1 I/mn (bon),
- taux de fuite de la lance marche arritre toute 4,5 I/mn (*),

ddbits mesurds avec une tempJrature d’huile 17 C.
(*) ce qui correspond 10 121/mn 40 C

La fuite est acceptable car le d@bit de la pompe ed de 226 I/mn.
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Le bord n'utilisait pas la commande de ddplacementrapide ; par ailleurs, I'Glectrovalve
b bord @tait bloquQde.

Il a BtP aussi constatd que la temporisation de llarme « starboard propeller voltage
failure » @tait rdglde 25 secondes.

Du 24 f@vrier au 10 mars 2005, investigations et r@arations au chantier IZARD
(Espagne).

Contr les et constatations

Les investigations et contr les des systt mes de com mande de | h@lice tribord et aussi
de | h@lice b bord ont @t effectuds par Rolls-Roye dont Kamewa fait partie :

- essais de pression de la tige de commande des pales d hd@lice b bord et tribord,
- contr le visuel du r@dgulateur principal dans le moyeu,
- ouverture de la boite de distribution d huile du servomoteur,

- visite compltte du servomoteur auxiliaire.

En ce qui concerne | h@lice tribord :

- la tige de commande des pales d h@lice tribord a @@ contr |de et testde une
pression de 25 bars. L essai n a rdv@l@ aucune anomie. Le tiroir et la chemise du
distributeur du moyeu ont @t@ trouvds en bon Qtat,

- lexamen du circuit hydraulique de pilotage a rdvdb la prdsence d eau et de rouille
dans ce circuit en particulier dans le bloc dalimentation des @lectrovalves
(partiellement bouch@), dans la centrale hydraulige, les filtres (trouvds trk.s sales)
et le servomoteur auxiliaire dont le piston @tait @inc@d dans la chemise.

Par ailleurs, le ddmontage du servomoteur auxiliaie s est avdr@d difficile. La mesure du
diamttre de la garniture du piston (150,2 mm) a mis en @vidence que celui-ci @tait supdrieur au
diamktre int@rieur de la chemise (150 mm). Ce qui pourrait en partie expliquer le blocage de la
commande du pas.

Les filtres et les @lectrodistributeurs ne sont pasnon plus dans un @tat satisfaisant.
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La prdsence deau et de rouille dans I huile du cicuit hydraulique de pilotage sont
probablement |origine de la ddgradation des composants du circuit qui a conduit |avarie
majeure de commande du pas d hdlice tribord.

Le contr le de charge des moteurs est hors service. Un transmetteur de cran avait @t@
ddbranch@ parce que le systt me pompait trop.

Les investigations entreprises n ont pas permis de ddterminer avec certitude | origine
de la prdsence d eau dans | huile.

L Dpreuve du rdfrigdrant d huile n a pas rdvdId tiste du faisceau tubulaire.
Une condensation importante ou une entrde d eau acadentelle dans la caisse de la

centrale hydraulique sont @galement d autres possihlitds.

Travaux effectuds

- Remplacement de tous les joints des servomoteurs auxiliaires des boites de
distribution d huile b bord et tribord,

- Nettoyage du bloc d alimentation et des @lectrovdves et changement des filtres,

- Remplacement de la soupape de contrle de pas Rex roth endommagde par la
prdsence d eau dans le circuit,

- Epreuve du r@dfrigdrant d huile de pilotage.

Aprks ces travaux de remise en Otat, les deux servanmoteurs b bord et tribord
man uvrent facilement avec une pression de 10 bars (il n’est pas possible d’abaisser la pression
en dessous de 10 bars).

5.3.3.2 Facteur humain

Lorsqu il a constatd le ddfaut de commande de pas)e commandant n a pas optd pour
larrEt d urgence de la ligne darbre tribord. Il apr@f@dr@d passer imm@diatement sur le mode
secours par boutons poussoirs pensant que ce dispositif lui permettrait de battre en arrikre.

L arrEt durgence na pas non plus @t@ actionnd $mgu il a Jtd constatd que la
commande par boutons poussoirs Jtait inopQdrante.

L arrEt de la ligne d arbre en cause aurait probal#ment permis de ralentir le navire.
En mouillant une ancre draguer, le navire a limit @ les ddg ts au port.
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Il ny a pas eu d essai sur boutons poussoirs au d@part de Newhaven.

5.3.4 Synthtse

Lorsque le commandant a mis le pas en arriLre en man uvrant avec le levier,
| indicateur de pas est restd bloqu@ en avant toute

Il a alors demandd au lieutenant de passer sur boubns poussoirs. Le pas est restd
bloqu@d en avant malgr@ | action sur le bouton poussir de demande de pas en arritre.

Le moteur tribord est montd en surcharge (pas en awant toute sur tribord et pas en
arritre sur b bord), emballement de la vitesse des turbosoufflantes.

Le bord a @td surpris par le non fonctionnement dela commande par boutons
poussoirs car depuis la sortie de | arrEt techniqugusqu’au remontage de la carte @lectronique, le
systt me de secours a @t@ uniqguement utilis@ sans jaais rencontrer de probltme quelconque.

Il est @tonnant que le pas dh@lice se soit bloqudau point K en man uvre, car
normalement en commande levier, le pas est limitd 60% en avant et en arritre. Cette anomalie
pourrait laisser supposer une erreur de bouton aprks le passage sur commande par boutons
poussoirs. Le bord n a pas pu fournir d indication sur la pression d huile observ@e.

L arrEt d urgence de la ligne d arbre tribord n a ps @t@d actionn@d@ mEme aprts le constat
de la ddfaillance de la commande par boutons poussars.

La prdsence deau dans le circuit hydraulique de plotage dont | origine na pu Etre
ddterminde et celle de rouille cons@cutive la padution de | huile par I'eau, sont probablement
I'origine du dysfonctionnement de la commande du pas. Cela est lid |entretien de
| installation.

Une surveillance de la qualitd de | huile par des analyses pdriodiques (aquatest en
particulier), le nettoyage et le remplacement des filtres, ainsi que des purges r@dgulitres de la
caisse de la centrale hydraulique auraient probablement permis une d@tection prdcoce de la
prdsence d eau dans le circuit et de la ddgradatiordes composants. Ainsi, il aurait sans doute Jt@
possible de prendre des mesures pr@dventives adaptde de nature @viter | accident.
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Des essais rdguliers des diffdrentes commandes de ps partir des diffdrents postes
de man uvre sont aussi indispensables pour Etre ass urds de leur bon fonctionnement.

Une influence du VDR sur le fonctionnement de | h@ice est exclue.

Cet accident confirme les difficultds de man uvre d es navires dans le port de Dieppe
inh@rentes sa configuration et la prdsence d ob stacles.

2

Ce nest pas la premikre fois qu un navire vient heurter le musoir de la jetde Est au
cours d une man uvre portuaire. Deux heurts majeurs se sont dgj produits dans le pass@ : en
1986 avec le transbordeur SENLAC (depuis la jetde Est a @td rescindde, et des traux effectuds
en 1987-1988) et en 1990 avec le transbordeur CHARTRES |issue duquel aucune r@paration
n avait JtQd effectude.

Aujourd hui, cet organo ne semble plus avoir aucune utilitd. Par contre il prdsente un
danger certain pour la navigation en cas de choc d un navire contre la jetde. Il devrait donc Etre
supprimd.

Il'y a lieu aussi d'@liminer la butte |entrde duchenal et de refaire | extrdmitd de la
jetde Est. Il semble que ceci aurait @t fait lasuite d’'une lettre d’avertissement du BEAmMer
envoy@e le 28 f@vrier 2005 aux services concernds m@is le BEAmer n’en a pas @t@ avisd en retour.
En outre le grdement de ddfenses ou autres moyens @ protection et absorbeurs d @nergie sur le
musoir de la jetde permettrait d Qviter des dommagse aux navires qui, au cours de leur
man uvre, viendraient s appuyer.

Au moment de la construction ou de la modification des ouvrages portuaires, une prise
en compte syst@dmatique des contraintes des opQrateus maritimes usagers, dont les avis
techniques lids | exploitation et aux caractdrisiques de leurs navires sont de fait essentiels dans
la ddfinition des travaux en cause, devrait (Etre ééctuQe.
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Une @tude des conditions d entrde dans le port de eppe est actuellement en cours au
CETMEF.

2 ) ( "

Le MAIB homologue britannique du BEAmer a conduit une enqu(Ete relative | accident
du navire SARDINIA VERA (Rapport n 19/2005). Conform@ment au Code de | OMI relatif aux
enquEtes aprks accidents, leBeamer et le MAIB ont coop@rd @troitement durant leurenquEtes
respectives. Le MAIB a @t@ consultd sur les conclusns de ce rapport et appuie pleinement les
recommandations du paragraphe ci-aprks qui sont en coh@rence avec leurs propres
recommandations.

Il est recommand?d Newhaven Port and Properties, Transmanche Ferries, V Ships
Leisure et d’Orbigny Ship Management de procdder une @tude d’@valuation des risques pour
ddterminer les conditions d'opdrations des navirestransmanche faisant escale r@gulitrement
Newhaven.

Cette @tude devrait prendre en considdration au mimmum les Jli@dments suivants :

- surveillance des profondeurs par sondages et frdquence des dragages,
- balisage du chenal et moyens de guidage portuaires,

- positionnement type DGPS,

- impact des obstacles existants (au lieu-dit les "narrows" ),

- moyens d’information efficaces aux navires,

- rkgles d’entr@de et de sortie,

- ad@quation du cercle d'@vitage.

Installation d'@dquipements d’aide la man uvre tel s que:

- mise en place d’'un indicateur d’angle de barre suppl@mentaire bien visible de la
position og se tient le commandant pendant les man uvres,

- installation d’'un r@p@titeur ECDIS sur chaque aileon,

Les essais de commande de pas par boutons poussoirs devraient (Etre inscrits dans la
liste des essais effectuer une fois par jour.
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L installation de commande de pas dh@dlice doit fare |objet dun entretien plus
rigoureux : analyses d huile, nettoyage ou remplacement des filtres, visite des composants

Le contr le de charge des moteurs de propulsion doit (Etre maintenu en bon @tat de
marche pour @viter des surcharges accidentelles, ce qui n@cessite que les pompes d injection,
leurs crdmailitres et les tringleries de commande assocides soient en bon dtat.

2 . &*

L'@quilibre franco britannique et la politique de ecrutement de la compagnie doivent
Etre r@vis@es. Une rdpartition par Gtat-major seralprdf@rable la situation Gtablie.

Des instructions claires doivent (Etre donn@es aux fiiciers en charge de la passerelle
pour la sauvegarde des donn@es du VDR en cas d'@v@dement de mer. Une description de la
proc@dure appliquer devrait figurer dans le guide des procddures du systtme ISM.

Une am@lioration de la qualitd des ressources la passerelle par une formation des
officiers la gestion des ressources (Bridge Team Management) serait aussi souhaitable.

20 $) %, %

Depuis | Dlaboration de ce rapport, un certain nomlre de ces recommandations ont
dgj re u au moins un ddbut de r@alisation :
Port de Dieppe

- suppression de | organeau,

- arasement rdgulier de la butte [|Est du chenal d accts lors des op@rations de
dragage.

Port de Newhaven

- installation d un DGPS,

- rkgles d entr@e et de sortie en coordination avec &s autoritds portuaires.

Navire

- mise en place d un indicateur d angle de barre central,
- installation de rdp@titeur ECDIS sur les ailerons.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 56 sur 132

mey




Equipage

- programme de formations la gestion des ressources passerelle.
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Liberté « Egalité « Fraternité
REPUBLIQUE FRANCAISE

e 14 FEV.2005

Bureau d'enquétes sur N/réf. : BEAmer/IGSAM/METATTM
les événements de mer

0oon18

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 apreés

evénement de mer, accident ou incident de transport terrestre ;

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

Vu l'arrété ministériel du 24 février 2004 portant délégation de signature au Directeur du
Bureau d'enquétes sur les événements de mer ;

Vu le compte rendu d'événement de mer établi par le Centre de Sécurité des Navires de
Rouen le 4 février 2004 ;

DECIDE

Article 1 : En application de l'article 14 de la loi sus-visée, une enquéte technique est ouverte
& la suite d'un heurt le 04 février 2005 du navire & passagers « DIEPPE » contre un duc d’'albe
du port de Dieppe.

Article 2 : Elle aura pour but de rechercher les causes et de tirer les enseignements que cet
événement comporte pour la sécurité maritime et sera menée dans le respect des textes
applicables et notamment la résolution A.849 (20).

Article 3 : Les investigations pourront étre étendues aux événements antérieurs que le

« Dieppe » aura pu connaitre, et notamment le 03 juillet 2004 (heurt contre la jetée du port de
Dieppe) et le 30 ao(t 2004 (échouement dans le port de Newhaven).

Ministére de 'Equipement,

des Transports, de

[Aménagement du

Territoire, du Toursme

et de la Mer /
Beamer

Tour Pascal B _ L’administrateur en chef
92055 LA DEFENSE CEDEX de 1°'® classe des affaires maritimes
{élphone : 33 (0) 1 40 8138 24 Josn-Mare SeHiNDLER

télécopie : 33 (D) 1 40 81 38 42
Bea-Mer@equipement.gouv.fr
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Tocrdahs Diekpe

date

type de probléme

Jieu/compartiment concerné

25/04/2002|&chouement

talonnage 4 Newhaven

14/05/2002lincendis

locaux équipage Le Havre

" @2/110/2002|avarie machine

Newhaven & Dieppe, débordement du bilge tank

- 22A10/20021échouement

Newhaven

potiution

défaut séparateur eaux mazouieuses

avare machine

départ Newhaven, eau dans ia caisse joumaiiérs

avane machine

Newhaven, probiéme sur le MP

heurt quai Newhaven
échouement Newhaven
, | heurt qual Dieppe
¥4 nollution dabordement ballast 47

(heurt jetée

Dieppe. vaie d'gau

collision

Newhaven, 3 quat

poliution

défaut séparateur eaux mazouisuses

14 échouement

Nawhaven

A {OPP, prapreté machine

Dieppe, rétention eau polluée

havire sans propuision 3 la dérive pendant 1 heure.

Casqat + Puloe ol owigsy’

Poilution DO pardu FO .
Totlyoow e, DIEFE
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