Rapport d enquEte technique
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Le prdsent rapport a @t Btabli conform@ment auxggiositions 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 aprkts @v@nement de mer, accident ou inalent de transport terrestre, ainsi qu
celles de la R@solution MSC 255 (84) de | Organisaton Maritime Internationale (OMI) adopt@e le
16 mai 2008 et portant Code de normes internationales et pratiques recommand@es applicables
une enquEte de s@curitd sur un accident de mer ouun incident de mer (Code pour les
enquEtes sur les accidents).

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

Conform@ment aux dispositions susvis@des, | analysede cet dv@nement n a pas Gt
conduite de faon @tablir ou attribuer des fautes caracttre p@nal ou encore @valuer des
responsabilitds individuelles ou collectives caracttre civil. Son seul objectif a @t@ d en tirer
des enseignements susceptibles de pr@venir de futurs sinistres du mEme type En
cons@quence, | utilisation de ce rapport d autres fins que la pr@dvention pourrait conduire des
interpr@tations errondes
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BEAmer

Code ISM

SNRH

Bureau d enqu(Etes sur les @vinements de mer

Code international de gestion de la s@curit@
(ISM Code: International Safety Management Code)

Socidtd Nouvelle de Remorquage du Havre
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Le 1° aoRt 2008 03h35 locales, le remorqueur portuaire SD GIRONDE de la Soci@t@d
Nouvelle de Remorquage du Havre (SNRH), battant pavillon fran ais, immatriculd au Havre,
appareille du quai Johannts Couvert, port du Havre, pour servir le porte-conteneurs allemand
DuBLIN EXPRESS, du large pour le quai de | Atlantique.

Il est accompagn@d dun autre remorqueur, le SD LOIRE, appartenant la mEme
socigtd.

A 04h17, alors que le SD GIRONDE se trouve sur | avant du DUBLIN EXPRESS, remorque
pass@e et Blongde (ISD LOIRE se trouvant |arritre remorque capel@e), | alarme pression
basse air de contrle moteur principal se ddclenche sur chacun des deux moteurs, suivie
04h18 d un ddbrayage des deux propulseurs.

Pr@dvenu par le capitaine duSD GIRONDE de la perte de propulsion du remorqueur, le
pilote du DuBLIN ExPRESS demande au SD LOIRE de le ralentir.

Malgr@ la ddcision prise par le capitaine de laissr filer la remorque et | intervention
rapide du chef m@canicien pour r@tablir la propulson, le remorqueur, ayant perdu la ma trise de
sa man uvre, est heurtd par | @trave du porte-conte neurs une premikre fois contre son bordd
tribord, puis une seconde contre ses superstructures.

Le choc, en ddformant la coque, provoque la ruptue des vannes du rdfrigdrant eau
douce du moteur tribord et | arrEt des deux moteursde propulsion par manque de rdfrig@ration.

A 05h50, gr ce |assistance d un autre remorqueu r, le RT PIONEER, d@p&Echd sur les
lieux par la SNRH, le SD GIRONDE est pris en remorque et amarr@d au quai Johannts Cauvert.

Quant au DuUBLIN EXPRESS, il termine sa man uvre de prdsentation et d accos tage au
guai de | Atlantique avec | assistance des remorqueurs SD LOIRE et RT STEPHANIE.

Il ny a pas de bless@s ni de pollution. L abordage, qui n a occasionn@ que des ddg ts
matdriels, principalement au remorqueur, aurait pu avoir des consdquences beaucoup plus
importantes. Celui-ci a df3 rentrer en cale stche pour r@parations, et na pu reprendre son
service que le 25 septembre 2008.
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Le DuBLIN EXPRESS est exploitd entre la c te Est des Etats-Unis et | Europe du Nord. Il

venait de Hambourg, sa dernik.re escale et, aprts Le Havre, il devait toucher Southampton
avant de rallier New York.

Le SD GIRONDE fait partie de la flotte de remorqueurs portuaires / c tiers exploitds par
la Socigtd Nouvelle de Remorquage du Havre.
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Le SD GIRONDE est un remorgqueur portuaire construit en 2004 en Turquie pour le compte
de Kotug International BV.

Principales caract@ristiques

Num@ro OMI ) 9357286 ;
Indicatif : FNOD ;
Jauge brute ; 389 ;
Longueur hors tout : 32m;
Longueur entre perpendiculaires : 29,90 m;
Largeur hors membres ; 10,50 m;
Franc bord (JtQ) : 1008 mm
Vitesse en service : 13 nuds.
Propulsion :

L’appareil propulsif, de type Z drive deux propul seurs azimutaux arrit.re, est composd de :

- 2 moteurs diesel W rtsil 9L20 25 HX , 2x1800 kW 1000 trs/mn,
- 2 propulseurs Schottel SRP 1215 CP diamkttre 2400 mm.

Production et distribution d Glectricitd : 2 diesl alternateurs Ling-Man D2866 LXE ;
2x144 kW 400V-50 Hz.

D@marrage des groupes Qlectrogtnes par ddmarreur @ttrique 24V.
Alimentation par le courant de terre.

Source d @nergie de sauvegarde  un jeu de batteres 2x400 Ah, 24V.

Capacitds

Le navire dispose des capacitds suivantes :

- Combustible . 200t;
- Huile NG

- Eau douce : 30t;
- Ballast . 55t;
- Mousse pour FiFi :  18t;
- Eaux us@es . 6t

- Caisse boues : 3t;

- Agent dispersant : 20t.

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les evenements de mer Page 8 sur 52

mey




Installations hydrauliques

Une centrale hydraulique (capacit@ 500 |, pressionmaxi 260 bar) est installde dans le
local machine. Elle dessert les treuils arrit.re et les treuils / guindeaux avant.

Dispositif de remorquage d urgence

Puissance au croc :60t;

Systtme de largage en tension : actionnd depuis & passerelle par une commande
pneumatique ;

Filage permettant de lib@rer instantan@ment, depuisla timonerie, la tension aux
2 postes de commandes.

Le navire dispose des installations et des @quipenents rdglementaires en matikre de
protection contre | incendie et de pr@dvention de lapollution.

Il en est de mEme pour les engins de sauvetage, lesinstallations radio@lectriques, les
appareils, instruments et documents nautiques, mat@iels d armement et de rechange.

Le navire est autoris@ pour une navigation en 3™ cat@gorie. Il navigue sous pavillon
Fran ais (1 ® registre) et est immatricul@ au Havre sous le num@o LH 896415 P. Il est class@ par
le Bureau Veritas depuis le 22 f@vrier 2002 avec la notation suivante : |+HULL+MACH
SalvageTug Fire Fighting 1, Unrestricted Navigation+AUT.UMS.

Historique

Avant d’entrer en service au Havre, le navire @tat exploitd par la socidt@d KOTUG dans
le port de Rotterdam, sous pavillon maltais avec un @quipage n@erlandais. Il portait le nom de
MED DICLE et possddait les certificats suivants, d@livrds pale Bureau Veritas par d@l@dgation de
| Etat du pavillon :

- certificat international de franc-bord ddlivrd le11l mai 2006, valable jusqu au
21 f@vrier 2011, visd le 23 avril 2007 ;

- certificat d exemption au certificat international de franc-bord d@livri@ le 21 mai 2006,
valable jusqu au 11 f@vrier 2011, vis@ le 23 avriR007 ;

- certificat international radio-@lectrique ddlivrd ar le 30 juin 2006, valable jusqu au
11 f@vrier 2011, vis@ le 23 avril 2007 (visite effetude par la socidtd Radio Holland
le 05 avril 2007) ;
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- certificat international de jaugeage d@livrd le 25octobre 2006.

Avant son transfert sous pavillon fran ais, le nav ire a fait | objet d une @tude par la
Commission Rdgionale de Scuritd du Havre et de dex visites par le Centre de S@curitd des
Navires du Havre. Ces dernitres ont eu lieu au port de Rotterdam, le navire @tant encore
exploitd commercialement sous pavillon maltais :

- visite de mise en service le 11 ddcembre 2007, au ®urs de laquelle les essais de
bon fonctionnement et contr les avant mise en servi ce ont @td effectuds ;

- visite spdciale le 4 mars 2008, en vue de la d@iirance des titres de s@curitd du
navire, concernant la bonne r@alisation des prescrptions de la visite de mise en
service du 11 ddcembre 2007. A |l issue de cette viste, les titres de navigation ont
pu Etre ddlivrds, le permis de navigation Jtant \edile jusqu au 15 mai 2008.

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

"1

Le DUBLIN EXPRESS est un navire porte-conteneurs construit en 2002 au chantier
Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering Co Okpo (Cor@e).

Command@ le 2 janvier 2000 sous le nom de CONTSHIP AUSTRALIS, il prend ensuite
successivement les noms de CP AUSTRALIS (27 juillet 2005 - 23 f@vrier 2006), MAERSK DALE

(24 tQAvrier 2006 - 13 juin 2007) etDUBLIN EXPRESS partir du 14 juin 2007.
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Il a d’abord navigu@d sous pavillon britannique, pat d’attache Londres. Depuis le
17 novembre 2006, il est enregistr@ sous pavillon allanand et immatriculd Hambourg.

Il est exploitd par la compagnie Hapag-Lloyd Aktiengesellschft . Depuis le 7 avril 2004, il
est class@ au Det Norske Veritas Classification A/S Auparavant, il @tait class@ au Germanischer

Lloyd, qui a d@livr@ la certification ISM.

Principales caract@ristiques

Num@ro OMI » 9232577
Indicatif . DDSBZ,;
Num@ro MMSI : 218023000 ;
Jauge brute . 46009 ;
Port en lourd © 54157t
Longueur horstout : 281 m;
Largeur 32,20 m;
Tirant d’eau Gtd : 12,50 m;
Creux : 19,85 m;
Franc bord : 7,35m;
Vitesse : Avanttoute : 17 nuds ; Avant trt.s len te : 8 n uds.

(

(¢ 234"# -3

Les enquEteurs duBEAmer nont pas eu dinformation sur la composition de
| Aquipage. Le pilote et le commandant Jtaient latimonerie au moment de | @v@nement.

¢ 23 4"# -3

Composition

L dquipage est composd de quatre personnes, confom@ment la ddcision d effectif :
capitaine, chef-m@canicien et deux matelots.
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Tous les membres de | Bquipage disposent des certficats et des brevets requis pour
la conduite du navire. Le commandant posst.de le brevet de capitaine 3000. Cependant, le chef-
m@canicien, embauch@ en juin 2008, n avait pas faitrevalider administrativement son brevet
depuis d@cembre 2006 (Jtant embarqud la pEche).

Organisation du travail

Le navire ayant la marque AUT UMS, il n’y a pas de quart la machine, les alarmes
sont report@des en timonerie, en cabine et au carr@d.

Pendant les man uvres, le capitaine est aux comman des du remorqueur, sur la
partie gauche de la console en fer cheval. Le che f-m@canicien est aussi en timonerie, la
commande du treuil de remorquage. Il intervient | a machine en cas de n@cessitd.

Tous les jours, un planning des op@rations de remaquage est Jtabli par le bureau des
op@rations de la SNRH. La commande de remorqueur eg confirm@e 2 heures avant par | agent
du navire servir. Le remorqueur se tient enviro n 10 minutes d appareillage. L @quipage
travaille sur un rythme 7j/ 7j ou de 14j/ 14j. Dans le cadre de | organisation du travail actuelle, il
effectue 15 heures de travail bord et b@ndficie de 9 heures de repos terre. Ainsi, il a repris
son service le 31 juillet bord du SD LOIRE, aprts une pdriode hebdomadaire de congds /
repos.

Le 1* aoRt 01h00, il embarque bord du SD GIRONDE, aprts une p@riode de repos
de 9 heures |h tel. Il d@barquera le mEme jour 07h45.

L gquipage peut embarquer indiffdremment sur n imprte quel remorqueur de SNRH,
| exception du capitaine et du chef-m@canicien qui, eux, sont affectds un type de remorqueur
(par exemple SD GIRONDE, SD LoIRE, SD SEINE appartenant la mEme sdrie).

)] 5

Les heures sont exprim@es en heure locale TU + 2.

Les heures donn@es par le DuBLIN EXPRESS, celles du SD GIRONDE et celles
enregistr@des par la capitainerie du port du Havre YHF 67), lesquelles figurent en annexe, sont
IFgdrement diffdrentes. Cependant, cet Dcart est s incidence pour la comprdhension des faits.
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La chronologie ci-aprts est celle qui figure dans le rapport de mer du pilote.
Le 1° aoRt 2008

A 03h30, le pilote embarque bord du porte-conteneurs DUBLIN EXPRESS, tirant d eau de 11,30 m,
destination du quai de | Atlantique. Le commandant a demandd deux remorgueurs. Ce sont le
SD GIRONDE et le SD LOIRE qui serviront le navire.

A 04h10, dans I'avant port, le SD LoIRE est croch@ central | arritre.
A 04h18, le SD GIRONDE est croch@ central | avant dans le bassin de mar@e.

A 04h22, par le travers de MCT4, le convoi a une vitesse voisine de 7 nuds. Le pilote est
inform@ par le SD GIRONDE que celui-ci vient de perdre sa propulsion. Le pilote demande alors
au SD LoIRe de travailler en route sur I'axe pour ralentir le porte-conteneurs.

Un choc est ressenti au niveau de I'dtrave du navie et le pilote aper oit le SD GIRONDE qui ddfile
le long de la coque tribord hauteur de MCT®6.

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 laiss@ filer. Le convoi est
alors une vitesse voisine de 5 n uds.

A 04h30, le SD GIRONDE est largu@, celui-ci signale gu’il n’a qu’un seulmoteur 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 envoyd.

A 04h35, I'vitage sur tribord est lancd.

A 04h37, le pilote est inform@ que les remorqueursRT PIONEER et RT STEPHANY font route vers
le DUBLIN EXPRESS.

A 04h40, le commandant du SD GIRONDE annonce au pilote qu’il ddrive rapidement vers le
porte-conteneurs qui est alors cap au 160, en manu vre d'@vitage. 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 'impact du prochain contact, le propulseur est mis au pas neutre et le pilote fait
arrEter de travailler 1eSD LOIRE.

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

A 04h50, le RT PIONEER prend couple le SD GIRONDE. Les deux remorqueurs font route vers
le quai des Am@riques. LeSD LoOIRE terminera I'@vitage.

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

A 05h00, devant le quai d’Atlantique, le RT STEPHANIE est pard pousser le navire au milieu
pour finir la prdsentation.

Le DUBLIN EXPRESS termine sa man uvre sans autres incidents.
)1

D aprks le journal passerelle et le rapport du capitaine.
A 00hO0O0, le bateau est amarr@ tribord quai JCVA4.
A 01h00, relkve de | Dquipage

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

A 04h17, la remorque est capel@e par le chaumard central asant suivant la procdddure habituelle.
Elle commence Etre @longde lorsqu’il y a ddclen@ment de I'alarme pression basse d air de
contr le.

A 04h18, la remorque est @longde lorsque le moteur tribord puis le moteur b bord, ddbrayent.
Le DuBLIN EXPRESS est pr@dvenu et laisse filer la remorque.

A 04h20, le remorqueur est heurtd par le bulbe d @trave duDUBLIN EXPRESS. Le pilote demande
au SD LoirRe de le ralentir mais le SD GIRONDE, aprks avoir rebondi sur | @trave du porte-
conteneurs, en heurte les formes avant, @crasant s @chelle de quai et une partie de son mt
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radar. Puis le remorqueur rdcupktre sa propulsion eten informe le pilote. Il man uvre pour se
mettre paralltle au DUBLIN EXPRESS et embraque le mou de la remorque.

A 04h22, la remorque est largude. Le chef-m@canicien rendcompte au commandant que le

choc, en ddformant la coque, a entrand la destrudon des quatre vannes du rdfrigdrant du
moteur principal tribord. Le commandant fait alors effectuer une ronde g@ndrale pour @valuer les
ddg ts.

A 04h25, les moteurs de propulsion stoppent par tempdratue de r@frigdration haute et le
SD GIRONDE se retrouve non matre de sa man uvre. Il signale sa situation en allumant deux

feux rouges dans la m ture. Le Havre Port est prdvenu, ainsi que le bureau des op@rations de la

SNRH.

A 04h45, le remorqueur est amarr@ couple du RT PIONEER ; le convoi fait route vers le quai
Johannts Couvert.

A 04h50, une voie deau est ddtectde sous le rdfrigdrant itsd  tribord. La pompe
d asst.chement est mise en service.

A 05h50, le SD GIRONDE est amarrd JCV. Le RT PIONEER est largud.
De 08h45 09h45, intervention d’'une entreprise ext@drieure pour avaugler la voie d eau.

Le SD GIRONDE rentre ensuite en cale st.che pour subir des r@paraions.
$ %
$!

Aprks l'accostage, des traces de ragage ont pu (Ete constatdes sur le bulbe d Gtrave
et la coque jusqu’au tiers avant du navire, sur tribord, avec un enfoncement au couple 99.

D’aprts l'officier de plage avant du DuBLIN EXPRESS, le SD GIRONDE aurait touchd le
bulbe du porte-conteneurs lors de la premikre perte de propulsion.
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Le remorqueur a @t abord@ par son travers tribordsous la flottaison, par le bulbe du
DUBLIN EXPRESS, puis sur les superstructures par | @trave de ce cernier, une vitesse d environ
6,5 nuds.

Le choc a entra n@ la rupture des tuyautages de r@igdration du moteur tribord, ainsi
qgu une voie deau sur le bordd du compartiment machne, facilement Gtalde par le systtme
d asst.chement.

Les ddg ts sont importants. Outre le bordd tribord enfoncd, des Bli@ments structurels
(membrures) ont @t ddform@s. Plusieurs tuyautagesjont ceux du circuit de rdfrigdration des
moteurs, ont Jt@ ddtBrior@ds par le choc. Par aillez) le m t de feux du remorqueur a @td plid, le
rendant inutilisable.

Enfin, d autres dommages ont @td constatds lissie d'une inspection approfondie par
la socidt@ de classification, compte tenu des containtes subies par le remorqueur au moment
de | abordage.

& 6

La m@thode retenue pour cette ddtermination a @t@elle utilisde par le BEAmer pour
| ensemble de ses enquEtes, conform@ment au Code par la conduite des enquEtes sur les
accidents de | Organisation Maritime Internationale (OMI), rdsolution MSC 255 (84).

Les facteurs en cause ont @t@ class@s dans les c&gories suivantes :

e facteurs naturels ;
« facteurs mat@riels ;

 facteur humain.

Dans chacune de ces catdgories, les enquEteurs dBeamer ont rdpertorid les facteurs
possibles et tentd de les qualifier par rapport leur caractkre :

» certain, probable ou hypoth@tique ;
* d@dterminant ou aggravant ;

e conjoncturel ou structurel ;
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avec pour objectif d Dcarter, aprks examen, les fadeurs sans influence sur le cours des
@v@nements et de ne retenir que ceux qui pourraientavec un degrd de probabilitd apprdciable,
avoir pes@ sur le ddroulement des faits.

lIs sont conscients, ce faisant, de ne pas rdponde toutes les questions suscitdes
par ce sinistre. Leur objectif @tant d Qviter le ra@ouvellement de ce type daccident, ils ont
privildgid, sans aucuna priori, | analyse inductive des facteurs qui avaient, par leur caracttre
structurel, un risque de r@dcurrence notable.

&l **v 3 1" 3 8

Conditions m@tdorologiques et hydrologiques

On relkve au moment de 'accident les conditions suivantes :

- Mar@es : pleine mer le 31 juillet 23h03 - 7,66 m ;
basse mer le 1* aoRt 06h15 - 1,34 m.

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

Ces conditions m@tdorologiques sont sans lien aved accident.
&l **7 3 /7 8

Les enquCEteurs duBeAmer ont analys@d, partir des alarmes enregistrdes, des
tdmoignages du chef-m@canicien et de leurs propres constatations, les d@dfaillances des
@quipements pouvant (Etre | origine de la perte toale de la propulsion et de la gouverne du
remorqueur. En particulier, ils ont examin@d le cirawit pneumatique des embrayeurs des
propulseurs et le circuit de r@frigdration des mot@rs principaux.
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Production et distribution d’air comprim@ bord du SD GIRONDE
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L air comprim@ est produit, en service normal, pardeux compresseurs d air de 34 m%h

30 bars et, en secours, par un compresseur d air entran@ par un moteur thermique. Ces

compresseurs sont refroidis | air et refoulent da ns deux rdservoirs principaux de 250 | chacun,

30 bars. La capacitd de chaque rdservoir doit pouwoir assurer six ddmarrages successifs d un
moteur principal.

La compression de | air s effectue en deux @tages,avec refroidissement interm@diaire :
1* gtage :4-5,5bars;
2™ Gtage : 30 bars.

A partir des deux rdservoirs, | air comprimd@ est dtribu@ dans deux circuits :
- uncircuit 30 bars pour le d@marrage des moteurs de propulsion ;

- un circuit 11 bars (par d@tendeur 30bars / 1llbars) pour |alimentation des
embrayeurs des propulseurs, le circuit d air de contr le / rdgulation des moteurs et le
rdseau dair de service g@dndral (prises dair, hydiphores de distribution deau
sanitaire, croc de remorquage, sirkne/sifflet, Jjedeurs d amor age des pompes de
rdfrigdration eau salde et incendie...).

Fonctionnement des compresseurs d air

Le ddmarrage et | arrEt des compresseurs d air,drdre de marche des compresseurs
en service, le choix du mode de fonctionnement, le ddclenchement et |acquittement des
alarmes en cas de d@faut, se font partir d un coffret de commande installd en machine. Le
fonctionnement des compresseurs peut (Etre en mode nanuel ou automatique. Le passage de
lun lautre mode se fait |aide du commutateur rotatif 4S1 3 positions, dont une position
ArrEt.

L ordre de marche des compresseurs est commandd pa le s@lecteur 4S2: un
compresseur est en marche prioritaire, | autre est en appoint.

En mode manuel

Le d@marrage et | arrEt sont command@s par actiosur le bouton poussoir 3BP1, maisilny
a pas de r@gulation du fonctionnement par la presson d air des bouteilles, le compresseur est en
marche forcde. La pression dair est limitde par buverture des soupapes de d@charge du
compresseur qui ne s arrEte que par ddclenchement dne s@curitd.
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4H1 : Voyant ON PRESSURE [°\ [°)\

3H2 : Voyant OVERLOAD i B 4. M, e

452 : SQ@lectonA B B A RRIVRR

3H3 : AIR TEMP T as1 3eB2

5H1 ® O
. i (O]

3H4 : OIL ALARM ®
—] )

3BP1 : START/STOP | 4P 1 W

STAND BY / RUNNING

4S1 : AUT 0 MANU

3PB2 : RESET

4P1W : Compteur horaire \ o/ o/

En mode automatique

Le d@marrage et larr(Et du compresseur sont comman@ds par un pressostat
diffdrentiel sur chaque bouteille.

Lorsque la pression d air atteint la valeur de consigne supdrieure, le compresseur s arr(Ete.
Inversement, lorsque la pression baisse en dessous de la valeur de consigne inf@rieure, le
compresseur ddmarre.

Quel que soit le mode s@lectionnd dans la s@dquencale ddmarrage, le compresseur
d@marre vide, |air comprim@ @tant refould |amosphtre au moyen d une @lectrovanne de
purge qui reste ouverte pendant une courte pdriode de temps, par |interm@diaire d un relais
temporis@. La temporisation est de | ordre de 5 10 secondes.

Passage de mode manuel mode automatique
Quand on commute de manuel automatique, on passe par la position arrEt (0).
D aprts le sch@ma dlectrique, en position (0), lesrelais 4K1M (d@marrage) et 4K1T

(Qlectrovanne de purge) ne sont plus alimentds, preoquant | arrEt du compresseur et | ouverture
de | Glectrovanne de purge.
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Dans le cas 0@ les compresseurs sont en route juste avant la commutation, si la
pression d air est insuffisante, celui qui est prioritaire red@dmarre imm@diatement ; il n est pas
ndcessaire d appuyer sur Reset.

Aprks ddclenchement d une alarme, pour passer de manuel automatique, il faut
appuyer sur le bouton d’acquittement pour acquitter | alarme et donner une impulsion sur le
bouton marche 3BP1 pour | ordre de d@dmarrage.

S@curitds et alarmes

Les s@curitds suivantes provoquent | arrEt des copnesseurs :
- niveau d huile carter,
- temp@rature haute d air de refoulement,

- surcharge.

La signalisation de d@clenchement de ces s@curitdsst affichde uniquement sur le
coffret de commande. Elle n est pas reportde en sale de contr le ou sur le systtme d alarmes
gdn@ral, lequel est composd de petits Pcrans de viglisation situds au carrd, dans la cabine du
chef-mdcanicien et en passerelle. Il convient de sailigner que | @cran installd en timonerie est
mal plac@d, peu visible et pour | exploiter : il fau rentrer dans un menu informatique, ce qui n est
pas forcdment compatible avec | urgence de traitement d une alarme.

Le systtkme de propulsion et de gouverne
Description et fonctionnement

L’appareil propulsif est compos@ de deux propulseus azimutaux Schottel SRP 1215
CP, diamkttre 2400 mm, avec h@lice pales orientables montde [lintdrieur d'une tuykre et
entra nde par un moteur principal W rtsil, par I'i nterm@diaire d’'un embrayeur pneumatique
Airflex. Ce systt.me assure la fois la propulsion et la gouverne du navire.
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Sch@ma du contr le / commande pneumatique du propul seur

La variation du pas d’h@lice, conjugude avec cellede la vitesse de rotation du moteur,
'orientation de I'ensemble sur 360 et la prdsence d'une tuykre, confLrent au remorqueur
d’excellentes qualitds man uvrikres et de poussde.

Le contr le / commande des propulseurs et des embr ayeurs peut (Etre effectud soit
partir des postes avant et arritre de la timonerie, soit du pupitre en salle de contr le machine,
0@ sont Pgalement installdes la signalisation du factionnement des appareil et les alarmes.

La commande des propulseurs peut se faire en mode asservi (FU) au moyen d’un
combinateur rdunissant les fonctions vitesse, pas dh@lice et orientation de la pouss@e. Elle peut
se faire aussi en mode non asservi (NFU), par boutons poussoirs. En salle de contr le machine,
seule la commande en mode NFU est disponible.
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La commande des embrayeurs se fait par boutons poussoirs. Pour embrayer les
propulseurs, il faut que le pas d’h@lice soit z@o et le moteur au ralenti.

L’embrayage est rdalis@ en deux temps :

1*¥ temps, la pression dair augmente progressivement afin de permettre une
@galisation des couples embrayeur - moteur et d'@ver les chocs. La dur@de de
lacc@I@ration est de 4 6 secondes. Le temps maxmum de glissement est de
10 secondes.

2™ temps, la pression d’air augmente rapidement jusqu’ atteindre la pression

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

Le d@brayage peut Etre effectud n’importe quellevitesse du moteur.
S@curitds et alarmes

Le d@brayage du propulseur est automatique dts quela pression d’air d’alimentation
est infdrieure 7,2 bars ou en cas d’arrCEt du moter, afin d’@viter un glissement trop important
de I'embrayeur qui | endommagerait. Les fonctions embrayage, d@brayage et s@curitd de
marche sont gdrdes par une unitd de contrle Glect-pneumatique dont deux pressostats
assurent le contr le et la signalisation.

Le circuit de rdfrig@ration des moteurs principaux

La rdfrigdration des moteurs principaux est assur@ par deux circuits eau douce, | un

haute temp@rature, |autre basse temp@rature, chacun desservi par une pompe attelde,

| ensemble @tant refroidi par |eau de mer. La caise dexpansion / appoint eau douce est

commune aux circuits des deux moteurs. Un dispositif de refroidissement de secours peut Etre
mis en oeuvre via la pompe incendie @lectrique.

Les constatations avant et au moment de | accident
A 03h25, le chef-m@canicien se rend la machine pour ddmarrer les moteurs principaux.

Trois minutes plus tard, | alarme M/E Control air pressure (Pression basse air de
contr le moteur principal) se ddclenche. Il constate alors :

- que le compresseur tribord est arr(Et@d avec le voyanalarme Air tempQrature haute
allumg,

/ﬁ Bureau d'enquétes sur les évenements de mer Page 23 sur 52

mey



- que le compresseur d’air b bord est aussi I'arrCEt.

Les deux compresseurs sont en mode automatique.

Une seule bouteille d'air @tant en service (la boueille infdrieure), il dispose la
deuxitme bouteille d’air (bouteille sup@rieure, auparavant isol@e) qui,a priori, est pleine puisque
son manomt.tre affiche presque 30 bars.

Aprks avoir acquittd | alarme Air tempQrature haut, le chef-m@canicien ddmarre les
deux compresseurs en mode manuel et 03h31, soit 4 minutes avant I'appareillage, I'alarme
ME control air pressure disparat. Au mEme moment,il ddmarre les deux moteurs principaux.
Leur ddmarrage est suivi des alarmes suivantes se mlpportant une pression basse du circuit
d air de lancement :

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

A 03h32mn14s : | alarme ME starting air pressure est acquittde (8,1bar), moteur b bord,

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

A 03h32mn22s : | alarme ME starting air pressure est acquittde (8,1 bar), moteur tribord.

La chute temporaire de la pression de l'air de lancement s’explique par la
consommation d’air au d@marrage des moteurs. A note que les moteurs peuvent d@marrer

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

Aprts ddmarrage des moteurs, le chef-m@canicien r@asse les compresseurs d air en
mode automatique.

Environ 30 minutes plus tard, de nouvelles alarmes se ddclenchent. Elles concernent
cette fois-ci le circuit d air des embrayeurs des propulseurs savoir :

A 04h08mn22s : alarme Clutch control air mini (embrayeur b bord),
A 04h08mn25s : alarme Clutch control air mini (embrayeur tribord),

A 04h08mn35s, alarme ME control air pressure.
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Ces alarmes correspondent une pression dair bas se sur les embrayeurs des
propulseurs. Elles sont suivies 04h08mn35s de I'a larme ME control air pressure (pression
basse air de contrle moteur principal b bord). Ell es apparaissent en timonerie pendant la
man uvre de connexion du DUBLIN EXPRESS.

Le chef redescend la machine et constate :

- gue le compresseur d'air tribord est en service avec I'dlectrovanne de purge ouverte,

- que le compresseur b bord est arrEtd.
Il red@marre les deux compresseurs en mode manuel.Mais il est trop tard.

A 04h09mn15s : alarme Emerg disengaging clutch (d@brayage d'urgence du propulseur
tribord).

A 04h09mn32s : alarme Emerg disengaging clutch (dZbrayage d'urgence du propulseur
b bord).

Les deux propulseurs viennent de d@brayer, le SD GIRONDE n a plus ni propulsion ni
gouverne. Le remorqueur est heurt@ par le DuBLIN EXPRESS sur tribord. Le choc endommage les
quatre vannes du rdfrigdrant eau douce du moteur pincipal tribord, d’og I'apparition d’alarmes
niveau bas, pression et temp@rature du circuit de &frigdration eau douce.

A 04h09mn49s : | alarme Clutch control air min des deux embrayeurs est acquittde.

A 04h09mn49s : | alarme ME control air pressure est acquitt@e.

A 04h10mnO07s : alarme ME LT water pressure 0,8 bar (pression basse circuit eau
douce basse temp@rature moteur b bord).

A 04h10mn07s : alarme ME HT water pressure 0,7 bar (pression basse circuit eau
douce haute temp@rature moteur b bord).

A 04h10mn08s : alarme niveau bas eau douce de r@figdration

A 04h10mn15s : alarme ME LT water pressure 0,9 bar (pression basse circuit eau
douce basse temp@rature moteur tribord).
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A 04h10mnl6s : alarme ME HT water pressure 0,1 bar (pression basse circuit eau
douce haute temp@rature moteur tribord).

A 04h10mn50s et 04h10mn58s: les alarmes emergen cy disengaging clutch sont
acquittdes sur les deux embrayeurs. Les propulseurspeuvent donc (Etre nouveau op@rationnels
soit environ une minute et demie aprts leur d@brayage.

A 04h17mn38s : alarme ME Auto Stop HT Temp High (stop moteur b bord par
tempdrature haute).

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

Les deux moteurs de propulsion viennent de stopper par sdcuritd tempQrature haute
eau douce de r@frigQration.

Les constatations aprts I'accident

Les constatations faites aprts I'accident par les enquEteurs duBeamer | occasion de
leurs visites bord et celles relev@es au cours des diffdrents essais effectuds en prdsence de la
socigtd de classification et du Centre de S@curit@des Navires du Havre ont permis de mettre en
@vidence des ddfaillances matdrielles des Jquipemeas composant le circuit d’air et des ddfauts
de signalisation. Elles ont aussi rdv@Id certains @fauts quant la conception et la r@dalisation
des installations machine.

Il a @t constatd :
Sur les compresseurs d’air :

- L'@lectrovanne de purge du compresseur d’air tribod ne se ferme pas ou n’est
pas @tanche, d og un mauvais remplissage des boutelles d air.

- Les deux compresseurs d air ddmarrent simultan@ment 24 bars et s arrEtent
en mEme temps 28 bars. Les coffrets de d@marragene sont pas dquipds de
test lampes pour contr ler le bon fonctionnement de s voyants de signalisation,
ni de tdmoins lumineux de marche des compresseurs. Sur le coffret du
compresseur b bord, 2 voyants ont @td trouvds ddfetweux: le voyant On
pressure et le voyant blanc Stand by du bouton marche / arrE&t qui, allum@,
signale que le compresseur est prEt d@marrer. Cevoyant est @teint lorsque le
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compresseur est arrété par déclenchement d’'une sécurité ou s’il n’y a pas de
tension au coffret de démarrage.

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

SD GIRONDE — Coffret de démarrage compresseur.
Le voyant « ON PRESSURE » est allumé. Le compresseur est
arrété. Le voyant blanc du bouton « Marche / Arrét » est allumé.
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