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Le prØsent rapport a ØtØ Øtabli conformØment aux dispositions du titre III de la loi 

n° 2002-3 du 3 janvier 2002 et du dØcret n° 2004-85  du 26 janvier 2004 relatifs aux enquŒtes 

techniques aprŁs ØvØnement de mer, accident ou incident de transport terrestre, ainsi qu�à 

celles de la RØsolution MSC 255 (84) de l�Organisation Maritime Internationale (OMI) adoptØe le 

16 mai 2008 et portant Code de normes internationales et pratiques recommandØes applicables 

à une enquŒte de sØcuritØ sur un accident de mer ou un incident de mer (Code pour les 

enquŒtes sur les accidents). 

 

Il exprime les conclusions auxquelles sont parvenus les enquŒteurs du BEAmer sur 

les circonstances et les causes de l�ØvØnement analysØ. 

 

ConformØment aux dispositions susvisØes, l�analyse de cet ØvØnement n�a pas ØtØ 

conduite de façon à Øtablir ou attribuer des fautes  à caractŁre pØnal ou encore à Øvaluer des 

responsabilitØs individuelles ou collectives à caractŁre civil. Son seul objectif a ØtØ d�en tirer 

des enseignements susceptibles de prØvenir de futurs sinistres du mŒme type. En 

consØquence, l�utilisation de ce rapport à d�autres fins que la prØvention pourrait conduire à des 

interprØtations erronØes. 
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A. DØcision d�enquŒte 

B. Dossier navire 

C. Cartographie 
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BEAmer : Bureau d�enquŒtes sur les ØvŁnements de mer 

Code ISM : Code international de gestion de la sØcuritØ 
  (ISM Code: International Safety Management Code) 

SNRH : SociØtØ Nouvelle de Remorquage du Havre 
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 Le 1er aoßt 2008 à 03h35 locales, le remorqueur portuaire  SD GIRONDE de la SociØtØ 

Nouvelle de Remorquage du Havre (SNRH), battant pavillon français, immatriculØ au Havre, 

appareille du quai JohannŁs Couvert, port du Havre, pour servir le porte-conteneurs allemand 

DUBLIN EXPRESS, du large pour le quai de l�Atlantique. 

 

 Il est accompagnØ d�un autre remorqueur, le SD LOIRE, appartenant à la mŒme 

sociØtØ. 

 

 A 04h17, alors que le SD GIRONDE se trouve sur l�avant du DUBLIN EXPRESS, remorque 

passØe et ØlongØe (le SD LOIRE se trouvant à l�arriŁre remorque capelØe), l�alarme pression 

basse air de contrôle moteur principal se dØclenche sur chacun des deux moteurs, suivie à 

04h18 d�un dØbrayage des deux propulseurs. 

 

 PrØvenu par le capitaine du SD GIRONDE de la perte de propulsion du remorqueur, le 

pilote du DUBLIN EXPRESS demande au SD LOIRE de le ralentir. 

 

 MalgrØ la dØcision prise par le capitaine de laisser filer la remorque et l�intervention 

rapide du chef mØcanicien pour rØtablir la propulsion, le remorqueur, ayant perdu la maîtrise de 

sa man�uvre, est heurtØ par l�Øtrave du porte-conte neurs une premiŁre fois contre son bordØ 

tribord, puis une seconde contre ses superstructures. 

 

 Le choc, en dØformant la coque, provoque la rupture des vannes du rØfrigØrant eau 

douce du moteur tribord et l�arrŒt des deux moteurs de propulsion par manque de rØfrigØration.  

 

 A 05h50, grâce à l�assistance d�un autre remorqueu r, le RT PIONEER, dØpŒchØ sur les 

lieux par la SNRH, le SD GIRONDE est pris en remorque et amarrØ au quai JohannŁs Couvert. 

 

 Quant au DUBLIN EXPRESS, il termine sa man�uvre de prØsentation et d�accos tage au 

quai de l�Atlantique avec l�assistance des remorqueurs SD LOIRE et RT STEPHANIE. 

 

 Il n�y a pas de blessØs ni de pollution. L�abordage, qui n�a occasionnØ que des dØgâts 

matØriels, principalement au remorqueur, aurait pu avoir des consØquences beaucoup plus 

importantes. Celui-ci a dß rentrer en cale sŁche pour rØparations, et n�a pu reprendre son 

service que le 25 septembre 2008. 
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 Le DUBLIN EXPRESS est exploitØ entre la côte Est des Etats-Unis et l �Europe du Nord. Il 

venait de Hambourg, sa derniŁre escale et, aprŁs Le Havre, il devait toucher Southampton 

avant de rallier New York. 

 

 Le SD GIRONDE fait partie de la flotte de remorqueurs portuaires / côtiers exploitØs par 

la SociØtØ Nouvelle de Remorquage du Havre. 
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Le SD GIRONDE est un remorqueur portuaire construit en 2004 en Turquie pour le compte 

de Kotug International BV. 

 

 Principales caractØristiques  

NumØro OMI  : 9357286 ; 

Indicatif  :  FNOD ; 

Jauge brute  :  389 ; 

Longueur hors tout  :  32 m ; 

Longueur entre perpendiculaires  :  29,90 m ; 

Largeur hors membres  :  10,50 m ; 

Franc bord (ØtØ)  :  1008 mm ; 

Vitesse en service  :  13 n�uds. 

 

Propulsion  :   

L’appareil propulsif, de type Z drive à deux propul seurs azimutaux arriŁre, est composØ de : 

- 2 moteurs diesel Wärtsilä 9L20 25 HX , 2x1800 kW à 1000 trs/mn, 

- 2 propulseurs Schottel SRP 1215 CP diamŁtre 2400 mm. 

 

Production et distribution d�ØlectricitØ :   2 diesel �alternateurs Ling-Man D2866 LXE ; 

2x144 kW 400V-50 Hz. 

DØmarrage des groupes ØlectrogŁnes par dØmarreur Ølectrique 24V. 

Alimentation par le courant de terre. 

Source d�Ønergie de sauvegarde  :  un jeu de batteries 2x400 Ah, 24V. 

 

 CapacitØs 

 

 Le navire dispose des capacitØs suivantes : 

- Combustible  :  200 t ; 

- Huile  :  3 t ; 

- Eau douce  :  30 t ; 

- Ballast  :  55 t ; 

- Mousse pour FiFi  :  18 t ; 

- Eaux usØes  :  6 t ; 

- Caisse à boues  :  3 t ; 

- Agent dispersant  :  20 t. 
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 Installations hydrauliques  

 

Une centrale hydraulique (capacitØ 500 l, pression maxi 260 bar) est installØe dans le 

local machine. Elle dessert les treuils arriŁre et les treuils / guindeaux avant. 

 

 Dispositif de remorquage d�urgence 

 

Puissance au croc  :  60 t ; 

SystŁme de largage en tension  :  actionnØ depuis la passerelle par une commande 

pneumatique ; 

Filage permettant de libØrer instantanØment, depuis la timonerie, la tension aux 

2.postes de commandes. 

 

 Le navire dispose des installations et des Øquipements rØglementaires en matiŁre de 

protection contre l�incendie et de prØvention de la pollution. 

  

Il en est de mŒme pour les engins de sauvetage, les installations radioØlectriques, les 

appareils, instruments et documents nautiques, matØriels d�armement et de rechange. 

 

 Le navire est autorisØ pour une navigation en 3Łme catØgorie. Il navigue sous pavillon  

Français (1 er registre) et est immatriculØ au Havre sous le numØro LH 896415 P. Il est classØ par 

le Bureau Veritas depuis le 22 fØvrier 2002 avec la notation suivante : I+HULL+MACH 

SalvageTug Fire Fighting 1, Unrestricted Navigation+AUT.UMS. 

 

 Historique 

 

 Avant d’entrer en service au Havre, le navire Øtait exploitØ par la sociØtØ KOTUG dans 

le port de Rotterdam, sous pavillon maltais avec un Øquipage nØerlandais. Il portait le nom de 

MED DICLE et possØdait les certificats suivants, dØlivrØs par le Bureau Veritas par dØlØgation de 

l�Etat du pavillon :  

- certificat international de franc-bord dØlivrØ le 11 mai 2006, valable jusqu�au 

21.fØvrier 2011, visØ le 23 avril 2007 ; 

- certificat d�exemption au certificat international de franc-bord dØlivrØ le 21 mai 2006, 

valable jusqu�au 11 fØvrier 2011, visØ le 23 avril 2007 ; 

- certificat international radio-Ølectrique dØlivrØ par le 30 juin 2006, valable jusqu�au 

11 fØvrier 2011, visØ le 23 avril 2007 (visite effectuØe par la sociØtØ Radio Holland 

le 05 avril 2007) ; 
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- certificat international de jaugeage dØlivrØ le 25 octobre 2006. 

 

 Avant son transfert sous pavillon français, le nav ire a fait l�objet d�une Øtude par la 

Commission RØgionale de SØcuritØ du Havre et de deux visites par le Centre de SØcuritØ des 

Navires du Havre. Ces derniŁres ont eu lieu au port de Rotterdam, le navire Øtant encore 

exploitØ commercialement sous pavillon maltais : 

- visite de mise en service le 11 dØcembre 2007, au cours de laquelle les essais de 

bon fonctionnement et contrôles avant mise en servi ce ont ØtØ effectuØs ; 

- visite spØciale le 4 mars 2008, en vue de la dØlivrance des titres de sØcuritØ du 

navire, concernant la bonne rØalisation des prescriptions de la visite de mise en 

service du 11 dØcembre 2007. A l�issue de cette visite, les titres de navigation ont 

pu Œtre dØlivrØs, le permis de navigation Øtant valable jusqu�au 15 mai 2008. 

 

 Aucune des prescriptions de la visite de mise en service n�a de lien avec l�accident. 

 
'1�� �
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 Le DUBLIN EXPRESS est un navire porte-conteneurs construit en 2002 au chantier 

Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering Co à Okpo (CorØe). 

 

 CommandØ le 2 janvier 2000 sous le nom de CONTSHIP AUSTRALIS, il prend ensuite 

successivement les noms de CP AUSTRALIS (27 juillet 2005 - 23 fØvrier 2006), MAERSK DALE 

(24.fØvrier 2006 - 13 juin 2007) et DUBLIN EXPRESS à partir du 14 juin 2007. 
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 Il a d’abord naviguØ sous pavillon britannique, port d’attache Londres. Depuis le 

17.novembre 2006, il est enregistrØ sous pavillon allemand et immatriculØ à Hambourg. 

 

 Il est exploitØ par la compagnie Hapag-Lloyd Aktiengesellschft . Depuis le 7 avril 2004, il 

est classØ au Det Norske Veritas Classification A/S. Auparavant, il Øtait classØ au Germanischer 

Lloyd, qui a dØlivrØ la certification ISM. 

 

 Principales caractØristiques 

NumØro OMI  :  9232577 ; 

Indicatif  :  DDSB2 ; 

NumØro MMSI  :  218 023000 ; 

Jauge brute  :  46009 ; 

Port en lourd  :  54157 t ; 

Longueur hors tout  :  281 m ; 

Largeur  :  32,20 m ; 

Tirant d’eau ØtØ  :  12,50 m ; 

Creux  :  19,85 m ; 

Franc bord  :  7,35 m ; 

Vitesse  :  Avant toute : 17 n�uds ; Avant trŁs len te : 8 n�uds. 

 
(� �
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 Les enquŒteurs du BEAmer n�ont pas eu d�information sur la composition de 

l�Øquipage. Le pilote et le commandant Øtaient à la timonerie au moment de l�ØvØnement.  

 
(1�� �23�4"#��-3����������	�

 
 Composition 

 

 L�Øquipage est composØ de quatre personnes, conformØment à la dØcision d�effectif : 

capitaine, chef-mØcanicien et deux matelots. 
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 Tous les membres de l�Øquipage disposent des certificats et des brevets requis pour 

la conduite du navire. Le commandant possŁde le brevet de capitaine 3000. Cependant, le chef-

mØcanicien, embauchØ en juin 2008, n�avait pas fait revalider administrativement son brevet 

depuis dØcembre 2006 (Øtant embarquØ à la pŒche). 

 

 Organisation du travail 

 

 Le navire ayant la marque AUT UMS, il n’y a pas de quart à la machine, les alarmes 

sont reportØes en timonerie, en cabine et au carrØ.  

 

 Pendant les man�uvres, le capitaine est aux comman des du remorqueur, sur la 

partie gauche de la console en fer à cheval. Le che f-mØcanicien est aussi en timonerie, à la 

commande du treuil de remorquage. Il intervient à l a machine en cas de nØcessitØ. 

 

 Tous les jours, un planning des opØrations de remorquage est Øtabli par le bureau des 

opØrations de la SNRH. La commande de remorqueur est confirmØe 2 heures avant par l�agent 

du navire à servir. Le remorqueur se tient à enviro n 10 minutes d�appareillage. L�Øquipage 

travaille sur un rythme 7j / 7j ou de 14j / 14j. Dans le cadre de l�organisation du travail actuelle, il 

effectue 15 heures de travail à bord et bØnØficie de 9 heures de repos à terre. Ainsi, il a repris 

son service le 31 juillet à bord du SD LOIRE, aprŁs une pØriode hebdomadaire de congØs / 

repos. 

 

Le 1er aoßt à 01h00, il embarque à bord du SD GIRONDE, aprŁs une pØriode de repos 

de 9 heures à l�hôtel. Il dØbarquera le mŒme jour à  07h45. 

  

 L�Øquipage peut embarquer indiffØremment sur n�importe quel remorqueur de SNRH, 

à l�exception du capitaine et du chef-mØcanicien qui, eux, sont affectØs à un type de remorqueur 

(par exemple SD GIRONDE, SD LOIRE, SD SEINE appartenant à la mŒme sØrie). 

  
)� ����	�����������5���	���	
�

 Les heures sont exprimØes en heure locale TU + 2. 

 
 Les heures donnØes par le DUBLIN EXPRESS, celles du SD GIRONDE et celles 

enregistrØes par la capitainerie du port du Havre (VHF 67), lesquelles figurent en annexe, sont 

lØgØrement diffØrentes. Cependant, cet Øcart est sans incidence pour la comprØhension des faits. 
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 La chronologie ci-aprŁs est celle qui figure dans le rapport de mer du pilote. 

 

Le 1er aoßt 2008  

 

A 03h30, le pilote embarque à bord du porte-conteneurs DUBLIN EXPRESS, tirant d�eau de 11,30.m, à 

destination du quai de l�Atlantique. Le commandant a demandØ deux remorqueurs. Ce sont le 

SD GIRONDE et le SD LOIRE qui serviront le navire. 

 

A 04h10, dans l’avant port, le SD LOIRE est crochØ central à l�arriŁre.  

 

A 04h18, le SD GIRONDE est crochØ central à l�avant dans le bassin de marØe. 

 

A 04h22, par le travers de MCT4, le convoi a une vitesse voisine de 7 n�uds. Le pilote est 

informØ par le SD GIRONDE que celui-ci vient de perdre sa propulsion. Le pilote demande alors 

au SD LOIRE de travailler en route sur l’axe pour ralentir le porte-conteneurs. 

Un choc est ressenti au niveau de l’Øtrave du navire et le pilote aperçoit le  SD GIRONDE qui dØfile 

le long de la coque à tribord à hauteur de MCT6. 

 

A 04h25, le SD GIRONDE retrouve des moyens de propulsion qui lui permettent de se rapprocher 

de nouveau de la plage avant, tout en virant la remorque qu’il avait laissØ filer. Le convoi est 

alors à une vitesse voisine de 5 n�uds. 

 

A 04h30, le SD GIRONDE est larguØ, celui-ci signale qu’il n’a qu’un seul moteur en service. 

 

A 04h31, devant CIM 10, le SD GIRONDE signale une nouvelle perte de sa propulsion. Le pilote lui 

demande alors de prendre contact avec son bureau pour qu’un autre remorqueur soit envoyØ. 

 

A 04h35, l’Øvitage sur tribord est lancØ. 

 

A 04h37, le pilote est informØ que les remorqueurs RT PIONEER et RT STEPHANY font route vers 

le DUBLIN EXPRESS. 

 

A 04h40, le commandant du SD GIRONDE annonce au pilote qu’il dØrive rapidement vers le 

porte-conteneurs qui est alors cap au 160, en man�u vre d’Øvitage. Le pilote l’informe qu’il 

souhaite mettre le DUBLIN EXPRESS bout au vent qui vient du 190.  
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Afin de diminuer l’impact du prochain contact, le propulseur est mis au pas neutre et le pilote fait 

arrŒter de travailler le SD LOIRE. 

 

A 04h45, le SD GIRONDE touche de nouveau le DUBLIN EXPRESS en son milieu tribord. Le RT PIONEER 

arrive alors à ATL0. 

 

A 04h50, le RT PIONEER prend à couple le SD GIRONDE. Les deux remorqueurs font route vers 

le quai des AmØriques. Le SD LOIRE terminera l’Øvitage. 

 

A 04h51, le RT STEPHANIE prend contact avec le DUBLIN EXPRESS. 

 

A 05h00, devant le quai d’Atlantique, le RT STEPHANIE est parØ à pousser le navire au milieu 

pour finir la prØsentation. 

 

Le DUBLIN EXPRESS termine sa man�uvre sans autres incidents. 

 
)1�� ��������	�

 
 D�aprŁs le journal passerelle et le rapport du capitaine. 

 

A 00h00, le bateau est amarrØ tribord à quai à JCV4. 

 

A 01h00, relŁve de l�Øquipage 

 

A 03h35, le SD GIRONDE appareille de JCV pour servir le DUBLIN EXPRESS, de la mer pour ATL 2/3, 

accompagnØ du SD LOIRE. 

 

A 04h17, la remorque est capelØe par le chaumard central avant suivant la procØdure habituelle. 

Elle commence à Œtre ØlongØe lorsqu’il y a dØclenchement de l’alarme pression basse d�air de 

contrôle. 

 

A 04h18, la remorque est ØlongØe lorsque le moteur tribord, puis le moteur bâbord, dØbrayent. 

Le DUBLIN EXPRESS est prØvenu et laisse filer la remorque. 

 

A 04h20, le remorqueur est heurtØ par le bulbe d�Øtrave du DUBLIN EXPRESS. Le pilote demande 

au SD.LOIRE de le ralentir mais le SD GIRONDE, aprŁs avoir rebondi sur l�Øtrave du porte-

conteneurs, en heurte les formes avant, Øcrasant son Øchelle de quai et une partie de son mât 
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radar. Puis le remorqueur rØcupŁre sa propulsion et en informe le pilote. Il man�uvre pour se 

mettre parallŁle au DUBLIN EXPRESS et embraque le mou de la remorque. 

 

A 04h22, la remorque est larguØe. Le chef-mØcanicien rend compte au commandant que le 

choc, en dØformant la coque, a entraînØ la destruction des quatre vannes du rØfrigØrant du 

moteur principal tribord. Le commandant fait alors effectuer une ronde gØnØrale pour Øvaluer les 

dØgâts. 

 

A 04h25, les moteurs de propulsion stoppent par tempØrature de rØfrigØration haute et le 

SD.GIRONDE se retrouve non maître de sa man�uvre. Il signale sa situation en allumant deux 

feux rouges dans la mâture. Le Havre Port est prØvenu, ainsi que le bureau des opØrations de la 

SNRH. 

 

A 04h45, le remorqueur est amarrØ à couple du RT PIONEER ; le convoi fait route vers le quai 

JohannŁs Couvert. 

 

A 04h50, une voie d�eau est dØtectØe sous le rØfrigØrant situØ à tribord. La pompe 

d�assŁchement est mise en service. 

 

A 05h50, le SD GIRONDE est amarrØ à JCV. Le RT PIONEER est larguØ. 

 

De 08h45 à 09h45, intervention d’une entreprise extØrieure pour aveugler la voie d�eau. 

 

Le SD GIRONDE rentre ensuite en cale sŁche pour subir des rØparations. 

 
$� �����������%�	�������
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 AprŁs l’accostage, des traces de ragage ont pu Œtre constatØes sur le bulbe d�Øtrave 

et la coque jusqu’au tiers avant du navire, sur tribord, avec un enfoncement au couple 99. 

 

 D’aprŁs l’officier de plage avant du DUBLIN EXPRESS, le SD GIRONDE aurait touchØ le 

bulbe du porte-conteneurs lors de la premiŁre perte de propulsion. 
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 Le remorqueur a ØtØ abordØ par son travers tribord, sous la flottaison, par le bulbe du 

DUBLIN EXPRESS, puis sur les superstructures par l�Øtrave de ce dernier, à une vitesse d�environ 

6,5 n�uds. 

 

 Le choc a entraînØ la rupture des tuyautages de rØfrigØration du moteur tribord, ainsi 

qu�une voie d�eau sur le bordØ du compartiment machine, facilement ØtalØe par le systŁme 

d�assŁchement. 

 

 Les dØgâts sont importants. Outre le bordØ tribord enfoncØ, des ØlØments structurels 

(membrures) ont ØtØ dØformØs. Plusieurs tuyautages, dont ceux du circuit de rØfrigØration des 

moteurs, ont ØtØ dØtØriorØs par le choc. Par ailleurs, le mât de feux du remorqueur a ØtØ pliØ, le 

rendant inutilisable. 

 

 Enfin, d�autres dommages ont ØtØ constatØs à l’issue d’une inspection approfondie par 

la sociØtØ de classification, compte tenu des contraintes subies par le remorqueur au moment 

de l�abordage. 
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 La mØthode retenue pour cette dØtermination a ØtØ celle utilisØe par le BEAmer pour 

l�ensemble de ses enquŒtes, conformØment au Code pour la conduite des enquŒtes sur les 

accidents de l�Organisation Maritime Internationale (OMI), rØsolution MSC 255 (84). 

 

 Les facteurs en cause ont ØtØ classØs dans les catØgories suivantes : 

• facteurs naturels ; 

• facteurs matØriels ; 

• facteur humain. 

 

 Dans chacune de ces catØgories, les enquŒteurs du BEAmer ont rØpertoriØ les facteurs 

possibles et tentØ de les qualifier par rapport à leur caractŁre : 

• certain, probable ou hypothØtique ; 

• dØterminant ou aggravant ; 

• conjoncturel ou structurel ; 
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avec pour objectif d�Øcarter, aprŁs examen, les facteurs sans influence sur le cours des 

ØvØnements et de ne retenir que ceux qui pourraient, avec un degrØ de probabilitØ apprØciable, 

avoir pesØ sur le dØroulement des faits. 

 

 Ils sont conscients, ce faisant, de ne pas rØpondre à toutes les questions suscitØes 

par ce sinistre. Leur objectif Øtant d�Øviter le renouvellement de ce type d�accident, ils ont 

privilØgiØ, sans aucun a priori, l�analyse inductive des facteurs qui avaient, par leur caractŁre 

structurel, un risque de rØcurrence notable. 

 
&1�� *"7��3���!"�3��8��

 
 Conditions mØtØorologiques et hydrologiques 

 

 On relŁve au moment de l’accident les conditions suivantes : 

- MarØes :  pleine mer le 31 juillet à 23h03 - 7,66 m ; 

  basse mer le 1er aoßt à 06h15 - 1,34 m. 

-  Vent de secteur Sud 20-25 n�uds, direction 190-2 00. 

  

 Ces conditions mØtØorologiques sont sans lien avec l�accident. 

 
&1�� *"7��3��� "�/���8��

 
 Les enquŒteurs du BEAmer ont analysØ, à partir des alarmes enregistrØes, des 

tØmoignages du chef-mØcanicien et de leurs propres constatations, les dØfaillances des 

Øquipements pouvant Œtre à l�origine de la perte totale de la propulsion et de la gouverne du 

remorqueur. En particulier, ils ont examinØ le circuit pneumatique des embrayeurs des 

propulseurs et le circuit de rØfrigØration des moteurs principaux. 

 

  



 
Page 18 sur 52 

 

Production et distribution d’air comprimØ à bord du SD GIRONDE 
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L�air comprimØ est produit, en service normal, par deux compresseurs d�air de 34.m3/h 

à 30 bars et, en secours, par un compresseur d�air entraînØ par un moteur thermique. Ces 

compresseurs sont refroidis à l�air et refoulent da ns deux rØservoirs principaux de 250 l chacun, 

à 30 bars. La capacitØ de chaque rØservoir doit pouvoir assurer six dØmarrages successifs d�un 

moteur principal.  

 

 La compression de l�air s�effectue en deux Øtages, avec refroidissement intermØdiaire : 

- 1er Øtage  : 4 - 5,5 bars ; 

- 2Łme Øtage  : 30 bars. 

 

 A partir des deux rØservoirs, l�air comprimØ est distribuØ dans deux circuits : 

- un circuit à 30 bars pour le dØmarrage des moteurs de propulsion ; 

- un circuit à 11 bars (par dØtendeur 30bars / 11bars) pour l�alimentation des 

embrayeurs des propulseurs, le circuit d�air de contrôle / rØgulation des moteurs et le 

rØseau d�air de service gØnØral (prises d�air, hydrophores de distribution d�eau 

sanitaire, croc de remorquage, sirŁne/sifflet, Øjecteurs d�amorçage des pompes de 

rØfrigØration eau salØe et incendie...). 

 

 Fonctionnement des compresseurs d�air 

  

 Le dØmarrage et l�arrŒt des compresseurs d�air, l�ordre de marche des compresseurs 

en service, le choix du mode de fonctionnement, le dØclenchement et l�acquittement des 

alarmes en cas de dØfaut, se font à partir d�un coffret de commande installØ en machine. Le 

fonctionnement des compresseurs peut Œtre en mode manuel ou automatique. Le passage de 

l�un à l�autre mode se fait à l�aide du commutateur  rotatif 4S1 à 3 positions, dont une position 

ArrŒt. 

  

 L�ordre de marche des compresseurs est commandØ par le sØlecteur 4S2 : un 

compresseur est en marche prioritaire, l�autre est en appoint. 

 

En mode manuel 

  

 Le dØmarrage et l�arrŒt sont commandØs par action sur le bouton poussoir 3BP1, mais il n�y 

a pas de rØgulation du fonctionnement par la pression d�air des bouteilles, le compresseur est en 

marche forcØe. La pression d�air est limitØe par l�ouverture des soupapes de dØcharge du 

compresseur qui ne s�arrŒte que par dØclenchement d�une sØcuritØ. 
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En mode automatique 

  

 Le dØmarrage et l�arrŒt du compresseur sont commandØs par un pressostat 

diffØrentiel sur chaque bouteille. 

  

 Lorsque la pression d�air atteint la valeur de consigne supØrieure, le compresseur s�arrŒte. 

Inversement, lorsque la pression baisse en dessous de la valeur de consigne infØrieure, le 

compresseur dØmarre. 

 

 Quel que soit le mode sØlectionnØ dans la sØquence de dØmarrage, le compresseur 

dØmarre à vide, l�air comprimØ Øtant refoulØ à l�atmosphŁre au moyen d�une Ølectrovanne de 

purge qui reste ouverte pendant une courte pØriode de temps, par l�intermØdiaire d�un relais 

temporisØ. La temporisation est de l�ordre de 5 à 10 secondes. 

 

 Passage de mode manuel à mode automatique 

  

 Quand on commute de manuel à automatique, on passe par la position arrŒt (0). 

  

 D�aprŁs le schØma Ølectrique, en position (0), les relais 4K1M (dØmarrage) et 4K1T 

(Ølectrovanne de purge) ne sont plus alimentØs, provoquant l�arrŒt du compresseur et l�ouverture 

de l�Ølectrovanne de purge. 

4H1 : Voyant ON PRESSURE 

3H2 : Voyant OVERLOAD 

4S2 : SØlection A � B   B � A 

3H3 :  AIR � TEMP 

3H4 : OIL ALARM 

3BP1 : START / STOP  

  STAND BY / RUNNING 

4S1 : AUT � 0 � MANU 

3PB2 : RESET 

4P1W : Compteur horaire 
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 Dans le cas oø les compresseurs sont en route juste avant la commutation, si la 

pression d�air est insuffisante, celui qui est prioritaire redØmarre immØdiatement ; il n�est pas 

nØcessaire d�appuyer sur Reset. 

  

 AprŁs dØclenchement d�une alarme, pour passer de manuel à automatique, il faut 

appuyer sur le bouton d’acquittement pour acquitter l�alarme et donner une impulsion sur le 

bouton marche 3BP1 pour l�ordre de dØmarrage. 

 

 SØcuritØs et alarmes 

  

 Les sØcuritØs suivantes provoquent l�arrŒt des compresseurs : 

- niveau d�huile carter, 

- tempØrature haute d�air de refoulement,  

- surcharge. 

  

 La signalisation de dØclenchement de ces sØcuritØs est affichØe uniquement sur le 

coffret de commande. Elle n�est pas reportØe en salle de contrôle ou sur le systŁme d�alarmes 

gØnØral, lequel est composØ de petits Øcrans de visualisation situØs au carrØ, dans la cabine du 

chef-mØcanicien et en passerelle. Il convient de souligner que l�Øcran installØ en timonerie est 

mal placØ, peu visible et pour l�exploiter : il faut rentrer dans un menu informatique, ce qui n�est 

pas forcØment compatible avec l�urgence de traitement d�une alarme. 

  

Le systŁme de propulsion et de gouverne 

Description et fonctionnement 

  

 L’appareil propulsif est composØ de deux propulseurs azimutaux Schottel SRP 1215 

CP, diamŁtre 2400 mm, avec hØlice à pales orientables montØe à l’intØrieur d’une tuyŁre et 

entraînØe par un moteur principal Wärtsilä, par l’i ntermØdiaire d’un embrayeur pneumatique 

Airflex. Ce systŁme assure à la fois la propulsion et la gouverne du navire. 
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 La variation du pas d’hØlice, conjuguØe avec celle de la vitesse de rotation du moteur, 

l’orientation de l’ensemble sur 360° et la prØsence d’une tuyŁre, confŁrent au remorqueur 

d’excellentes qualitØs man�uvriŁres et de poussØe. 

 

 Le contrôle / commande des propulseurs et des embr ayeurs peut Œtre effectuØ soit à 

partir des postes avant et arriŁre de la timonerie, soit du pupitre en salle de contrôle machine, 

oø sont Øgalement installØes la signalisation du fonctionnement des appareil et les alarmes. 

  

 La commande des propulseurs peut se faire en mode asservi (FU) au moyen d’un 

combinateur rØunissant les fonctions vitesse, pas d’hØlice et orientation de la poussØe. Elle peut 

se faire aussi en mode non asservi (NFU), par boutons poussoirs. En salle de contrôle machine, 

seule la commande en mode NFU est disponible. 

 

SchØma du contrôle / commande pneumatique du propulseur 
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 La commande des embrayeurs se fait par boutons poussoirs. Pour embrayer les 

propulseurs, il faut que le pas d’hØlice soit à zØro et le moteur au ralenti. 

 

 L’embrayage est rØalisØ en deux temps : 

- 1er temps, la pression d’air augmente progressivement afin de permettre une 

Øgalisation des couples embrayeur - moteur et d’Øviter les chocs. La durØe de 

l’accØlØration est de 4 à 6 secondes. Le temps maximum de glissement est de 

10.secondes. 

- 2Łme temps, la pression d’air augmente rapidement jusqu’à atteindre la pression 

normale de fonctionnement qui est de 11 bars +/- 0,5 bars. 

 

 Le dØbrayage peut Œtre effectuØ à n’importe quelle vitesse du moteur. 

  

 SØcuritØs et alarmes 

 

 Le dØbrayage du propulseur est automatique dŁs que la pression d’air d’alimentation 

est infØrieure à 7,2 bars ou en cas d’arrŒt du moteur, afin d’Øviter un glissement trop important 

de l’embrayeur qui l �endommagerait. Les fonctions embrayage, dØbrayage et sØcuritØ de 

marche sont gØrØes par une unitØ de contrôle Ølectro-pneumatique dont deux pressostats 

assurent le contrôle et la signalisation. 

 

Le circuit de rØfrigØration des moteurs principaux 

 

 La rØfrigØration des moteurs principaux est assurØe par deux circuits eau douce, l�un 

à haute tempØrature, l�autre à basse tempØrature, c hacun desservi par une pompe attelØe, 

l�ensemble Øtant refroidi par l�eau de mer. La caisse d�expansion / appoint eau douce est 

commune aux circuits des deux moteurs. Un dispositif de refroidissement de secours peut Œtre 

mis en oeuvre via la pompe incendie Ølectrique.  

 

 Les constatations avant et au moment de l�accident 

  

 A 03h25, le chef-mØcanicien se rend à la machine pour dØmarrer les moteurs principaux.  

 

 Trois minutes plus tard, l�alarme M/E Control air pressure (Pression basse air de 

contrôle moteur principal) se dØclenche. Il constate alors : 

- que le compresseur tribord est arrŒtØ avec le voyant alarme Air tempØrature haute 

allumØ, 
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- que le compresseur d’air bâbord est aussi à l’arrŒt.  

Les deux compresseurs sont en mode automatique. 

  

 Une seule bouteille d’air Øtant en service (la bouteille infØrieure), il dispose la 

deuxiŁme bouteille d’air (bouteille supØrieure, auparavant isolØe) qui, a priori, est pleine puisque 

son manomŁtre affiche presque 30 bars. 

 

 AprŁs avoir acquittØ l�alarme Air tempØrature haute, le chef-mØcanicien dØmarre les 

deux compresseurs en mode manuel et à 03h31, soit 4  minutes avant l’appareillage, l’alarme 

ME control air pressure disparaît. Au mŒme moment, il dØmarre les deux moteurs principaux. 

Leur dØmarrage est suivi des alarmes suivantes se rapportant à une pression basse du circuit 

d�air de lancement : 

 

 A 03h32mn14s : alarme ME starting air pressure (7 bar), moteur bâbord, 

 

 A 03h32mn14s : l�alarme ME starting air pressure est acquittØe (8,1bar), moteur bâbord, 

 

 A 03h32mn21s : alarme ME starting air pressure (5,5 bar) , moteur tribord, 

 

 A 03h32mn22s : l�alarme ME starting air pressure est acquittØe (8,1 bar), moteur tribord. 

  

 La chute temporaire de la pression de l’air de lancement s’explique par la 

consommation d’air au dØmarrage des moteurs. A noter que les moteurs peuvent dØmarrer 

jusqu’à une pression d’air de 7,5 bars. 

  

 AprŁs dØmarrage des moteurs, le chef-mØcanicien repasse les compresseurs d�air en 

mode automatique.  

  

Environ 30 minutes plus tard, de nouvelles alarmes se dØclenchent. Elles concernent 

cette fois-ci le circuit d�air des embrayeurs des propulseurs à savoir : 

 

 A 04h08mn22s : alarme Clutch control air mini (embrayeur bâbord), 

 

 A 04h08mn25s : alarme Clutch control air mini (embrayeur tribord), 

 

 A 04h08mn35s, alarme ME control air pressure. 
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 Ces alarmes correspondent à une pression d’air bas se sur les embrayeurs des 

propulseurs. Elles sont suivies à 04h08mn35s de l’a larme ME control air pressure (pression 

basse air de contrôle moteur principal bâbord). Ell es apparaissent en timonerie pendant la 

man�uvre de connexion du DUBLIN EXPRESS.  

 

 Le chef redescend à la machine et constate : 

- que le compresseur d’air tribord est en service avec l’Ølectrovanne de purge ouverte, 

- que le compresseur bâbord est arrŒtØ.  

 

 Il redØmarre les deux compresseurs en mode manuel. Mais il est trop tard. 

 

 A 04h09mn15s : alarme Emerg disengaging clutch (dØbrayage d’urgence du propulseur 

tribord). 

 

 A 04h09mn32s : alarme Emerg disengaging clutch (dØbrayage d’urgence du propulseur 

bâbord). 

 

Les deux propulseurs viennent de dØbrayer, le SD GIRONDE n�a plus ni propulsion ni 

gouverne. Le remorqueur est heurtØ par le DUBLIN EXPRESS sur tribord. Le choc endommage les 

quatre vannes du rØfrigØrant eau douce du moteur principal tribord, d’oø l’apparition d’alarmes 

niveau bas, pression et tempØrature du circuit de rØfrigØration eau douce. 

 

 A 04h09mn49s : l�alarme Clutch control air min des deux embrayeurs est acquittØe.  

  

 A 04h09mn49s : l�alarme ME control air pressure est acquittØe. 

 

 A 04h10mn07s : alarme ME LT water pressure 0,8 bar (pression basse circuit eau 

douce basse tempØrature moteur bâbord). 

 

 A 04h10mn07s : alarme ME HT water pressure 0,7 bar (pression basse circuit eau 

douce haute tempØrature moteur bâbord). 

  

 A 04h10mn08s : alarme niveau bas eau douce de rØfrigØration 

 

 A 04h10mn15s : alarme ME LT water pressure 0,9 bar (pression basse circuit eau 

douce basse tempØrature moteur tribord). 
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 A 04h10mn16s : alarme ME HT water pressure 0,1 bar (pression basse circuit eau 

douce haute tempØrature moteur tribord). 

 

 A 04h10mn50s et à 04h10mn58s : les alarmes emergen cy disengaging clutch sont 

acquittØes sur les deux embrayeurs. Les propulseurs peuvent donc Œtre à nouveau opØrationnels 

soit environ une minute et demie aprŁs leur dØbrayage. 

 

 A 04h17mn38s : alarme ME Auto Stop HT Temp High (stop moteur bâbord par 

tempØrature haute). 

 

 A 04h18mn45s : alarme ME Auto Stop HT Temp High (stop moteur tribord par 

tempØrature haute). 

 

 Les deux moteurs de propulsion viennent de stopper par sØcuritØ tempØrature haute 

eau douce de rØfrigØration. 

  

 Les constatations aprŁs l’accident 

  

 Les constatations faites aprŁs l’accident par les enquŒteurs du BEAmer à l�occasion de 

leurs visites à bord et celles relevØes au cours des diffØrents essais effectuØs en prØsence de la 

sociØtØ de classification et du Centre de SØcuritØ des Navires du Havre ont permis de mettre en 

Øvidence des dØfaillances matØrielles des Øquipements composant le circuit d’air et des dØfauts 

de signalisation. Elles ont aussi rØvØlØ certains dØfauts quant à la conception et à la rØalisation 

des installations machine. 

 

Il a ØtØ constatØ : 

 Sur les compresseurs d’air : 

- L’Ølectrovanne de purge du compresseur d’air tribord ne se ferme pas ou n’est 

pas Øtanche, d�oø un mauvais remplissage des bouteilles d�air.  

- Les deux compresseurs d�air dØmarrent simultanØment à 24 bars et s�arrŒtent 

en mŒme temps à 28 bars. Les coffrets de dØmarrage ne sont pas ØquipØs de 

test lampes pour contrôler le bon fonctionnement de s voyants de signalisation, 

ni de tØmoins lumineux de marche des compresseurs. Sur le coffret du 

compresseur bâbord, 2 voyants ont ØtØ trouvØs dØfectueux : le voyant On 

pressure et le voyant blanc Stand by du bouton marche / arrŒt qui, allumØ, 

signale que le compresseur est prŒt à dØmarrer. Ce voyant est Øteint lorsque le 
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compresseur est arrêté par déclenchement d’une sécurité ou s’il n’y a pas de 

tension au coffret de démarrage. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

SD GIRONDE – Coffret de démarrage compresseur. 
Le voyant « ON PRESSURE » est allumé. Le compresseur est 

arrêté. Le voyant blanc du bouton « Marche / Arrêt » est allumé. 

SD GIRONDE – Coffrets de démarrage des compresseurs. On notera qu’en présence 
d’alarme (air température), le voyant blanc du bouton « Marche / Arrêt » est éteint. 


