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Arrét prononcé publiquement le VINGT NEUF NOVEMBRE PrUX
MILLE DOUZE par Madame LUGA, faisant fonetion de Présidente de la
2ame chambre B des appels correctionnels, cn présence du ministére public,
ot conformément aux ordonnances du Premier Président en date des 20 janvicr
2012 et 15 novembre 2012 relatives a Porganisation judiciaire de la presente
affaire.

Sur appel d'un jugemmn'du iribunal correctionnel de Pontoise, 6éme chambre
2te B dy 06 décembre 2010,

COMPOSITION DE LA COUR

jors des débats et du délibéré

Président : Madame 1LUGA, rédactrice de Parrdt de fond,
Conseillers @ Monsteur GUTLBAUD, rédacteur des incidents,

Madame SOUCIET, rédactrice deVaction civile,
Madame MORICE, en suppleance,
Magistrats désignés en vertu d'une ordonnance du Premier Président en date
du 20 janvier 2012,
¢t au proponeé de Yairét |

Z?’_résaid@m : Madume TLUGA
Conseillers Madame MASSUET et Monsieur NIVET,

Conseillers designes en vertu d"ume ordonnance du Premier Président en date
An 29 novembre 2012,

'iwm}}lﬁ%'ﬂﬂﬁ&}}'l FPERLELC Monsteuwr DEBAC(, avocat général, lors des
débats, el Monsieur BERNADEAUX, substitot
général, lors des débals et Monsieur MESLIN,

T avocal général, lors du prononcé,
GREFFIERS - Madame CHRISTIAN, lors des débats, Madame

LAMANDIN le 15 juin 2012, et Madarme
FELUX au prononcé de Uarrét.

Fr présence, lors du prononee, d'interprétes en langue anglaise, allemande et
polopnise réguligrement assermentiés.
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RAPPEL DE [A PROCEDURE :

LE JUGEMENT :

Par jugement en date du 06 décembre 2010,

- contradictoire :

-al'encontre de John TAYLOR, Stanley FORD, la société CONTINENTAL
AIRLINES INC, Henri PERRIER, Jacques HERUBEL, Claude FRANTZEN,
prévenus,

- & I'encontre de la sociétd CONTINENTAL AIRLINES INC, en sa qualité
de civilement responsable de John TAYLOR et de Stanley FORD, de la société
EAILS-France en sa qualité de civilement responsable de Henri PERRIER et de
Jacques HERUBEL.

- & l'égdrd de Christiane MARTY née PASSERON, Aurélie MARTY,
Gérand MARTY, Marie-José MARTY épouse MAINGUY, Georges MARTY.
Stéphane GARCIA, Adam LIPINSKI, Andrzej LIPINSKI, Elzbieta TIPINSKI,
Jadwiga POCHLOD, Marian SYPKO, Halina MALKOWSKA épouse SYPKO,
Marta SYPKQ épouse SHAH, Kamel RACHID, Hafite RACHID, Tassadit IKHLEF
épouse RACHID, Markus SCHRANNER, Danmawtee CHUNDUNSING; Franck
TILLAY, Corinne ROGUES épouse CARPENTIER, Tucyna BEATA épouse
DURIEZ, Patrick TESSE, Sabrina MANCL, parties civiles ; .

- & U'egard de la Société AIR FRANCE, du Syndicat National des Pilotes de
Ligne (8.N.P.L.), du Syndicat National des Officiers Navigants de |’ Aviation Civile
(5.N.OM.A.C)), du Syndicat ALTER, du C.H.8.C.T.-PNC d’AIR FRANCE, du
C.H.8.C.T-PNTd’AIR FRANCE, du Syndicat des pilotes d'AIRFRANCE (SPAF),
de la Fédération Nationale des Victimes d' Accidents Collectifs (FENVAC §.0.8.
CATASTROPHES), de Ia CPAM de Paris, de la CPAM des Alpes Maritimes,
parties civiles ;

~ gontradictoire 3 signifier article 420-2 du CPP

-4 1*égard de Sophie CHEVALIER-LERDU, Philippe FOURNEL, Caroline
MARCOT, Irene PFEIFFER, Brigitta RIEDE, Manuel KUR'TH, Monika MULLER,
Olivier TORNAU, parties civiles ;

- a l'égard de la C.P.A.M. de la Charente Maritime, de la C.P.A.M, du Val
d’Qise, de 1a C.P.A.M. des Hauts de Seine, de la C.P,A. M, de Ia Seine et Marne, de

la Société Mutualiste des Ftudiants de la Région Parisienne (S.M.E.R.E.P),
intervenants ;

qe
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te tribunal correetionnel de Pontoise

Sur I'action publique :

- & rejeté Pensemble des incidents soulevés,
- arenvoyé des tins de ln powrsuite Henri PERRIFR puur les faits qualifiés de ;
HOMICIDES INVOLONTAIRES, faits commis a Gonesse, le 25 juillet 2000,

BLESSURES INVOLONTAIRES AVEC INCAPACITE SUPERIEURE A 3 MOIS,
faits commis a Gonesse, le 25 ljuillet 2000,

BLESSURES INVOLONTAIRES AVEC INCAPACITE INFERIEURE QU
EGALE A 3 MOIS, faits commis & Gonesse, le 25 juillet 2000.

- a renvoyé des fins de In poursuite Facques HERUBEL pour kes faits qualifiés
de :

HOMICIDES INVOLONTAIRES, faits commis a Gonesse, le 25 juillet 2000,

BLESSURES INVOLONTAIRES AVECINCAPACITE SUPERIEURE A 3 MOIS,
faits commis & Gonesse, le 25 joillet 2000,

BLESSURES INVOLONTAIRES AVEC INCAPACITE INFERIEURE OU
EGALE A 3 MOIS, faits commis 8 Gonesse, le 25 juillet 2000.

“ ..m a renyoyé des fins de Ia poursuite Claude FRANTZI‘ N pour les faits qualifics
de:

HOMICIDES INVOLONTAIRES, faits commis'd Gongsse, le 25 juillet 2000,

BLESSURES INVOLONTAIRES AVEC INCAPACITE S»UI’ImR] EURE A 3 MOIS,
faits commis & Gonesse, le 25 juillet 2000,

BLESSURES INVOLONTAIRES AVEC INCAPACITE INFERIEURE QU
EGALE A 3 MOIS, faits commis 8 Gonesse, le 25 juillet 2000.

- a renvoyé des fins de la poursuite Stanley FORD pour les faits qualifiés de :
HOMICIDES INVOLONTAIRES, faits commis 4 Gonesse, le 25 juillet 2000,

BLESSURES INVOLONTAIRES AVEC INCAPACITE SUPERIEURE A 3 MOLS,
faits commis & Gonesse, le 25 juillet 2000,

BLESSURES INVOLONTAIRES AVEC INCAPACITE INFERIEURE OU
EGALE A 3 MOIS, faits commis a Gonesse, le 25 juillet 2000.
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- a déclaré John TAYLOR COUPABLE pour les faits qualifics de
HOMICIDES INVOLONTAIRES, faits commis 4 Gonesse, le 25 juillet 2000,

BLESSURES INVOLONTAIRES AVEC INCAPACITE SUPERIEURE A 3 MOIS,
faits commis 4 Gonesse, le 25 juillet 2000,

BLESSURES INVOLONTAIRES AVEC INCAPACITE INFERIEURE OU
EGALE A 3 MOIS, faits commis & Gonesse, le 25 juillet 2000.

- a condamné John TAYL.OR pour HOMICIDES INVOLONTAIRES, faits
commis & Gonesse le 25 juillet 2000 et BLESSURES INVOLON TAIRES AVEC
INCAPACITE SUPERIEURE A 3 MOIS, faits commis 2 Gonesse le 25 juillet 2000,
a une peine de 15 MOIS D° EMPRISONNEMENT AVEC SURSIS

- a condamné¢ John TAYLOR pour BLESSURES INVOLON lAIRLb AVEC.
INCAPACITE INFERIEURE ()U EGALE A 3 MOIS, faits commis & Gonesse le
25 juillet 2000, 3 deux amendes contraventionnelles de MILLE EUROS (1.000
euros), soit DEUX MILLES EUROS (2.000 euros).

Le président, suite 4 la condamnation assortie du sursis simple, n’a pas donné
V'avertissement, prc:vu a l'article 132-29 du Code pénal, & Monsieur John TAYLOR
compte tenu de son abbenm. a la lecture du dnhbm‘b

La présente décision est ds&.uwttu, a un droit fixe de procédure d'un montant de 90
euros dont est redevable le condamné, :

Le président n'a pas avisé Monsieur John TAYLOR des dispositions des articles ‘
707-2 et 707-3 du code de procédure pénale compte tenu de son absence a la lecture
du délibeéré.

- a déclaré Ia société CONTINENTAL AIRLINES Ine COUPABLE pour les
faits qualifiés de :

HOMICIDES INVOLONTAIRES PAR PERSONNE MORALE, faits commis a
Gonesse, le 25 juillet 2000,

BLESSURES INVOLONTAIRES PAR PERSONNE MORALE SUIVIES D'UNE
INCAPACITE DE PLUS DE 3 MOIS, faits commis & Gonesse, le 25 juillet 2000,

BLESSURES INVOLONTAIRES PAR PERSONNE MORALH SUIVIES D'UNE
INCAPACITE N'EXCEDANT PAS 3 MOIS, faits commis & Gonesse, fe 25 juillet
2000,

- a condamné la société CONTINENTAL AIRLINES Inc. pour HOMICIDES
INVOLONTAIRES PAR PERSONNE MORALE, faits commis 4 Gonesse le 25
juillet 2000, et BLESSURES INVOLONTAIRES PAR PERSONNE MORALE
SUIVIES D'UNE INCAPACITE DE PLUS DE 3 MOIS, faits comnis & Gonesse le
25 juillet 2000, & une amende délictuelle de DEUX CENT MILLE EUROS
{200.000 t:uros)
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- 4 condamné la société CONTINENTAL AIRLINES Inc. pour BL ESSURES
INVOLONTAIRES PAR PERSONNE MORALE SUIVIES DPUNE INCAPACT TE
N'EXCEDANT PAS 3 MOIS, fails commis & Gonesse le 25 juillet 2000, a deux
amendes contraventionnelles de MILLE BUROS (1.000 euros), soit DEUX MILLES
EURQOS (2.000 euros).

- a ordonné LA CONFISCATION DE L’ENSEMBLE DES SCELLES.

- & déelaré la Société CONTINENTAL AIRLINES Inc et John TAYLOR tenus
solidairement de réparer les conséquences dommageables de I’accident survenu le
25 juillet 2000 & Gonesse.

- a dit que la Société EADS-France était tenue, en sa qualité de civilement
responsable, de Messieurs Henri PERRIER et J.:lcques HERUBEL, d’indemniser les
préjudices conséoutifs a la perte d'une chance dans les conditions et pmpnmom
précisées ci dessous,

- s’est déclaré incompétent pour connaitre des demandes civiles dirigées contre
Clande FRANTZEN,

- a regu Christiane MARTY née PASSERON, Aurélie MARTY, Géraud MARTY,
Georges MARTY, Marie Josée MARTY épouau MAINGUY, ‘Slt,pham (GARC ‘IA
Patrick TESSE, Corinne ROGUES épouse CARPENTIER, Lucyna. BEATA épouse
DURIEZ, Tassadit RACHID, Hafite RACHID, Kamel RAC "HID, Marta SYPKO
épouse SHAH, Adam LIPIN SK1, J adwiga POCHLOD, Sabrina MANOU, Caroline
- MARCOT, Danmawtee CHUNDUNSING . Sophic CHEVALIER-L LRDU Philippe
- F OURNEL Iréne PFEIFFER, BngltmRI}_,Di* Manuel KURTH, Monika MULLLR

‘Markus SCHRANNER Olivier TORNAU, Andrzej et Elzbicta LIPINSKI, Halina
et Marian SYPKO en leur constitution de partie civile.

- a constaté le désistement de partie civile de éarc‘)lina MARCQOT, Danmawtee
CHUNDUNSING, Sophie CHEVALIER-LERDU, Philippﬂ FOURNEL.
- a constaté que fréne PFEIFFER, Brigitta RTEDE, Manuel KURTH, Monika

MULLER et Ofivier TORNAU s’étatent constitués partie civile par letire en vue de
I'audience du 5 octobre 2009 mais n’ont formé aucune demande.

- a comstaté que Andrzej et Elzbieta LIPINSKI, Halina et Marian SYPKO se sont
constitués partie civile 4 ’audience de fixation du 5 octobre 2009 mais n’ont formé
aucune demande et n’étaient plus représentées,

- a constalé que Christiane MARTY née PASSERON, Aurélie MARTY, Géraad
MARTY, Georges MARTY, Marie Josée MARTY épouse MAINGUY, Markus
SCHRANNER et Stéphane GARCIA n’ont formné aucune demande.

- a regu Franck TILLAY en sa constitution de partie civile mais déclare sa demnande
en indemnisation irrecevable du fait de la transaction.

,. oo
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- a débouté Patrick TESSE, Corinpe ROGUES épouse CARPENTIER, Lucyna
BEATA épouse DURIEZ, Tagsadit RACHID, Hafite RACHID, Kamel RACHID et
Sabrina MANOU de leur demande d’expertise.

- a condamné solidairement John TAYLOR et la Société CONTINENTAL
AJRLINES Inc & payer a

« Patricl TESSE :

_ 8726,53 Euros i titre de dommages et intéréts déduction faite des provisions déji
allouces ‘ :
- 6000 Euros en application de Varticle 473-1 du Code de Procédure Pénale.

- Franck TIEILAY !

- 1500 Euros en application de 1article 475-1 du.bode de Procédure Pénale.

- Corinne ROGUES épouse CARPENTIER :

mmmmmmmmm

12 475,50 Buros 4 titre de dommages et intéréts déduction faite des provisions déja
allouées ‘ .
- 5000 Euros en application de I"article 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- Lucyna BEATA épouse DURIEZ, :

- 21 951 Furos 4 titre de domimages et intéréts déduction faite des provisions déja
atlouées _ o
- 5000 Euros en application de I'article 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- Tassadit ICHLEF épouse RAC f

- 40 000 Eutos & titre de dommages et intéréts
- 2000 Euros en application de I’article 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- 20 000 Euros i titre de dommages et intéréts
- 2000 Furos en application de Particle 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- Kamel RACHID :

- 20 000 Euros a titre de dommages et intéréts
- 2000 Euros en application de !'article 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- Maurta SYPKO éponse SHAH :

- 20 000 Euros 4 titre de dommages et intéréts |
- 2000 Euros en application de Particle 475-1 du Code de Procédure Pénale,

AP
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- 20 000 Euros 4 titre de dommages et intéréts ‘
- 2000 Euros en application de Uarticle 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- Jadwiga POCHLOD -

- 6000 Euros a titre de dommages et intéréts . )
- 2000 Euros en application de Iarticle 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- Sabrina MANOU :

- 18 000 Euros a titre de dommages et intéréts
- 10 000 Euros en application de ’article 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- a condamné la Société EADS-France, en sa qualité de civilement responsable, de
Messicurs Henri PERRIER et Jacques HERUBEL, conjointement avec John
TAYLOR et la Sociétée CONTINENTAL AIRLINES Inc au paiement des sommes
précédemment alloudes a hanteur de 30 % .

- a rappelé que Société EADS-France, en sa qualité de civilement responsable, de
Messieurs Henri PERRIER et Jacques HERUBEL, n’est pas tepue au paiement des
sommes alloudes en remboursement des frais irrépétibles.

- a déclaré irrecevables les constitutions de partic civile du CHSCT-PNC, du
CHSCT-PNT et de la CPAM de Paris,

- a recu la Société AIR FRANCE, la FENVAC, les syndicats ALTER, SPAY,
" SNPL et SNOMAC et la CPAM des Alpes Manitimes en leur constitution de partie
- civile. :

- a constaté que les syndicats SNPL et SNOMAC n’ont formé aucune demande.

- a déclaré irrecevable la fin de non recevoir ‘,c)ppbséc par la Société
- CONTINENTAL AIRLINES Inc & la Société ATR FRANCE.

- a condamné ia Société CONTINENTAL AIRLINES Inc 4 payer 4 1a Société AIR
FRANCE :

- la somme de 500 000 Euros en réparation de son préjudice moral, .

- la somme de 500 000 Buros en réparation du préjudice né de atteinte 4 I'image,
- la somme de 80 000 Euros en application de article 475-1 du Code de Procédure
Pénale.

~ & déclaré irrecevable la demande formée par fa Société AIR FRANCE en
indemnisation du préjudice de dénigrement.

- 1 condamné solidairement {a Société CONTINENTAL AIRLINES Inc et John
TAYLOR a payer a la FENVAC ;

- la somme de 8 000 Euros a titre de dommiages et inteéréts, .
- la somme de 40 000 Euros en application de Iarticle 475-1 du Code de Procédure
Pénale.

e | qp
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- condamné la Société EADS-France, en sa qualité de civilement responsable, de
Messieurs Henri PERRIER et Jacques HERUBEL, conjointement avec John
TAYLOR et la Société CONTININTAL AIRLINES Inc au paiement des sommes
alloudes 4 la FENVAC - & Uexclusion de celles accordées en remboursement des
frais irrépétibles - & hauteur de 30 %.

- 1 condamné solidairement la Société CONTINENTAL AlRLﬁ“J}-ES Inc et John
TAYLOR & payer au Syndicat ALTER :

- {a somme d’un Euro 4 titre de dommages et intéréts
-2 000 Euros en application de I"article 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- a condamné solidairement la Société CONTINENTAL AIRLINES Inc et John
TAYLOR a payer au Syndicat des Pilotes d’ AIR FRANCE (SPAF) :

- la somme d’un Euro a titre de dommages et intéréts
- 2000 Euros en application de I'atticle 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- a condamué solidairement la Société CONTINENTAL AIRLINES Inc et John
TAYLOR & payer 2 la Caisse Primaire d’ Assurance Maladie des Alpes Maritimes :

. 613.416.23 Furos au titre de remboursement des prestations versdes.
- 1000 Buros en application de Iarticle 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- ¢ débouté les parties civiles de lers autres demandes.

- a déclaré lc présent jugement commun aux Caisses Primaires d’Assurance
Maladie de Seine el Marne, du Val d’Qise, de la Charente Maritime, des Hauts de
Qeine et 4 la Société Mutualiste des Etudiants de la Région Parisienng
(S.M.EREP). !

- a dit que les sommes alloudes produiront intéréts au taux légal A compter du jour
du jugement. '

- a ordonné exécution proviseire du présent jugement du chef de ses dispositions
civiles emportant condamnation & paiement.

LR

LES APPELS :

Appels ont é1¢ interjetés par

-Appel principal de Monsieur TAYLOR John, le 13 décembre 2010, sur les
dispositions pénales et civiles,

-Appel incident de Monsieur le Procureur de la Républigue, le 13 décembre 2010,
a Pencontre des dispositions du jugement rendu contre Monsieur TAYLOR John,

e
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- Appel principal de CONTINENTAL AIRLINES INC, le 13 décembre 2010, sur
les dispositions civiles et pénales,

- Appel incident de Monsieur le Procureur de la République, le 13 décembre 2010,
conire les dispositions du jugement rendu & I'encontre de CONTINENTAL
AIRLINES INC, .

- Appel principal de Monsicur TESSE Patrick, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,

- Appél principal de Monsieur TILLAY Franck, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,

- Appel principal de Madame ROGUES Corinne, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,

~ Appel principal de Madame BEATA Lucyns, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,

- Appel principal de Madame IKHLEF Tassadit, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,

- Appel principal de Monsicur RACHID Hafite, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions (.-lVllbb

- Appel principal de Monsieur RACHID Kamel, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,

- Appel principal de Madame SYPKO Marta, le 14 décembre 2010, sur les
- dispositions civiles,

- Appel principal de Monsieur LIPINSKI Adam, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles, :

- Appel principal de Madame POCHLOD ladWIga le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles, j

- Appel principal de Madame PASSERON Christiane, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,

- Appel principal de Madame MARTY Aurélie, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,

- Appel principal de Monsicur MARTY Géraud, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,

- Appel principal de Monsicur MARTY Georges, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,

- Appel principal de Madame MARTY Marie-José, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,
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- Appel principal de SYNDICAT NATIONAL DES PILOTES DF LIGNE
(S.N.P.L), le 14 décembre 2010, sur les dispositions civiles,

- Appel principal de Madame MANGU Sabrina, le 14 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,

- Appel principal du §YNDICAT ALTER, le 15 décembre 2010, sur les dispositions
civiles,

- Appel principal de la Société AIR FRANCE, le 15 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,

- Appel principal de Monsieur le Procureur de la République, le 16 décembre 20 10,
3 ’encontre des dispositions pénales du jugement rendu contre Monsieur TAYLOR
John, Monsieur FORD Stanley, Monsieur PERRIER Henri, Monsieur HERUBEL
Jacques, Monsieur FRANTZEN Claude, CONTINENTAIL AIRLINES INC

-Appel principal de FENVAC SOS CATASTROPHES, le 16 décembre 2010, sur
fes dispositions civiles,

- Appel principal de MANOU Sabrina, le 16 décembre 2010, sur les dispositions
civiles,

- Appel incident du SYNDICAT DES PILOTES IYAIR FRANCE (SPAF), le 17
décembre 2010, sur les dispositions civiles,

- Appel incident de Monsicur HERUBEL Jacques, le 20 décembre 2010; sur les
dispositions civiles, BT

. Appel incident de Monsieur PERRIER Henri, le 20 décembre 2010, sur les
dispositions civiles,

_ Appel incident ’EUROPEAN ABRONAUTIC DEPENCE AND SPACE
COMPANY - EADS FRANCE-CR I HENRI PERRIER et JACQUES HERUBEL,
le 20 décembre 2010, sur les dispositions civiles.

#ib

LARRET DU 13 MARS 2012

Par arrét du 13 mars 2012, Ia Cour d’appel de céans :
- n déelaré recevable la Question prioritaire de constitutionnalite,
- a dit que la QPC était dépourvue de caractire sérigux au sens de larticle 23-2 de

I’ordonnance 1° 58-1067 du 7 novembre 1958 portant loi organique sur le Conseil
Constitutionnel modifié par la loi organique n® 2009-1523 du 10 décembre 2009,

" - arejoté la demande de transmission de la question & la Cour de Cassation.

4K
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L’ARRET DU 19 avril 2012

Par arrét du 19 avril 2012, Ia Cour #’appel de céans

- Faisant application de Darticle 169 du code de procédure pénale,

Sur le premier point ; "

- adit n’y avoir lieu d’ ordonner le transpdrt des scellés J121 et J122 dans les locaux

de la cour siégeant au Tribunal de Grande Instance de Versailles ou celui de fa cour
sur les lieux de leur stockage,

- a déclaré y avoir lieu & passer outre,

&k

DEROULEMENT DES DEBATS :

Compte-tenu gue certains prévenus, parties civiles, témoins et experts sont de
diverses nationalités, des interprétes en langue anglaise, allemande et polonaise
. assermentés sont présents.

Madame la Présidente a constaté lidentité de Claude FRANTZEN et de Jacques
HERUBEL, qui étaient assistés de leurs conseils, et I'dbsence de Stanley FORD,
Henri PERRIER et John TAYLOR, qui étaient représentés par leurs conseils ;
Madame la Présidente fait venir les interprétes pour leur faire préter serment, un par
um.

Madame la Présidente demande & ce que Ihuissier fasse Uappel des prévenus et des
civilement responsables,

Madame la Présidente demande & ce que Phuissier fasse 1"appel des parties civiles,
des experts et des témoins,

Madame la Présidente précise en vertu de quoi la Cour est saisie,

Malire BUFFAT et Maitre DALMASSO sollicitent le renvoi de 1’affaire ;

Monsieur DEBACQ, avocat général, en ses réquisitions sur cette demande de
renvol

MFH‘J‘-
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Les avocats, en leurs observations sut la demande de renvoi ;
La Cour s’est retirée pour examiner la demandce de renvol,

La Cour, aprés en avoir délibéré, décide et ordonne la disjonction et le renvoi a
Pfaudience pour indication du 23 janvier 2013 en ce qui conceme Messiours
PERRIER et HERURBEL, qui travaillaient tous les deux pour I’ Acrospatiale, le
constructeur, et qui se voient reprocher des faits de méme nature mais pour des
périodes différentes.

La Cour informe les prévenus qui seront jugés que tous les témoins citeés par toutes
les parties resteront acquis aux débats pour garantir un procés équitable.

La Cour informe Monsieur HERUBEL que la question prioritaire de

constitutionnalité qu'il a déposée ne sera examinée que lors de I'audience de renvoi,
Ia QPC étant jointe 4 Vinstance.

Aucune observation n’a été faite 4 ce sujet.

La Cour décide d’examiner fa question prioritaire de constitutionnalité déposée par
Monsieur FRANTZEN. |

Apros débat, k2 Cour met en délibéré sa décision sur la question prioritaire de
constitutionnalité aw mardi 13 mars 2012 3 13 heures 45, ‘

- Madame la Présidente demande aux interprétes qui n’auraient pas encore prété

serment de venir a la barre et leur fait préter serment, un par un.

La Cour rend son délibéré concernant la question prioritaire de constitutionnalité
déposée pour le compte de Monsieur FRANTZEN.,

Madame la Présidente lit {arrét ainsi rendu,

La Cour décide d’examiner la demande d’irrecevabilité de Iappel du Parquet
déposée par conclusions de Maitre SOULEZ LARIVIERE et Maitre MIGNON
COLOMBET.

Aprés débats, la Cour se retire pour délibérer.

Aprés en avoir délibéré, la Cour, faisant application de I'article 459 du Code de
procédure pénale, joint I'incident au fond, et dit qu’il sera statué sur cette exception

et sur le fond par un seul et méme arrét.

Maitre MIGNON COLOMBET dépose des conclusions aux fins de renvoi ou 4

“défaut de disjonction pour Monsicur Claude FRANTZEN.

T q P
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Aprés débats, la Cour se retire pour délibérer.
Aprés en avoir délibéré, la Cour fait les observations suivantes .

La Cour a déja statué sur une demande de renvoi géncral et o décidé le 8 mars 2012
de digjoindre et de renvoyer 4 une audience d’indication le cas de Messieurs
PERRIER et HERUBEL.

A cette audience, Mattres SOULEZ LARIVIERE et MIGNON COLOMBET se sont
associés A cette demande de renvol général mais se sont opposés & une disjonction
éventuelle.

Aprés le rendu de cette déeision, la Question Prioritaire de Constitutionnalité
déposée par Maltres SOULEZ LARIVIERE et MIGNON LDLOM]}LT a été
évoquée par ta Cour.

La Cour rejette fa demande de renvoi et celle de disjonction présentée par Monsieur
FRANTZEN.

.a Cour décide de procéder 4 I’examen des nullités évoquées par Maitre METZNER
dang ses conclusions déposées in limine litis 4 Uaudience du 8 mars 2012,

Aprés débats, la Cour se retire pour délibérer.

La Cour aprés en avoir délibéré, sur les exceptions soulevées par la défense de
CONTINENTAL AIRLINES, par apphmtwu de Particle 459 du Code de proccdm ¢
pénale, la Cour décide que ces exceptions sont jointes au fond et qu’il sera statue sur
" ces exceplions et sur le fond par un seul et méme arrét.

Audicnce du 14 mars 2012

Madame la Présidente fait ’appel des prévenus et donne lecture des préventions.
Madame la Présidente lit ’ensemble des noms des parsmhmés décédéws.‘
Madame la Présidente procéde a la lecture de son rapport.

Madame la Présidente appelle a la barre Monsieur FRANTZEN et Uinterroge.
Monsieur FRANTZEN, en ses explications |

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont ex la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles |

Madame la Présidente fait entrer Monsiet.lr MULLOT, qui décline ses dge et qualilé,
préte serment, ¢t Madame la Présidente Uinterroge,

Monsieur MULLOT, en son témoignage,

e
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L& Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait lecture de son rapport sur la présentation du Concorde.

Monsieur GUILBAUD fait lecture de son tapport sur la préparation du vol AIR
FRANCE.

Audience du 15 mars 2012

Madame la Présidente fait venir & la barre les experts, Messicurs FILLION et
VAYNE, leur fait décliner ge et qualité, leur fait préter serment et les interroge |

Messieurs FILLION et VAYNE, en leurs explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de leur poser
toutes questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait venir 4 1a barre Messieurs CHAUVIN et GUIBERT, leur
fait decliner dge et qualité et leur fait préter serment, et les interroge,

Messicurs CHAUVIN et GUIBERT, en leurs explications,

L& Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de leur poser
toutes guestions qu’ils ont jupdes utiles ;

Madame la Présidente fail venir 4 la barre Monsieur 'M'ARESCAI:, @x;patt, Iul fait
décliner dge et qualité et le fait préter serment, et I'interroge, :

Monsieur MARESCAL, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait venir 4 la barre Monsieur LAFONTAINE, hui fait décliner
Ape et qualité et lui fait préter serment, et I'interroge,

Monsieur LAFONTAINE, en ses explications,

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont cu [a possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles.

Madame la Présidente demande aux interprétes qui n’auraient pas encore prété
serment de venir a la barre et leur fait préter serment, un par un.

Madatne la Présidente fait lecture de I'ordonnance de renvoi devant le tribunal pour
ce qui concerne les causes de 'aceident,

o
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Maitre GARNAULT remet 4 la Cour une copie d'une vidéo,

Madarne la Présidente informe que cette vidéo sera visionnée an moment ot la Cour
traitera du comportement de 1"équipage.

Madame la Présidente indigue qu’il va étre procédé a I’écoute du CVR.
La Cour, aprés en avoir délibérd, a décidé qu’en vertu de Iarticle 200 du Code de
procedure penale, I’écoute du CVR se tiendra 3 hwis clos partiel afin de préserver la

dignité des personnes.

Madame la Présidente procéde & 'ouverture du scellé n® 06 bis comportant la bande
magnétique du CVR, aprés sa présentation 2 I'ensemble des parties.

La Cour procéde & I"écoute de {a bande magnétique du CVR.
L’audience redevient publique,

Madame la Présidente fait venir 4 la barre Monsieur MARTIN, lui fait décliner dge
et qualité, lui fait préter serment et 1’ interroge,

Monsieur MARTIN, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
guestions qu'ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait venir a la barre Monsieur ANTONIADES, lui fait
~décliner dge et qualité, lui fait préter serment et interroge,

" Monsielr ANTONIADES, en ses explications,

Le Ministére Fublic, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
guestions qu’ils cmt jugées utiles ; , .

Madame la Présidente fait entrer Monsieur PLANTIN DE HUGU ES, témoin, lui fait
décliner dge et qualité, lui fait préter serment et interroge.

Monsieur PLANTIN DE HUGUES propose de visionner dans la salle d’audience
une préparation.

Une copie est distribuée 4 'ensemble des avocats et parties présents. Monslcur
i"huissier en conserve une copie pour remige aux absents.

Monsieur PLANTIN DE HUGUES, en son témoignage ;

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugdes utiles ;

Madame la Présidente fait entrer Monsieur Patrick BEY, témoin, lui fait décliner dpe
et qualité, hwi fait préter scrment et I'interroge,

P
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Monsieur BEY, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lwi poser toutes
guestions qu’ils ont jugdes utiles ;

Le scellé n° 06 bis a été refermé a 19 heures 20.

Audience du 24 mars 2012

Maitre METZNER dépose des conclusions aux [ins de supplément d° 111furmatmn
ct des piéces qui y sont annexées.

Maitre METZNER demande d’ordonner un supplément d’information et de désigner
des experts pour vérifier I'importance de ces documents.

Les avocats et le Ministére Public en leurs plaidoiries sur I"incident ;

La Cour se retire pour délibérer.

La Cour, aprés en avoir délibéré, faisant application de Particle 459 du Code de
procedure penale, deécide de joindre au fond lincident soulevé par Maitre
METZNER tendant 4 ce qu’il soit ordonné un %ttppluncnt d’information. 11 sera
statué sur cet incident et sur te fond par un seul et méme arrét.

Madame la Présidente interroge Monsiewr GUIBERT, expert. S S
Meonsieur GUIBERT, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toufes
questions qu’ils ont jugdes utiles ;

Madame la Présidente fait entrer le témoin, Monsicur Alain BOUILLARD, lui fait
décliner Age et qualité, lui fait préter serment et I'interroge,

Monsicur BOUILLARD, en son témoignage ;

Le Ministére Public, les avocats ct les parties ont eu la possthilité de lui poser toutes
questions qu'ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente précise que la Cour va étudier 1a situation et le comportement
de I’équipage et fait son rapport.

Madame la Présidente fait entrer Monsieur Jean Miche! PELOFEFY, lui fait décliner
ge et qualité, hui fait préter serment et Pinterroge,

Monsieur PELOFFY, en son témoignage ;

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de tui poser toutes
questions qu’ils ont jugdes utiles ;

Qe
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Madan}e la Présidente fait entrer Monsieur Jean Pierre AUBRY, lui fait déeliner dge
et qualité, lui fait préter serment et interroge,

Monsieur AUBRY, en son témoignage

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Ma‘t‘trc RAPPAPORT renonce a Vaudition de ses deux témoins, Messieurs
PLUCHON Yannick et CHATELAN Jean Louis.

Andience du 21 mars 2012

Madame la Présidente indique que la Cour poursuit son examen du comportement
de Véquipage.

Madame la Présidente fait venir Monsieur GUIBERT, expert, et I'interroge,
Monsieur GUIBERT, en ses explications,
I.e Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de hui poser toutes

questions qu’ils ont jugées utiles.

Audience du 22 mars 2002

"Madame la Présidente interroge Monsieur GUIBFERT,
\ Monsic:ufr GUIBERT, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de hui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ; o

3

Madame la Président fait entrer Monsieur Alain BOUTLLARD et I'interroge,
Monsicur BOUILLARD, en ses explications

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présicdente fait entrer Monsieur Pierre GRANGE, lui demande de
décliner ses age, identité et qualité, lui fait préter serment et I'interroge,

Monsieur GRANGE, en son témoignage ;

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

La Cour procéde au visionnage de la vidéo fournie par AIR FRANCE.
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La Cour, aprés en avoir délibéré, rejette la demande de huis-clos de Maitre
HOCQUET et décide que I"audition sera publique compte tenu des observations de
Maitre GARNAULT et Maitre METZNER,

Madame la Présidente procéde & Iexainen de 'état de la piste ef fait an rapport,

Madame la Président fait entrer Monsieur Jacques PLANTIN, lui {ait décliner age,
qualité, lui fait préter serment et interroge,

Monsieur PLANTIN, en ses explications.

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

La Cour visionne les croquis (Da 1810-2 et Da 1813) ot Madame la Présidente
demande & Monsieur PLANTIN de les commernder.

Audience du 26 mars 2012

Madame la Présidente informe que la Cour va procéder a P ¢tude de I'éat de fa piste,

Madame la Présidente appelle Monsieur GUIBERT & la barre et I'interroge ;
Monsieur GUIBERT, en ses explications ;

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont e la possibilité de.lui poser lnutm
questions qu’ils ont jugées utiles ; .

Madame la Présidente indique que la Cour aborde 'état de 1’aéronel ;mttrleur a
Paccident et procede 4 la lecture de son rapport quant & 'absence d’entretoise.

Madame la Présidente interroge Monsieur Jean Pierre BOSCH, expert, lui fait
décliner dge et qualité et lui fait préter serment.

Aucune objection des parties et avocats, Madame la Présidente accepte le visionnage
des documents de Monsieur BOSCH.

Monsieur Jean Pierre BOSCH, en ses explications,

I.e Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de i poser toutes
questions gqu’ils ont jugées utiles,

Madame la Présidente indigue que la Cour poursuit I’examen de 'état de adronef
antéricur a ’accident.

Madame la Présidente rappelle ce qu’a retenu le Tribunal concemant I'absence
d’entretoise et 1'état des pneus.

Qe



Madame la Présidente appelle Monsieur GUIBERT & la barre pour 'examen de
I'état des commandes de vol et I’interroge,

Monsieur GUIBERT, en ses explications,

L& Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait cntrer Monsieur Jean Plerre BOUILLARD, témoin, qui
a déja prété serment et 'interroge,

Monsieur BOUILLARD, en ses explications,

[.e Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugdes wiiles |

Madame la Présidente proc,edt, a Uexamen de la maintenance Concorde au sein
d’AIR FRANCE,

Madame la Présidente procéde a la lecture de Uaudition de Monsieur MARTIN et
demande a Monsicur RAFFIN de s’expliquer sur {a fuite de carburant de cet avion
en février 2000,

Monsieur RAFFIN, en ses explications,

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont eu la possibilite de lui poser toutes
questions qu'ils ont jugdes utiles ;

‘Madame la Présidente demande 3 Monsieur BOUILLARI de revenir a la barre et
-lui demande s7il & des remarques et observations,

Monsifzur BOUILLARD, en ses explications.

Audience du 28 mars 2012 | E

Madatne la Présidente indique que la Cour va procéder a I'étude de I'état des
Motenrs.

Madame la Présidente {ait venir 4 la barre Monsieur Alain GAZON, lui fait décliner
fige ef qualité, lui fait préter serment et {interroge,

Mongieur GAZON, en ses explications,

Aprés accord des parties, Madame la Présidente autorise Monsieur GAZON i
utiliser un document visuel pour expliquer son rapport.

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont ey la possibilité de Ini poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Qe
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Madame la Présidente fait entrer Monsieur BOUILLARD, témoin, qui a déja prété
serment et l'interroge,

Monsieur BOUILLARD, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
guestions qu’ils ont jugées utiles ;

La Cour procéde 4 la lecture des dépositions de Monsieur GOUVARY .
Madame ]a Présidente présente aux parties 1’ensemble des photos du IDC 10 prises
par Monsieur GOUVARY et aprés autorisation, Monsieur 1’huissier procede &

Pouverture du scellé pour le visionnage.

Les photos sont visionnées a " audience et Mudame la Présidente litles observations
faites par le BEA sur les photos et Monsieur BOUILLARD apporte des précisions.

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de poser &
Meonsieur BOUILLARD toutes questions gu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente demande 4 ce que le scellé soit refermé 4 'issue de I'audience
aprés accord de'toutes les parties,

Audience dn 29 mars 2012

Madame |a Présidente indique que la Cour poursuit I"instruction sur les causes de
la rupture du prieu. ‘

Madame la Présidente fait enter Monsieur Paul ARSLANIAN, témoin, lui fait
décliner Age et qualité, tul fait préter serment et Iinterroge,

Monsteur ARSLANIAN, en son témoignage,
[.e Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes

questions qu’ils ont jugdes utiles ;

Audience du 02 avril 2012

Madame la Présidente indigue que la Cour poursuit I’examen de la lamelle.

Madame la Présidente lit les rapports de Monsieur BOUAT et la Cour projette &
"audience les 1! photos présentes dans 'annexe du rapport.

Madame la Présidente fait venir 4 la barre Madame Nathalie BOUCHEZ, expert, lui
[ait décliner Age et qualité, lui fait préter serment et 1’interroge,

Madame BOUCHEZ, en ses explications,

-, et
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Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utifes ;

Madame la Présidente fait venir 4 la barre Madame TRIQUENAUX, ewper‘t lui fmt
décliner dge et qualltc lui fait préter serment et interroge,

Madame TRIQUENAUX, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
guestions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait venir 4 la barre Monsieur ROCQUES CARMES, expert,
luj fait décliner Age et qualité, lui fait préter sevment et linterroge,

Monsieur ROCQUES CARMES, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente {ait venir & la barre Monsieur GALLAS Gérard, expert, lui
fait décliner 4ge et qualité, lui fait préter serment et Pinterroge,

Monsiewr GALLAS, en ses explications,
Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes

guestions qu’'ils ont jugées utiles.

: Amliemlce du 03 avril 2012

La Cour poursuil 'audition de Monsieur GALLAS, expert.
Monsicur GALLAS, en ses explications, .

Le Ministére Public, fes avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait venir & la barre Monsieur Gilbert MARQUIER, expert,
Jui fait décliner dge et qualité, lui fait préter serment et 1'interroge,

Monsieur MARQUIER, en ses explications,

[.e Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
guestions qu’ils ont jugdes utiles ;

Monsieur GUIBERT, en ses observations.

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait ressortir le scellé 8HUI pour les montrer & Monsieus
GUIBERT,

T ne
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Monsicur GUIBERT, en ses observations.

I.e Ministére Public, les avocats et les partics ont et la possibililé de lui poser toutes
guestions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente demande le visionnage des photos Da 665 et lit la picce Da
667,

Madame la Présidente poursuit ’examen des photos du scellé 8H IiL.
Monsietr GUIBERT, en ses explications,

Madame la Présidente lit les auditions de Monsicur GOUVARY.
Aucune guestion ou observation.

Madame la Présidente indique que la Cour procéde 4 I”étude de la destruction du
réservoir n°3.

Monsieur GUIBERT, en ses explications,

Le Ministére Public, fes avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait venir & la barre Madame Nathalie BOUCHE Z, prmm
qui a déja préié serment et "interroge,

Madame BOUCHEZ, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont cu la possibiliié de lul poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait venir a la barre, Monsicur Jean Frangois ROULLOT,
expert, lui fait préter serment et I'interroge,

Monsieur ROULLOT, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocals et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugeées utiles ;

Monsieur GUIBERT, expert, en ses observations,
Monsieur ROULLOT, en ses cxplications,
Madame BOUCHEZ, en ses explications.

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de leur poser
toutes questions qu’ils ont jugées utiles ; ‘

"
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Aundience du 05 avril 2012

Madame la Présidente Iit la motivation retenue par le tribunal dans son jugement en
ce qui concerne le passage du pneu sur la lamelle.

Ie Ministére Public, tes avocats et les parties, en leurs observations,

Madame la Présidente poursuit sur ’éiude relative 3 la destruction de |'intrados du
réservoir n®3. ' ‘

Madame la Présidente fait venir 4 la barre Madame Valéric REINE, expert, lui fait
décliner dge ot qualité, lui fait préter serment et I'interroge,

Madame REINE, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de Iui poser toutes
guestions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait venir a la barre Monsieur ARSLANIAN, témoin, qui a
déja prété serment, et ’interroge,

Monsieur ARSLANIAN, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles.

Audience du 10 avrii 2012

~ Madame la Présidente indique que Ja Cour poursuit 'étude de la destruction de
Uintrados du réservoir n®5.

Madame la Présidente constate que des sténolypistes sont présentes a I’audience et
fait &tat de la volonté de Maitre SOULEZ LARIVIERE formulée par écrit de la
prise de note en sténotypie des débats. Elle ajoute avoir regu ce jour un courrier de
'une des sténotypistes demandant §’autorisation d’enregistrgment numérique des
débats. '

Le Ministére Public et les avocats, en leurs observations,
La Cour se retire pour réfléchir 4 la demande.

Madame la Présidente déclare que la Cour s'étonne que Maitre SOULEZ
LARIVIERE soutienne que les enregistrements ne sont pas interdits alors que
Madame JEANNERET, gu'il a mandatée, reconnafl qu’ils le sont puisqu’elle
demande une autorisation.

Cette autorisation n’est pas accordée, Les sténotypistes, personnes physiques, sont
admises avec leurs prises de notes mais pas avec quelque machine que ce soit
susceptible d’enregistrer les débats.
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Madame la Présidente indique qu’il a manifesterent cu un malentendu, & défaut
d’explication compléte du procédé sollicité avant le début de I'audience. Elle
rappelle que si la sténotypie est 1’une des méthodes de la prise de notes & I'audience
et n’est pas proserite par la procédure, la Cour maintient s’opposer & tout
enregistrement de quelque nature qu’il soi.

Maftre SOULEZLARIVIERE et les sténotypistes s’engagent A ce Qu’ iln'yait aucun
enregistrement & I'audience.

Madame la Présidentc fait préter serment 4 un interpréte avant sa prise de fonction,
Madame la Présidente indique que Mongieur STIMPFLING n'a pas €té touché par
sa citation et rappelle les termes de son expertise et de ces courriers relatifs 4 Peffet
Diesel,

Madame la Présidente lit I’audition de Monsieur STIMPFLING.

Madame la Présidente fait venir a la barre Monsieur Georges SEGUIN, expert, lui
fait décliner age et qualité, lui fait préter serment et |"interroge,
Monsieur SEGUIN, en ses explications,

I Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugges utiles ;

Madame la Présidente fait entrer Monsieur J acquﬂs MAGNAUDET, 1Lmo1r1 lui fait
décliner son dge et qualité, lul fait préter serment et Pinterroge, | ‘

Monsieut MAGNAUDET propose de projeter une présentation a la Cour, |

Madame la Présidente demande a Monsieur MAGNAUDET st ce document fait
partie des piéces figurant au dossier.

Le Ministére Public et les avocats en leurs observations sur ce point ;

Monsieur MAGNAUDET témoigne, avec son support technique aprés autorisation
de la Cour ;

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles.

Audience du 11 avril 2012

Madame la Présidente fait venir 4 la barre Monsieur SEGUIN, expert, qui a déja
prété serment, et 'interroge,

Monsieur SEGUIN, en ses explications,

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont cu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugdes utiles ;
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Madame ia Présidente fait venir a la barre Monsieur Henri PRESLES, témoin, lui
fait décliner dge et qualité, lui fait préter serment et I'interroge,

Monsieur PRESLES, en ses explications,

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont e a possibilité de Jui poser toutes
questions qu’ils ont jugdes utiles ;

Monsieur GUIBERT, en ses explications,
Le Ministére Public, les avocats et les parties ont en la possibilité de lui poser toutes

questions qu'ils ont jugées utiles.

Audience du 12 avril 2012

Maitre REMBAUVILLE NICOLLE dépose des conclusions aux fins de voir rejeter
les pidces déposdes par Maitre METZNER envoyées a Ja Cour ef aux parties le 10
avril 2012,

Madame la Présidente informe la Cour et Jes parties des conclusions déposmb par
Me REMBAUVILLE NICOLLE ce |m1r

[.e Ministére Public et les avocats, en leurs observations ;
LLA COUR, apres en avoir délibéré, faisant application de Iarticle 439 du Code de
procédure pénale, joint I'incident au fond et dit qu’il sera statud sur cette exception

et sur le fond par un seul et méme arrét.

Madame la Présidente Jit la motivation du jugement rendu par le Tribunal en ce qui
concerne la destruction du réservoir 5 et sur ’étincelage et P'effet Diesel.

Madame la Présidente fait venir a fa barre Monsieur David MERCALIL, témoin, tui
fait décliner Ape et qualité, fui fait préter serment et I'interroge,

Monsieur MERCALDI, en son témoignage, :

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu'ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente demande qu’on procéde a la projection de la reconstitution.

Audience du 16 avril 2012

Madame la Présidente fait venir 4 la barre Monsieur Keneth BURTT, qui se
présente ;

Madame la Présidente fait venir & la barre Monsicur MERCAILDI pour ta poursuite
de sa présentation.

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la posstbilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

v AP
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Audience du 17 avril 2012

Madame la Présidente fait entrer Monsieur BOUILLARD, témoin, qui a déja prété
serment, et linterroge ;

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait venir Monsieur Keneth BURTT ala barre, I'autorise 4 se
servir de son ordinateur en tant que support & son audition, et Pinterroge ;

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fail venir & 1a barre Monsieur Jacques IZTUETA, expert, Iui
fait décliner dge ef qualité, lui fait préter sernent et I'interroge ;

Mongieur IZTUETA, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont cula possibilité de lui poser toutes
questions qu 113 ont jugées utiles,

Madame la Présidente informe que la Cour va procéder a 1’audition de Monsieur
René DUPONT, témoin, par le biais de la visioconférence avee N()umea en
Nouvelte Calédonie ;

Madame la Présidente Iui fait décliner dge et qualité, lui fait préter serment et

Uinterroge ;

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont eu 1a possibilité de Iui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles.

Madatne la Présidente fait un rappel sur les accords entre CONTINENTAL et AIR
FRANCE jusqu’en octobre 1999, en matiére de sous-traitance.

Monsieur RAFFIN, en ses explications,
Monsieur GUIBERT intervient 4 la demande de Madame la Présidente ;

Madame la Présidente fait entrer Monsieur Christian KATOLA, témoin, lui fait
decliner age et qualité, lui fait préter serment ct Iinterroge ;

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles.

Madame la Présidente fait ressortir le scellé S8HIII (Photos pme& par Monsicur
GOUVARY).
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Monsieur BURTT, en ses observations,

Madame la Présidente fait projeter les photos 6.

Le scellé 8H3 n’a pas été ouvert et il st remis en salle des scellés,
Madame la Présidente fait revenir a la barre Monsieur ‘[ZTUETA; éﬁpert.
Madame la Présidente fait ressortir le scellé 139 aux fins d’observation.

Madame la Présidente fait ressortir le scellé des photos de Mongieur GOUVARY.
8/H/IL

Les scellés non décachetés sont remis dans le local des scellés.

’ Audience du 19 svril 2012

Maitre METZNER dépose et développe des conclusions aux fins de consultation de
picces placées sous main de Justice et aux fins de complément d’expertise.

Les avocats et le Ministére Public en leurs plaidoiries ou observations sur incident ;
La Cour, aprés s’étre retirée pour délibérer, indique qu’elle n’a pas pu prendre sa
décision en I"absence d’avoir recueilli Pavis de Monsieur IZTUETA en application
de article 169 du code de procédure pcnalc

Madame la Présidente demande l’avm de Monsieur [ZTUETA

. La Cour, aprés en avoir délibéré, faisant application de P"article 169 du code dc
pr océdure penale, par décision motivée

Sur le premier point : a dit n’y avoir lieu d’ordonner le transport des scellés JI21 et
} 22 dans les locaux de la cour siégeant au Tribunal de Grande Instance de
Versailles ou celui de la cour sur les lieux de leur stockage.

Sur le second point ; a déclaré y avoir lieu 4 passer outre.

Madame la Présidente lit en partie la motivation du jugement retenu par le Tribunal
concernant le cas de John TAYLOR.

Monsieuwr BURTT, en ses explications,
Le Mrmstére Public, les avoeats et les parties ont eu la possibilité de tui poser toutes

questions qu’ils ont jugées utiles.

Audience du 2 mai 2012

Lasociété CONTINENTAL renonce 417 audition de Messieurs Michael DIPALMA

et Maurizio MONDAINI, témoins, Monsieur ORSET Thierry et Monsicur Pascal

MAGDELEINE.
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Monsieur GUIBERT, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont e la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait entrer Monsicur Jean-Claude SAMOYAULT, témoin, lui
fait décliner dge et qualité, Tui fait préter serment et " interroge,

Monsieur SAMOYAULT, en son témoignage,
Le Ministére Public, les avocats et les parties ont en la possibilité de lui poser toutes

questions qu’ils ont jugées utiles.

Audience du 3 mai 2012

Monsieur GUIBERT apporte deux photos du Concorde, vue de profil droit et de
travers avant.

Aucune observation des avocats et du Ministére public.
La Cour décide que ces photos seront versées aux débats,

Madame la Présidente faif entrer Monsieur Grégory MARC, 1ui fait décliner son Age
et qualité, lui fait préter serment et 'interroge,

Monsiewr MARC, en son témoignage, :

L.e Ministere Public, les avocats et les parties ont cu la possibilité de lul poser toutm '
questions qu’ils ont Jugéw utiles ; i

Madame la Présidente fait entrer Monsteur Gilles BREPSANT, lui fait décliner son
Age el qualité, lui fait préter serment et Pinterroge,

Monsicur BREPSANT, en son témoignage,

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont cu la possibilité de lut poser toutes
¢uestions qu'ils ont jugéus utiles ;

Madame la Présidente fait entrer Monsieur Philippe MECHAIN, lui fait décliner son
Age et qualité, lui fait préter serment et 'interroge,

Monsieur MECHAIN, en son témoignage,

Madame la Présidente fait entrer Monsieur David BLANCHET-ANDRIVON, lui
fait décliner son dge et qualité, lui fait préter serment et interroge,

Monsicur BLANCHET, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont | jugées utiles.

Pt | QP
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Auvdience du 4 wmai 2012

La société CONTINENTAL renonce a 'audition du témoin Olivier NICOLAS.

Madame la Présidente fait entrer Monsieur José MAILHE, lui fait décliner son Age
et qualité, lui fait préter senment et I'interroge, .

Monsieur MAILHE, en son témoignage,

fe Ministere Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait entrer Monsieur Patrick HUGGLER, i fait décliner son
age et qualilé, lui fait préter serment et Pinterroge,

Monsieuwr HUGLER, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibitité de lni poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait entrer Monsieur Christophe SAUVEUR, lui fait décliner
son dge ct qualité, lui fait préter serment et interroge,

Monsieur SAUVEUR, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions gu'ils ont jugdes utiles ;

Madame la Présidente fait entrer Mongieur Didier PLOIX, lui fait décliner son age
et qualité, lui fait préter serment et interroge, '

Monsieor PLOIX, en son témoignage,

Madame la Présidente donne lecture des dépositions de Monsieur CHODRON DE
COURCEL, commandant de bord, témein décédé aujourd’hui, ainsi que la
déposition de Madame SOVEGO, chef de cabine sur le vol de Monsieur
CHODRON DE COURCEL, et de Madame Virginie DEMONT.,

Madamne la Présidente fail une synthése des dépositions des autres personnes
présentes dang cet avion, notamment celle de Madame Vanessa BOSSAIRE,
Monsieur Maurice BELAICH, et Monsieur Olivier JONATHAN,

Le Ministére Public, les avocats et les parties en leurs observations,

Andience du 7 mai 2012

Madame la Présidente fait entrer Monsieur ARNAUD Philippe, lui fait décliner son
Age et qualité, lui fait préter serment et I'interroge,

Monsieur ARNAUD, en son iémoignage,

"
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Le Ministere Public, les avocats et les parties ont eu la posstbilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente {ait entrer Monsieur David CANN, lui fait décliner son dge
et qualité, lui fait piéter serment et I’interroge,

Monsieur CANN, en son témoignage,

I Ministére Public, les avocats et les parties ont su la possibilité de lui poser toules
questions qu'ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait entrer Monsieur Andrew Jason HIGGINS, lui fait décliner
son dge et qualité, lui fait préter serment et interroge,

Mongieur HIGGINS, en son témoignage, avec la projection d’un document
s’appuyant sur I'annexe 6 du rapport du BEA.

Madame la Présidente indique que les documents de Monsieur HIGGINS sont versés
aux débats.

Me METZNER renonce & ["audition de Messieurs BROUSSE et PLAIN,

Audience du 9 mai 2012

Madame la Présidente fait venir a la barre Monsieur ROVETTO Gilberl, temom dui
fait déclmer dge et qu.;lllté fui fait préter :mm‘u,nt et I'interroge,

Mongieur ROVETTO, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jupées utiles ;

Madame la Présidente fait venir 2 la barre Monsieur FONTAINE Thierry, témoin,
lui fait décliner Age et qualité, lui fait préter serment el "interroge,

Monsieur FONTAINE, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madarne la Présidente fait venir 4 la barte Monsieur VENZO Jean-Mare, témoin, hui
fait décliner dge et qualité, hu fait préter serment et 'interroge,

Monsieur VENZQ, en son témoignage,

I.e Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait venir & la barre Monsieur ODDOS Jean- Louis, témoin,
lui fait décliner dge et qualitd, lui fait préter serment et I’ interroge,

0P
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Monsieur ODDOS, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de Iui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ; ‘

M.adﬂma: Ja Présidente fait venir 4 la barre Monsicur LACROIX Gérard, témoin, hi
fait décliner dge et qualité, lui fait préter serment et Uinterroge,

Monsieur LACROIX, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats ct les parties ont eu la possibilité de lui poser toules
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente indique que le plan annoté par Monsieur LACROIX quelques
jours avant de se présenter & I'audience est versé aux débats.

Audience du 10 mai 2012

Monsieur IZTUETA, expert, en son témoighage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de hui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame ia Présidente fait entrer Monsieur SOULIE Michel, témoin, lui fait décliner
Age et qualité, lui fait préter serment et 1’interroge,

Monsieur SOULLE, en son témotgnage,

‘Le Ministére Public, les avocats et les partics ont eu Ja possibilité de lui poser toutes
-questions qu'ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente fait entrer Monsieur HUARD Jean-Charles, témoin, ut fait
décliner ge et qualité, lui fait préter serment et Pinterroge,

Monsieur HUART, en son témoignage, )

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Monsieur CHAUVIN, expert, en ses obgervations,

Madame la Présidente donne lecture des déclarations et du plan satellitaire annoté
de Monsieur ORSET. .

Madame la Présidente donne lecture de la déclaration Da 2779,

Madame la Présidente fait venir 2 la barre Monsieur BANNISTER Michagl, témoin,
lui fait décliner dge et qualité, lui fait préter serment et Iinterroge,

s
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Monsieur BANNISTER, en son témoignage,

Ie Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
guestions qu’ils ont jugdées utiles.

Audience du 14 maij 2012

Monsieur BURTT, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente aborde la réplementation américaine concernant le
changement du wear strip et ' APRS.

Mounsieur GUIBERT, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocals et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles.

Audience du 15 mai 2012

Monsieur GUIBERT, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont e la possibilité de Iui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ; '

AIR FRANCE fait la demande de consulter un scelié,
Monsiear GUIBERT, en ses explications,

Maitre LEVY indique que Monsieur BURTT va projeter une vidéo déja produite en
premiére instance,

Monsieur BURTT, en ses explications,
Monsieur CHAUVIN, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocuts et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu'ils ont jugées utiles ;

Madame la Présidente donne lecture de la déposition de Monsieur REGIMBAL.

Monsieur BURTT y répond.

Audience du 16 mai 2812

Mme la Présidente présente les scellés 24 et 44 aux parties.

50



La Cour présente 3 AIR FRANCE deux scellés dans lesquels elle ne retrouve pas les
informations recherchées, [es scellés sont refermés aprés consultation.

T.a Cour compte entendre les experts judiciaires sur les hypothéses développées par
Monsieur BANNISTER,

Maitre METZNER iudiguc quil va déposer des conclusions si la Cour déeide
d’entendre les experts judiciaires.

Monsieur DEBACQ donne son avis au visa de Particle 168 alinéa 2 du code de
procédure pénale,

Mattre GARNAULT donne ’avis d’ AIR FRANCE,
La Cour décide de délibérer ¢t suspend 'audience.

LA COUR, aprés en avoir délibéré, indique que les experts ne seront pas entendus,
seuls le seront Messieurs ARSLANIAN et BOUTLLARD.

Messieurs ARSLANIAN et BOUILLARD, en leurs témoignages,

Le Ministére Public, les avocats et les partics ont eu la possibilité de leur poser
toutes questions qu’ils ont jugées utiles ;

L.a Cour procdde & ’ouverture du scellé 54 B I qui est montré & I’ensemble des
parlies, ‘

Le scelle 54 B3 sera reconstitué aprés consultation et  la fin de I"audience.

Audience du 21 mai 2012

Madame la Présidente fait état de I’impossibilité pour Monsieur Jean RECH de se
présenter devant la Cour compte tenu de sa maladie. .

Mme la Présidente informe que Ja Cour entame le volet francais et présente son
rapport.

Monsieur FRANTZEN, en ses explications,

Mme la Présidente fait entrer Monsieur BRODERICK Anthony, témoin, lui fait
deécliner dge et qualité, lui fait préter serment ot Pinterroge,

Monsieur BRODERICK, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont ey la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Mme la Présidente fait entrer Monsicur HEATH Anthony, témoin, lui fait décliner
age et qualite, lui fait préter serment et interroge,
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Monsieur HEATH, en son témoignage,

Le Ministére Public, fes avocats et les parties ont eu la possibilité de hui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Mime la Présidente fait entrer Monsieur COFFIN Maxime, témoin, lai fait décliner
age ef qualite, ui fait préter serment et I’interroge,

Monsieur COFFIN, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats ct les parties ont eu la possibilité de lul poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Mimne la Présidente fait entrer Monsieur MARCOU Bernard, témoin, luj tmt décliner
ag,e et qualité, lui fait préter serment et 'interroge,

Monsmur MARCOU, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont en la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles.

Audience du 22'mai 20]2

Monsieur FRANTZEN, en ses explications,

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de Jui pusm toutc,s
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Mme la Présidente fait entrer Monsieur Alain BOUILLARD i&moin, qui a déja préte!
serment, et s’installe dans la salle,

Mme ia Présidente fai{ entrer Monsieur Frédéric DEGOTIX, tdmoin, lui fait décliner
dge et qualité, tui fait préter serment et Vinterroge,

Monsicur DEGOTX, en son témoignage,

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Mmae ia Présidente aborde les événements antéricurs,

Mme la Présidente donne lecture de la motivation du jugement rendu par le Tribunal
correctionnel concernant les événements antérieurs,

Mme la Présidente fait un résumé de 'incident du 6 avril 1978,

Mme la Présidente fait un résumé de I’incident du 15 marg, 1979 de Dakar.

qp
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Mme la Présidente donne lecture de la cdte Da 3116.

Mme la Présidente fait un résumé de Uincident du 14 juin 1979 4 Washington.

L& Minisiére Public, les avocats, les parties, les témoins et prcrt (M (JUIB! RT)
ont eu la pogsibilité dL formuler toutes observations utiles.

Mme la Présidente donne lecture de la déposition de Monsieur BOURGEOQIS.
Mme SOUCIET donne lecture de la déposition de Monsieur BOURGEOIS.

Mumie la Présidente fait état d’un courrier de Monsieur BOURGEOIS et d’un rapport
cote [Ja 3081 dont il est question dans ses déclarations,

Audience du 23 mrai 2052

Mme la Présidente fait entrer Monsieur Alain BOUILLARI) témoin, qui a déja
prété serment.

Mme la Présidente fait état des campagnes d’essais cffectuds suite 4 Uincident de
Washington.

Monsieur FRANTZEN, en ses explications,
Monsieur GUIBERT, en ses explications,

. Le Minigtére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de leur poser
toutes quwttom qu lls ont jugées utiles ;

Mme la‘t Présidente résume U'incident du 21 juillet 1979 4 Washington et fait état de
la réunion du 13 Aofit 1979 a laquelle le prévenu participait.

Mme la Présidente résume Uincident du 23 septembre 1979 4 Dakar,

Mme la présidente résume les incidents du 7 juillet 1979, du 6 octobre 1979, 31
octobre 1979,

Mme la Présidente résume les incidents du 5 février 1980, 16 juillet 1980, 16

septembre 1980
Mme la Présidente résume Iincident du 19 féviier 1981,

Mme la Présidente résume |"incident du 13 jujllet 1981,

Mme la Présidente résume Uincident du 9 aoiit 1981,

Mme la Présidente résume |'incident du 20 septembre 1980, Da 3927
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Mine la Présidente résume Uincident du 14 décembre 1981.

Mine la Présidente résume 'incident du 26 février 1982,

Mimne la Présidente résume les incidents du 3 juin 1982, 4 aciitet 19 septembye 1982,

Monsieur 'expert GUIBERT doit quitter {"audience.

Mme la Présidente résume les incidents du 12 avril 6 juillet et 1% octBbie 1983

Mme la Présidente résume 'incident du 8 mars 1984 et de 1984

Mme la Présidente résume incident du 21 février 1985.

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de formuler toutes
observations utiles.

Audience du 29 mai 2012

Mme la Présidente fait rentrer dans la salle Monsieur ARSLANIAN, témoin, qui a
deja prété serment.

Monsieur CHAUVIN, en ses explications,
Monsieur ARSLANIAN, en son témoignage,

. Monsieur FRANTZEN, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats ot les parties ont eu la possibilité de leur poser:
toutes questions qu’ils ont jugdes utiles ;

Mme la Présidente résume les incidents du 14 et du 15 novembre 1985

Maitre MIGNON COLOMBET propose de verser aux débats une traduction de
I'annexe 2 du TSS 5.3

L.a Cour accepte.

Mme la Présidente résume les incidents de 1986 3 1988,

Mme la Présidente résume ingident du 28 juillet 1993,

Mme la Présidente résume 'incident du 25 octobre 1993,

afe
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Mme Ia Présidente fait projeter des photos de cet incident.

Mme la Présidente résume leg incidents du A7 avril 1994, 25 juillet 1995,

30 avil 1996, 23 juillet 1998, 18 janvier 2000, 22 janvier 2000, 14 juillet 2000.

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de formuler toutes
observations utiles.

Audience du 30 mai 2012

Mme la Présidente fait enfrer Monsieur Laurent THILLAYE DU BOULLAY,
témoin, lui fait décliner dge et qualité, lui fait préter serment ct I’interroge,

Monsieur THILLAYE DU BOUILLAY, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de hui poser toutes
questions qu'ils ont jugées utiles ;

Mmf.a la Présidente fait entrer Monsieur Xavier CHAMPION, témoin, lui fait
decliner dge et qualité, lui fait préter serment et I'interroge,

Maonsiear CHAMPION, en son témoignage,

L.e Ministére Public, les avocats ¢t les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugdes utiles.

CAudience du 31 maj 2012

- Mme la Présidente fait entrer Monsieur Jean-Pierre HECKMANN , témoin, lui fait
décliner age et qualité, lui fait préter serment et Iinterroge,

Monsieur HECKMANN, en son témoignage avec aide d’un support, autorisé par

la Cour et les parties.

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles.

Mme la Présidente fait entrer Monsieur Pierre TOULOUSE, témoin, lui fait décliner
fge et qualité, lui fait préter serment et I"interroge,

Monsieur TOULOUSE, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Mme la Présidente fait entrer Monsieur Dudley COLLARD, témoin, lui fait décliner
age et qualité, lui fait préter serment et Pinterroge,

ne
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Monsieur COLLARD, en son témoignage, avee Paide d’un support autorisé par la
Cour ct les parties,

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles.

Audience du I* juin 2012

Mme la Présidente fait entrer Monsieur Yves PALIES, témoin, luj fait décliner dge
et qualité, lui fait préter serment et Pinterroge,

Monsieur PALIES, en son témoignage,

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Mme la Présidente résume les éléments au dossier concernant le contexie
économique et financier,

Maonsieur FRANTZEN, en ses explications,

Mme la Présidente fait entrer Monsieur Alain MARTY, témaoin, lui fait déeliner ige
et qualité, lui fait préter serment et I'interroge,

Monsicur MARTY, en son témoignage,
Le Mimstere Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’tls ont jugdes utiles ; '

!
i

Mme la Présidente fait entrer Monsieur Laurent GRUZ, témoin, lui fajt déeliner age,
et qualite, lui fait préter serment et I'interroge,

Monsieur GRUZ, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu'ils ont jugées utiles.

Mme la Présidente fait entrer Monsieur Rémi JOUTY, témoin, lui fait décliner ape
ct qualité, lui fait préter senment et Iinterroge,

Monsieur JOUTY, en son témoignage,

Le Ministere Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Mime la Présidente fait entrer Monsieur Claude PQLI, témoin, lui fait décliner dge
et qualité, Jui fait préter serment et I'interroge,



Monsieur POLI, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avoeats et les parties ont eu la possibilité de lui poscr toutes
gquestions qu’ils ont jugées utiles.

Monsieur FRANTZEN fuit projeter un organigramme du SFACT en 1993 et les
années. :

Audience du 05 juin 2012

Mrme la Présidente fait entrer Monsieur Michel ERKEL, témoin, lui fait décliner ge
et qualité, lui fait préter serment et I’interroge,

Monsieur ERKEL, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
guestions qu’ils ont jugees utiles ; '

Monsieur GUIBERT, en ses explications,

Monsieur FRANTZEN, en ses explications,

Monsieur ARSILANIAN, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de leur poser

toutes questions qu’ils ont jugées utiles.

. Audierce du 86 juin 20132

Mine la Présidente tait entrer Monsieur Jean COURATIER, témoin, ol fait déchiner
Age et qualité, tui fait préter serment et I'interroge ;

Monsieur COURATIER, en son témoignage, avee la projection d’un power point ;

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de leur poser
toutes questions qu’ils ont jugées utiles.

Mme la Présidente fait entree Monsicur Alain DEPEIGE, témoin, lui fait décliner
age et qualité, lui fait préter serment et Iinlerroge ;

Monsieur DEPEIGE, en son témoignage ;

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont en la possibilité de leur poser
toutes questions qu'ils ont jupées utiles,

Mme la Présidente fait entrer Monsieur Ken SMART, témoin, lui fait décliner dge

et qualité, lui fait préter serment et 'interroge,

e
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Mme la Présidente fait entrer Monsieur ARSLANIAN, témoin ayant déja prété
serment, pour &tre présent dans la salle.

Monsieur SMART, en son témoignage ;

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité .de leur poser
toutes questions qu *ils ont Jugees utiles.

Monsieur ARSLANIAN, cn son témoignage ;

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de leur poser
toutes questions qu’ils ont Jugées utiles.

Mme la Présidente fait entrer Monsieur Guillaume LEBBAS, témoin, lui fait
décliner dge et qualité, lui fait préler serment ef Pinterroge,

Monsieur LEBBAS en son témoignage

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de leur poser
toutes questions qu'ils ont jugées utiles.

Audience du 08 juin 2012

Mme la Présidente fait entrer Monsicur Pierre LECOMTE, témoin, Iui fait décliner
fge et qualité, lui fait préter serment et Uinterroge, :

Monsieur LECOMTE, en son témoignage,

Le Minisiére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser 1C}ulLS
questions qu’ils ont j jugées utiles ;

Mme la Présidente fait enirer Monsieur Gilbert DEFER, témoin, lui fait décliner dge
et qualité, lui fait préter serment et 'interroge,

Monsieur DEFER, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Mme la Présidente fait entrer Monsieur Daniel DEVILLER, témoin, lui fait décliner
dge et qualilé, lui fait préter serment et IVinterroge,

Monsieur DEVILLER, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de hui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Monsieur ARSLANIAN, en ses explications,

Le Ministére Public, les avocats el les parties onteu la posmbmtu de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

g — . ne
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Mme la Présidente fait entrer Monsieur Michel MAHE, témoin, Tui f::ut decliner ge
et qualité, lui fait préter serment et I'interroge,

Monsieur MAHE, en son témoignage, avee le support autorisé par la Cour et les
parties ;

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de fui poser toutes
questions qu’ils ont jugdes utiles ;

Monsieur ARSLANIAN, en ses explications,
e Ministére Public, les avocats et les parties ont eu Ia possibilité de {ui poser toutes

questions qu’ils ont jugées utiles.

Audience du 11 juin 2012

Mmge la Présidente fait entrer Monstewr Jacques VIARGUES, {émoin, lut fait
décliner Age et qualité, lui fait préter serment et I’ interroge,

Mme la Présidente fait entrer Monsicur ARSLANIAN, témoin, qui a déji prété
serment.

Monsieur VIARGUES, en son témoignage,

Ie Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de fui poser toutes
questions gu’ils ont jugées utiles ;

‘Mme la Présidente fait entrer Monsieur Gilbert GUILLAUME, témoin, lui fait
“décliner Age et qualité, lui fait préter serment et 1" interroge,

Monsieur GUILLAUME, en son témoignage,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu 1a possibilité de lui poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ; —

Messieurs GUIBERT et ARSLANIAN sont remerciés et quittént ta salle d’atidience.

Mme la Présidente fait entrer Monsieur Jean Frangois GEORGES, témoin, lui fait
décliner age et qualité, hui fait préter serment et Uinterroge,

Monsieur GEORGES, en son témoignage,

{.e Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lni poser toutes
questions qu’ils ont jugées utiles ;

Mme la Présidente appelle a la barre Monsieur FRANTZEN et Pinterroge,

Le Ministére Public, les avocats et les parties ont eu la possibilité de lui poser toutes
questions qu'ils ont jugées utiles.

——
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Audicnee du 12 juin 2812

Maitres KATO el BUSY déposent leur conelusion devant la Cour.

Madame la Présidente donne la parole aux parties civiles qui souhaitent s’ exprimer.
Madame Marta SHA, en ses observations, -

Maitre GOUTIERRE donne lecture du courrier de Monsieur Adam LIPINSKI.
Madame MANOU, Monsicur GARCIA et Madame MARTY, en leurs observations,
Monsicur D]‘:ESI—IAYES, Président du SNPL, en ses observations, |

Monsieur Patrick TESSE, Madame Lucyna DURIEZ et Monsieur Kamel RACHID,
en leurs observations,

La Cour demande a3 AIR FRANCE si elle peut produire les transactions intervenues,

Le Ministére Public, les avocats ¢t les parties ont eu la possibilité de formuler toutes
observations utiles ;

Le document est fourni a la Cour et il est versé aux débats.

Mme la Présidente donne la parole aux avocats des parties civiles.

Audience (l‘ud‘_,l;‘,.-f-i,iuin 2012

Maitre BOURSICAN en sa plaidoirie,

Maitre GOUTIERRE en sa plaidoirie,

Maitre LIENHARD en sa plaidoirie,

Maitre BUSY en sa plaidoirie,

Matftre BOUSSEREZ, ¢n sa plaidoirie,

Maitre OUCHIKH en sa plaidoirie,

Monsieur BERNADEAUX en ses réquisitions.

Monsicur DEBACQ en ses réquisitions.

Audience du 15 juin 2012

Mafire SOULEZ LARIVIERRI en sa plaidoirie,
Maitre MIGNON COLOMBET en sa plaidoirie.

ne
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Audience du 18 juin 20172

Maitre KSCLATINE en sa plaidoirie,
Maitre MARSIGNY en sa plaidoirie,
Maitre LEVY en sa plaidoirie, | |
Maitre METZNER en sa plaidoirie, - | B
Meonsieur FRANTZEN et Mongieur BURTT ont eu la parole en dernier.

Mime la Présidente indigue que Uarrét sera rendu le jeudi 29 novembre 2012
4 14 heures.
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Le 25 juillet 2000, 1'aéronef Concorde immatriculé F-BTSC appartenant 4 la
Compagnie AIR FRANCE, quittait son airc de stationnement sur Padroport de
Roissy-Charles de Gaulle 4 161301 1" secondes & destination de New-York (LISA),
transportant 100 passagers, 3 personnels navipants technicques (pilote, co-pilote,
officier mécanicien) et 6 personnels naviganis cabine.

Apres avoir décollé de la piste 26/08 droite & 16h42 “31" secondes, le Concorde
s’écrasait 4 16h44 “22" secondes, sur I’hdtel Fotellissimo au lieu dit La Patte d'Oje
sur lacommune de Gonesse (95), tuant 4 personnes présentes dans I’hbte] et blessant
6 autres personnes.

Tous les occupants de I’avion étaient tués et le Concorde entiérement détruit.

Il y avait dans cet aéronef, en tant que passagers, 49 femmes, 48 hommes et 3
enfants dgés de § ans pour deux d’entre eux, alors que le troisiéme avait ey 10 ans
le 5 juillet 2000, de nationalités allemande, autrichienne, danoise et américaine.

L’équipage comprenait Christian MARTY, né le 12 novembre 1 945, commandant
de bord, Jean MARCOT, né le 14 juin 1950, co-pilote, et Gilles JARDINAL ), né
le 24 mars 1942, officier mécanicien navigant.

Le personnel de cabine était compose de Huguette LE GOUADEC, chef de cabine,
Hervé GARCIA et Patrick CHEVALIER, stewards, Florence EYQUEN-FOURNEL,
Brigitte KRUSE et Anne PORCIHERON, hétesses. C

La Section de Recherches de la Gendarmeric des Transports Aériens était
immédiatement saisie aprés 1"accident.

Une information judiciaire était ouverte dés le 26 juillet 2000 par le Procureur de la
République  de Pontoise des chefs d’homicides involontaires et blessures
involontaires ayant entrainé une incapacité totale de travail inférieure ou égale 4 3
1Rois, et supérieure 4 3 mois. '

Trois juges d’instruction étaient co-saisis et confiaient 'enquéte 2 la Brigade de
Gendarmerie des Transports Aériens.

Parallélement A I'information judiciaire, le Bureau Enquéte Accidents (BEA),
informé des le 25 juillet 2000, ouvrait une enquéte technique conformément a la loj
du 29 mars 1999, alors que le Ministére de I'Equipement, des Transports et du
Logement mettait en place, conformément & cette méme loi, une commission
d’enquéte, laquelle a assisté e BEA dang ses travaux.

Cet organisme d’enquéte déposait son rapport final qui recommandait de concert
avec I'AAIB (son homologue britannique) la suspension des certificats de
navigabilité des Concordes des le 16 aofit 2000 dans "attente que des mesures aient
€t¢ prises garantissant un niveau de séeurité satisfaisant concernant le risque Hé aux
destructions de pneumatiques.

- )
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La compagnie AIR FRANCE, exploitante de I"aéronef, créait e 26 juillet 2000, une
commission d’investigations qui a rendu un rapport versé au dossier d’instruction
(Da 2053).

T.e Comité d’Hygiéne, de Sécurité et des Conditions de Travail (CHSCT) du
personnel navigant de la compagnie AIR FRANCE, réuni en séance extraordinaire
le 28 juillet 2000, a mis en place une commission d’enquéte comprenant tous les
membres de ce comitd ainsi que quatre cadres désignés par la direction.

Cette commission a rédigé un rapport également produit dans le cadre de
Pinformation sous la eite Da 2813,

Par ailleurs, le CHSCT, par délibération du 29 septembre 2000, s”est constitue partie
eivile.

o

L’information judiciaire ouverte le 26 juillet 2000 a été clturée par ordonnance de
renvoi devant le Tribunal Correctionnel le 1% juillet 2008, aprés que quarante-deux
expertises atent 6t€ diligentées, quatre devant permettre Uidentification de toutes les
victimes de ’accident, et teente- huit expertises techniques afin d’identifier les
causes de l’accident et metire en exergue les responsabilités ou culpabilités
éventuelles.

(C"est ainsi que Penquéte, les nombreuses hivestigations menées par les gendarmes
et les différentes expertises regroupées dans un rapport central co-signe par
Messieurs GUIBERT, CHAUVIN et BELOTTI, concluaient que le phet numéro 2
du train principal gauche de Uaéronef avait pu rouler sur une lamelle en titane
perdue par un avion DC-10 appuartenant 3 la cormmpagnie CONTINENTAL
AIRLINES qui avait décollé de la méme piste avant le Concorde F-BTSC, a 14h39
GMT.

Il sensuivait un enchainement de causes 4 effets qui aboutissait & 'accident
(éclatement du pneu provoquant une série de phénomenes mécaniques ot
chimiques). '

Deux employés de CONTINENTAL AIRLINES é&ajent mis en examen puis
renvoyés devant le Tribunal Correctionnel, John TAYLOR et Stanley FORD, le
premier en sa qualité de mécanicien tolier ayant remplacé la Jamelle (ou wear strip)
sur la nacelle du réacteur numéro 3 sans respecter les prescriptions et pratiques en
vigueur dans 1’aéronautique et les consignes du constructeur, le second pour avoir
validé avec imprudence en signant une APRS (approbation pour la remise en
service), sans § étre assuré de la bonne exéeution du travail du premier.

La société CONTINENTAL AIRLINES se voyait reprocher les mémes infractions
du fait des fautes et négligences commises par ses employé et représentant tant dans
la validation du travail mal exécuté s’agissant du remplacement de la lamelle, que
dans D’eptretien et la maintenance des avions DC-10, négligences qui avaient
favorisé la perte de cette bande d’usure.

69



John TAYLOR a été entendu une seule fois, Ie 10 juillet 2002, dans le cadre de la
CRIaux USA, indiquant ne pas se souvenir de la réparation qui lui avait été confide,
mais procéder toujours de la méme facon pour ce genre de travail suivant les
procédures préconisées par la manuel de maintenance,

Convoqué en vue d'une premiére comparution, par deux fois John. TAYLOR ne
s’est pas présenté.

Un mandat d’arét & diffusion internationale a été déliveé par les magistrats-
instructeurs le 30 aodt 2005,

e s

Stanley FORID a contesté les infractions qui lui étaient reprochées, soutenant qu'il
ne lui incombait pas de procéder a un examen approfondi du travail accompli par un
meécanicien tolier certifié et compétent pour le faire.

La société CONTINENTAL AIRLINES contestait quant 3 elle les infractions
d’homicides et de blessures involontaires au motif essentiel que si la lamelle (on
wear strip) était tombée de la nacelle du DC-10 le 25 juillet 2000, ce n’était pas di
a une mauvaise fixation ou maintenance de I"appareil, mais 4 un vice de conception
de la nacelle du’ moteur Général Electric CF 650 qui aurait entrainé un “effet
guillotine”, seul fesponsable de la perte de cette lamelle.

Parallelement, Pinformation judiciaire retenait que exploitation des avions
Concorde avait ét¢ émaillée de trés nombreux incidents d*un degré de gravité plos
ou moins grand, entre 1979 et 1993 (Sclatement de pneus, perforation de résérvoirs,
problémes de moteur par suite d’ingestion, problémes de train d’atterrissage) et que
le suivi de navigabilité du Concorde n’avait pas été suffisamment rigoureux au
regard de Pensemble des problémes rencontrés, tant de la part du constructeur que
de celle de Iautorité de contrdle,

(st ainsi qu’étaient mis en examen ;

- Henri PERRIER, directeur des essais en vol et direcieur des programmes

Concorde,

- Jacques HERUBEL, ingénieur en chef Concorde et responsable de la coordination
technique du programme Concorde au sein d’ Aérospatiale,

- Claude FRANTZEN, sous-directeur technique puis chef du SFACT au sein de la
DGAC,

pour les fautes qu’ils avaient pu commettre dans le suivi de navigabilité du
Concorde, créant ainsi les conditions ayant rendu possible "accident du 25 juillet
2000,

Pour leur défense, les prévenus ont essentiellement fait valoir que le suivi de
navigabilité avait été correctement assuré conformément & 1a réglementation
applicable au transport super-sonique, que des mesures et modifications avaient été
introduites sur les avions & la suite des incidents de nature 4 en prévenir le
renouvellement, et enfin, que ’accident survenu 4 Gonesse le 25 juillet 2000 était

AP
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imprévisible en ce qu'il présentait des particularités techniques (mode de destruction
duréservoir et inflammation du carburant) jamnais rencontrées en service jusqu’alors,

lls ¢taient renvoyés devant le Tribunat Correctionnel tout comme John TAYLOR,
Stanley FORD et la société CONTINENTAL AIRLINES des chefs d’homicides et
de blessures involontaires,

#e kb
Durant I"information judiciaire, se sont constitués partie civile :

- la société AIR FRANCE,

- le syndicat ALTER,

- le CHSCT AIR FRANCE,

- le syndicat des pilotes AR FRANCE, :
~ la Fédération FENVAC SOS CATASTROPHES,

- ainsi que : ' ¥

- le syndicat des pilotes de Paviation civile AIR FRANCE (SPAC AIR FRANCE),
- le syndicat national des officiers navigants de Paviation civile (SNONAC), g
- le syndicat national des pilotes de lignes (SNPL,

ainsi que :

~ M. FOURNEL Philippe
- Mme IKHLEF Tassadit ép. RACHID
- Melte MANOU Sabrina B
- Mme MARGOT Caroline i
- Melle MARTY Aurélie
- Mme MARTY Christiane B
=M. MARTY Géraud J
< Mme MARTY Marie-José ép. MAINGUY ;
- M. RACHID Hafite
- M. RACHID Kamel . SN
- M. RACHID Madjid. . «

Devant le T ribunal, d’autres constitutions de partie civile oht eu Hew. gt

Hedw ;
Par jugement en date du 6 décembre 2010, le Tribunal Correctionnel de Pontoise a: f}‘)i
- Sur Paction publique ; ' i

- déclaré John TAYLOR, personne physique, et la société CONTINENTAL
AIRLINES, personne morale, coupables des infractions reprochées,

- condamné John TAYLOR 4 la peine de 15 mois d’emprisonnement avec sursis et
& deux amendes contraventionnelles de 1.000 euros chacune,

~ condamné la société CONTINENTAL AIRLINES INC A une amende délictuelle
de 200.000 curos et 4 deux amendes contraventionnelles de 1.000 suros chacune,
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- prononce la relaxe de Stanley FORD, Henri PERRIER, Jacques HERUBEL et
Claude FRANTZEN,

- ordonné la confiscation de Pensemble des scellés.

Le Tribunal a donc estimé que la faute caractérisée qui lui était reprochée était
constituée a 'encontre de John TAYLOR, dés lors que :

- il avait commis, dans le cadre de ses fonctions, une accumulation de fautes de
négligence,

- il ne pouvait ignorer le risque d’une particuliére gravité (décés ou invalidité) que
les fautes qu’il commetiait faisaient courir 4 autrui,

- 1] existait un lien de causalité certain entre la faute commise et le dommage, ¢’est
& dire que ¢’élait la perte de la lamelle (wear strip) qui avait crée la situation
permettant la réalisation de *accident du 25 juillet 2000,

Le Tribunal Correctionnel a estimé que la faute caractérisée reprochée a Stanley
FORD n’était pas constituée 4 son enconire dés lors que, aux termes de la
régletnentation édictée par la FAA, autorité de contrdle américaine applicable au
moment des faits,'le prévenu n’était pas tenu d’inspecter la réparation effectude par
John TAYLOR avant de signer I’ APRS.

En revanche, le tribunal a retenu que Stanley FORID) avait commis une faute de
négligence simple, de nature civile, dans {a mesure ot il Jui appartenait “compte-
tenu de sa formation professionnelle de technicien, de ses fonctions de chef d’équipe
ce jour Id et des circonstances exceptionnelles demandant une plus grande vigilance,
de se donner les moyens d’appréhender [’état exact du probléme et I’ampleur de la
réparation a effectuer, sans se décharger complétement sur John TAYLOR, certes
chaudronnier, mais travaillant sous sa responsabilité.”

S’agissant de la personne morale, le Tribunal Correctionnel a estimé que I’ensemble
des fautes de négligences relevées au niveau de entretien et 1a maintenance des
aéronefs DC 10, qui avaient favorisé la perte de la lamelle (ou wear strip), avaient
¢té commises pour son compte et par ses organes ou représentants, dés lors que “les
décisions qui auraient pu étre prises pour pallier ses négligences ne pouvaient Iétre
que par des personnes en charge de I’ organisation de la maintenance, et done dun
niveau hiérarchique tel qu’elles engageaient nécessairement la responsabilité de la
personne morale.”

Le Tribunal retenait en outre qu'il existait un lien de causalité certain entre ces
fautes de négligence, la chute de la lamelle et le dommage qui en était résulté, ¢’est
a dire 'accident.

S’agissant des prévenus frangais, le Tribunal Correctionnel a estimé que :

“il résultait de I'examen “in concreto” des fautes susceptibles de leur &tre
reprachées™, qu’aucune d’elles ne présentait le caractére de la faute caractérisé au
sens de J'article 121-3 alinéa 4 du Code de procédure pénale et de la jurisprudence
de la Cour de Cassation, et que le “lien de causalité certain”, nécessaire entre un ou
des comportements relevés comme fautifs par Paccusation et ’accident du 25 juiliet
2000, faisait défaut pour justifier des poursuites™.
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Le Tribunal a toutefois retenu & ’encontre de Henrd PERRIER et Jacques
HERUBEL Pexistence d’une faute civile de négligence en lien de causalité avec une
perte de chance, en disposant qu'il y avait lieu “sur le fondement de 1"article 1383
du Code Civil, de juger qu'en n’ayant pas 4 compter des incidents de 1993,
approfondi les conséquences que pouvait avoir une fuite de carburant résultant d’une
perforation de P'intrados d’un réservoir conséeutif & Iéclatement d’un pneu, Henri
PERRIER et Jacques HERUBEL ont fait perdre aux parties civiles une chance
d’éviter les préjudices qu'elles ont subis”,

Le Tribunal retenait en conséquence la responsabilité civile de la sociéte EADS
FRANCE en sa qualité de Commettant de Messieurs PERRIER et HERUBEL.

En ce qui concerne Iéventuelle imputabilité de la faute de négligence civile a
Claude FRANTZEN, agent de I'Etat, les premiers juges ont retenu que “les
tribunaux répressifs de "ordre judiciaire sont ... incompétents pour statuer sur la
responsabilité d’une adminisiration ou d’un service public en raison d’un fait
dommageable commis par I'un de ses agents.”

- a déclaré la Société CONTINENTAL AIRLINES Inc et John TAYLOR tenus
solidairement de réparer les conséquences dommageables de Iaccident survenu le
25 juillet 2000 A Gonesse.

-adit que fa Société EADS-France est tenue, en sa qualité de civilement responsable

de Messieurs Henri PERRIER et Jacques HERUBEL, d’indemniser les préjudices

conséeutifs a la perte d’une chance dans les conditions et proportions précisées ci
dessous.

| - sest déclaré incompétent pour connaitre des demandes civiles dirigées contre
Claude FRANTZEN,

- & regu Christiane MARTY née PASSERON, Aurélie MARTY, Géraud MARTY,
Georges MARTY, Marie Josée MARTY épouse MAINGU'Y, Stéphane GARCIA,
Patrick TESSE, Corinne ROGUES épouse CARPENTIER, Lucyna BEATA épouse
DURIEZ, Tassadit RACHID, Hafite RACHID, Kame! RACHID, Marta SYPK.O
epouse SHAH, Adam LIPINSK], Jadwiga POCHLOD, Sabrina MANOU, Caroline
MARCOT, Danmawtee CHUNDUNSING, Sophie CHEVALIER-LERDU, Philippe
FOURNEL, Iréne PFEIFFER, Bripitta RIEDE, Manuel KUR'TH, Monika MULLER,
Markus SCIHHRANNER, Olivier TORNAU, Andrzej et Elzbieta LIPINSKI, Halina
et Marian SYPKO en leur constitution de partie civile.

- a constaté le désistement de partie civile de Caroline MARCOT, Danmawtee
CHUNDUNSING, Sophie CHEVALIER-LERDU, Philippe FOURNEL,

- g _constate que [réne PFEIFFER, Brigitta RIEDE, Manuel KURTH, Monika
MULLER et Olivier TORNAU s*étajent constitués partie civile par lettre en vue de
I'andience du 5 octobre 2009 mais n’ont formé aucune demande, ‘

- a constaté que Andrzej et Elzbieta LIPINSKI, Halina et Marian SYPKO se sont

constitués partie civile a ’audience de {ixation du 5 octobre 2009 mais n’ont formé

aucune demande et n’étaient plus représentés.
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- & constate que Christiane MARTY née PASSERON, Aurélie MARTY, Géraud
MARTY, Georges MARTY, Marie Josée MARTY épouse MAINGU'Y, Markus
SCHRANNER et Stéphane GARCIA n’ont formé ancune demande.

-arequ Franck TILLAY en sa constitution de partie civile mais déclaré sa demande
en indemnisation irrecevable du tait de la transaction. :

- a débouté Patrick TESSE, Corinne ROGUES épouse CARP]E*JN'I.“IER, Lucyna
BEATA épouse DURIEZ, Tassadit RACHID, Hafite RACHID, Kamel RACHID et
Sabrina MANOU de leur demande d’expertise.

- a condarpngé séliduiremﬂnt John TAYLOR et la Société CONTINENTAL
AIRLINES Inc & payer 4

- 8726,53 Buros 4 titre de dommages et intéréts déduction faite des provisions déja
allouées
- 6000 Euros en application de 1"article 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- I;"‘y' anck TILLAY : 1500 Euros en application de ’article 475-1 du Code de
Procédure Pénale,

- Corinne ROGUYS épouse CARPENTIER

- 12475,50 Euros a titre de dommages et intéréts déduction faite des provisions déja
allouées '

- 3000 Euros en application de I'article 475-1 du Code de Procédure Pénale,

- Lucyna BEATA épouse DURIEZ : :

- 21 951 Euros a titre de dommages et intéréts déduction faite des provisions déja
allouées ‘
- 5000 Euros en application de Particle 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- Tassadit HIKHLEF épouse RACHID
- 40 000 Euros & titre de dommages el intéréts
- 2000 Euros en application de Iarticle 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- Hafite RACHID :
- 20 000 Euros 4 titre de dommages et intéréts
- 2000 Euros en application de Uarticle 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- Kamel RACHID :
- 20 000 Buros a titre de dommages et intéréts .
- 2000 Euros en application de article 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- Marta SYPKO épouse SHAIH :
- 20 000 Euros a titre de dommages et intéréts
- 2000 Liuros en application de I"article 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- Adam LIPINSKI ;

- 20 000 Euros 4 titre de dommages et intéréts
- 2000 Euros en application de Particle 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- e
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- Jadwiga POCHLOD :
- 6000 Euros 4 titre de dommages et intéréts
- 2000 Euros en application de J'article 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- ‘S&'tbrina MANOT -
- 18 000 Euros a titre de dommages et intéréts L
- 10 000 Euros en application de Particle 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- a condamné la Société EADS-France, en sa qualité de civilement responsable de
Messieurs Henti PERRIER et facques HERUBEL, conjointement avec John
TAYLOR et la Société CONTINENTAL AIRLINES Inc, au paiement des sommes
précédemment alloudes & hauteur de 30 %,

- a rappelé que 1a Société EADS-France, en sa qualité de civilement responsable de
Messicurs Henri PERRIER et Jacques HERUBEL, n’est pas tenue au paiement des
sommes alloudes en remboursement des frais irrépétibles,

- & deéclaré irrecevables les constitutions de partie civile du CHSCT-PNC, du
CHSCT-PNT et de la CPAM de Paris.

~arecu la Société AIR FRANCE, la FENVAC, les syndicats ALTER, SPAF, SNPL,
et SNOMAC et la CPAM des Alpes Maritimes en leur constitution de partie civile.

- a constate que les syndicats SNPL et SNOMAC n’ont formé avcune demande,

- a déclare irrecevable la fin de non recevoir opposée par la Société
CONTINENTAL AIRLINES Inc 4 la Société AIR FRANCE.

- a condamné la Société CONTINENTAL AIRLINES Inc 4 payer 4 Ia Société AIR
FRANCE :

- [a somme de 500 000 Euros en réparation de son préjudice moral,

- la somme de 500 000 Euros en réparation du préjudice né de [atteinte a
P'image, _ ‘

- la somme de 80 000 Euros en application de Iarticle 475-1 du Code de
Procédure Pénale. '

- a deéclaré irrecevable la demande formée par la Sociéié ATR FRANCE en
indemnisation du préjudice de dénigrement.

- & condamné solidairement la Société CONTINENTAL AIRLINES Inc et John
TAYLOR & payer 4 la FENVAC ¢

- 12 somine de 8 000 Euros 4 titre de dommages et intéréts,
- la somme de 40 000 Euros en application de Particle 475-1 du Code de
Procédure Pénale,

- a condamné la Société EADS-France, en sa qualité de civilement responsable de
Messieurs Henri PERRIER et Jacques HERUBEL, conjointement avec John
TAYLOR et la Société CONTINENTAL AIRLINES Inc, au paiement des sommes
allouées a la FENVAC -a I'exclusion de celles accordées en remboursement des

frais trrépétibles- & hauteur de 30 %. :

-
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- a condamné solidairement la Société CONTINENTAL AIRLINES Inc et John
TAYLOR a payer au Syndicat ALTER :

- la somme d’un Euro a titre de dommages et intéréts
-2 000 Euros en application de Particle 475-1 du Code de Procédure Pénale.

- & condamné sohdairement la Société CONTINENTAL AIRL.['NHS Ine et John
TAYLOR a payer au Syndicat des Pilotes d’ AIR FRANCE (SPAF) :

- la somme d’un Euro 4 titre de dommages et intéréts .
- 2000 Euros en application de article 475-1 du Code de Procédure Pénale.,

- a condamné solidaimmeht la Société CONTINENTAL AIRLINES Inc et John
TAYLOR a payer a la Caisse Primaire &’ Assurance Maladie des Alpes Maritimes

- la somme de 613416,23 Euros au titre de remboursement des prestations

VETSEes,

- 1000 Euros en application de I"article 475-1 du Code de Procédure Pénale.
- a débouté les parties civiles de leurs autres demandes.
- adéclaré le présent fjugement commun aux Caisses Primaires d” Assurance Maladie
de Seine et Mame; du Val d’Qise, de a Charente Maritime, des Hauts de Seine et
& la Société Mutualiste des Ltudiants de Ia Région Parisienne (S.M.ER.E.P).

- a dit que les sommes alloudes produirout intéréts au taux légal a compter du jour
du jugemnent. ; .

- a ordonné exécution pxovmm re du présent jugement du chef de ses dmpoutlons
civiles emportant condamnation A paiement,

Cmw
Ce jugement a été frappé d’appel par :

- Appel principal en date du 13 décembre 2010 de M. John TAYLOR, prévenu,
portant sur les dispositions pénales et civiles.

- Appel incident en date du 13 décembre 2010 de M., QUALID, vice procureur, &
I’encontre des dispositions du jugement rendu contre John TAYLOR,

- Appel principal en date du 13 décembre 2010 de la société CONTINENTAL
AIRLINES Ine, prévenue, portant sur les dispositions pénales et civiles.

- Appel incident en date du 13 décembre 2010 de M. QUALID, vice -procureur, 4
I' encontre des dispositions du jugement rendu contre la société CONTINENTAL
AIRLINES inc,

- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de Melle Sabrina MANUU partie
civile.
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- Appel principal en date du 14 décernbre 2010 de M. Patrick TESSE, partie civile.
- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de M, Franck TILLAY, partie civile.

- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de Mme Corinne ROGUES épouse
CARPENTIER, partie civile, o

- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de Mme Lucyna BEATA épouse
DURIEZ, partie civile, |

- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de Mme Tassadit IKHLEF épouse
RACHID, partie civile,

- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de M. Hafite RACHID, partie civile.
- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de M. Kamel RACHID, partie civile.

- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de Mme Matha SYPKO épouse
SHAH, partie civile.

- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de M. Adam LIPINSKY, partic civile,

- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de Mme Jadwiga POCHLOD, partie
civile,

- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de Mme Christiane PASSERON
épouse MARTY, partie civile,

- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de Melle Aurélie MARTY, partic
- civile, | |

- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de M, Gérand MARTY, partie civile.

- Appel principal en daie du 14 décembre 2010 de M. Georges MARTY, partie
civile, :

- Appel principal en date du 14 décembre 2010 de Mme Marie-Joséd MARTY épouse
MAINGUY, partie civile,

- Appel principal en date du 14 décembre 2010 du Syndicat National des Pilotes de
Lignes (SNPL), partie civile.

- Appel principal en date du 15 décembre 2010 du Syndicat ALTER, partie civile.

- Appel principal en date du 15 décembre 2010 de la société AIR FRANCE, partie
civile,

- Appel principal en date du 16 décembre 2010 de Monsieuwr QUALID, vice-
procureur de la République, & 'encontre des dispositions du jupement rendu contre
John TAYLOR, Stanley FORD, la société CONTINENTAL AIRLINES INC., Henri
PERRIER, Jacques HERUBEL, Claude FRANTZEN.,
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- Appel principal en date du 16 décembre 2010 de la FENVAC, partie civile.

- Appel principal en date du 1 6 décembre 2010 de Melle Sabrina MANOU |, partie
civile, portant sur les dispositions civiles du jugement rendu contre Henri PERRIER
et Jacques HERUBEL, prévenus.

- - Appel incident en date du 17 décembre 2010 du Syndicat des Pilotes d'AIR
FRANCE (SPAP), partie civile.

- Appel incident en date du 20 décembre 2010 de M. Jacques HERUBEL, prévenu,
portant sur les dispositions civiles. '

- Appel incident en date du 20 décembre 2010 de M. Henri PERRIER, prévenu,
portant sur les dispositions civiles.

- Appel incident en date du 20 décembre 2010 de EADS-France, civilement
responsable de Henri PERRIER et de Jacques HERUBEL.
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LES INCIDENTS

I LES RENVOIS

La demande de renvoi de Henpi PERRIER

Par voie de conclusions datées du 8 mars 2012, la défense de Henri PERRIER a
demandé 4 la Cour :

Vi les articles 6.1¢t 6.3 de la Convention Luropéenne des Droils de | Homme, les
articles 410 et 416 du Code pénal,

- Constater que Monsieur PERRIER est empéché de comparaitre,
- Constater que son excuse est valable,

- Lui donner acte de sa volonté de comparaitre,

En conséquence,

- Ordonner le renvoi & une date ultérieure.

A Uappui de sa demande de renvol, la défense de Henri PERRIER a fajt valoir
notamment les arguments suivants :

- il n’est pas concevable que Monsieur PERRIER ne soit pas présent pour apporter

la contradiction aux experts & I"occasion de débats techniques prévus pour durer de
. longues semaines,

- le droit milite pour le renvoi de I'audience dans attente qu'¥enii PERRIER
puisse comparaitre i ce proces,

- il n'existe 4 ce jour aucun impératif justifiant que Monsieur PERRIER, qui est
malade mais qui souhaite assister & son procés, ne puisse 1é faire,

- il n’existe en effet “aucune raison grave de ne point différer le jugement” si ce
w'est Pincommodité de devoir différer un procés long et d’annuler ses préparatifs,
raisons bien évidemment de second ordre au regard des aspects humains et des
impératifs d*un proces équitable.

Se sont associes a cette demande de renvol Maitres SOULEZ LARIVIERE, LE
GUILLOU, NDIAYE, ESCLATINE, MARSIGNY, GARNAULT, RAPPAPORT,
LIENHARD et BOUSSEREZ, tandis que Maltres METZNER, OUCHIKH et
GOUTIERRE s’en sont remis au contraire 4 la sagesse de Ia Cour.

Monsieur I’ Avocat général s’est opposé, pour sa part, 4 cette demande de renvoi
qu’il estime - compte tenu des circonstances particuliéres de " espéce - non conforme
4 une bonne administration de la justice, et a requis la disjonction de Paffaire en ce

qui concerne Messieurs PERRIER et HERUBEL, étant précisé que les témoins cités

par ces deux prévenus resteront “acquis aux débats”,
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Maitres SOULEZ LARIVIERE, MIGNON, METZNER et MALGRAIN se sont
opposés a une telle disjonction.

SUR CE, LA COUR

1l est constant que 1état de santé de Henrl PERRIER (décédé le 6 mai 2012) ne
permeitait pas une comparation personnelle de ce prévenu devant la Cour, les débats
devant se prolonger, au demeurant, plusieurs semaines ;

Par ailleurs, le souhait de I"intéressé de comparaitre personnellement devant la Cour,
compte tenu de la technicité de I”affaire et de sa connaissance toute particulidre des
technologies mises en oeuvre pour le Concorde, est apparu pleinement légitime A 1a
Cour qui ne souhaitait toutefois pas un renvoi de Iaffaire, dans sa totalité, pour
toutes les parties, 4 une date ultérieure forcément incertaine, un tel renvoi étant
manifestement contraire 3 une bonne administration de la justice ¢t ne permetiant
pas le respect du délai raisonnable mentionné par I'article préliminaire du Code de
procédure pénale et I'article 6-1 de la Convention Buropéenne des Droits de
'Homme ;

Dans ces conditions, la Cour, aprés en avoir délibéré, a ordonné, lors de son
audience du 8 mars 2012, la disjonction ef Je renvoi, pour indication, 4 I’ audience
du 23 janvier 2013 de la 8*™chambre des appels correctionnels de Versailles en ce
qui concerne Messieurs PERRIER et HERUBEL, étant rappelé que ces deux
prévenus travaillaient tous les deux pour I’ Aérospatiale, constructeur de Concorde,
et sonf poursuivis pour des faits de méme nature, quoique pour des périodes
différentes.

& ok k

La demande de renvoi de Claude FRANTZEN

Par conclusions déposées le 13 mars 2012, Claude FRANTZEN a demandé 2 Ia
Cour de : :

Vul'article 6 de la CEDH et I'article préliminaire du Code de procédure pénale,

- Donner acte de ce que la Cour a refusé le renvoi de la totalité de I"affaire et
ordonné la disjonction du cas de MM. PERRIER et HERUBEL,

- Ordoniner le renvoi de Paffaire 4 une date ultérieure,

Subsidiairemeni,

~ Donner acte de ce que les griefs de I’ordonnance de renvoi 4 I’encontre de MM,
PERRIER, HERUBEL et FRANTZEN sont indissociés et quaucun grief distinct
n’est imputé 4 M, FRANTZEN,

- En conséquence, et en cas d’absence de renvoi de la totalité de I"affaire, compte
tenu des éléments d’appréciation fournies par les présentes conclusions, disjoindre

les poursuites contre M. FRANTZEN pour étre jointes 4 1'instance devant se tenir
en présence de MM. PERRIER et HERUBEL. -
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11 a fait valoir notamment les arguments suivants :

-ladisjonction du cas de Messieurs PERRIER et HERUBEL, ordonnée a I’ audjence
du 8 mars 2012 conformément aux réquisitions orales de Monsieur I’ Avocat général,
crée une situation qui porte préjudice & Monsicur FRANTZEN en raison de
Pindissociabilité énonede par 1’ ordonnance de renvoi entre les griefl reprochds a ces
trois prévemus, :

- face & cette situation nouvelle, il doit a tout le moins disposer d’un délai nécessaire

et suffisant pour préparer sa défense,

- la disjonction qui scinde artificiellement I'examen de la prévention refenu contre
Messicurs PERRIER, HERUBEL et FRANTZEN n’a pas seulement pour effet de
priver M. FRANTZEN de la présence de ses co-prévenus et des témoins citds par
eux 4 'audience, elle ampute le procés d’un pan entier de son objet, celui de la
discussion compléte de la prévention avec tous los acteurs poursuivis : le procés du
constructeur, sans lequel la défense du certificateur n’est méme pas concevable d
fortiori quant le procés du certificateur est prévu pour se tenir avant celui des
représentants du constructeur,

- il est naturellement impossible d’imaginer, en fait comme en droit, que Monsieur
FRANTZEN puisse examiner lui-méme la défense de tous les acteurs initialement
renvoyés tant la spécificité des rdles de chacun est manifeste, et une telle défense
serait contraire au principe du procés équitable,

- les faits reprochés 4 Messieurs FRANTZEN, PERRIER, et HERUBEL, bien quc
se rapportant a des fonctions distinctes, sont indiscutablement non divisés par
PPordonnance de renvoi.

. Claude FRANTZEN exposait par ailleurs que :

- au-deld méme de ces raisons tenant & I'intérét d'une bonne administration de la
justice, la disjonction du cas de Monsieur FRANTZEN ne peut &tre aujourd’hui
refusée sauf & méconnaitre Particle 6-3-d de la CEDH .qui prévoit que tous les
prévenus ont le droit d’interroger ou de faire interroger %Lb témoins & charge et
¢’obienir la convocation et I'interrogation des témoins a décharge dans les mémes
conditions que les témoins 4 charge,

SUR CE, LA COUR

Toutefois, la Cour a retenu que les conseils de Claude FRANTZEN, en plaidant 4
Paudience du 8 mars 2012, la Question Prioritaite de Constitutionnalité (QPQC),
déposée le 21 décembre 2011 au nom de leur client, ont accepté )'instance

Par ailleurs, la décision de digjonction prise a4 I’audience du 8 mars 2012 a été prise
apres un debat contradictoire entre les parties |

Contrairement aux allégations de la défense, il n'y a aucun caractére indissociable
des griefs reprochés tant & Monsieur FRANTZEN qu’a Messieurs PERRIER et
HERUBEL dés lors que les obligations des uns el des autres différaient du fait de
leurs qualités et attributions propres ;
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Audemeurant, ainsi que fort justement souligné par Monsieur FRANTZEN dans ses
écritures, la spécificité des réles de chacun des acteurs initialement renvoydés est
manifeste ;

Par ailleurs, tous les témoing cités par Messieurs PERRIER et HERUBEL, sont
admis aux débats, ce qui préserve pleinement les droits de la défense au sens de
Particle 6-3 d de la CEDIH ;

Dans ces conditions, Ja Cour a rejeté, lors de audience du 13 mars 2012, la
demande de disjonction présentée pur Claude FRANTZEN ;

La Cour répondra plus complétement dans le chapitre V d) consacré A la
responsabilité éventuelle de Claude FRANTZEN & I"argumentation développée par
sa défense sur Vindissociabilité des griefs.

1. Suor Jes incidents soulevés in limine litis

CONCLUSIONS INLIMINE LITIS DEPOSEES PAR CONTINENTAL ATRLINES

Par voie de conclusions “in limine litis” du 8 mars2002, la société CONTINENTAL
AIRLINES demande  la Cour de bien vouloir :

Sur 1a nullité de Pordonnance de renvoi

Vu larticle préliminaire et les articles 175 et 184 du Code de procédure pénale,
Vu l'article 633 de la Convention Européenne des Droits de I'Homme, '

- Dire recevable 'exception de nullité soulevée par la société Continental
AIRLINES,

- 3¢ prononcer immédiatement sur celle-ci,

- Prononcer la nullité de 'ordonnance de renvoi du 1% juillet 2008 et de tous les
actes de procédure subséquents, en ce compris les notes d’audience du Tribunal de
Grande Instance de Pontoise et le jugement du 6 décembre 2010,

Sur fa nullité de la désignation de M. CHAUVIN

Vu larticle préliminaire et les articles160, 174, 175 et 385 du Code de procédure
pénale,

Vu l'article 6§1 de la Convention Européenne des Droits de 1'Homme,

Vu les articles 234, 237, 248 et 341 du Code de procédure civile,

- Ihire recevable l'exception de nullité soulevée par la société Continental
AIRLINES,

- 8¢ prononcer immédiatement sur celle-ci,

- Constatant que M. CHAUVIN a été désigné en qualité d’expert judiciaire & une
époque on il se trouvait lié¢ par des liens de subordination avee la société AIR

FRANCE, partie prenante dans la présente procédure et qu’il était rémundré par cette
dernigre, antiler la désignation de M. CHAUVIN en qualité d’expert, les rapports
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communs d’expertise ef tous actes faisant référence aux dits rapports d’expertise,
dont 1’01‘51011[12111(::: de renvoi, les notes d’audience du Tribunal de Grande Instance
de Pontoise et le jugement du 6 décembre 2010,

Sur la violation de Particle 169 du Code de procédure pénale
Vit les articles 168, 169 et 454 du Code de procédure pénale,

- Dire recevable 'exception de nullité soulevée par la société Continental
AIRLINES,

- 8e prononcer immédiatement sur celle-ci,

- Constatant la violation de I'article 169 du Code de procédure pénale, annuler le
jugement du 6 décembre 2010 du Tribunal de Grande Instance de Pontoise.

Sur la mullité de l'ordonnance de renvoi devant le tribunal correctionnel, 1a societé
CONTINENTAL AIRLINES fait valoir que Uordonnance de renvoi devant le
tribunal correctionnel de Pontoise est irrdguliére comime ayant ét€ prise en violation
de I’article 184 du Code de procédure pénale, tel que modifié et complété par la loi
n° 2007-291 du 5 mars 2007, entrée en vigueur le 1* juillet 2007,

Eile souligne, en effet, que désormais le juge d’instruction doit motiver ladite
ordonnance en tenant compte, en premier lieu, non seulement des réquisitions du
Ministére public mais encore des “observations” éventuellement formulées par les
parties en cause et en précisant, en second lieu, les éléments a charge mais aussi
ceux & décharge, pour chacune des parties mises en examen. ‘

fille expose que cette double contrainte, imposée par 1'article 184 ainsi modifié, ne
constitue en aucune manidre une simple obligation formelle mais vise au contraire
4 modifier une pratique contestable afin de garantir une égalité des armes avee le
‘Minist¢re public et donc d’assurer le respect des droits de la défense.

Elle soutient que I'ordonnance de renvoi du 2 juillet 2008 viole & plusieurs titres les
nouvelles dispositions de I'article 184 du Code de procédure pénale dans la mesure
ou : ’

- elle reprend 4 son compte, de maniére exclusive, le . raisonnement adopté et
développé dans le réquisitoire définitif, les différences existant entre Jes textes des
deux actes de procédure étant essentiellement d’ordre formel, ‘

- elle ne fait d’ailleurs aucune référence et répond encore moins aux observations
détaillées déposées par les parties mises en cause, postérieurement 4 la notification
de Iarticle 175 du Code de procédure penale,

- Pintégralité des arguments développés par le Ministére public est reprise par
I’ ordonnance de renvoi qui va jusqu’a reprendre A I'identique le plan du réquisitorre
définitif,

- elle ne précise & aucun moment les éléments a décharge concernant chacune des
persoines mise en examen,

A cet égard, la société Continental Airlines invoque :



- une référence partielle et partiale aux déclarations des représentants de la FAA,

- une absence de référence aux conclusions des experts judiciaires dans leur
“consultation™ du 5 décembre 2006,

- I’absence de mention des témoignages concernant un incendie précédent le contact
avec la lamelle du DC 10, '

Sur la nullité de la désignation de Monsieur CHAUVIN, expert judiciaire, la société
CONTINENTAL AIRLINES indigue qu’il cst apparu, au cours de ’audience du 17
février 2010, que M. CHAUVIN était, au jour de sa désignation en qualité d’ expert
judiciaire, aux cbtés de Messieurs BELOTTI et GUIBERT, salarié de la société Air
France, qui s’est constitude partie civile au cours de I’ instruction mais qui surtout
est l’expcloimnt du Concorde en cause,

Elle affirme que la désignation de cet expert apparait done comme parfaiternent
irégulidre au regard des régles applicables en la matiére et gu’elle est en droit de
soulever ce moyen de nullité, les faits en question n’étant apparus que
postérieurement an renvoi de la société CONTINENTAL AIRLINES devant le
tribunal correctionnel. :

Elle fail observer que cette demande de nullité revét un poids tout particulier en
raison de certains points déja soulevés, en vain, en cours d’instruction, & ’encontre
de la désignation de' expert BELOTTI, ancien commandant de bord d’AIR
FR!?NCE qui & manqué & son devoir d’impartialité lors de ses priscs de position
publique.

Elle expose que :

- tout expert judiciaite se doit de respecter un certain nombre d’obligations, parmi
lesquelles celle " impartialité,

- les circonstances dans lesquelles I’ expert intervient ne doivent pas étre de nature
a faire naitre chez les parties le moindre soupgon légitime de partialité,

- en I'espéee, Monsieur CHAUVIN & éi¢ commis par une ordonnance du magistrat
instructeur du 26 juillet 2000 alors qu'il apparaft qu’il était tonjours le salarié @’ AIR
FRANCE jusqu’i son départ au mois de novembre 2000,

- le lien de subornation qui existait entre cet expert et la société AIR FRANCE,
partie 4 Ia procédure d’instruction, est contraire au principe d’impartialité ci-dessus
rappelé. '

Sur la violation de l'article 169 du Code de procédure pénale, la société
CONTINENTAL AIRLINES fait valoir les arguments suivants :

- aux audiences du Tribupal de Grande Instance de Pontoise, les experts judiciaires
principaux GUIBERT et CHAUVIN ont interrogé, directetnent, en toute liberté,
hors toutes dispositions du Code de procédure pénale, les différents témoins
entendus, '
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- desle 3 mars 2010, le conseil de CONTINENTAL AIRLINES 5’est opposé i cette
demande d’agir en visant 1'application de Particte 169 du Code de procédure pénale,

- joignant I'incident ay fond, le tribunal a rejeté Je moyen, entachant de nullité le
jugement enirepris.

La société CONTINENTAL AIRLINES affirme, en effet, que :

-Particle 401 du Code de procédure pénale, qui prévoit le régime pénéral des
pouvoirs de police du président du tribunal comrectionnel, ne permet aucuncment &
ce magistrat de s’¢earter des régles prévues aux article 168, 169 et 454 du méme
code,

- en cas de contradiction entre un expert et un témoin, 'article 169 du Code de
procedure penale ne laisse & la juridiction que deux options, qui doivent &tre
tranchées en toute hypothése par décision motivée

* passer outre aux débats,

¥ renvoyer I'affaire 4 une date ultérieure, prescrivant le cas échéant toute mesure
utile,

Selon la société concluante, le tribunal, tout en admettant que des contradictions ont

pu se faire jour entre des experts et des témoins, justifiant les questions directes

pos€es par ces experts, a jugé ne pas avoir A faire application du dit texte, les

go;ﬁ;acliction‘s ayant “ézé résolues” et “débattues par le tribunal au cours de son
elihéré”.

Or, toute décision qui, par principe, devrait &tre rendue avant d’étre exécutée, avant
de passer outre aux débats, n’apparait nulle part et ne semble pas exister.

SUR CE, LA COUR
Sur la nullité de ’ordonnance de renvoi ‘

Considérant tout d’abord que les dispositions de I'article 184 du Code de procédure
pénale n’étant pas d’ordre public, il ne convient pas de déroger au principe fixé par
les dispositions de 'article 459 du Code de procédure pénale qui imposent de
joindre I'incident au fond ;

Considérant que s’il n’est pas contestable que "ordonnance de renvol du 1 juillet
2008 reprend largement les termes du réquisitoire définitif du 27 février 2008 et
adopte, pour 1’essentiel, un plan similaire, il doit &tre observé que Particle184 du
Code de procédure pénale, dans se rédaction issue de la loi du 5 mars 2007, ne
prohibe aucunement la motivation de 'ordonnance par référence A celle du
réquisitoire (pratique dite du copier-coller), dans la mesure ol ce réquisitoire a, lui
méme, exactement décrit et analysé les circonstances de "espéce et examing, pour
chacun des mis en examen, les éléments & charge ou a décharge ;

Considérant qu’ainsi que relevé - A juste titre - par les premiers juges, il n’y a aucun

“copier-coller” en ce qui concerne le contenu de 'ordonnance, dans ta mesure ot le
juge d’instruction n’a pas suivi les réquisitions de non-lieu prises par le Parquet en
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faveur de Jacques HERUBEL qu’il a, an contraire, renvoyé devant le tribunal
correctionnel ; ‘

Considérant, en I'espéee, que I’ ordonnance de renvol atlaguée déerit précisément les
taits imputéds & chaque prévenu en les qualifiant ;

Qu’elle précise les éléments & charge et & décharge concernant chacune des
personnes concernées, en rappelant notamment leurs déclarations lors de
Uinformation judiciaire ;

Considérant que Iarticle 184 du Code de procédure pénale n'impose pas au
magistrat instructeur de faire figurer les éléments 4 charge ou & décharge dans des
paragraphes spécialement dédiés A leur examen ;

(Que ce texte n'a pas instauré de visa, & peine de nullité, ni d’obligation de répondre
ponctuellement a Uintégralité des arguments proposés par les mis en examen ou de
rappeler la totalité des €moignages recueillis ;

{Qu’ainsi que souligné & juste titre par le Tribunal, Particle précité n’impose en rien
au Magistrat-instructeur de reprendre la totalité des argumentations et de faire
figurer les éléments & charge ou A décharge |

Considérant qu’il sera cependant observé que I’ordonnance de renvoi duler juillet
2008 vise expressément, en page cing, les observations éerites de Maftre Thierry
DALMASSEO (Cabinet MORGAN LEWIS & BOCKIUS), Maitre Christian
BUFFAT (Cabinet HMN & PARTNERS), Maitre Vonnick LE GUILLOU (Cabinet
BIRD & BIRD) en date du 09 avril 2008, regues le 10 avril 2008 ainst que celles de
Maitre SOULEZ-LARIVIERE en date du 10 avril 2008 ,

Considérant que cette méme ordonnance de renvot mentionne, en page cinquante,
les observations des mis en examen, relatives a la non applicabilité an jour de
Paceident de la Certification Rewiew [tem (CRI) 01- 01, versées aux cotes Da 4191,
Da 4290, Da 4566 et posiérieures & 1'ordonnance de soit communiqué , ce qu
demontre que le magistrat instructeur a statué aprés avolr examiné et tenu compte
des observations des partics lui ayant été adressdes en application de article 175 du
Code de procédure pénale ;

Considérant en définitive que ordonnance de renvoi devant le tribunal
correctionnel en date du 17 juillet 2008 répond pleinement aux exigences de "article
184 préciie ;

Considérant av demewant que la Compagnie Continental Airlines ne démonire
existence d’aucun grief ;

Dans ces conditions, la société CONTINENTAL AIRLINES n’établit en rien une
quelconque atteinte au droit & un proces équitable rappelé par Iarticle 6 de la
Convention Europdenne des Droits de I'Homme,

Que la Cour, dés lors, rejettera Pexception de nullité proposés ;

La Cour a décidé de joindre Uincident au fond, par application de Particle 459 du
Code de procédure pénale ;
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Considérant qu’il échet de relever que les critiques dirigées 4 I’encontre de I’expert
BELOTTI sont inopérantes, seule la désignation de Jacques CHAUVIN étant
contestée i ce stade de la procédure, les griefs exprimés envers Jean BELOTT] ayant
€16 examings et rejotés par arréts de la chambre de Iinstructions de Versailles
devenu définitif ;

Considérant que Jacques CHAUVIN a éié commis, en qualité d’expert :

- 1e 26 juillet 2000 (rapport d”expertise général sur les causes et les circonstances de
"accident, elos 1e 20 novembre 2004) - Db 326,

- le 18 mai 2005 (approfondissement du rapport du 20 octobre 2004 sur Je suivi de
navigabilité - événement antérieur, rappoit clos le 7 aofit 2005} - Db 385,

- le 29 juin 2005 (rble de Stanley FORD, rapport clos le 27 septembre 2005) - Db
496,

- le 3 novembre 2005 (explications fournies par la société Continental Airlines
relatives 4 une possible panne des commandes de vol, rapport clos le 30 juin 2006) -
Db 502, :

- le 3 novemnbre 2005 (mise & jour de expertise du 20 novembre 2004 concernant
les explications fournies par Continental Airlines sur le “wear strip” - Db 543 ;

Considérant que la commission, en qualité d’expert, d'un ancien commandant de
bord de Concorde parait, de prime abord, particulidrement judicieuse pour parvenir
a la manifestation de la vérité, compte tenu des circonstances de espéce ;

Considérant qu’il ressort de la procédure et des débats que Jacques CHAUVIN,
pilote de la compagnie Air France, en arrét maladie, a été licencié pour raisons
medicales dés fin novembre ou début décembre 2000 (cf notes d’audience du jeudi
16 mars 2012, date non contestée par Continental Airlines dans ses €critures devani
fa Cour);

Considérant que la société Air France ne s’est constituée partie civile, et n'a done
¢té partie A I'instance, que le 9 septembre 2005 (Dd 260), done postérieurement au
dépdt du rapport d’expertise général clos le 20 novembre 2004 et & celui du 7 a0l
2005 ;

Considérant que le fait que la société Air France ait 6té Pexploitante de "aéronef
Concorde accidentée ne saurait suffire, a lui seul, 2 mettre en doute impartialité de
expert CHAUVIN qui, par ailleurs, n’avait aucun lien de subordination avec Air
France lorsque les divers rapports d’expertises ont ét¢ déposés ;

- Considérant qu’au soutien de la recevabilité de 'exception de nullité proposée, la
société Continental Airlines soutient que cen’est qu'aaudience du 17 fvrier 2010
qu’il est apparu que I"expert CHAUVIN avait été commis alors qu’il présentait un
lien de subordination avec la société Air France et que dés fors les dispositions de
Particle 173 du Code de procédure pénale organisant une forclusion interdisant aux
parties de soulever des nullités aprés la cléture de Uinformation ne lui sont pas
applicables ;
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Mais considérant que cette affirmation de la Société Continental Airlines sur le
caractere tardif de la révélation d’un lien de subordination entre I'expert CHAU VIN
et Air France est dépourvu de toute crédibilité, dans lamesure ol la qualité d’ancien
cominandant de bord de Concorde de Jacques CHAUVIN estexpressément rappelée
dans le document intitulé “Point sur les opérations d’expertise au 25/10/2002" versé
a la procédure (cf. cote Db 163 page 1/18), étant précisé que le Concorde n’était
exploité que par les compagnies British Airways et Air France ;

Considérant que la Cour, dans ces conditions, déclarera irrecevable "exception de
nullité soulevée par application des dispositions des articles 179 alinéa 6 et 385
dernier alinéa du Code de procédure pénale ;

SUR LA VIOLATION DE L’ARTICLE 169 DU _CODE _DE PROCEDURE

Considérant que les dispositions de Particle 168 du Code de procédure pénale
n’interdisent pas, 4 peine de nullité, 4 un expert de poser directement des questions
a un {émoin dans la mesure ol cct expert procéde aprds autorisation et sous le
controle du président qui, en vertu de Particle 401du méme code dispose non
seulement de la police de I"audience mais ausst de la direction des débats et étant
rappelé que les déclarations des divers intervenants sont soumises au débat
contradictoire de sorte que les droits de la défense sont pleinement préservés ;

Considéranit par ailleurs qu'aux termes de article 169 du Code de procédure
pénale : “si, @ l'audience d'une juridiction de jugement, une personne entendue
comme témoin ou 4 titre de renseignement contredil les conclusions d’une expertise
ou apporte au point de vue technique des indications nouvelles, le président
demande aux experts, au ministére public, a la défense et, s'il y a lieu & la partie
civile, de présenter leurs observations. Cette juridiction, par décision motivée,
déclare qu il sera passé outre auwx débats, soit que l'affaire sera renvoyée & une date
ultérieure. Dans ce dernier cas, cefte juridiction peut prescrive quant i Uexpertise
toute mesure gqu 'elle jugera utile” |

Consideérant qu'une interprétation littérale du texte précité peut conduire le juge &
statuer, sans délai, sur 'opportunité de passer ouire aux débats ou de surseotr 3
statuer ; ‘

Considerant que toutefois les dispositions de Vartiele 169 du Code de procédure
pénale ne sont pas prescrites 4 peine de nullité dans la mesure o0 fa loi'se fic a la
conscience des juges pour apprécier si le renvoi de F'affaire peut étre justifi¢ et ne
fournit a cet égard aucun critére particulier de décision ;

Considérant qu'en l'espéce, il ressort des notes d'audience du 3 mars 2010, et des
conclusions d'incident déposées le 4 mars 2010 par la société Continental Airlines
devant le tribunal, que la défense n'invoque aucune contradiction précise entre
Yaudition d'un témoin et des conclugions d'expertise ;

Que les conclusions “in limine litis" déposées en causc d'appel le 8 mars 2012 se
bornent & indiquer, sans autre précision, que "ces questions posées par les experts
trouvaient leur origine dans les contradictions entre les rapports des experts et les
témoins cités par les parties” ;
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Constdérant que les dispositions de Iarticle 169 du Code de procédure pénale ne
sont invoqueées qu'au soutien du respect des dispositions de l'article 168 du méme
code, et non en raison de l'apparition effective d'une quelcongue contradiction ;

Considérant que dans ces conditions il ne peut étre sérieusement reproché aux
premicts juges une violation des dispositions de l'article 169 du Code de procédure
pénale ; :

Considérant que Ia Cour reléve, par ailleurs, que fa concluante n'allégue aucun grief
qui lui aurait ét¢ causé par lirrégularité alléguée ;-

Que la Cour, dés lors, ne fera pas dreit & la demande présentée par Continental
Airlines tendant & Fannulation de la décision entreprise ;

EIL Sur les incidents joints au fond par fa Cour

L. Sur exception iirée de Flimecevabilité de "appel du Parquet 4 ["encontre du
Jugement .dc relaxe du prévenu FRANTZEN

A Taudience du 8 mars 2012, les conseils de Claude FRANTZEN ont déposé des
conclusions d’irrecevabilité du Parquet, qui ont été débattues lors de I’ audience du
13 mars 2012, : :

L& concluant solicitait de la Cour gue Pappel du Ministére Public 4 ’encontre du
Jugement de relaxe de son client soit déclaré irrecevable en ce qu’il était fondé sur
Particle 497 du Code de procédure pénale, qu’il qualifiait de disposition anti-
constitutionnelle dans le cadre d'une QPC.,

Faisant application des dispositions de I"article 459 du Code de procédure pénale,
la Cour a joint I’incident au fond,

SUR CE, LA COUR

L’examen de cefte QPC a donné lieu 4 un arrét rendu en audience publique le 13
mars 2012 aux termes duquel la Cour a dit qu’elle était dépourvue de caraciére
sérieux au sens de Particle 23-2 de 'ordonnance n® 58-1067 du 7 novermbre 1958,
modifi¢ par la loi organique n® 2009-1523 du 10 décembre 2009,

Considérant que Particle 497 dv Code de procédure pénale énumére les personnes
qui peuvent appeler d’un jugement correctionnel, parmi lesquelles le Procureur de
la République ; '

Considérant qu’il a déja été jugé que cet article ne porte atteinte, en ce qu’il

- reconnait au Ministére Public le droit d’appeler d'une déeision conforme A ses

‘téquisitions, ni 4 article 6 de la Convention Européenne des Droits de I’Homme
relatif au principe du proces équitable, ni aux dispositions de I"article 14 paragraphe
1 du protocole annexe n°7 de la Convention Furopéenne des Droits de I’Homme ;

Constdérant qu’en I’espéce, bien quappelant d'une décision rendue conformément
a ses réquisitions de premiére instance, le Ministére Public n’a fait quun usage
Iégitime des dispositions de Particle 497 du Code de procédure pénale, aucune
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disposition légale ne réservant au Procureur Général dans une telle hypothése
. P
usage de cette voie de recours ;

Considérant en conseéquence qu’il convient de déclarer Vappel y Iy\*lfinistére qulic
recevable & 'encontre du jugement de relaxe de Claude FRANTZEN » ef de rejeter
Pexception d’irrecevabilité soulevée,

2. Llincident de CONTINENTAL AIRLINES

Par voie de conclusions du 20 mars 2012, la société CONTINENTAL AJRLINES
demande d la Cour de :

Vu les articles 463 et 512 du Code de procédure pénale,

En raison des pisces nouvellement versées par Monsieur Philippe PLANTIN DE
HUGUES a I'audience du 19 mars 2012, :

Direy avoir lieu a procéder 4 un supplément ’information portant hotamment sur

o

- 12 saisie de tous dacuments oy supports relatifs aux entepistrements réalisés par
ADP,

- Ia saisie de tous documents oy supports refatifs aux enregistrements réalisés par
ADP, .

- Paudition des personnels dy BEA, outre ceux déji convoqués, sur les raisons pour
lesquelles ces enregistrements n’ont Jamais été évoqués ni produits au cours de
I"enquéte ou des débats ef Pidentification des personnes ayant eu accés au courrier
d’ADP du 4 aoiit 2000,

- Paudition des enquéteurs, et notamment Monsieur Xavier MULOT, sur leur
connaissance de Pexistence de ces enregistrements,

- Uaudition des personnels d’ADP, et notamment de Monsieur Jean-Marie
MACHET, sur le conteny et los ¢léments techniques de ces enregistrements,

- la communication, s*ils existent, des enregistrements des données techniques ayant
penmnis la réalisation dy graphique de synthése,

- la réalisation d’expertises techniques complémentaires permettant d’établir tout
¢lément utile 3 15 manifestation de la vérite,

Comumettre un de ses membres pour y procéder,
Ordonner la suspension des débats jusqu'a Iissue dy supplément d’information.

A Tappui de ses demandes Ia sociélé Continental Ajrlines expose les points
sutvants

- a Paudience du 19 mars 2012, Monsieur Philippe PLANTIN DE HUGUES a été
cife en qualité de témoin par la défense de Monsieur FRANTZEN, ayant participé
a 'enguéte du burean d’enquétes et d’analyses (“BEA™). Déposant dans ce cadre,
Monsieur PLANTIN DE HU GUES a fait projeter fors de son audition wune
presentation “PowerPoint™ dont copie 2 &6 remise aux parties,
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- en page 20 de cette présentation figure un schéma intitulé “Empreintes acoustiques
Concorde™ comparant les émissions sonores de 9 vols du Concorde, dont celui du
Vol AF4590du 25 juillet 2000,

~ sur question de la défense de Continental, Monsieur PLANTIN DI HUGUES
précisait que ce document était une synthése réalisée par Aéroports de Parig
(ADP),envoyée au BEA lors de son enquéte et il remettait a la Cour copie d’un

“courrier du 4 aofit 2000 adressé par ADP a Monsieur Paul-Louis ARSLANIAN, en

sa qualite de directeur du BEA,

-au terme de ce courrier, il ressort qu'ADP, aux fins de mesure des nuisances
sonores, procede a Penregistrement des décollages réalisés 4 Roissy A I’aide de
plusieurs stations d’enregistrement. '

La sociéte Continental Airlines fait cependant observer que :

- ni ce courrier, ni le graphique qui y est joint ne figurent en procédure. Il n’est pas
plus fait mention, explicite ou implicite, de lexistence de ces stations
d’enrcgistrement, dans les 187 pages du rapport du BEA ou dans ses 225 pages
d’annexes, ni dans les rapports d’aucun expert et sont totalement absents du dossier,

- les enquéteurs n’ont pas plus proeddé & la saisie de ces éléments et enregisirements,
pour en avorr 1gnoré Pexigtence, comme le confirmait & la barre monsieur Patrick
BEY, ancien membre de 1a Brigade de recherche de la gendarmerie de Charles-de-
Gaulle, '

- vainement en cherchera-t-on trace dans les auditions en qualité de témoins des
nombreux personnels d’ ADP qui ont pu étre entendus.

La sociéte Continental Airlines affirme que ["existence de ces enregistrements est
intéressante & plus d’un titre. Visuellement, la synthése opérée par ADP permet de
constater que des la premiére partie de Penregistrement sonore, le vol AF 4590 du
25 juillet 2000 présente un caractére atypique, le faisant différer des autres
décollages de Concorde ayant servi pour comparaison.

La concluante souligne qu’elle revient sur une question que les experts MARTIN,
MARESCAL et ANTONIADES n’ont pu trancher, qui est celle de déterminer
Pexistence ct le moment précis de Pexplosion du pneu du Concorde avant son
accident du 25 juillet 2000.

Elle soutient que ceci démontre en toute hypothése que Ie BEA disposait d’éléments
d’information qui n’ont pas ¢té communiqués aux juges d’instruction, aux parties,
au tribunal et n’ont pu étre soumis au débat contradictoire et que cette dissimulation
est d’autant plus inquiétanie que ces enregistrements peuvent contenir des éléments

- en,faveur de la thése de Continental et de la vérité, ce qui rend nécessaire le
‘supplément d’information sollicité.

SUR CE, LA COUR

La Cour, faisant application des dispositions de P'article 459 du Code de procédure
pénale 4 décidé de joindre I'incident au fond.
e
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Considérant qu'il ressort des déclarations faites le 19 mars 2012 a audience de Ia
Cour par le témoin PLANTIN DE HUGUES que ;

- des enregistrements acoustiques au sol du Concorde ont cffectivement éte
effectués,

- ces documents, méme non spécifiquement mentionnés, ont été pris en com pte dans
le rapport du BEA mais ils ne présentaient aucun intérét dans la compréhension de
I’évenement ;

Considérant qu’a ’audience de la Cour du 20 mars 2012, 'expert Claude GUIBERT
a Precisé que ces enregistrements acoustiques au sol servaient juste 2 protéger les
TIVErains contre un exceés de nuisances sonores au sol ;

Qu'a la méme audience, le témoin Alain BOUTLLARD (directeur d’enquéte du
BEA) a indiqué que ces documents, qui ont été étudids, wapportaient rien 3 la
compréhension de P'événement, le CVR ayant été exploité dans son intégralité ;

Considérant que ce témoin a ajouté que ces enregistrements sonores étaient “juste
des mesures pour vérifier que les avions respectaient leur trajectoire et Pintensité du
bmitHE ;

Que le 3 octobre 2000, les enquéteurs de la Gendarmerie des Transports Aériens,
venus saisir I"enregistrement “SONATE™ du 25 juillet 2000, relatif au décollage du
Concorde AF 4590, immatriculé F-BTSC, ont €€ informés que le systéme SONATE
dissocie les fichiers “bruits” des fichiers “pistes” et les fichiers “bruits” n’ont pas été
sauvegardés ;

Considérant que les enquéteurs de la BGTA Paris CDG ont noté, dans ledr procés-
verbal n°772/2000, les points suivants :

- le systéme SONATE n’a pas pour vocation d’effectuer des mesures de bruits sur
Jes pistes,

-ce procéde est mis en place dans un but de prévention et d’évaluation des nuisances
sonores au niveau des communes proches des zones agroportuaires,

- pour cela, des capteurs sont mis en place dans diverses communes dont GONESS
(95) P P ‘

- Concorde F-BTSC s’étant écrasé avant le capteur de cette localité, il n’y aurait ey,
méme si le fichier bruit avait ét¢ sauvegardé, aucune trace sonore du décollage du
Concorde ;

Considérant que la Cour, au vu des éléments soumis 3 son appréciation, est
convaincue que le  supplément  d’information  souhaité par la  société
CONTINENTAL AIRUINES n’aurait pour seuf effet que de retarder 1a procédure,
bien au defa du délai raisonnable mentionné par article préliminaire du Code de
procedure pénale et sans aucun effet positif sur la manifestation de [a vérite :

e he
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Considérant qu’aucun élément objectif du dossier ne permet de soupgonner que fe
BEA aurait dissimulé, 4 la justice, des éléments d’information pouvant contenir des
¢léments en faveur de la thése de CONTINENTAL AIRLINES, ainsi que soutenu
dans les ¢eritures de cotte société |

Que, des lors, 1a Cour, qui s”estime suffisamment informée, rejettera la demande de
supplément d’information introduite par la société CONTINENTAL AIRLINES &
I"audience du 20 mars 2012 ;

Considérant que par conclusions du 12 avril 2012, la société AIR FRANCE a
demande¢ a la Cour de “rejeter des débats de Pinstance, en tout cas en 1'état, les
pidces mentionnées ci-dessus et dans le document joint en amexe”.

Considérant que la concluante, visant I'article préliminaire du Code de procédure
pénale qui garantie ke principe du contradictoire, sollicitait en effet Je rejet des pidces
versees aux débats dans 'intérét de CONTINENTAL AIRLINES dont fa liste figure
dans Je courriel envoyé a la Cour et aux parties le 10 avril 2012 ;

Qu’elle soutenait qu’a audience du 11 avril 2012, une grande partie des documents,
pratiquement disponibles par informatique, n’étaient pas et ne seront pas
exploitables de fagon contradictoire 4 "audience de la Cour ;

La Cour a décidé de joindre Pincident au fond par application des dispositions de
Particle 439 du Code de procédure pénale ; , ‘

SUR CE, LA COUR

Considérant que le principe du contradictoire est un corollaire des droits de la -
défense et du droit & un procés équitable ;

‘Qu’il appartient au juge du fond d’assurer Ia communication contradictoire & toutes

les parties des documents produits au cours des débats ;

Considérant qu’en dépit des assertions de la partie civile, cette cotmunication a été
agsurée par la Cour lors de audience du 10 avrit 2012, Pensemble des éléments
ayant pu étre contradictoirement débattus ;

Que la Cour, dés lors, ne fera pas droit 4 la demande d’' AIR FRANCE tendant au
rejet de certaines pigees des débats,

& %

Lt

~ + Bufin, la Cour rappelle que par cconclusions dépogdes A1 audience du 19 ayril 2012,

les avocats de CONTINENTAL AIRLINES ont demandé & la Cour de bien vouloit :

- ordonnet le transport de la nacclle du DC 10 (scellé J121 et JT22) & la Cour ou, &
défaut, ordonner le transport de la Cour sur le lieu du stockape de cetie nacelle,
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- et faisant application de article 169 du Code de procédure pénale, renvoyer
Faffaire & une audience ultérieure en ordonnant un complément d’expertise quant
alusage du titane en s’adjoignant les services d’un expert américain connaissant les
reples de la FAA.

i ok A

-

Apres en avoir délibéré, la Cour a rendu en audience publique, un arrét avant dire
droit en date du 19 avail 2012 par lequel elle a ;

- considéré qu’aucun transport n’apparaissait utile 2 la manifestation de la verité,

- faisant application de I’article 169 du Code de procedure pénale, déclaré y avoir
lieu a passer outre.

Cet arrét est devenu définitif,
La Cour précise que sa motivation relative au refus des transports sollicités n'a été

remise en cause d aucun moment au cours des débats ultéricurs, ni par les parties,
ni au regard de Ia manifestation de la vérité par fa Cour.

e

/ 94 L)p



PREAMBULE

I. RAPPEL DE LA REGLEMENTATION NATIONALE ET
INFERNATIONALK L

L’OACE

L’Organisation de I’Aviation Civile Internationale (acronyme OACI) est une
organisation internationale qui dépend des Nations-Unies et dont Iobjet est de
participer 4 ’élaboration des normes et recommandations permettant de réglementer
la navigation aérienne el de standardiser le transport aéronautique international.

L’OACIE a donc produit une réglementation, dont les normes et pratiques
recommandées, et I'on trouve en P"annexe 13 & la convention signée 4 Chicago le 7
décembre 1944 relative a Paviation civile internationale, les régles s’appliquant aux
enquétes sur les accidents d’avion.

L’annexe 8 tratte de la navigabilité, 'annexe 6 de I"exploitation des avions.

Cest aussi 'OACI qui a exigé des états qui en sont membres dont font partie la

France et la Grande-Bretagne, d’attribuer i chaque aéronef un certificat de
navigabilite. :

Celui-ci est le document par Jequel les autorités en charge de Paviation civile (la
DGAC pour la France, la CAA pour la Grande-Bretagne) attestent de son aptitude
au vol en conformiié avec la réglementation.

Au plan national, 1a loi n°® 99-243 du 29 mars 1999 relative aux enquétes techniques

sur les accidents et incidents dans ’aviation civile, a fait expressément référence 3
cefte convention internationale de méme qu’elle s’est inspirée de la Directive
Européenne du 21 novembre 1994 (directive 94/56/CE) établissant les principes
fondamentaux régissant les enquétes sur les accidents et les incidents dans aviation
civile. ‘ .

Cette loi a modifi¢ les dispositions du code de ’aviation civile en ses articles L. 711-
Va3, L721,1. 722, 1. 723 et L. 731, dont les digpositions concernent essentiellement
"enquéte technique.

Dans son préambule, le Conseil de 1'Union Buropéenne a rappelé un certain nombre
de considérants desquels il résulte notamment que :

- “il convient de maintenir un niveau de sécuriié élevé dans Paviation civile en
Europe et tout doit &ire mis en oeuvre pour réduirg le nombre d’accidents et
d’incidents ...".

- ¥,.. une conduite diligente des enquétes techniques sur les accidents et incidents
dans I"aviation civile améliore la sécurité aérienne en contribuant 4 la prévention de
ces accidents et incidents ...”.
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LA LOI DU 29 MARS 1999

- “... les enquétes sur les aceidents et Jes incidents survenus dans 1”aviation civile
devraient &tre effectudes par un organisme ou une entité indépendant ou sous e
contréle d*un tef organistne ou d™une telle entité, afin d’éviter tout conflit d’intérat
el toule possible implication dans les causes des événements qui font I'objet des
enquétes ...”

- “.. les recomimandations de séeuritd formulées 4 la suite d’une enquéte sur un
accident ou un incident dojvent &tre diiment prises en considération par les Etatg
membres ...” ‘

- ".. le seul objectif de P'enquéte technique est de tirer des enselgnements
susceptibles de prévenir de futurs accidents et incidenis et ... Panalyse de
I’événement, les conclusions et recommandations de séeurité formuldes pe visent
pas a établir dos fautes oy évaluer des responsabilités ...*

Aprés avoir rappelé ces grands principes, le Conseil de I’Union Européenne arréte
la Directive dont article 6 relatif & I organisme ou entité d’enquéte dispose ;

“Chaque état membre s'assure que les enquétes techniques sont réalisées par un
organisme aéronautique civil permanent ou sous le controle d*un te] Drganisme,
L’organisme ... en question est fonctionnellement indépendant, notamment des

© autorités adronautiques nationales responsables de la navigabilité, de la certifs cation,

des opérations aériennes, de Pentretien, de la délivrance des licences, ducontrble de

- la navigation aérienne, ou de Pexploitation des adroports et, en geéndral, de toute

autre partie dont les itéréts pourraient entrer en contlit avec la mission confide 4
Porganisme... d’enquéte.” .

Elle est importante en ce qu'elle a modifié | code de 'aviation civile, au repard des
nernes européennes, '

Lors des débats de premisre instance, Monsieur ARSLANIAN, chef puis directeyr
du BEA (Bureau dcs Enquétes Accident), lorganisme permancnt chargé de
I'enquéte technique, a précisé que jusqu’en 1999, il n’était éorit dans aucun texte que
le BEA ne puisse recevoir d’instruction notamment d’une autorité ministérielle, mais
qu’en revanche, la loi du 29 mars 1999 avait “consacré” I'indépendance du BEA

Cest cette loi qui était applicable au moment de I'accident du 25 Jutllet 2000,

IL LE SYSTEME NATIONAL BT SES LIMITES

Qu’en est-il exactement ?

1- POQUR LE BEA

Larticle I, 711-2 du Code de I’ Aviation Civile dispose que “I"enquéte technigue est
effectuée par un organisme permanent spécialisé, assisté, le cas €chéant ... par yne
commission d’enquéte instituée par le ministre chargé de "aviation civile, Dans e

cadre de Venquéte, I"organisme permanent et les membres de la commission
d’enquéte agissent en toute indépendance et ne recoivent ni ne sollicitent

—
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dinstruction d’aucune autorité, d’nucun organisme dont les intéréts ponrraient entrer
en conflit avec la mission qui leur est conlide...”,

Toutefois, il convient de souligner que ce service 4 compélence nationale, qui a pris
ensuite "appellation de “burean d’enquétes et d’analyses pour la sécurité de
aviation civile™, est placé auprés de Plnspection Géndrale de I"aviation civile et
dont le Directear est nommé par arrété du Ministre chargé de I*aviation civile, sur
proposttion du chef de cetie inspection, parmi les fonctionnaires de I'Etat de
catégorie A, ayant un degrd d’expérience important, ‘

Alnsi, le statut réservé par Ia loi frangaise applicable au moment de 'accident AUX
directeur et membres du BEA, ne répond-il pas 4 I’esprit et 4 la lettre de In directive
européenne précitée a laquelle clle fajt pourtant référence expresse, -

“Le BEA faisait partie de I’administration francaise” (P, ARSLANIAN, audience duy
29 mars 2012).

Cette constatation peut logiquement amener a poser Ia question de I'indépendance
du BEA, ce qui a été fait au cours des audiences, tant en premiére instance que
devantla Cour, et avec d’ autant plus de raison que, dans Ja présente affaire, un agent
de I'Etat, membre de la Direction Geénérale de 'aviation civile, responsable du
SFACT, autorité de controle acronautique, est mis en cause et prévenu,

Or, il se trouve que dans le cadre de P'information judiciaire, I'avocat de cet agent
de 'Etat a communiqué, pour avis dans le cadre de 1'article 114 du Code de
procedure pénale, 4 Monsieur ARSLANIAN, Directeur du BEA, les deux rapports
d’expertise judiciaire de Messieurs GUIBERT, CHAUVIN et BELOTTT (Db 326 et
Db 3835).

Le Directeur du Bureay d*Enquétes et d’ Analyses a, parlettre du 3 mars 2006, fourni
en 16 pages, un avis sous forme “d’observations sur deux rapports d’expertise
judiciaire”.

'La dématche est dans un sens comime dans I"autre pour le moins curieuse : deux
questions de principe se posent ; :

- Ie Directeur du BEA, organisme d’Etat, qui avait rendy un rapport d’expertise
technique sur les circonstances et causes de Iaceident du 25 juillet 2000, pouvaijt-il
8tre considéré comme “un tiers au sens de Particle 114 du Code de procédure pénale
pouvant intervenir pour les besoins de la défense de Claude FRANTZEN, agent de
PEtat, mis en examen 4 I"époque 7

- e Directeur du BEA pouvait-il s’ autoriser 8 donner un avis sur degx rapports
d’expertise judiciaire 7

Pour la Cour, a I’dvidence, In réponse est négative pour la raison essentielle
suivante :

[.e Droit francais prévoit dans le cas d*incident ou d’accident aéronautique, la co-
existence éventuclle de Venquéte technique confide ay BEA, ct de 'enquéte
judiciaire confide au Procureur de la Reépublique ou ay Juge d’instruction,

Ces enquétes, qui répondent 3 leurs regles propres, ont chacune une finalité
totalement différente,

______________ 0e
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Ainsi, le rapport final du BEA rappelle-t-il a juste titre que ;

“Conformément & 'annexe 13 4 la Convention relative 4 Paviation civile
internationale, & la Directive 94/56/CE et 4 la loi n°99-243 du 29 mars 1999,
Penquéte technique n’est pas conduite de fagon a établir des fautes ou 4 évaluer des
responsabilités individuelles ou collectives ; son seul objectif est de tirer de
événetnent des enseignements susceptibles de prévenir de futurs accidents,

En conséquence, " utilisation de ce rapport & d’autres fins que la prévention, pourrait
conduire a des interprétations errondes,”

On sait a contratio que Ienquéte judiciaire a pour vocation de rechercher des
éléments de responsabilité ou de culpabilité 4 Iégard de personnes physigues et/ou
morales de nature & caractériser des infractions pénales.

Aussi, est-il surprenant de lire sous la plume du Directeur du BEA, pour servir la
défense de Claude FRANTZEN, des propos tels que :

... Jje n'ai pas vocation a jouer les maitres d'éeole en matiire d ‘enguétes ef il ne
m'appartient pas d'essayer (& supposer que ce soll possible) de corriger les
‘nombreuses erreurs, imprécisions ef contradictions des dew documents.

Jamais dans mon activité professionnelle je n’aurais accepté un tel fissy d’ineptiey
de_rapprochementy Injustifics et d’affirmations infondées de la part de mes
collaborateurs. I errenr est bien sir towjours possible, le seul fait que des accidents
se procluisent en est une preuve, mais quand elle devient systématique, qu'elle parail
élre au service du parti pris, on sort du domaine rationnel ou.scientifigue poyr
fomber dans le pamphlef ' o

Le technicien que je suis est alors désarmé, sauf & entrer & son towr dans une
démarche polémique stérile et néfaste & la manifestation de la vérits, !
La lecture de ces rapports donne limpression que les rédacteurs ont plus cherché
a.contredire & tout prix les dléments du rapport d'enguéte publié par le BEA, qu'a
faire la lumiére sur Dencheinement des événemenls qui sont & Uorigine de
l'accident, |

D’une maniére générale, on y déplore une choquante absence de logigue et de
rigueyr scientifique, ainsi que de graves contradictions sur des POIRLS importants. ..
En conclusion, les arguments présentds par les experts, parfois fuux, souvent
marqués par la subjectivité et 'absence d'une véritable émarche scientifigue,
napportent gucun_éclagirage nouveau oy complémentaire sur les causes de
L'accident, ils ne font que créer de la confusion.”

Ces observations écrites ont été produites par la défense de Claude FRANTZEN au
soutien de requétes en annulation de pi¢ces et de mises en examen dont la sjenne,

Dans son arrét en date du § mai 2006 (Da 4197), la Chambre de ’Instruction
¢voquant cette note, éerivait “que cette pote contient des appréciations sur la valeur
de celles-ci (deux ex pertises juridiques), émanant du signataire du rapportd’enquéte
publié par le BEA aprés Paceident du Concorde, qui peuvent s analyser non comme
des réactions d’une personne examinant objectivement les conclusions de rapports
judiciaires, mais comme une réponse & des positions prises par des experts qu’elle
considére comme critiques des siennes..”,

"



La Chambre ne faisait pas droit 4 la requéte en annulation de 1a mise en examen,

En acceptant de se livrer & ce genre dexercice, en des termes d’ailleurs excessifs,
le Directeur du BEA a fait preuve, pour ce qui le concerne, d’un cruel manque de
rigueur intellectuelle, car en totale contradiction avec les principes qui régissent
Fenquéte technique ci-dessus rappelés. -

A la question qui lui a ét€ posée & I"audience du 29 mars 2012 de savoir si ¢’ était la
premiére fois qu’un avis lui éfait demandé sur un rapport d’expertise judiciaire, fe
témoin a répondu par Paffirmative,

On rappellera que fors de cette méme audience, le directeur du BEA expliquait gue
“a I’époque des faits en 2000, le BEA avait des relations de travail avec la DGAC
et la DGAC lul apportait un support financier et informatique..”.

Quelles que soient ses motivations, et I'interprétation d*un tel comportement a
laquelle la Cour n’entend pas se livrer, il reste que ¢’est au travers de la proximité
ainsi ¢tablic entre deux agents de 'Etat que la Cour a entendu Paul Louis
ARSLANIAN en qualité de témoin, cet homme 3 'intelligence fine qui déclarait
devant le Juge d’Instruction “pour ce qui concerne la France, I’ enquéte technique se
veut indépendante, neutre et objective...” (Da 4014 page 2).

Certes ... mais le statut de ses membres est essentiel pour fonder cette indépendance,
et Pexigence de rigueur est d’autant plus grande que le socle institutionne! est
critiquable. '

Ce qui n’a pas manqué d’amener le conseil de la société CONTINENTAL
AIRLINES & rappeler “le principe de impessibilité pour un fonctionpaire de I'Etat
de prendre position dans un procés judiciaire”, el 4 soutenir que “dans ce procés, dés
le départ, il existe une collusion entre les autorités francaises pour ne garder que
CONTINENTAL AIRLINES dans la cause” (notes d*audiences du 29 mars 2012).

Cette situation est regrettable notamment au regard de la crédibilité du systéme
national frangais.

3

2- POUR LA COMMISSION D’ENOUﬁ’l"H

t

Les membres de la commission d’enquéte sont de la méme fagon nommés par arrété
du Ministre chargé de I'aviation civile sur la proposition du chef de 'Inspection
Giénérale, et a pour vocation d’étudier les circonstances, rechercher les causes ot
dégager les enseignements de ’accident survenu le 25 juillet 2000,

Dés sa constitution, elle a assisté le BEA dans la conduite de ’enguéte technique,
a tenu onze réunions plénigres qui lui ont permis d’étre pleinement associde 4
’ensemble des aspects de "enquéte technique.

Son activite a pris fin 4 la publication du rapport d’enquéte en application du décret
n°2001-1043 du & novembre 2001,

e e
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Ce sont Jes renseignements qui figurent dans le courrier dy 10 Janvier 2002 adresge ,
par Alain MDNNIER, Président de 1a commission, an Minjstére de I’Eic.luipement,
des Transports et du Logement, avec copics au BEA, 4 Ia DGAC, PIGACEM et les
membres de In commission.

Parmi les membres de la commission d’enquéte, se trouvait 'un des responsables
de I’ Adrospatiale, '

Duarant le fonctionnement de la commission, divers covtriers relatant la tepeyy des
réunions de travail oy d’entretions avec Je BEA et son Directeur, notamment ay sujet
des futures conclusions oy fecommandations, ont été adressés A Ia sOciétd,

lIs traduisent le malaise Eprouvé par “le constructew™ cn général eq dpard ay

croulement et conclusions eventuelles deg enquétes technique et judiciaire et
notamment de son souej que ne puisse &tre effectud aucun rapprochement entre Jeg
caractéristiques de 1'accident survenule 25 juillet 2000 et leg evénements antéricyrs
ayant affecté 1a flotte Concorde,

Dans cette confi guration, il est regrettable que puissent étre désignés mem bre d’une
commission d’enquéte nationale, des personnes susceptibles d*&tre inquidtées ou de

Servir des intéréts appartenant aux acteurs de |a navigabilité, eux-mémes
susceptibles d’étre mis en) anse tant par I"enquéte administrative qu’ils ont vocation
A assister, que par I’ autoritd Judicigire.

La lof du 29 marg 1999 a compléts le code de Paviation civile en y introduisant
Particle 1. 711-2 alinga 2 selon lequel ; - PRI
“Dans le cadre de "enquéte, Porganisme permanent et les membres de ja
Commission d’enquéte agissent on toute indépendance et pe regoivent nj ne
sollicitent d’instructiong d’aucune sutorité nj d’aucun organisme dont les intéréts
pourraicent entrer exj conflit avec la mission qui leur est confide.”

La Cour rappelje que durant I’ini“m*mationjudiciaire, le Ministére Public 5 demandé
aUX magistrats instructeyrs de faire procéder a des lavestigations relatives § [a
personne morale Aérospatiale, dans s perspective d’une mise en examen,

West apparu que cette SOCIEtE avait fajt I'objet d’une tiquidation dans le cadre d'un

apport de I'intégralité de ses participations 4 FADS NV e 8 juillet 2000 rendant

Juridiquement impossible sa poursuite et sa mise en examen par application deg

dispositions de I"articje 121-1 du Code pénal et de la jurisprudence de la Cour de
“assation (aryét chambre criminelle di 14 octobre 2003), '

Quelle que soit Ja qualité des hommes, Je systéme dans lequel ils évoluent et agissent
doit lewr permettre d"accomplir leur mission dans la plus grande transparence et en
dehors de tout confljt d’intérét potenticl.

Cest une exigence de la démocratie.

-
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HEL L’ENTORSE A LA NECESSAIRE COORDINATION DES ENQ UETES
ADMINISTRATIVE ET JUDICTATRE

La réglementation nationale applicable en juillet 2000 prévoyait, en P'article ], 721-3
du code de I'aviation civile, la disposition suivante :

“En cas d’accident ou d’incident ayant entrainé I”ouverture d*une enquéte ou d’une
information judiciaire, les enquéteurs techniques peuvent procéder, avee l'accord,
selon le cas, du Procureur de la Républigue ou du juge d’instruction, au prélévement
aux fins d’examen ou d’analyse, de débris, fluides, piéces, organes, ensembles ou
mécanismes qu’ils estiment propres & contribuer & la délermination des circonstances
et des causes de Paccident ou de Pincident...”.

L’on comptend parfaitement I’exigence formulée par la loi, compte tenu de la
finalité et des régles de procédure applicables au systéme judiciaire,

Or. que s”est-il passé dans la réalité ?

Philippe GOUVARY, conseiller infrastructure et enquéteur au sein du Bureau
Enquéte Accident depuis le début de I'année 2000, a fait partie des équipes
travaillant sur le site de I’accident de Gonesse.

Cet ingénieur divisionnaire des travaux publics de I'Etat, a été particuliérement
perspicace et a fait preuve d’une rapidité d’action remarquable dans ses
investigations relatives 4 "origine de la lamelle de titane retrouvée sur la piste parmi
de nombreux autres débris. ‘

Entendu le 7 septembre 2000 par les gendarmes (Da 2358), il a expliqué ce qu'il
-avait suspecté puis constaté dans les termes suivants :

“Intrigué par le fait qu'un avion DC 10 immatriculé N13067 n ‘Blatit pas revenu d
Roissy depuis le 26 juiller 2000, j'ai sollicité l'assistance du NTSB- (National
Transport Safety Board), le BEA américain, pour avoir un conlact avec la
compagnie CONTINENTAL AIRLINES et de faire venir cel avion & Roissy. Ceci
s'est déroulé sans difficulté. Il y a eu une grande-coopération de la part de cette
compagnie aérienne. Le mercredi 30 aoiit vers 11h30, j'ai profité d'une courfe
escale de ce DC 10 immatriculé N 13067 & Roissy ‘pour poursuivre mes
investigations. Il est venunormalement en exploitation. Lors de celte inspection, | ‘at
étéd accompagné par Monsieur ARNAUD de ﬁ DGAC, personne quime formait dans
la lecture, la connaissance des piéces écrites lides a lu maintenance d'un avion.
Lors de cette inspection, intrigué par le nombre trés important de réparations faites
sur la structure de cet avion, ] 'ai essayé d'étre plus minutiewx que d'habitude dany
mes investigations, C'est comme cela que j'ai été amené & remarquer des bavures
sur le capot fan du moteur trois (¢f clichés photographiques n® 83 a 86). Cette
constatation a été faite peu avant le départ de cet avion. Je n'ai pu effectuer des
investigations complémentaires pour confirmer mes suspicions, compte tenu de
Uarrivée de équipage et des clients et des contraintes dues & lescale. J'ai informé
ma hidrarchie, qui a décidé une mission pour les Etats-Unis. J'ai effectué les
démarches administratives qui s imposent avec les autorités aéronautiques locales
(NTSB). Je suis parti le vendredi 17 septembre & Washington ne sachant pas ol se
rouvait cet avion. 1l a été porté & ma connaissance que le DC 10 serait en escale
& Houston, le samedi 2 septembre vers midi. Je me suis déplacé & Houston avee un
représentant des services suivants : NTSB et FAA. Sur la piste, accompagné du
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responsable sécurité de cepre compagnie aérienne, J'a demandé & faire ouvrir le
capot de Uinverseur avant et arriére du moteur trois. J'ai constaté immédiatement
["absence d'un wear strip (bande d’usure) servant de joint entre les dewix capots de
linverseur. Les mesures que j'ai effectué correspondent aux dimensions de la piéce
découverte sur Ig piste 26K de mémoire 43,8 centimétres sur (#ois centimétres
environ. J'ai effectué une série de 47 photos photographies en parking Cl4, la
dernitre étant un loupé, C'est la couleur de la peinture qui m'a intrigué, en
comparaison de la photographie de la piéce que j 'avais en ma possession,

Suite & ma découverte, CONTINENTAL AIRLINES a décidé de leur propre
initiative, de déclarer Uincident & la FAA et d’arréter l'avion en vue de fuciliter mes
constatations dans le bul de définir les raisons de la perte de la pléce,
Immédiatement, le samedi 2 septembre en soirde (heure frangaise), Jlal informé
téléphoniquement & son domicile Monsieur ARSLANIAN, qui m’a demandé d ‘étayer
mes affirmations. L'appareil a été conduit dans un hangar (Cf clichés
Pphotographiques n® 48 & 117), les piéces démontdes et mises & l'abri (capot avant
el arriere, wear strip adjacent du capot avant droit du moteur trois - Cf clichés
n°110). Ces piéces sont simplement préservées mais non placées sous scellé, ef ce
sous la responsabilité de la compagnie adrienne. Au cours de ces constatations, Jlai
effectué des prélévements soignés d'un petit morceau de mastic prélevé sur le
support a Uendroit de la piéce manquante, dwn rivet enlevé (cf clichés
photographiques n°30 et 31), de peinture époxy verte prélevée & I aide d 'wn coutean
sur le méme capot (cf cliché photographique n°82). Ces prélévements ont été DPlacés
dans des sacs plastigues neufs fermés chacun dans une enveloppe jaune fermée dans
le but de les mettre & la disposition de la justice.

Je suis rentré en France le mardi 5 septembre & midi avec un dossier préparé pour
mes supérieurs ¢t la Justice. A mon arrivée au BEA, Monsieur BOUTLIARD m'a
informé qu’une réquisition de vos services lui avail é1é notifiée, dans le but de la
remise de mon dossier.. Je tiens & préciser qu'une copie de ce dossier el les
prélévements auraient é1é de toute manidre remis i la justice dans les délais les plus
brefs. Je porte & voire connaissance que cet avion DC 10 a décollé environ 5
minutes avant le Concorde,.”, : :

[La Cour : Le DC 10 1°13067 a décollé & 14h39],

Ainsi donc, sans en informer 1" autorité judiciaire saisic dans le méme temps que le
BEA de cette catastrophe aérienne, Monsieur GOUVARY procéde, le 30 aoht, aune
inspection du DC10 en cause, et se voit conficr par sa hiérarchie une mission aux
Etats-Unis. |

Sur place, il restera jusqu’au 4 septembre 2000 et procéders a des constatations,
prélevements, photographics, en présence des membres de I"homologue américain
ctdela FAA, autorité de régulation aéronautique, sans qu’a aucun moment Pautorité
Judiciaire ne soit informée.

On peut lire dans ke rapport central d’expertise judiciaire A ce sujet :

“Crest par la radio, le 4 septembre 2000, que les juges d’instruction, les officiers de
police judiciaires et les experts, apprennent qu’un enquéteur administratif du
BEA .7

II's’ensuit une description des diligences effectuées par Philippe GOUVARY. (Page
144 Db 326).

- P
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Pour quelle(s) ratson(s) les dispositions du code de Paviation givile n’ont-elles pas
été respectées ¢

Cetie fagon de procéder, de décider de faire “cavalier seul” a été préjudiciable &
I'enquéte judiciaire, on le constatera quand sera examinée la responsabilité de
CONTINENTAL AIRLINES. -

Fn effet, la lamelle placée sous scellé n® 139 était disponible et des constatations
auraient pu étre faites et des saisies opérées immeédiatemnent, sans que ne soicnt
rendues nécessaires deux CRI avec transport sur place des autoriiés judiciaires.

Elle a é1¢ également préjudiciable & la force probante des photographies prises par
Monsieur GOUYARY et alors que celui-ct n’a jamais &t¢ entendu en qualité de
témoin sur la nécessaire interprétation des photos placées sous scellé n® 8/H/ILL

Interpellé devant 1a Cour sur une telle situation, Monsieur BOUILLARD, Directeur
d’enquéte at BEA, répondait (audience du 28 mars 2012, page 22) :

“Ny aun risque de ne pas suivre [ 'avion, ¢’est fait en urgence, je me Souviens avoir
prévenu lautorité judiciaire gu'un de vos enquéteurs partait pour voir cet avion.
Monsieur GOUVARY a produit toutes ses investigations & l'autorité judiciaire, On
a eu le souci de réactivité et on a pu avoir accés a tout ..".

En tout état de cause, c’est alors que 1"aéronef se trouvail sur 1'aéroport de Roissy
le 30 aofit qu’il fallait "en avertir et & tout le moins avant le départ de I’aéronef.

La Cour ne doute pas que les magistrats et les experts mandatés se seraent alors
transportés sur les lieux avec possibilité de requérir le retard du vol et saisir toute
piéce utile, en dépit des contraintes d’escale dont fait état Monsieur GOUVARY.

1V, LA MISE EN_ PLACE DUN_COMITE ACCIDENT PAR
AEROSPATIALY

La Cour souhaite approfondir ici, comme elle I'a fait durant I'audience, le tdle qu’a
pu jouer le “Comité Accident™ mis en place selon le témoin DEVILLER, au moment
de 1’accident du 25 juillet 2000 par Aérospatiale Matra Airbus.

Composé¢ notamment de Messiewrs DEVILLER (Directeur technigue),
RABILLOUD (Directeur des essais en vol), MARTY (Ingénicur en chel), et
BISSEY (prévention/sécurité des vols), autant de personnes apparaissant dans les
échanges de courriers évoqués, il a eu vocation & intervenir

- au niveau de la procédure de contrdle de I'information,

- au niveau des relations avec le juge d’instruction, la police judiciaire, "expert
judiciaire ou ’assurance,

- au nivean de "action immédiate 4 adopter 4 "égard &’ Adrospatiale.

Ainsi, il résulte des documnents saisis par le juge d’instruction

o 0P
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I- Procédure de contrdle de Dinformation :

La fiabilité des informations transmises 2 extérieur de AEROSPATIALE MATRA
AIRBUS requiert la coordination et le contréle préalable des dites informations par
le Comité Accident,

Toute réponse apportée A une demande d’information, quelles soit écrite ou orale,
s’effectue sur la base des informations qui ont subi ce controle. A défaut du respect
de la présente disposition, la responsabilité de son auteur poturait étre engagée, en
raijon des conséquences préjudiciables qu'elles pourraient . entrainer pour
AEROSPATIALE MATRA AIRBUS.

Toute personne faisant I'objet d’unc demande d’information “non conirdlée,
formulée sur interrogation pressante par une Autorité habilitée, s’abstiendra de toute
déclaration et indiquera remettre une réponse écrite dans un bref délai 3 cette méme
Autorité,

2- Relations vig-d-vis d'un tiers (jupe
judiciaire ou d’assurance).

Ces relations s’inscrivent dans le cadre de Penquéte judiciaire qui est contrblée en
interne par le Service Juridigue,

Sous réserve des dispositions contenues dans la Section 6 du présent document,
toule personne interrogée oralement ou par éorit sur les causes d'un
accident/incident, devra immédiatement en informer le Comité Accident et plus
particuliérement les juristes et respecter les dispositions suivantes -

- action immédiate vis-a-vis de l'interlocuteyr :

Toute personne interrogée oralement sur les causes de I'accident/incident oy I'un des
éléments qui s'y rapporte, méme indirectement, devra immédiatement identifier son
interlocuteur, en recueillir la qualité et les coordonndes.

Ancune interpellation n'impose 2 celui qui en est l'objet, de fournie des informations
sans se réserver la faculté d'en référer au Comité Accident.

T doit étre sotlicité de cet interlocuteur qu'il formule sa requéte par éerit, pour qu'il
lui so1t fourni fa réponse la mieux approprice.

En cas de mise en cause pessonnelle entrafnant 1a néeessité d'une action immédiate,
il doit étre exigé de pmn‘cﬁe contact auprés du Comité Accident et s'abstenir de toute
déclaration avant que ce contact n’ait pu étre établi.

Les personnes interrogées oralement ou par écrit devront en informer sans délai le
Comité Accident et loi transmettre les coordonnées de leur interlocuteur, la tencuy
de 'entretien ou le document regu.

Le Comité prendra toute mesure afin de permettre 4 la personne interrogée de
satisfaire 4 la requéte formulée, si besoin est, ’

En cas de convocation émanant dunc autorité judieiaire pour une date imminente,
l'information devra étre immédiatement transmise au Comité Accident.

o LT q G)
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Acesy i.nﬁ)_rmatimmj igsues du “guide des procédures d’enquétes”, déja trés explicites,
se rajoutaient le 26 juillet 2000 des “préconisations” émanant du Légal Départment
(BDI) I'EADS AIRBUS dont celles de :

- rassemblement ef analyse de la documentation technigque et contractuelle par le
Comité Accident : .

- piste de travail & définir,

- proupes de travail a constituer,

- identification des points faibles,

- préparation des réponses appropriées ;

- identification des personnes qui seraient amenées a faire des dépositions auprés des
gendarmes et préparation des personnes et de leurs dépositions,

- préparation d’un calendrier des étapes probables de 1'enquéte et de la procédure,

- préparation de guestions/véponges a chaque étape de I'engucte et de la procédure,

- coordination & assurer avec BAFE [La Cour : le constructeur Britannique] sur tous
les éléments du dogsier,

- coordination & assurer avec AIR FRANCE sur la politique de communication,

it pour relater en interne des éléments graves de responsabili i & notre

e découverte de tels éléments (perquisitions possibles),

prescrire |’
charge eh ca

~en fonction de ’évolution du dossier, mise en place, en amont du Comité Accident,
d’un comité stratégique chargé de prendre les grandes orientations de défense.”

Si la Cour fait état de manidre aussi exhaustive de cette procédure particuliére mise
* en place par le constructeur, dés "accident du 25 juillet 2000, c’est en raison du
filtre trés important qu'elle a constitué entre les personnes entendues et les
intervenanis judiciaires.

Sans dénier A quiconque, personne physique ou morale, ‘et de quelque nationalite
qu'elle soit, le droit de se détendre de la maniére la plus efficace, la Cour ne peut
que tirer les conséquences de I existence de ce type de procédure. Elle estime devoir
prendre ayec prudence les dépositions de certains émoins, essentiellement
constitudes “d’éléments de langage™ et visant A marteler des affirmations de maniére
A les ériper en vérités absolues ;

La Cour a été génée par cette impression d’audience mais en tout état de cause, a

délibéré en fonction de I’ intégralité des éléments dont elle disposait, et de ceux qui,
au regard de leur objectivité et de leur complémentarité, emportaient sa conviction.
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Oue s’est-1 pussé te 25 juillet 2000 sur la piste 26/08 droite (26 R ) de Iadroport de
Roissy Charles de Gaulle 7

Le pneu n® 2 du train principal gauche du seul aéronef de transport supersonique
Concorde d une masse globale de 186 tonnes, a rencontrd une lamelle de 43 cm de
long, 1,4 mn d’épaisseur et 3 cm de large, et pesant quelques dizaines de grammes.

Moins de deux minutes aprés cette confrontation, le Concorde s'écrasait et 113
personnes y perdatent la.vie.

ok E

Le Tribunal Correctionnel de Pontoise a rendu dans cette affaire un jugement dans
lequel if a repris Vintégralité des éléments développés au cours de Pinformation
judiciaire, qu’il a analysés dans le détail, avant de relaxer Claude FRANTZEN et de
condamner la société CONTINENTAL AIRLINES et I'un de ses employés par
application des dispositions de la loi du 11 juiliet 2000 relatives aux délits non
intentionnels,

Cette loi, nouvellement applicable au moment des faits, n’exclut pas de son champs
les accidents aéronautiques géndrateurs de blessures ou homicides involontaires,

Aucours des débats d’audience, la Cour a revu I'intégralits des éléments du dossier

d’information judiciaire.

Elle va devoir dire si le Tribunal a fait une juste appréciation en fait et en droit des
faits visés 4 la prévention pour chacun des qualre prévenus soumis 4son examen.

dok ko

106 q P




RAISONS DE_SA CHUTE SUR LA PISTE 26 D DE
L’AEROPORT ROISSY CHARLES DE GAULLE,

1- LES CONDITIONS DU REMPLACEMENT DE LA BANDE D'USURE LE 9
JUILLET 2000 DANS L’ATELIER DE HOUSTON (TEXAS).

Le Tribunal Correctionnel a rappelé en page 204 dujugement ce que représentait les
piéees d’usure ou “wear strip” au sein de I’ enseémble nacelle d’un réacteur de DC 10
Douglas, composé de cing sous ensembles successifs,

La Cour se réfere 4 ses explications selon lesquelles les bandes d’usures servent de
surface de friction entre la structure interne du capot Fan et les surfaces
correspondantes des capots arriéres, lorsque les trois portes (Fan cowl Door, Fan
Reverser Cowl et After Core Cowl) sont en position fermée.

Ces piéces d’usure ont pour vocation, comme lear nom Pindique, de s*user aux lien
et place des zones de recouvrement des portes successives. Elles doivent étre
changées Jorsqu’elles ont dépassé les tolérances d'usure,

Le wear strip concerné par I”opération de remplacement intervenue le 9 juillet 2000
dans I"atelier de CONTINENTAL AIRLINES & Houston, équipait le niveau inféricur
gauche du Fan Reverser Cow!l du réacteur n° 3 du DC 10 n® 13067 de cette
compagnie. "

A- LES CONSTATATIONS DE JORGE GARCIA

Ce méeanicten aéropautique chez CONTINENTAL AIRLINES et affecté ce 9 juiltet
2000 a l'avion DC 10 n® 13067, avec mission d’effectuer une visite de routine
(inspection générale & pied autour de 'avion), se trouvant sur un plateau de
mainlenance, a remarqué qu’une bande d’usure “faisait sajllie” de la tace interne du
flanc droit du moteur n® 3 de ’appareil, pour une surface qu’il estimait représenter
environ un pouce carré, soit 6,45 cm 2.

-Selon ses propres déclarations recueitlies sur commission rogatoire internationale

#7 ele 10 juillet 2002, la position de cette bancde n’était pas courante car il ne Pavait

jamais constatée auparavant. Il a aussitdt averti son chef technicien qui, ce jour 13,
‘était Stanley FORD, en affectation de perfectionnement en cette qualité.

I ajoutait qu’il avait agi en vertu d’une “habitude standard” de signaler un probléme
a son niveau hidrarchique supérieur, sans savoir ce qu’il était advenu ensuite.

R
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Stanley FORD a fujy appel a Datelier de tdlerie dans lequel travaillait John
TAYLOR, technicien tolier de Service ce jour 1a.

Il n'est contesté par personne devant la Cour que ¢’est bien ce dernier qui s’est
oceupé de la dépose et du changement du wear strip concerne, ce que le Tribunal o
retenu aux termes des ayditions el déclarations concordantes de Stanley FORD et
Kenneth BURTT. '

Le Tribunal a rappelé quelle était la réglementation applicable au remplacement
d’une bande d*usure, les consignes du constructeur des réacteurs CF 650, Généra)
Electric, ainsi que la position de Pautorité régulatrice américaine ln FAA

La Cour rappellera ce qu’il faut retenir des régles applicables & cette opération, eu
¢gard aux éléments longuement débattus tant en premidre instance que devant elle,
avant d’examiner si John TAYLOR et Stanley FORD ont respecté ces regles, chacun
dans les fonctions qui leur étajent confides, au regard des fautes qui Jeur sont
reprochées a la prévention.

B- LA REGLEMENTATION DE REFERENCE

Le Tribunal a analysé les textes applicables, en pénéral S agissant de "entretien et
la maintenance des aéronefs de Ja compagnic CONTINENTAL, AIRLINES, ainsi
que les consignes du constructeur s"appliquant au cas précis du remplacement d*une
bande d’usure ; il s’agit respectivement du “manuel de maintenance général” traduit
en {rancais a la cdte D 4322 et le manuel moteur CF-50 comportant la tiche
78.32.03 “réparation n°® 11" {pages 901 ct 902) Da 2869, décrivant précisément la
méthode et les étapes du remplacement des “wear strip™ usés ou endommagés.

Ce texte a &té remis lors de son audition sur commission rogatoire internationale par
Paul MINGLER, directeur de la sécurité des vols chez Général Electric. Celuio; a
¢galement remis le Bulletin service 78-206 du 7 Juillet 1983 consacré 4 installation
de nouvelles bandes d usure (Da 2869).

L’une des multiples questions qui ont fait débat tant en premicre instance que devant
la Cour, a regu une réponse admise finalement par tous !

Au sein de la classification édictée par la réglementation fédérale et reprise dans le
manuel de maintenance général (Da 4322}, le remplacement d’une bande d’usure
constitue une réparation mineure, et non wne réparation majeure, Cest d’ailleurs ce
qu’a retenu le tribunal,

La Cour confirmera de 1a méme maniere ce qu’a retenu le tribunal sur la question
de I"applicabilité ou non du bulletin de service 78-206 & I’ opération effectude par
John TAYLOR le 9 juillet 2000,

En effet, il résulte des termes mérmes de ce document traduit ep frangais, qu’il a
vocation a s’appliquer aux bandes d’usures expédiées 3 Pexploitant par le

construeteur, comportant des “Irous de guidage” ou i’ étant pas pré-percées.

o 0e
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Il est expressément précisé en page 3 :
2.8 1 de ce document ;

“bandes d"usures avec trous de guidages ne correspondant pas & la confisuration des
trous du capot arnére” ; o

-remplir les trous du capot arridre avee du EA 934 NA (CO1.01 1) et laisser prendre
conformément aux instructions du fabricant.

Note : si les trous existant sur le capot arridre ne génent pas 'installation de ta bande
d’usure, il n’est pas nécessaire de les remplir.

2.B 2 “ bandes d’usures sans trous de guidage™ :

- proceder au mentage conformément A la réparation 011 de la sous-tiche
78.32.03.350.073,

En conséquence, ¢’est & juste titre que le tribunal a retenu que ce bulletin ne
s"appliquait pas au wear strip remplacé le 9 juillet 2000 dés lors qu’il n’est contesté
pat personne qu’il a €t¢ fabriqué localement par John TAYLOR dans les conditions
qui seront ci-aprés exposées.

Le tribunal avait d’ailleurs remarqué que Kenneth BURTT avait lui-méme reconnu
que ce document ne s*appliquait pas aux bandes d’usure fabriquées par I’exploitant
(DA 3598). .

ok

Ainst, lout technicien qui doit procéder a un changement de wear strip qu'il fabrique
lui-méme, 4 défaut de pigce d’origine constructeur en stock, devra-t-il se conformer
aux instructions de la réparation n® 11 tche 78.32.03.300.11 issu du manuel moteur
CF6.50) du constructeur Général Eléctric.

Cette procédure, rappelée par le tribunal, est la suivante

(1) Au moyen dune rectifieuse pneumatique ou d'une perceuse, Gter les rivets
qui fixent la bande d'usure sur le support. (Voir figure 901).

(2)  Oterles rivets et le ou les segments endommagé(s) de la bande d'usure et fes
mettre au rebut.

(3) Fabriquer un gabarit en atelicr pour transférer I'agencement existant des trous
sur la nouvelle bande d'usure.

=

g4y Poser une bande d'usure neuve ou une bande d'usure fabriquée en atelier sur

le support. La maintenir en place, Pratiquer des trous de 3,63-3,73 mm
(0,143-0,147 pouce) de diamétre dans fe gabarit et ]a bande d'usure neuve,

NOTE : Le diamétre de 72,18+ 0,09 pouces peut &tre obtenu en décapant les
cales d'épaisseur.

C 0e
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(5

(6)

(7)

(8)

Fraiser totalement les trous sur la bande d'usure pour que les tétes des rivets
ne dépassent pas.

Ebarber tous les trous résultant du percage ou du rectifiage. Retoucher Je
métal mis 4 nu avec un primaire (C03-0035).

Poser la bande d'usure et la cale d'épaisseur éventuelle sur le support et fixer
au moyen de rivets (NAS 1399B4-3 ou -4) selon les besoins.

Remplacer les segments qui sont usés au-deld de Ia limite de service de
0,8mm (0,030 pouce) de profondeur,* Se reporter a la figure 902 pour un
bon positionnement des bandes d'usure et des cales d'épaisseur.

[* La Cour précise que le terme de profondeur doit 8tre entendu comumne signifiant
épaisseur,]

Enfin, cette réparation n® 11 tiche 78.32.03 définit les outils, équipement et matériel
nécessaires au remplacement des bandes d usure arriére de I"ensemble support,

Pour une meilleure compréhension, la Cour rappelle le texte de a page 901 (Da
2869 ou Da 4320), ensemble support inverseur de poussée-réparation “téche
78.32.03.300.011.

“1- Qutils, éguipement et matdriel Remplacement des bandes d'usure arriére de
lensemble support (voir figure 901 et 902),

Note :

d’autres solutions équivalentes sont autorisées pour les outils, les

équipemenis et les consommables.

A~ EQ mpcment standard'h

N¢ de référence Désigmation Conslructeur Utilisation
1 Rectificuse Disponible sur le | Otler les rivets
pneumatique marché
P , -
2 Acier inox 321 Digponible sur le | bande d'usure.
de 0,055 marché
d’épaisseur sur
1,0 de large

N° de code Désignation Fabricant L Utilisation
i
C03.005 primaire époxy Finch Paintaud | Remplacement
(spray) chemical. Co. | des rivets et
Normandy retourche,
Tarrance {
Californie FSCM |
98502 !
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A- Cette procédure fournit des instructions pour le remplacement des bandes
d'usure arriére de 'ensemble support, au moyen de bandes d usure de rechange ou
debandes fabriguées en atelier en acier inoxyelable 321 (de 1,40 mnd épaisseur sur
35,43 mn de large).” o

Au 5% de cetie tiche 78.32.03.300.011, lon retrouve la sous-tiche
78.32.03.350,073, soit la procédure applicable au remplacement des bandes d’usure
ugées ou endommagées ci-avant rappelée. ‘

Tant durant 'instruction que devant le Tribunal et fa Cour, la question s’est posée
de savoir commument il convenait d’interpréter ta note “IY autres solutions équivalentes
sont autorisées pour les outils, les équipements et les consommables™

Toutefois, il convient tout d’abord de définir ce que sont les équipements et
consommables ;

I} semblerait que compte tenu de la complexité des réglementations au demeurant
regrettable, une confusion ne se soit opérée sur le sens de ces termes.

Quel que soit ce que Pon peut lire dans certaines déclarations de témoins américains
et potamment Paul MINGLER, 1a bamd(—: d’usure n’est ni un outil, ni un équipement,
ni un consommable au sens de {4 réglementation «qui vient d’¢tre expressément
rappelée,

1l résulte de Pinterprétation littérale du texte 1 A et B que !

- Véquipement standard pour servir & la confection de la bande d’usure est Uacier
inox 321,

- que les rivets doivent étre retirés avec une rectifieuse pneumatique {ce que on
retrouve au (1) de la procédure de réparation n® 11), ‘

- qu’avant remplacernent des rivets, il faut retoucher le métal avec le consommable
C 03.005, soit un primaire époxy (ce que rappelle Ie (6) de cette procédure de
réparation n° 11).

La Cour entérine ainsi les explications écrites de Monsieur Robert MAC INTOSH
(Conseiller en chef an NTSB, National Transportation Safety Board, "homologue
américain du BEA) adressées 4 Kenneth BURTT le 14 novembre 2001 (pidce &
conviction 22, Da 2904, selon lesquelles :

«Remarque : Des alternatives équivalentes sont autorisées pour les outils, les

~ ¢quipements et les matériaux consommables »,

Une liste des « équipements standard » est donnée juste aprés cette remarque dans
fa procédure ; elle comprend un élément en acier inoxydable 321 (321 85) de 0,055
dépaissear par 1,0 de large, et P'utilisation correspondant 4 cet élément est identifiée
par « bande d'usure ». C'est la seule identification « d'égquipement » dans la procédure
de réparation Ainsi, Ja remarque permettant des alternatives équivalentes pour les
équipements doit s'appliquer a P'acier inoxydable 321 puisqu'il est classific dans la,
catégorie « équipements » dans la procédure de réparation. Le titane est qualifié
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d'alternative équivalente a I'acier inoxydable 321 parce qu'il répond aux exigences
du AR 43.13 qui indique que la condition d'un produit fagonné doit &tre au moing
égal & sa condition dorigine ou condition correctement altérée en ce (Jui concerne
les qualités, y compris la résistance structurellc.

Le Rapport intérimaire du BEA daté du 10 Juillet 2001 traite également de cette
question 4 la Section 16.6.2.1 en indiquant que « La procédure de maintenance
indigue dans une remarque que des solutions alternatives peuvent étre utilisées pour
les outils, les équipements et les matériaux consommables recommandés, Le
fabriguant a indiqué aux enquéteurs que cette remarque ne s’applique pas 4la bande
d’usure qui, méme lorsqu’elle est fabriquée en atelier, doit &tre fabriquée en acier
inoxydable pour éire conforme aux exigences du manuel de maintenance », Bien que
le fabricant ait pu faire cette déclaration aux enquétewrs, elle est claitement contraire
a linterprétation littérale du manuel de maintenance dii fabricant, tel qu'expliqué
daps le paragraphe ci-dessus. Une interprétation littérale des procédures du manuel
- permet d'utiliser des alternatives équivalentes a l'acier inoxydable 321.”

Comment donc définir Ia bande d’usure ou wear strip : il s’agit d’une pidce,
sacrificietle et en aucun cas une pigce structurelle de Pavion.

C. LE TRAVAIL BEFFECTUE PAR JOHN TAYLOR

John TAYLOR a été renvoyé devant le tribunal pour avoir violé les régles de
fabrication puis d"installation de la bande d'usure, telles gw’elles figurent dans le
mariue] de maintenance de la compagnie et dans le manuel du constructeur, I.es
fautes qui lui sont reprochées figurent en page 28 de 'ORTC.

1L a été entendu une seule fois, le 10 juillet 2002, par le Procurenr Fédéral adjoint en
charge de la commission rogatoire internationale déljvrée par les magistrats
instructeurs, en leur présence, celle des expetts judiciaires, du chef d’enquéte, des
avocats americains de CONTINENTAL AIRLINES et du magistrat de liaison,

Vraisemblablement trés mal & I"ajse compte tenu de la gravité de "aftaire en cours
et de la responsabilité personnelle qui pouvait lui étre recherchée, John TAYLOR,
fge de presque 32 ans au moment des faits, a souteny ne pas se souvenir de cette
réparation du 9 juiltet 2000, confiée a lui par Stanley FORD,

La Cour se reporte expressément au résumé de ses déclarations (Da2893) & 1a page
210 du jugement.

Devant la Cour, il a ¢té comme en premiére instance, représente par son avocat qui
n’a pas contesté qu’il était bien I auteur du remplacement du wear strip sur Je DC
10 n° 13067, :

#k

Sept griefs ot ét examinés par le tribunal, qui pouvaient &tre reprochés au prévenu
en 'état de la réglementation et des expertises diligentées, et déerits par 'ORTC en
page 28 et 29,

La Cour reprendra chacun ¢’ eux pour apprécier, si au regard des éléments du dossier
et des débats, ils apparaissent ou non fondés A son encontre.
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C.1- La substitution de matérinux

Le Tribunal a rappelé 4 juste titre que Ia bande d"usure retrouvée sur la piste 26 D
de 'agroport de Roissy Charles de Gaulle, avait été placée sous scellé n® 139 et
soumise & lexpertise de Madame BOUCHEZ, responsable des expertises
métallurgiques au Centre d'Essals des propulseurs de la DGA (rapport Db 22).

L analyse du matériau de base a démontré que cette bande d’usure était composée
d’un matériau proche d’un alliage de titane-aluminiwm-valadiumi de type TA6V.

Cette constatation ne fait I’objet d"aucune contestation.

L& Tribunal a également rappelé que la bande d’vsure fournie par le constructeur aux
cxplotlants est en aluminium 6061 T6 avee un “profil corniére” sur sa partie arriére
(autrement appelé “bord tombé™),

I a ét¢ relevé par ailleurs que la réparation n® 11 - tiche 78.32.03 prévoit
Putilisation de "acier inoxydable 321 comme matériau, équipement standard pour
le remplacement d'une telle pidee fabriquée localement.

Le grief est done fait 4 John TAYLOR d’avoir utilisé du tilane au lieu et place de
lacier inoxydable 321 pour confectionner le wear strip qu’il a ensuite posé le 9
Juitlet 2000, ' . '
It convient d’observer que si la réglementation du constructeur ne mentionne pas ke
titane comme équipement standard, il est expressément prévu que “d’autres
solutions  €quivalentes sont autorisées pour les oufils, équipements et
consommables” (tiche 78.32.03.300.01{ note du 1)).

Aucun ¢lément constant au dossier ne vient préciser si le titane est équivalent,
meilleur ou pire gue I’acier 321, pour la confection d'un wear strip, 1a question n’a
été¢ tranchée ni par le constructeur; 'ni par I'exploitante dans le passé, avcun
précédent n’ayant été rapporté par le dossier a'ce sujet ; seuls les témoins (KATOLA,
et BERG), ont déclaré que le titane pouvalt étre utilisé, le premier précisant “si
Putilisateur n’a que ¢a sous la main”. :

Toutefois, les experts ont exprimé Pavis que ce matériau était inadapté a la
fabrication d un wear strip dés lors que le titane n’avait pas vocation & 5’ user, qu’il
était plus dur que les deux autres matériaux et avait un effet ressort important
rendant plus difficile la pause de cette piéce sur son support,

De plus, aucun élément du dossier ne permet de préciser, en Pabsence deg

explications de John TAYLOR lui-méme, s’il a choisi le titane parmi d’autres

malériaux disponibles (dont Iacier 321), ou s'il n’avait que celui-ci pour effectuer
< lg tpavail qui Jui était demandé, a défaut de pidee du fabricant en stock.

ok
Une autre question a été débattue devant le tribunal, celle de savoir si la FAA,

autorité régulatrice, devait donner 4 Iexploitante une autorisation pour qu’une
substitution de matériau puisse étre opérée.
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A Paudience, le Ministére Public avait renoncé & soutenir ce grief, en Pétat de [
réponse négative fournje par les représentants de [n FAA

Devant la Cour, le Minjstere Public a tait valoir dans ses réquisitions que le choix
du titane n’était pas constitutif d'une faute en lien avec Je dommage, rien p’en
interdisant Putilisation, =

Pour Pavocat général, ce sont les conditions dans lesquelles cette bande d’usure a
éte fixée qui font prief, '

En conséquence de ce qui précéde, la Cour ne retiendra ancune faute  encontre de
Jon TAYLOR pour avoir utilisé cet alliage de titane pluidt que de *acier
inoxydable 321 dés lorg que le dossier ne rapporte pas la preuve que la
réglementation constructour applicable Pinterdigait,

C.2-Lenon rebouchage des trous sur le support et le percement de lah
‘usure

It est reproché 4 John TAYLOR d’avoir posé I nouvelle bande d’usure sans
procéder au rebouchage des nombreux trous inuiiles se trouvant sur Je capot,
tragilisant ainsi cette pigce sur laquelle devait ére rivetée cette lamelle,

La défense du prévenu consiste 3 soutenir que ce rebouchage n’était pas obligatoire
comple tenu des préconisations dy constructeur dans son service Bulletin n° 78-206
Qui aurait pu étre utilisé deux fois avant "opération du 9 juillet et que [’existence de
nombreux trous syr e support n’est pas responsable de Ia perte de la {amelle.

L’expert BOUCHEYZ, qui n’a pas examiné le capot moteur qui ayait supporté fa
bande d"uswre perdue 4, enrevanche, examiné les photo graphies prises par Monsieur
HOUVARY et placées sous scellé 8/H/L

La photographic reproduite en page 35 (planche 20} du fapport de Pexpert,
représente le capot moteur n® 3 du DC 10 n® 13067,

Celle-ci nest pas contestée en ce qu’elle atteste de la présence de 37 trous de
PEIGAZes sur ce support,

La bande d'usure Placée sous scellé p® 139 présente 12 percages dont Veniraxe est
aléaroire et dont certaing sont excentrés de "axe longitudina).

Devant la Cour (audience du 2 avril 2012), Madame BOUCHEZ, expliquait “on
une multitude de pereages sur le SUpport, rés peu espaceés et parfois méme leg frous
Se rejoignent ... si on pe respecle pas les anciens trous, on risque d'avoir des trous
Jointlfs et augmenter le cisaillement des pigces avec les vibrations .. .

Elle ajoutait : “C'esr yune question de bon sens et de logique™.

L'expert IZTUETA, (auteur du rapport -Db 536), déclarait devant fa Cour le 18 avril

2012 : “Le chaudronnier engage sd propre responsabilité par ses réparations ..,

Personnellement, | 'auris Jamais monté cette lamelle vu [ état dyy Support, Il aurair

dii en référer of demander aviy de sa hiérarchie, il qurait dii Y avoir changement

d ‘ure partie du SUPPOFL ou un rebouchage deys frous, mais enl'état il y avair trop de
trous |’
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Monsieur Kenneth BURTT, interro gé 4 propos de ces mulliples pergages sur fe capot
moteur n® 3, déclarait fui-méme (Da 3598 pages 6 et 9) : “Jai vu qu'il y avait
beaucoup de trous non remplis sur la surface de Ia nacelle et que beaucoup de ces
frous avaient une forme irrégulidre ... jai été surpris .7

A la question qui lui est posée : “A dire d’expert, lu multiplication des trous créée
une fragilisation du support. Qu'en pensez-vous 7 1| répondait : “I] est vrai que si
P'on réduit la partie fransversale entre les trous, on réduil la résistance de
l’ensemble...”,

Alnsi, ¢est & juste titre que e tribunal a retenu que Je non rebouchage des trous
inutiles rendait difficile une fixation efficace de la bande dusure sur le capot.

La Cour retient que John TAYLOR devait s'assurer d’une bonne fixation de la
bande d’usure dés lors que, selon Vexpert IZTUETA, “sur les 12 rivets (équipant le
wear strip), seuls les 4 restés sur le support avaient une résistance satisfaisante méme
$i leur montage n°était pas conforme ...” (Db 536 page 21).

Le tribunal a fait référence aux “régles de Part” applicables en I'espéce par le
préveny, ¢’est & dire au domaine de la chaudronnerie, notion qui a été rejetée
opporiunément par P'ensemble des témoins américains catendus sur le sujet ;

Toutefois, la Cour entend rappeler que cette régle non derite sur laquelle s*accordent
tous les professionnels d’un méme secteur d*activité et qui en France, est devenue
une source de droit, n’est pas étrangére & CONTINENTAL ATRLINES e ses
employds.
En effet, Jors de son audition du 10 juillet 2001 (Da 2627), expliquant que la
compagnie avait, aprés Paccident, amélioré Ia réglementation compte tepu de la
deficience du constructeur en la matiére, Kenneth BURTT déclarait notamment :
“... les autres améliorations que nous avons apportées reposaient sur les pratiques
habituelles de la profession ..

“Regles de I"art”, “pratiques habituelles de la profession”, deux appellations pour
une méme norme de référence entre professionnels,

C.3- Non retrait des rivets provenant des wear strip précédents

Il est reproché & John TAYLOR d’avoir, laissé en place sur le support, certaing
anciens rivets, lesquels étaient de nature & géner la pose de la nouvelle bande
d’usure,

Comme I'a rappelé le tribunal, Pexpert BOUCHEZ a conclu & la présence de tétes
de rivets sur le support ne correspondant pas 4 ceux de la lamelle en se basant sur

. Pexploitation de PPalbum photographique constitué par Monsieur GOUVARY et
" pladé sous scellé n® 8/H/IL. ‘

La défense fait valoir que “la partie du support photographiée faisait face au sol
contrairement & ce que pouvait laisser penser I*orientation de certaines photos.” et
que sous P'effet de la pravité, les morceaux des rivets aveugles (les queues de ces
rivets) 1ssus des remplacements antérieurs de tous les wear strip situés autour de
I"inverseur de poussée depuis sa construction, seraient venus se loger dans certaing
trous de pergages™.



A défaut d’¢lément suffisamment objectif, la Cour se référera au rapport de mission
ctabli par Philippe GOUVARY et cté au dossier Da 2358 Ter qui fait état sur ce
sujet des indications suivantes 4 la rubrique “Constatations™ ! “le support comporte

3 rivets en place ... on distingue nettement des morceaux de rivets libres derriére |

Support : ces morceaux son! prisonmiers de la structure.”

Par ailleurs, on peut lire sur le document manuscrit par Vintéressé intitulé
“Constatations & Houston le 2 septembre & 1 4h353" : “s agissani du support concerné
(capot reverse arrigre du moteur n° 3 droit) : on observe de nombreux trous avec des

rivets abimés (voir la photo) et des trous sans rivets (voir In photo) ..."

En conséquence, & défaut des explications du témoin sur Vinterprétation de ses
propres écrilures et photographies, fa Cour fora bénéficier John TAYLOR du doute
quant au grief qui lui est fait de n’avoir pas respecté les réparations n® 11 sur ce
point,

C.4- L utilisation d’un gabarit

I est reproché au prévenn de n’avoir pas res pecté cette préconisation de la réparation
n° 11 qui lui imposait de fabriquer et d'utiliser un gabarit “pour transférer
'agencement existant des trous sur la nouvelle bande d’usure”, .

Compte tenu de Palignement des alésages tel que visibles sur la planche n® 20 non
contestable et non contestée, du rapport d’expertise de Madame BOUCHEZ, ot de
Vinterprétation qu’elle en a donné ef & laquelle souserit Ia Cour (entraxe aléatoire et
non symetrique qui varie de 14 mm. 4 68 mm dont certains excentrds de 'axe
longitudinal) it apparait évident que John TAYLOR n’a pas confectionné ni utilisé
de gabarit.

Le fait que gquelques trous soient entourds d'un cercle de crayon a papier (&t non 12
que nécessileraient la pose du wear strip) loin de rapporter la preuve conlraire, ne
fait que renforcer la conviction que le prévenu n’a pas utilisé de pabarit.

Il est fait grief au prévena d’avoir utilisé ce matériay déerit comme dtant un mastic,
de maniére inadaptée entre le wear strip et le support de Uinverseur de poussée,

Ce matériau n’est pas préconisé dans la chronologie des opérations de changement
de wear strip déerites dans 1a réparation n° 11.

La défense soutient -

- que P'application d’un tel mastic est prévu par le manuel de maintenance (de Mo
DONNELL Douglas) tiche 78.32.00 édition du 1* mai 1985 (Da 2607. Traduction
libre : “réparation des parties scellées d’un inverseur de poussée @ A : appliquer
autant que nécessaire de 'enduit RI'V 106 pour restaurer I'étanchéité des parties
scellées d'un inverseur de poussée.”

- que la partie de ce méme manuel concernant les réparations d’élanchéisation
“Repair sealing” indique : “les mastic d”étanchéité sont également utilisés en tant
que barriere électrolytiques entre des matériaux dissimilaires”,
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La Cour observe que dans son rapport de mission (Da 2358 Ter), Philippe
GOUVARY fait mention 4 |a rubrique “Constatations” :

"= le support u été peint d'un primaive époxy vert,

~ le support a été enduit de mastic type RTV 106 rouge,

-iln’yapasde trace de RTV 106 sur les autres parties du Support, nt sur les autres
wear sirip .7,

Il précise dans ses constatations rmanuscrites “Constatations a Houston le 2
septembre 4 14h53" :

“Le support est couvert partiellement de mastic rouge de type RTV. Le SUPPOrE i éld
peint auparavant d'une peinture verte (primaire époxy) ..."

En |’état de ces différentes informations, la Cour estime que trois questions doivent
étre posées :

- d'une part, y avait-il lieu de “restaurer I"étanchéité” de I'inverseur de pousgée ?

- d’autre part, si tel était le cas, pourquoi un tel mastic a t-if 6t& posé uniquement sur
la portion du support intéressant le wear strip perdu et manquant ?

- enfin, le consommable. “dpoxy primaire” utilisé conformément au 6™ de Ia
reparation n® 11, peut-il étre remplacé par le RTV 106 en tant que solution
equivalente, conformément 4 la note figurant page 901 de ce texte 7

Aux premiére et troisiéme questions, il convient de répondre par la négative.

En effet, pul n’explique en quoi Pinverseur de poussée aurait eu un probléme
d’étanchéite, alors que Pexpert GUIBERT explique : * entre le wear strip et le
Support, il n'y a aucun intérét & faire de 'étanchéité & cet endroit, ['éianchéité de
la nacelle est fuite par la bonne application des capots entre eux .." (audience du
13 mai 2012), - ' ‘

L’expert, Madame BOUCHEZ, déclarait lors de audience du 2 avril 2017 - “Le fait
d'avoir mis ce mastic peut générer des jeux dans Uinterphase entre les deux pidces,
Je ne savais pas au moment ot jai fuit analyse de la lamelle, si ce mastic était
répertorié dans les marériaux spécifiés pour les DC 10. Le mastic ne doit pas étre
utilisé comme colle”.

Le Cour retient en conséquence que le RTV 106, eu égard & sa nature de mastic
silicone et son usage habituel, ne peut étre qualifi¢ de solution équivalente ay
primaire époxy C03.005 préconisé par la réparation n® 11.

Enfin, 1f apparait indispensable de comprendre pourquoi, alors que le support AR
‘du Fan reverser a été peint de ce primaire époxy ainsi que les wear strip latéraux et
supérieurs gauches (rapport de mission GOUVARY Da 2358 ter page 1), il a été
ensuite enduit au niveau du wear strip manquant de ce mastic RTV 106,

Lexpert IZTUETA déclarait, an snjet de ’état du suppott : “La personne ayant

installé ce wear sirip était bien consciente de cette résistance insufflsante et a done
décidé de le coller avec up enduit RTV 106 ...

P
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Devant la Cour, il affirmait 4 I’audience du 18 aviil 2012 : “d mon avis, pour éviter
son arrachement, le chaudronnier de CONTINENTAL AIRLINES a utilisé du RTV
106 en moyen de collage supplémentaire, et cela est elairement contraire & la pose
de rivets car mettre de la colle molle perturbe le procédé des rivets ...,

La Cour retient que ¢’est 4 tort que John TAYLOR a uiilisé ce mastic dont
Vutilisation n’apparait pas justifide.

C.6- L'utilisation d'une cale de réglage

I est reproché & John TAYLOR de ne pas avoir utilisé une cale de réglage (ou cale
d”épaisseur) intermédiaire entre le support et la lamelle qu’il installait, alors que
celle-ci était nécessaire afin de contrdler le diamétre de ia nacelle,

La réparation n® 11 du manuel moteur CF6-50 prévoit en son 7™ : “Poser la bande
d’usure et la cale d'épaisseur éventuelle sur le support et fixer au moyen de rivets
... selon les besoing.”

La Cour n’a pas trouvé dans le dossier ou les débats les éléments permettant
d’affirmer qu’une telle cale devait en I'espéce 8tre installée,

Elle rappelle que dans son rapport (Db 26 page 105), le BEA éerivait @ “Des cales
d'épaisseur ajustables sont mises en place entre la bande d'usure et le support afin
que le diamétre de support de capot soit de 72,18 pouce, plus ou moins 0,009 pouce,
Remarque : il semble que le contrdle de ce diamétre soil difficile & réaliser selon la
méthode indiquée par le constructeur. En conséquence, soil ley réparateurs ne
mettent pas de cale ... ",

En conséquence, ce grief ne sera pas retenu & Pencontre du prévenu.

Lors de expertise de la lamelle d'usure (scellé n® 139), lexpert BOUCHEZ a
relevé qu’elle avait une largeur variant de 29 4 34 mm de large (Db 22 page 6).

Comme I'a fait valoir le Tribunal, lors de son audition Monsieur Paul MINGLER,
sur présentation du scellé, indiquait que les dimensions paraissaient conformes, et
précisait que 29 4 34 mm étaient les dimensions préconisées par te constructeur.

Toutefois, le travail de John TAYLOR apparalt peu rigoureux §'agissant de la
deécoupe de la pidce sans respecter la méme largeur sur toute sa longueur.

Le jugement sera done infirmé en ce qu'il a retenu qu’aucune faute ne pouvait étre
reprochée au prévenu. La Cour juge que la faible largeur de la lamelle a participé a
son mauvais rivetage effectué de fagon irréguliére et trés fiagile, et que sa longueur
était non conforme car supérieure A la norme entrainant son chevauchement sar le
wear strip adjacent (Db 543),

En conséquence de tout ce qui précéde, la Cour retient que John TAYLOR a, dang
le cadre de ses fonctions, commis plusieurs fautes de négligence telles que
examinees par fa Cour, parmi celles que fui reprochait I’ordonnance de renvoi.

118



Le jugement entrepris sera done confirmé en ce gu'il a retenu & son encontre
Vexistence de telles fantes,

La Cour examinera dans la partie VI de "arrét, si cet ensemble de négligences esi
susceptible de constituer la faute caractérisée de nature d fonder sa culpabilité au
regard de la loi du 11 juillet 2000, comme 1'a jugé te Tribunal.

D- LE ROLE DE STANLEY FORD OUI A SIGNE 1’ AUTORISATION
POUR LA REMISE EN SERVICE (APRS)

Il est reproche a Stanley FORD d’avoir blg_,l'li: le 9 juiliet 2000, I’ APRS de Padronef
DC 10 n° 13067 apres le changement de la bande d’usure par John TAYLOR, sans
s'8lre asswrd que ce travail avait &€ fait conformément & la réglementation
applicable et aux pratiques adronautiques.

Représenté devant la Cour par son avocat, il a, comme en premiére tnstance,
contest¢ sa culpabilité et soutenu qu’il pouvait signer cette APRS sans
personnellement contrbler, inspecter ou vérifier la fagon dont la réparation avail é1é
faite des Ic)r‘, que le (ravail avait été exéenté par un technicien quahhc et certiié.

1.1 - La qualité de Stanley FORD

Le prévenu a été entendu par procés-verbal 4 plusieurs reprises.

Tout d’abord aux USA le 10 juillet 2002 en gualité de témoin, assist¢ d’un avocat
(Da 2899), ensuite en qualité de témoin assisté au Tribunal de Grande Instance de
Pontoise le 16 juin 2005 (Da 4012), enfin en qualité de mis en examen.

i1 a expliqueé étre mécanicien aéronautique chez CONTINENTAL depuis 1974 et
travailler en juillet 2000 sur les avions gros porteurs et notamment les DC 10 dans
tes locaux de maintenance, apres avoir exercé pendant 11 ans comme inspecteur et
pendant 8 ans en tant que chef d’équipe. I était redevenu A sa demande simple
mécanicien. .

Le 9 juillet 2000, 1} exercait provisoirement les fonctions de chet d'équipe, et en
cette qualité, avait senl I"autorisation de gigner 1.” APRS.

Cette habilitation n’est pas contestée par le prévenu.

3.2 - la procédure applicable en matitre de signature d’APRS
Il n’est conlesté par personne que la réglementation applicable traduite en frangais
ala cote Da 4084, est constituée par le chapitre 07.03.03 du Manuel de Maintenance
(:{,nuale {C rMM) de la compagnie CONTINENTAL AIRLINES.
Ce manuel prévoit au :
L. Généralités
A. Une APRS doit étre délivrée conformément a la réglementation FAR 121,709

aprés la réalisation de tous travaux de maintenance, de mainfenance préventive ou
de modification sur un avion, avant que les vols ne puissent reprendre.
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Elle se matérialise par une signature apposcée dans espace approprié du carnet de
matntenance de 'avion.

Elle certifie que Pappareil est en état de naviguer el que ;

1- lea travaux ont été exéeutés conformément aug spécifications du manuel
du titulaire du certificat,

2~ tous les éléments devant étre inspectds I"ont été par une personne diment
habilitée qui a établi que les travaux avaient été effectuds de tagon satisfhisante,

3- il n’existe aucune situation connue qui ne permettrait pas a ’appareil
d’étre en état de naviguer et

4- pour ce qui est des travaux réalisés; 'appareil est dans un état permettant
son exploitation en toute sécurité,

2. Domaine d’application

A. Une APRS est obligatoire avant un vol 4 Pissue d’une visite programmée de
Vavion (visite de service A, I3 etc vee)

B, Une APRS est également obligatoire dans le cas d’une maintenance non de
routine ci-aprés indiquée ;

. Remplacement d*un composant ou d’un moteur,

2. Réparation ou mesure correctrice suite 4 un rapport du pilote ou & une
anomalic signalée dans le carnet de maintenance,

3. Aprés une mention dang le carnet de bord faisant état d’une opération
d’entretien sur I’avion,

4. Mention d’une visite visant 4 vérifier I'état de avion (en cas de foudre,
atterrissage brutal ,.)

Note : une personne qualifiée possédant "antorisation appropri¢e de délivrer
une APRS de I'avion, peut contresigner une mesure correctrice mentionnée dans le
carnet de bord et signée par une personne qui ne posséde pas I’autorisation de
délivrer une telle attestation. La personne qui contresigne est responsable dy respect
des

\\\\\\\\ specifications visées au paragraphe 1A de la présente section ...

1} n’est pas contesté devant la Cour que Popération de changement de wear slrip
réalisée doit éwre qualifiée de “maintenance de non routine” (¢’est-a~dire non
programmeée mais décidée en fonction des constatations de Jorge GARCIA).

D.3 - L'interprétation de la réplementation par Ja défense

Dans ses conelusions, le conseil du prévenu aflirme que :

‘Les deux situations pouvant tre rencontrées (selon que 'APRS est délivrée &
Pissue d’une opération de maintenance programmeée ot hon) n’ont pas d "impact sur
les diligences a accomplir par celui qui signe "APRS, qui restent les mémes.”.

Au soutient de cette affirmation, le concluant rappeile le paragraphe S consacré 3 la
“Procédure” du GMM selon lequel :
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« La personne qui signe une Attestation pour la remise en service d'un avion dans
le cas d'une visite de maintenance programmée (si plus d'une personne a réalisé Ja
visite de maintenance), prendra les mesures adéquates pour veiller a ce que tous les
travaux aient €té réalisés en conformité avec les manuels et procédures de
Continental Airlines. 11 n'est pas obligatoire qulelle inspecte ou constate
personnellement la réalisation des travaux effectuds, sous réserve, quielle puisse
ctablir de fagon appropride que tous les travaux ont été réalisés et que tous les
¢léments devant étre inspectés ont été inspectés par une personne dfiment habilitée.
De surcroit, cette personne (*) doit certifier qu'elle n'a pas connaissance dune
situation qui ne permetirait pas a lavion d'étre en état de naviguer, et que l'état de
I'avion lui permet d'étre exploité en toute sécurité. »

5’ agissant d’une opération de maintenance non programmée, la défense se réfore
aux dispositions rappelées par la Cour (B. Note : derniére phrase : la personne qui
contresigne est respousable du respect des spécifications visées au paragraphe | A
de la présente section ...}, pour en conclure que : “il peut étre affinmé que la personne
qui délivie I'APRS & la suite d’une opération programmée ou non, n’a pas a
personnellement inspecter la réalisation des travaux, ni méme 4 contrdler la qualits
de ceux-ci, A Ia condition :

- quelle puisse établir; de fagon appropride, que les travaux ont été exéeutée
conformément av GMM,

- que tous les éléments devant étre inspectés 1"ont été par une personne habilitée et
qu’il n’existe aucun élément pouvant compromettre la séeurité de Pavion™ . (Page
12 des conelusions). . ‘

Ensuite, en page 13, que :

“Le GMM ne définit ni n’explicite la fagon appropride par laquelle il peut établir ce
fait. . '

En 'espéce, Monsieur FORD a pu P"établir car la réparation a ét¢ fajte non
seulement par un mécanicien qualifié mais qui plus est par un mécanicien dont i
avait dé;a pu constater personnellement la qualité du travail.

la clairetnent indiqué qu’il avait personnellement constaté qu’une lamelle avait été
nouvellement fixée, qu'elle était peinte et que de ce fait, rien ne pouvait laisser
penser que la réparation aurait pu étre mal faite comme il est prétendu.”

Afin de convainere du bien fondé de son interprétation, la défense de Stanley FORD
fait référence au paragraphe 1 du chapitre 13.85.87 du GMM (piéce n° 6 bis
communiquée devant le Tribunal) qui donne une définition générale des “articles
d’inspection requise” (selon traduction frangaise) ou RI1 selon lequel :

“La FAA définit les articles d’ingpection requise (RI) comme toute procédure de
=~ maintenance, de réparation ou de modification majewre dont la mauvaise réalisation

avec des picces ou des matériaux inappropriés provoquerait une défaillance, un
dystonctionnement ou un défaut menagant le fonctionnement sans danger de ’avion
(FAR 121.367, 369 et 371)”.

La défense constate que la réparation d une bande d’usure ne figore pas parmi les

opérations dont la liste exhaustive est dressée au paragraphe 4. de ¢ce méme
chapitre.
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Cette constatation est partagée par la Cour dés Jors qu'il a été considérs gue cette
reparation_est mineuge car ne pouvant affecter sensiblement ni le poids, ni la
résistance structurelle ni les performances de Pavion.

D.4 - Ce qu’a retenu Je Tribunal

Le Tribunal Correctionne! a été convaincu par la défense de Stanley FORD et a
considéré gue le prévenu “n’éait pas.tenu d’ingpecter la réparation eflectude par
John TAYILOR avant de signer ' APRS mais qu'il lui appartenait “compte teny de
sa formation professionnelle, notamment de technicien, de ses fonctions de chef
d’équipe ce jour 13, et des circonstances exceptionnelles demandant une plus grande
vigilance, de se donner les moyens d’appréhender Pétat exact du probléme et
"amplear de la réparation a effectuer sans se décharger complétement sur John
TAYLOR, certes chaudronnier qualifié, mais travaillant sous sa responsabilits.
Stanley FORD ne peut valablement se retrancher derriere la contiance totale qu’il
avait en John TAYLOR pour estimer n’avoir commis aucune faute, cette confiance
pouvant s’analyser en I'espéce comme de "aveuglement, face A une situation
exceptionnelle qu’dtait A Ia réparation son caractére banal.”,

Tout en admettant que la réparation d’une bande d’usure n’était pas listée dans les
RII et n’entrafnait donc pour le prévenu aucune obligation d’inspection, le tribuna)
fait référence au paragraphe 4.1 de cette reglementation RI pour retenir qu’il aurait
trouvéa sappliguer a Popération considérée (la “NOTE” du paragraphe 4.R rappelic
que la liste exhaustive du 4.D “contient les exigences minimales,

Des articles supplémentaires peuvent étre contrblés a Pinitiative de la station de
maintenance ou du superviseur d’inspection en fonction des circonstances™,

Or, il apparait a fa Cour que cette interprétation de Papplicabilité de la NOTE du
paragraphe 4.B 4 ’opération du changement du wear strip, vient en contradiction
avec la juste considération par le Tribunal que cette réparation est mineure et non
majeure, '

D5 - Ce que retient la Cour

Avant de se prononcer sur le caractére fautif ou non du comportement de Stanley
FORD dans le cadre de ses fonctions au regard de la réglementation applicable, la
Cour va examiner le travail réalisé par le prévenu le 9 juillet 2000,

* Le travail réalisé par Stanley FORID

Hl convient ici de se reporter aux explications fournies par le prévenu au cours de ses
différentes auditions,

stanley FORD a déclars lors de sa premiére audition que ;

- Jorge GARCIA était venu lui signaler qu’une bande d’usure faisait saillie a hauteur
de I'inverseur de poussée droit,

- 1l etait allé voir et avait constaté au’une artie de 1a bande d’usure ressortait,
q

- il avait pensé qu’elle devait 8tre remplacée,
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- i} avait appelé Uatelier de tolerie pour demander ce remplacement,
- aucune inspection n'était obligatoire,

- il avait pour rble : “de voir que les travaux ont été effectuds correctement ot de
donner son accord pour que Favion reparte en service aprés réalisation satisfaisante
de la visite d’entretien”,

- il avait certifié le remplacement de 1a bande d’usure, examiné le travail et signé la
page du carnet moteur, :

- il n’avait donné aucune consigne & Joho TAYLOR qui connaissait son métier,

- il n’avait pas supervisé physiquement John TAYLOR lorsque celui-ci créait et
posait le wear strip.

Lors de son audition du 16 juin 2005 (Da 4012), il a en substance confirmé ses
déclarations antérieutes et fourni quelques précisions en fonction des questions
posees,

Tl a notamment déclaré que “La FAA exige que nous sortions tous les documenls
pour chaque idche que nous accomplissons. Méme si vous connaissez bien la
procédure powr faire un fravail, vous devez sortir le manuel pour savoir si des
changements n'ont pas é1é apportés depuis la derniére fois... Il faut ensuite suivre
point par point les indications figurant dans le document ... Céait & Monsieur
TAYLOR de les sortir et suivre les instructions de procédure.”

Tnterpelié sur la multitude et la mauvaise qualité des trous sur le support, Stanley
FORD répondait : © Je n'ai pas vu le support avant la véparation... J'ai demandé au
mécana d’ouvrir le capot pour pouvoir faire le travail. Quand Monsieur TAYLOR
est arrivé, je lui ai laissé faire le travail. Quand il u eu terminé, j'ai regardé en-
dessous, vit que ¢ était peint comme il faut, je suis allé signer le carnet de bord...”

11 concédait ensuite ne §'8tre pas absenté pendant le temps de la réparation, mais
n'étre pas “tenu de regarder le travail fait par un technicien”, qu'il fui était
“difficile de dire que la lamelle était mal installée, compte tenu du fait qu'elle était
recouverte de peinture ", mais que s'il “avail vu que le travail avair éié mal fait ...
(i) lui curait demandé de le refaire.”, avant de réaffirmer qu’il n’était pas tenu de
regarder le travail de John TAYLOR, et qu’il s’est “penché”, a “regardé si le wear
strip était 17 et a “cru TAYLOR sur parole..”

Stanley FORD réitérait ses premieres déclarations selon lesquelles “les techniciens
en tolerie sont compétents et suivent le manuel” pour ajouter : "oul fe leur fais

ceonfiance”.

“Sur présentation de la planche n® 20 page 35 du rapport de Pexpert BOUCHEZ (Db

22) déja dvoquée par la Cour, le prévenu déclacait : “J'ai laissé Monsieur TAYLOR
faire son travail. Si javads vi ¢a, [ 'aurais dit & TAYLOR de le refaire bien”

S’ agissant des derniéres déclarations de Stanley FORD recueillics par le magistrat
instructeur {Da 4300), clles apportent quelques éléments de réponses

compiémentaires.
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En effet, le prévenu y admet que :

- le changement de wear strip était une opération de non routine {découverte d’un
probléme au cours d’une visite programmmée, laquelle ne prévoyait pas cetle
vérification de bande d’usure),

- pour hui, la réparation avait été faiie correctement,
- cette réparation n*empéchait pas la reprise des vols de cet avion,

- la seule obligation qu’il avait, avant de signer, était de s’assurer que le travail était
achevé,

Enfin, Stanley FORD expliquait au magistrat instructenr qu’avant de signer I APRS,
if avait manuscrit 4 la rubrique 19 du “Ajrcraft Maintenance Book” ([a 2358 ter ou
Db 496 page 15) les annotations se rapportant exactement 4 la nature de I’ opération
cffectuée et au manuel de réparation utilisé par John TAYLOR.

A la question posée 1 “De quel manuel parlez-vous ?” il répondait : “Celui que
Monsieur TAYLOR devait utiliser. Je me suis référé au manuel de réparations, celui
qu il devair utiliser. Il devait obligatoirement utiliser un manuel de réparations pour
procéder a cette réparation.”

* La faute commise par Stanley FORID

Quelle était la réglementation applicable & la réparation d'un wear strip, opération
miteure et non programmee 7

Il n’est contesté par personne devant la Cour que ¢’est la réparation n® 11 tache
78.32.03 issue du manuel moteur CF6.50 du constructeur qui devait étre appliquée
par John TAYLOR.

Stanley FORD aapposé sur le “Aircraft Maintenance Log” le code ATA 71, comme
référence 3 la rbglt,mc,nmtlon appliquée par le technicien tdlier, au lieu du code 78
qui aurait di apparaitre selon les responsables de la FAA.

Pour cette erreur “administrative”, i} a regu un avertissement.

Toutefois, le prévenu a admis que John TAYLOR devait se référer an “Structural
Manuel” ‘qui recouvre toutes les réparations mineurs et majeures selon lui, ainsi
quau manuel de maintenance générale de la compagnie CONTINENTAL, pour
effectuer le changement de wear strip (Da 4300 page 11).

Quelles étatent les oblip L,atmns de Stantey FORD avant de signer PAPRS le 9 juillet
2000 ?

Le concluant insiste sur le principe que “fowre la réglemeniation aéronautique
relative aux opérations de maintenance est congue pour éire appliquée en suivani
ley instructions & la leftre aﬁn de pouvoir notamment élre appliquée uniformément
en suivant les instructions a la lettre.” et affirme que @ “Or, 'activité adronautique

est certainement |'une des activités les pluy Fng(’rHFH{Ef:‘S" “il est formellement
interdit aux mécaniciens de Juire preuve de “bon sens” lors des opérations de

AP

1

"

124



maintenance, ils doivent uppliguer le GMM & la lettre ... Celte notion est si relative
et subjective qu'elle serail incontestablement source d insécurité évidente.”

Certes, la Cour en est d’accord sauf & admetire que le bon sens he peut qu’étre une
aide au respect de [a réglementation applicable,

Or, 1} résulte de la lecture des régles de référence a UAPRS dans le manuel de
maintenance général que ne peut méconnaitre le prévenu chargé de appliquer, que
“La personne qui contrmlgnt est responsable du respect des specifications visées au
paragraphe 1A s’agissant d"une opération de maintenance non programmee (2.3
247 de Da 4084).

La Cour a rappelé le contenu de ce paragraphe qui énonce que cette APRS certifie
que les quatre conditions (A 1, 2, 3, 4) ont é1é remplies.

Stanley FORI) fait plaider :

EL 2

- qu'll “sest assuré que les quatre conditions prévues ... étaient réunies™,

- que “il n’avait d’autre diligence & accomplir que de s’assurer que les travaux
avaden!  ¢té  exécutés  conformément aux  spéeifications du  manuel de
CONTINENTAL AIRLINES,

- que “’est ce qu'il a fait en s assurant que la réparation allaif étre confiée & un
mécanicien qualifié et qu'elle avait été effectivement faite par hui et qu’il connaissait
son travail depuis des années chez CONTINENTAL AIRI, fN]:.S’ S (Pages 24 et 29
des conclusions).

En réalité, Stanley F DRD a qui incombait e rc,bpu..t de la réglementation rappelée
par la Cour, plaide le bénéfice de la confiance .

1} aurait donc respecté les régles parce qu’il aurait suffi qu’il fasse confiance 4 John
TAYLOR.

Les ¢éeritures du concluant retatives au non usage du “bon sens”, sont parfaitement
tramspombles acelui de la “confiance™ noLion toute aussi subjective et qui ne saurait
dtre une source efficace de séeurité adrienne,

Au rq:,m*d de tout ce qui précéde, Ja Cour infirmera en conaequcmm le jugement en
ce qu’il a retenu que Stanley FORD n’avait pas obligation d’inspecter le travail
réalisé par John TAYLOR ; :

Ele retiendra qu’il lui appartenait de délivrer "autorisation pour la remise en service
dans le respect de la r{igiuncnmtiun applimbln que la Cour arappelée, el aprés avolr
constalé quel travail devait étre cxéceutd, selon quelie procédure applu,ablc pour
ensulte certifier que celle-ci avait bien été respectée.

Fa Cour examinera dans la partie VI de I'arrét si cette faute est susceplible de
constituer la faute caractérisée qui lui est reprochée 4 fa prévention.
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2-LES CAUSES DETA CHUTE DE LA LAMELLE D"USURE SUR LA PISTE
DE L ABROPORT DE ROISSY

La Cour rappelle que la compagnie CONTINENTAL AIRLINES et ses employcs
ne contestent pas devant la Cour que la bande d’usure retrouvée sur la piste 26 12 fut
celle qui éguipait Je DC 10 n° 13067, 1a question ayant &l¢ pmw al’audience du 28
mars 2012 (notes d’audience page 24) 4 laquelle une réponse affirmative g été
fournie. ‘

Plusicurs expertises dili&,eniec,b au cours de 1'instruction permettent d’asseoir cette
certitude que le pnea n® 2 de Iaéronel Concorde a bien roulé sur cetie lamelle
d’usure, perdue par le DC 10 n°13067 de CONTINENTAL AIRLINES qui avait

décollé & 14h39 de la méme piste, aprés y avoir atterri la veille.

Ces expertises (ROQUES CARMES, BOUCHEZ, BOSCH, RIPOCHE et
TRIQGUENAUX) ont été rappelées par le Tribunaj dans son jugement aux pages 133
et 134 auxquelles la Cour se rapporte expressément pour en confirmer analyse.

{.a Cour ¢tudicra Jes causes de la chute de la bande d’usure au travers des éléments
qui fondent la mise en cause de la société CONTINENTAL AIRLINES dans
"ordonnance de renvoi, et sur la base desquels le Tribunal a jugé que cette personne
morale s’ était rendue coupable de blessures et homicides involontaires.

Le Tribunal y a consacré les pages 226 4 253 de son jugement.

A. LES GRIEFS VISES PAR LA PREVENTION,

La culpabilité de CONTINENTAL AIRLINES est recherchée au travers de la faule
(caractérisée) commise par Stanley FORD telle que la Cour en a déja examing
Pexistence sans toutefols la qualifier, et des négligences simples commises par
Kenneth BURTT en sa qualité de VP des services techniques, dans le cadre des
opérations d’entretien et de maintenance des avions DC 10, que "ordonnance de
renvol énumére et qui seront tour & tour examinées par la Cour.

L’ ordonnance de renvoi §'est appuyée sur plusieurs rapports d’expertise

- Monsieur Guillaume ALLIER, chef de centre maintenance avion Db 228,
- Monsieur Jacques IZTUETA, congultant, Db 536,

- rapport central GUIBERT-CHAUVIN, Db 543,

Ces experts se sont prononceés sur la qualité de la maintenance de I"aéronef 1DC 10
n® 13067 concerné par la perte du wear strip, et de celui-la seul ;

En effet, aucun élément du dossier d’information ne vient étayer le grief visant
Pensemble des DC 10 de la compagnie CONTINENTAL AIRLINES tel que le vise
I"ORTC.

Il conviendra d’en tirer toutes conséquences av niveau du dispositif,
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Par ailleurs, il convient de souligner que ne pomront étre éventuellement reprochées
4 la personne morale que les négligences énumérées a la prévention dans la mesure
ou elies auraient favorisé la perte de la bande d usure survenue Je 25 juillet 2000 &
Roissy.

hl

Par voie de conséquence, il ne saurail Iul &tre fajt grief d’actions ou d7abstentions
s E

postérieures a cette perte, a défaut de lien de causalité.

Le Tribunal a rappelé le contenu de la mission des experts ALLIER et [ZTUETA
{page 227 pour le premier, et pages 229 et 230 pour le second).

A.l - Pexpertise de Guillaume ALLIER (Db 228)

Cet expert avait pour mission de donner un avis sur la qualité des opérations
d’entretien réalisées sur P'aéronef DC 10 n° 13067 et sur 1"état technique de celui-ci,
au vir des six classeurs constitués de documents saisis et placés sous scellés dans les
locaux de CONTINENTATL AIRLINES lors de Pexécution ¢’une commission
rogatoire internationale aux Etlats-Unis.

I a été débattu tant en premiere instance que devant la Cour, des circonstances dans
lesquelles les documents smmm al expert ALLIER, ensuite & I'expert IZTUETA,
avaient €té appréhendés et “sélectionnés” lors du transport & Houston de ["un des
magistrats instructeur accompagné notamment des experts GUIBERT, CHAUVIN
et BELOTTI courant juillet 2007,

Monsieur GUIBERT a expliqué sa démarche de sélection des pidces techniques par.
la difficulié que représentait I'importance pléthorique des documents & consulter
(selon la détense, 'intégralité des documents relatifs a la maintenance du DC 10
concerné rcprésentmt 41 caisses de papiers et 28,000 documents électroniques). Tl
avait donc privilégié dans ses choix leg cartes de travail faisant apparaitre selon tuj
un probléme existant.

C’est done sur la base des seuls documents techniques gui hul ont élé soumis que cet
expert s’est prononce. Apres avotr précisé que Ianalyse de ces piéces avait été
complétée par fes constatations effectudes sur Pavion en avril 2001 (tmnapmt en
urgence a Los Angeles de I’expert GUIBERT le 17 avril 2001 avant que "avion DC
10 n® 13067 ne soit rendu & son propriétaire), il a confronté les résultats de cette
étude avec les “pratiques courantes en terme de maintenance de DC 10.”

La Cour rappelle que lors de son transport le 17 avril 2001, Pexpert GUIBERT
constatait au niveau de la fermeture des Fan Reverser Cowl et After Core Cowl :

(1]

- ¢Oté gauche © aucun jeu visible au niveau de la jonction amiére entre le Fan

Reverser Cowl et Afier Core Cowl,
-~ e0té droit ; un jeu assez faible (H min), évolutif, trés faible en haut et en bas.
" Max au 1/3 bas, Néanmoins, ce jeu est normal et sans commune mesure avec le jen

photographié par I'enquéteur du BEA”. (Db 325).
Au terme de ses travaux, Pexpert ALLIER concluait en ses termes

- Je dossier de maintenance qui luj est soumis est incomplet et certains documents
ne peuvent refléter la qualité de la maintenance réalisée sur cet avion,
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- la qualit¢ du renseignement des documents de travail ne peut donner qu'une
indication relative sur la qualité effectivement réalisée sur Pavion, mals en aucun cas
ne peut la cerlifier,

- le renseignement des documents de mamntenance présentés est “globalement
conforme au standard de qualité pratiqué par Pindustrie .de maintenance
aéropautique”,

- concernant le moteur 3, un nombre important de deéfauts 1iés 4 des phénoménes
d’usure, frottement ou dmbr;,rrag,e des pieces dumoteur ou de son environnement ont
été constatés et rectifiés (défauts mis en évidence lors de ta visite check C en Isra#l
du 17 mai au 16 juin 2000 par le sous-traitant [AY),

-“Ceci est amettre en paralléle avec 'absence d’indicateur de vibrations moteurs™,
{La Cour : tel que cela avait été constaté & bord du DXC 10 concerné par I"expert
judiciaire]

- enfin, I"expert éerivait : “Nous pouvons supposer que si l'indicateur de vibrations
moteur n'avail pas été supprimé, ces phénoménes de vibrations guraient pu étre
détectés et corriges, ne générant ainsi pas d ‘usure prématurée de cerlaines piéces
du moteur™,

La Cour reviendra sur le grief fait & CONTINENTAL AIRLINES de I'absence
d’indicateur de vibrations sur P’ aéronef DC 10 lorsque seront examinées chacune des
négligences qui lui sont reprochées, en lien avec la perte de la bande d'usure.

A2 - Vexpertise de Jacques IZTUETA (Db 536)

Cel expert avait une mission plus large que la préeédente et a eu accds a d’autres
éléments que le Tribunal a rappelés (pages 229 ¢t 230) ; "expert a eu connaissance :

- du rapport de son confrere ALLIER,

- des deux nacelles envoyées par CONTINENTAL AIRLINES et placées sous scellé
par le juge d’instruction (fan reverser door gauche installé sur "aéronef n® 13067
lors de Vaccident et “After Core Cowl” adjacent, ces nacelles ayant ét¢ examinées
dang les installations de TAT Industries sur 'aéroport de Nimes),

- du wear strip perdu placé sous scellé n® 139 et durapport d’expertise de Madame
BOUCHEZ (déja évoqué Db 22),

- de la documentation technique de DOUGILAS, constructeur du DC 10, et celle de
(xeneral Electric, constructeur du moteur et concepteur de Iinverseur de poussée,

- de I'andition et des photopraphies et rapports de Monsieur GOUVARY déja
évoqués (Da 2358 bis et ter),

- desrivels et morceaux de rivets trouvés dans la cavité adjacente au support du wear
strip lors de ’examen des deux nacelles 4 Nimes du 8 au 10 mars 2006,

- des observations formulées par Maitre METZNER, conseil de la compagnie
CONTINENTAL AIRLINES concernant la maintenance (Db 424 pages 1, 13 et 14),

He
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- de I'audition des tdmoins entendus sur CRIL

C’est done en possession de ces informations que Pexpert a effectué ses travaux
d’analyse et rédigé son rapport.

Pourtant, sa mission comportait un point 7 : “prendre altache avec. la compagrie
CONTINENTAL AIRLINES, ... en vue d’obtenir tout document ou toute piéce utile
alamise en oeuvre de la présente mission, Monsieur ALLIER ayant mentionné dans
ses conclusions que le dossier qui lui a été transmis ne comporte pas tous les
¢léments de maintenance normalement exigés par les autorités aéronautiques.”

Monsieur I’expert a déclaré n’avair pas pris contact avee la société CONTINENTAL
AIRLINES (dans le respect des dispositions de Particle 164 du Code de procédure
pénale) comme précisé dans sa mission, au motif invoqué lors de Iaudience devant
la Cour du 10 mai 2012, qu’il avait “compris sa mission” comme celle de “donner
un avis sur 'état de maintenance de ce DC 10 au moment de accident. Cela n’a
aucun intérét d’avoir toutes les visites antérieures car laFF A A est sensée |’ avoir suivi,

Lk

Il fallait juste remonter & la demiére revue de pavigabilité.

Pourtant, aprés avoir entériné les observations de son confrére ALLIER sur le
caractere incomplet des,documents techniques et avoir lui-méme conclu que : “Ti
n'est pas possible d’émettre un avis complet et exhaustif sur la conformité de la
maintenance du DC 10, un avis fondé sur I’examen de la totalité des historiques de
maintenance devrait, de plus, étre'confirmé par un inspection de I’avion....”, Uexpert
IZTUETA concluait néanmoins avoir sinon une idée de 1’état général de Pavion,
mais “au moins une profonde impression d’insuffisance de maintenance en ligne e(
en particulier sur les propulseurs (moteurs et nacelles) ...” (Db 536 page 8).

[La Cowr précise que cette maintenance en ligne se définit comme Pensemble des
actions qui doivent étre prises immédiatement en fonction de 1état de I'avion, done
non programmee. |

II ¢erivait en page 9 de son rapport quant a la remarque faite par Ja défonse de
CONTINENTAL AIRLINES sur le caractére incomplet des piéces techniques :
“Toutefois, méme un examen complet et satisfaisant des historiques de maintenance
ne pourrait faire oublier les lacunes des services de maintenance visibles déja et
décelables sur les documents disponibles.” (Page 9 Db 536).

Il est alors en contradiction manifeste avec son confrére ALLIER qui concluait dans
les termes rappelés par fa Cour et notamment que “le renseignerent des documents
de maintenance présentés est plobalement conforme au standard de qualité pratiqué
par I'industrie de maintenance aéronautique.” (Page 4 Db 228). ‘

En outre, en pages 15 et 16 de son rapport, expert donne avis suivant ;

*fes documents présentés par CONTINENTAL AIRLINES ne sont pas classés par

ordre chronologiques ou par dossier de visite comme on les trouve habituellement
en consultant des historiques de maintenance bien pérés et ils sont incomplets.
L’ensemble des cartes de travail (maintenance en ligne ou programmée), nous laisse
une impression de manque de rigueur, d’inspections et de réparations somimaires,
ot les services de maintenance se coplentent de réparer des dégits récurrents sans
s¢ soucier de "origine des problémes et o la surveillance est insuffisante.

,,,,,,,,,,,,,,, -
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Les piéces des CRI nous ont irréfutablement aidé a consolider notre avis initial et
notamment les auditions des techniciens de maintenance.”

I est regretiable que cet expert n'ait pas eu connaissance de ce que les documents
qu’il était chargé d’analyser avaient été “sélectionnés™ par 'expert GUIBERT dans
les conditions que celui-ci a rapportées, et non “préscentés” par CONTINENTAL
AIRLINES, dés lors que Je non clagsement et I’incomplétude qu’il dénonce 4 juste
titre ont néeessatrement influence son avis et son “umpression” ;

La Cour nie peut qu’étre en phase avee la défense de la prévenue lorsqu’elle affirme
que I'impression ou le pressentiment d’un expert ne sauraient en droit, avoir une
quelconque force probante. Ils ne sauraient en tout état de cause tenir lieu de
conclusion,

La Cour observe par ailleurs qu’il est difticile pour un expert de tenir pour acquis
que “les services de maintenance se contentent de réparer des dégdis récurrenty
sans se soucier de {'origine des problémes” alors que on constate dans le méme
temps que l'on ne détient que “15 & 20 % des historigues de maintenance
accumulés” en matiére de maintenance programimée (page 23 du rapport Db 536).

De la méme facon, il peut apparaitre un peu téméraire au niveau du raisonnement
de mettre en cause la qualité de la surveillance des sous-traitants (IAI Isragl pour la
visite check C en mai-juin 2000 et British Airways pour celles retenues par Pexpert
des 31 juillet et 27 aoht 2000 check A4 et A5), voir page 23 du rapport, alors que :

- I’on ne dispose pas pour ces visites du protocole de visite de base (liste des travaux
programmés par CONTINENTAL AIRLINES {'exploitant) ni le rapport final de
visite,

- P'on admet que le sous-traitant conserve la responsabilité du travail qu’il a effectué,
Pexploitant n’étant tenu pour responsable que de 1'état de navigabilité de Pappareil
(ce qui n’a jamais été remis en cause pour apparei] DC 10 n” 13067, page 25 du
rapport Db 336 et page 33 : “Nous ne pouvons pas affirmer que Uavion est mal
entreteny ou, pour étre plus clair vis & vis de Uautorité de tutelle, que D'éiat de
navigabilité n'était plus conforme au certificat de type”.,

- la période postérieure & 'accident n’est pas visée par la prévention et les actions
ou abstentions éventuellement relevées ne sont pas de nature 3 pouvoir constituer
des indices de culpabilité & la charge de la compagnie prévenue 4 défaut de lien de
causalité avec Paccident.

A3 - Les cing griefs

[.a Cour examinera tour & tour les cing types de négligences reprochées a Kenneth
BURTT, et de nature 4 entrainer la responsabilité pénale de la personne morale.

A3.1. La suppression de Uindicateur de vibrations.

Il n’est pas contesté devant la Cour que CONTINENTAIL AIRLINES ne $7est pas
mise en infraction avec la réglementation en désactivant ces systemes de détection
de vibrations utiles a la surveillance de la dégradation des moteurs et leur
environnement, dés lors qu’elle n’a fait qu’utiliser I'autorisation doonée par le

o A
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constructenr avec approbation de la FAA & tous les opérateurs (AOL T0.1692 du
21 janvier 1983, accord FAA 07.82).

[’expert IZTTJETA écrivait en page 8 de son rapport Db 536 :

“Cest malheureusement la fiabilité méme du systéme de détection qui a conduit &
sa désactivation, prés d'une alarme sur deux étail die & une panne du systéme”,

[i confirmait aingi les explications du témoin BURTT et de I.’ex]:ietrf GUIBERT.

Aucun grief ne peut tre tiré de ce que la compagnie CONTINENTAL AIRLINES
a appliGué une mesure autorisée par les acteurs de la navigabilité et alors que rien
au dosster ou au cours des débats ne vient démontrer que ceux-ci auraient imposé
aux opératenrs des méthodes alternatives 3 la recherche des vibrations.

En outre, Ja Cour observe que 'expert IZTUETA écrivait en page 27 de son
rapport :

“Les dommages constatés en zone moteur n° 3 ne peuvent pas avoir é1é provoqués
par le moteur en place le jour de Uaceident ... nous n'avons pas trouvé d'évidence
de vibrations de ce nouveau moteur pendant les semaines gui ont précédé Uaccident,
Les vibrations moteurs ne sont pas & l'origine directe de la perte du wear strip, .
Dans la phase finale, elles ont pu ... accélérer évacuation du wear sirip mais rien
ne nous permet de le certifier.”

La Cour retiendra, infirmant en cela fa décision du Tribunal sur ce point, qu'ancune
fdute ne peut étre constitude, dés lors que fe lien de causalité entre Ja perte et Ia chute
du wear strip et le grief visé & I’ ORTC n’est pas démontré et qu’en tout état de cause
cette suppression ;ii’est pas fautive. ‘

A3.2. Lanon émission d’un service Bulletin

Ib est reproché 4 la prévenue de n’avoir pas signalé par émigsion d'un service
Bulletin, la fréquence inhabituelle des pertes de bandes d'usure.

La defense développe, dans ses conclusions, plasieurs remarques dont la principale
que la Cour ne peut qu'agréer : en effet, en tant que compagnie exploitante,
CONTINENTAL AIRLINES n’avait pas qualité pout émetire un service Bulletin,
une telle émission n’appartenant qu’au congtructeur,

A litre subsidiaire, la compagnie CONTINENTAL AIRLINES fait plaider que
- les deux visites check A4 et A3 effectuées sur Padronef n® 13067 enire Je 25 juillet

2000 et les constatations effectuées par Monsieur GOUVARY le 1% septembre
suivant, 'ont ét¢ par British Alrways, sous-traitant jamais mis en cauge,

~ = I est tres difficile de s’apercevoir, capots fermés, de 1’absence d’une bande
BT
A dusure,

- les réparations mineures de pitces sacrificielles comme les wear strip ne font pas
partie des pigces mettant en danger la séeurité de I"aéronef et ne sont donc pas visées
par la réglementation FAA (part. 121-703 produite en pigce 55 de la défense) qui
liste les ocourrences que doivent rapporter les opérateurs,

%
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- la réglementation américaine est en cela identique a la réglementation européenne
(145.A.60 produire en piéce 56 de la défense) qui fait référence a “tout état de

Uaéronel ou de I’élément aéronef constaté ... qui a provoqué ou peut provoquer une

condition qui porle gravement atteinte 4 la sécurité du vol”,

La Cour rappelle & nouveau quaucun grief ne peut étre tiré des comportements
imputables & Britigh Airways ou CONTINENTAL AIRLINES qui, & les supposer
fautifs, auraient été cormis postérieurement a accident du 25 juillet 2000.

[¥' autre part, il est constant comme résultant du dossier et des débats :

- qu’une grande visite check C a été réalisée en Isragl par la société IAT entre fe 17
mai et le 11 juin 2000 (Db 328) au cours de laquelle un wear strip inféricur sur la
nacelle du réacteur n® 3 du DC 10 n® 13067 a été remplacé.

Celte société a adressé aux magistrats instructeurs un courrier du 16 juillet 2001 (Da
4160), qui ne répond pas aux multiples interrogations de ces derniers.

En effet, une CRI adressée aux autorités judiciaires Israéliennes en mars 2001 n’a
jamals été exdcutée et les divers intervenants lors des opérations ou les Check €
n’ont jamais été entendus.

- Dés lors, la seule information qui figure au dossier concernant le wear strip réside

dans I’affirmation dé la société sous-traitante selon laquelle “Au cours de cetle visite
{check C), TAL a remplacé la bande d*usure inférieure gauche du moteur n° 3. Cette
bande d’usure a été fabriquée conformément a la fiche de fubrication de pigce en
acier inoxydable AIS1321 conforme au manuel d’entretien-atelier, préconisée selon
le marnuel de réparations structurales 51.23.01 et revétue d’une couche primaire verte
appliquée conformément au SRM 51.21.01 du DC 10 ... lors de I'installation des
bandes d’usure, IAL n’a jamais utilisé de RTV 106 ...

La visite sulvante de type A3 a été réalisée le 7 juillet 2000 par British Airways,
aucune observation n’étant notée quant a la bande d’usure de I'inverseur de poussée
du moteur 3, alors que les capots des moteurs avaient été ouverts.

Il résulte par ailleurs de mnac,ignclncnh figurant cn cote Da 2607 page 114 qu“il y

a eu changement de six wear strip sur le motewr n°® 3 depuis Ia check B, sans qu’il
soit démontré que ces pidces alent été perdues & un quelconque moment.

Toutefois, cette vigile a eu lieu en février 1996, soit plus de guatre ans auparavant,
Enfin, il a €t¢ affirmé tant par le Directeur du BEA que par le témoin CANN 4 la
barre (mamdg,c..r de la diviston maintenance des aéronefs a la FAA), que la perte

d’une bande d’usure n’est pas un événement devant 8ire signalé a cette autorité.

En conséquence, le grief tiré de la non émission par CONTINENTAL AIRLINES
d’un service Bulletin n’apparait pas fondé.

A3.3 L absence d’un pabarit

L’ORTC retient comme étant une négligence imputable a la prévenue I'inexistence
d’un gabarit de vérification de la péométrie des demi-nacelles.




Le Tribunal a rappeié les conclusions des experts auteurs du rapport central (Db 326
page ]"3)) selon lu:;qut,llc:&. il n’existait pas chez CONTINENTAL AIRLINES de
“bAt” spécial (4 I'image d’un marbre) pour vérifier Uexacte forme des nacelles
réacteurs. Cette affinnation est contestée par CONTINENTAL AIRLINES.

Toutelois, les experts précisent dans quelles circonstances ce gabarit doit 8tre utilisé,
soit “lors de réparations, suite 4 des chocs, aprés Lhdﬂf’cmbﬂt oy reprise sur la pariie
structure des nacelles, il est trés impor tc].ﬂt de s’ assurer ... de la forme et des cotes
exactes finales de ces pigces de fagon 4 dviter des dusahg,neme.‘nts et des jeux entre
les nacelles contigués aprés montage ... La nacelle concernée dans la survenance de
I"accident (photographiée par les experts) présente 4 I’évidence des traces de choce
et de réparation ...".

En tout état de cause, aucune investigation n’a été menée afin d’appréhender quel
genre de choc ou de réparation avait subi cette nacelle, ni a quelle époque (Monsieur
BURTT expliquant gue le choc évoqué par la photographie des experts était
antérieur a {acquisition par CONTINENTAL AIRLINES de PPaéronef) ;

En conséquence, il est difficile de soutenir qu’un gabarit elt ét¢ nécessaire a cette
oceasion.

La Cour observe par ailleurs que sagissant de fa maintenance en ligne dont relevait
Popération de changement: du wear strip, I'uttlisation d’un tel gabarit était, selon
Pexpert IZTUETA, “matériellemént infaisable” ou “difficilement réalisable™.

Cet expert pointait P'incohérence du constructenr s'agissant d’un tel contréle et
relevait en page 9 de son rapport que : “General Electric avait modifié en janvier
2003 la procédure d’installation du wear strip en remplagant le contrdle du diametre
de la nacelle ... par une mesure de Pécart entre Ja surface du revétement extérieur et
la surface du wear strip.”

Il résulte de ce qui précede qu'aucune faute ne peut ure relenue 4 lencontre de la
prévenue, le Irlbunal ayanti a juste titre souligné que Je 9 juillet 2000, Iacronef avait
&l rc,mmquc, Jusqu’au platcau de maintenance pour les besoins de la réparation et
que méme $i un gabarit avait été mis a sa disposition, John TAYLOR n’aurait pas
pu materiellement en faire usage.

Il ne pouvait ensuite retenir qu’il appartenait & CONTINENTAL AIRLINES de
mettre a la disposition de ses employés un tel équipament, compte tenu de ce que la
Cour vient de rappeler.

Al4d Le als Siat du support nacelle

I78tat du support sur lequel a été rivetée la bande d’usure perdue sur Ia piste a été

-~ dégrit par les experts BOUCHEZ et IZTUETA ;

La Cour se référe 4 ce qu'elle a retenu des conclusions expertaies lorsqu’a €té
évoqué le grief fait & John TAYLOR du non rebouchage des trous sur le support et
le percement de la bande &’ usure et rappelle que Pexpert IZTUETA déclarait devant
la Cour que ; “II aurait di y avoir changement d’une partie du support ou un
rebouchage des trous”. (andience du 18 avri] 2012),
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La Cour a retenu & Pencontre de John TAYLOR le grief tiré du non-rebouchage des
trous en ce qu'il ne s'était pas donné les moyens de fixer correctement le wear sirip
dans le respect des consignes du constructenr,

Ce travail (mal exécuté) n’a pas ¢ vérifié par Stanley FORD alors qu'il avait leg
moyens et le devoir de le faire, ce qui aurait permis de régler de facon concertée la
question des trous multiples sur le capot au regard de In pose d’une nouvelle lamelle,

La Cour étudiera en partic VI de I'arrét la question de savoir si cette faute de
négligence est ou non “caractérisée” au sens de la loi du 10 juillet 2000, et si elie est
de nature & mettre en oeuvre la responsabilité pénale de Ia personne morale.

La Cour observe qu’en dehors de la mauvaise exécution du travail de John
TAYLOR (et de sa non-inspection par Stanley FORD), qui a é1é contributif a la
perte et la chute de la bande d’usare le 25 juillet 2000 A Roissy, aucun élément
rigoureusement probant ne vient etayer le grief tiré du “mauvais état pénéral de la
nacelle” qui aurait pu, aux termes de 1a prévention, favoriser la perte de cette piéce,

On peut tire en page 10 du rapport IZTUETA (Db 336), que I'intégrité de inverseur
de poussée n’était pas en danger et que Pétat du support n’a pas affaibli le capot,

A3.5 Les problémes de Téglage

Le Tribunal a retenu que existence d’un cspacement entre les capots (inverseur de

pousseée el capot mriére gauche), était “incontestable et ne pouvaitrésulter que d’une
négligence dans la maintenance du moteur n® 3" {page 236 du jugement),

Pour étayer cette affirmation, il a fait référence aux constatations de 1"expert
IZIUETA et aux auditions de trois témoins (Messieurs BERG, DUPONT et
KATOLA).

La société CONTINENTAL AIRLINES a conteste, y compris devant la Cour,
Pexistence de problémes de réglage.

- Pexpertise IZTURTA

Clest aux pages 16 4 19 du rapport que I'expert s’est consacté & “’examen de la
nacelle et commentaires™. (La Cour rappelle que ce sont les “Thrust Reverser Door”
ou inverseur de poussée, et I’ Afier Core Cowl, ou capot arriére attenant installés sur
te DC 10 n® 13067 le 25 juillet 2000, qui avaient &é expédiés par les services de
CONTINENTAL ATRLINES et examinés par Pexpert dans les locaux de la socidté
TAT a Nimes en mars 2006).

Pour étayer ses conclusions, Pexpert a eu & connajtre des photographies prises par
Monsieur GOUVARY du BEA lors de son tran sport & Houston Je 2 septembre 2000
(dans les conditions déja rappelées par la Cour), ainsi que des résultats d’essais
effectués chez TAT ;

En effet, I'inverseur de poussée 2 été monté sur un avion témoin (DC 10n° 47843)
en position gauche sur le moteur n® 3 sans aucune difficults, Par contre, édcrit
Pexpert :




“Le verrouillage 8’ avére trés difficile par un écart sur le plan horizontal au niveau
des verrous de I’ordre de 7 millimétres, un peu comme si le diamétre de la nacelle
de CONTINENTAL AIRLINES sous scellé était inféricur 4 la nacelle droite
d’origine de I'avion, A la fermeture, Jes deux nacelles de I'avion témoin n’avaient
pas ce défaut. 8i cet dcart était comparable sur le DC 10 n® 13067, le scénario de
séparation que nous proposons au chapitre VI deviendrait plus que probable. (Note
de Ia Cour : “Scénario.probable de la perte du wear strip™),

... Il nous sera impossible d’installer correctement le capot arriere, le moteur de
[avion émoin étant équipé d’une tuyére longue, celle équipant P’avion de
CONTINENTAL AIRLINES était une tuyére courte. Seuls les deux axes charniéres
avant sur les trois seront installés, nous constaterons un jeu axial entre 1"inverseur
et le capot arriére normal dans la partie supérieure du capot et eroissant pour
atteindre environ 7 centimétres A mi-hauteur,

Cette anomalie sera reproduite lors de la présentation des deux piéces sur une
surface plane,

11 ayrajt bien sir été préférable de reproduire ce montage sur le DC 10 n° 1 3067 avee
les éléments droits de Ia nacelle, nos constatations sont toutefois concordantes avec
Iexamen du dossier photographique fait 2 Houston, Da 2358 bis.

Selon fe Maintenance Manuel DC 10 71.13.01, ’écartement entre le revitement de
I'inverseur de poussée et le revétement du capot amiére, doit étre compris entre 0,7
mitimétres et 12,7 millimétres ..,

Remargue de 'expert : “Il est fort regrettable que les 6 axes charniéres (3 par
élément) de ces ensembles n’aient pas 6té mis sous scellds, leur analyse aurait été
certainement instructive. Nous remargquerons gu’en positionnant le capot arriére sur
Pinverseur de poussée, I'écart entre le support du wear strip perdu et le capot arriére
est sutfisant pour permettre i unc lamelle métallique de 1,4 millimétres d’ épaisseur,
de s’échapper...” ‘

S'agissant de cette derniére constatation, elle apparait en totale contradiction avec
les deritures de Philippe GOUVARY,

Ainsi, celui-ci constate t-il en page 2 du rapport de mission (DDa 2358 ter), au sujet
de 'ensemble refermé capot avant et capot artiere de inversewr moteur ne° 3 ;

“L.’ensemble une fois refermé ne laisse pratiquement pas apparaitre 'absence de la
wear strip. .

Compte tenu de Pusure anormale des strip adjacents, 1l n'y a pas la possibilité pour
un strip qui serait mis en place de pouvoir s’échapper de son logement.”

[l etait done fondamental que le témoin GOUVARY soit entendu el s’explique au
sujet de ses constatations et interprétations,

Aux yeux de la Cour, plusieurs remarques s'imposent ;

£

- tout d’abord, 1l est donc impossible de savoit quel écart pouvail exister entre lex
P 1 ‘

capots si les nacelles avaient été montées sur Pavion d’origine,
- le travail de soliste, avec 'accord de sa hiérarchie, de Uenquéteur du BEA

GOUVARY, a été hautement préjudiciable & Penquéte judiciaire, quelle qu’ait pu
etre par ailleurs sa perspicacité professionnelle,

%
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- les photographies prises par cet enquéteur (scellé 8/H/HD) ont été objet
d'interprétations diverses et difficiles devant la Cour, ce qui a notarnment conduit
Pexpert GUIBERT & proposer deux appréciations différentes sur le fait de savoir si
sur telle photo, le capot était ouvert ou fermé.

Le témoin BERG Tuono, cité par le Tribunal pour avoir déclaré dans sa deuxiéme
audition (Da 2403) que la possibilité pour une bande d’usure de tomber au sol était
signe d’une mauvaise maintenance, avait fait une premiére déposition citée au
dossier {(Da 2398.)

En charge de la maintenance de la compagnie FINNAIR sur le sectewr d’Orly, ce
technicien avait affirmé en réponse & la question :

“Au vu des photographies 3 et 4, est-il possible & la bande d'usure de tomber & terre
dés lors quau niveau du Fan Reverser, ['espacement est important 7 [La Cour ! les
photographies étaient celies du scellé 8/H/TH],

réponse : “Il est difficile de dive au vu de ces photos si l'espacement est suffisant
pour que la bande d'usure délogée tombe a terve, en toul cas, ¢’est uniquement s 'il
Y avail une pression extréme dile & une défaillance preumatique que le réacteur
pourrait s’ouvrir, et laisser la bande d’usure tomber lors d'un décollage et
deuxiémement, ¢ 'est lors d’un atterrissage que la bande d'usure pourrait tomber car
a ce moment [a, les vibrations du réacteur sont importantes .7

Ainsi, dans ses premiéres déclarations, Monsieur BERG n’invoquait-if pas de
mauvatse maintenance ni de démonstration de I cxistence d’espace entre capots ...

En conséquence, et sans qu’il soit nécessaite de se référer aux deux autres témoins,
la Cour estime ne devoir accorder & Pavis des témoins ¢ités par le Tribunal qu’une
importance relative dés lors qu’aucun d’eux n’a eu connaissance ni de I*aéronef, ni
des nacelles concerndes, et qu'une simple appréciation théorique ne saurait suppléer
a "absence de preuve.

La Cour est ainsi confrontée & une situation qu’elle juge inacceptable ;

En effet, dans une affairc d’une telle importance, en terme de dommages, de
réputation et d*image pour les mis en cause, il n’est pas concevable que le juge du
second degré puisse se proponcer pour étayer la réalité d’un grief, sur la base de
photographies dont Pauteur n’a jamais été entendu, ainsi qu'en fonetion d’essais
réalisés dans de mauvaises conditions (Pexpert n’étant pas en cause).

Atnsi, compte tenu de ces observations, la Cour estime qu’il existe 4 tout le moins
un doute quant 4 existence de problémes de réglages qui doit profiter a la prévenue,

L’EFFET GUILLOTINE

Le Tribunal a rappelé aux pages 243 & 253 auxquelles il convient de se reporter,
d’une part la thése de Veffet guillotine avancée en défense par la société
CONTINENTAIL AIRLINES, ensuite la position du constructeur General Electric,
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de ta FAA, autorité de contrdle adronautique, et de la société BORING, avant de
s’attacher a résumer les conclusions des experts sur ce sujet.,

fe Tribunal a refenu que la perte du wear strip ne pouvait résulter d’un effet
guiliotine conséquence d’un défaut de conception de la nacelle et de 'usage d’une
lamelle sans bord tombeé, motivant ainsi sa déeigion

“Pour ce tribunal, c’est le jeu entre les capots résultant d une mauvaise maintenance
qui est responsable de I’ arracherment de la bande d’usure, fixée dans des conditions
non conformes aux régles de 'art, puis de sa chute sur la piste 26 D"

Le Tribunal a rappelé en page 243 et 244 (1% paragraphe), la thése avancée en
défense par CONTINENTAL AIRLINES selon laquelle la bande d’usure aurait ét¢
arrachée puis perdue a la suite d’un “cffet guillotine™ affectant les Boeing 747 mais
aussi les DC }0 et alors que ce défaut était connu du constructeur General Electric
qui, pourtant, n’en avait & aucunt moment informé la compagnie CONTINENTAL
AIRLINES.

B.1 Sur fa réalité de Peffet onillotine sur DC 10

La Cour se référe expressément 4 1exposé fait par le Tribunal de la position des
différentes personnes ou autorités susceptibles de détenir des informations sur
Uexistence de cet effet guillotine sur DC 10 ;

BOETTGER (Da 4278) qui ont confirmé I’existence d’un probléme ¢ espacement
sur le moteur CF 6 des 747, lequel A leur connaissance, ne concernail pas les DC 10,
Selon eux, aucune assimilation ne pouvait étre faite entre Je phénomeéne rencontré.
sur les 747 et celui déerit par CONTINENTAL AIRLINES sous Pappellation de
Veffet guillotine. '

bureau certification des avions a la FAA (Da 4278) qui confirmait ’existence du
phénoméne d’espacement qui se formait entre la bride arriére de Pinverseur et le
“Core Cowl”, depuis I'entrée en service des 747 équipés d’un moteur CF6.50,

Page 245 : position de la FAA, selon témoignage de Jon REGIMBAL, chef au

1 n’avait jamais eu connaissance de phénoméne tel que décrit par la défense de
CONTINENTAL AIRLINES sur les moteurs CF6.50 des avions DC10.

Pages 246 & 248 . position de General Electric : selon témoignage de Paul
MINGLER qui confirmait les réponses écrites figurant dans le courrier de mars 2006
(Da 4283), et déclarait n’avoit jamais eu de remontée ' information concernant un
phenomene d’effet guillotine sur DC 10,

Aingi, aucune de ce personnes n’avait entendu parler d'un phénomene d’effet
.guillotine sur DC 10 tel que la défense de CONTINENTAL AIRLINES le déerivait

-+~ pour en imputer la responsabilité au constructeur,

Le Tribunal a ensuite rappelé les conclusions des experts IZTUETA et GUIBERT-
CHAUVIN quant 4 I"existence et aux causes d’un éventuel effet guillotine surle DC
10 n® 13067 de CONTINENTAIL AIRLINES,

La Cour se réfere expressément aux pages 248, 249 et 250 (1° paragraphe)

rapportant les conclusions de Monsieur IZTUETA (Db 536 pages 9 et 31) quant au
scénario probable de la perte du wear strip.
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Le Tribunal indique & jusie titre que pour déerire comme probable un tel seénario,
Pexpert s’est appuyé sur les photographies prises par Monsieur GOUVARY et
notammentt les numéros 3, 4 et 5.

La Cour a déja jugé que la preuve du mauvais réglage des capots ne pouvait étre
rapportée pur ce moyen inopérant ; .

Cest aux pages 250 2 252 que le Tribunal a rappelé une partie des conclusions
expertales de Mesgieurs GUIBERT et CHAUVIN comrmis par ordonnance du 3
novembre 2005 (Db 543) powr donner lewr avis sur la théorie développée par
CONTINENTAL AIRLINES. It convient de 'y reporter.

Toutefois, la Cour se référe aux observations et réponses fournies par les experts sur
la pmmhl ¢ survenance d’un effet puillotine le 25 juillet 2000 dans les termes
suivants : page 13 Db 543 :

“ La question qui est ici posée est donc de savoir st un phénomeéne de méme nature
est “possible” sur les DC 10 équipés de réacteur CF 6-50 et, dans l'affirmative, si
cela a un effet caosal ou contribufif sur “leffet guillotine™ relaté par
CONTINENTAL AIRLINES.

- la réponse est OUI sur un plan théorique.

- En effet, si un jeu mécanique suffisant est créé en partie basse entre la partie
postérieure du THRUST FAN REVERSER et a partie cwant de TAFTER CORE
COWL, l'apport d'air dynamique lors de Tapplication de poussée réacteur importante
owet lors des vitesses de croisiére aura tendance a augmenter le recul de 'AFTER
CORLE COWL, en partie basse,

- Lors de l'application de la reverse & l'atterrissage et a la duminution de la vitesse
avion et de la poussée réacteur, I'AFTER CORE COWL aura tendance 3 ré-avancer.

- Mais il convient de gpécifier immédiaternent que sur DC 10, seul le recul de
'AFTER CORE COWL est mécaniquement possible, avancée du FAN TRHRUST
REVERSER, possible sur B 747, ne peul pas étre rencontrée sur DC 10, Sur ce
dernier avion, l'ensemble du jeu ]ungltudlrml ne dépend donc que de la position
relative initiale de 'AFTER CORE COWL. Si le jeu lon&,lmdmdl entre 1a partie
arricre du FAN THRUST REVERSER et la partie avant de TAFTER CORE COWL-
reste a l'intérieur des tolérances prévu@s (0,7 4 12,7 mm) ¢t si l'éfat g gcmn@tnquu de
la demi nacelle AFTER CORE COWL est conformf., il ne peut y avoir de jeu
lengitudinal mécanique suffisant pour permettre I'dpport d'air externe.

- On notera gue le respect de la tolérance maximum de 12,7 mm permet un
recouvrement minimal de 22,73 mm (35,43 - 12,7 = 22,73), ce qui exclut la
probabilité de survenance dun effet gu.il.lotine.

- Dans le cas présent, la situation mécamque de Yensemble est aggravée par le
constat que la largeur du Wear Strip installé est trop faible de 2,63 mm et que non
seulement la partie arriére du wear strip est sans bord tombé externe (impossible
dans le cas d'utilisation du titane lors d*une fabrication locale) mais au surplus est
en retrait par rapport au bord de fuite du FAN THRUST REVERSER. Cette
stfuation génére un méplat qui - servant de guide au bord d'attaque de 'AFTER
CORE COWL lors de sa ré avancée - va favoriser l'introduction du métal entre le
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wear strip et son suppoit et done créer les conditions de réalisation de J'effet
guillotine,.”,

Ainsi, les experts s’accordaient-ils & soutenir qu'en aucun cas Ueffet guillotine
allégué par la défense de CONTINENTAL AIRLINES ne pouvait provenir d’un
défaut de conception dés fors que jamais, sur avcun DC 10, méme sur Ia flotte de
cette compagnie, aucun autre cas n’avait été connu ou signalé.

B.2 L utilité du “bord tombé” d’un wear strip de premiére monte

Pendant Iinformation judiciaire ainsi qu’au cours des débats, la question de Putilité
du “bord tombé” du wear strip a ét€ débattue, dans la mesure ol I'absence de cette
caracténstique sur la bande d’usure fabriquée 2 Houston a manifestement joué un
réle contributif 4 I"arrachement en traction des rivets.

Cetie question a donné liey aux avis suivants

- Monsieur IZTUETA indiguait que : “la solution du bord tombé aurait &té
insuflfisante pour éviter la perte du wear strip car le wear strip adjacent & celui perdy
subissait un début d’arrachement alors qu’il avait un bord tomnbé ...

L’expert se référe 4 la photographie 14 de 1album photos GOUVARY scellé 8/FH/11
pour faire cette affirmation.

Or, il résulte du rapport de mission de cet enquéteur, que “le wedr strip adjacent a
la piéce manquante présente une forte usure” (page 2 Da 2358 ter).

[1.a Cour ne peut que confirmer qu'a défaut &’ explications de la part de leur auteur,
ces pholographies sont difficilement exploitables. | ’

Par ailleurs, Pexpert IZTUETA affirmait en page 9 de son rapport :

“Nous avons la certitude que le constructeur General Electric connaissait ce
probléme ; Dans le chapitre 78-32-03 repair 35, il donne une procédure de montage
d’un autre wear strip installé verticalement sur le montant armére du support en “(J”
(voir figure 901 de ce document joint en annexe) ; 1l prenait donc une mesure
conservatoire contre les agressions des capots arriéres qui, eux, n’étaient pas sous
sa responsabilité technique mais celle de Boeing/Douglas ...”

[La Cour : le document joint par I’expert & son rapport porte la mention “révision
date juil. 15/1999].

La Cour rappelle en effet que le réacteur et le Thrust Reverser Cowl sont du ressort
du motoriste General Electric alors que les autres nacelles dont I' After Core Cowl
rattachécs a I'ensemble “Cellule ou Airframe” sont du ressort du constructeur

-Boeing,

-

A la lumiére de la remarque pertinente de 1’expert IZTUETA quant  la possible
installation d’un wear strip vertical, la Cour s'étonne que tant dans ses réponses
écrites que par la voix de Paul MINGLER, la société General Electric ne se soit pas
exprimée sur 1'usage de cette piéce verticale pas plus d’ailleurs que sur ' utilité du
bord tombé sur un wear strip,
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Si Pon se reporte 4 ses explications écrites (Da 4283)

- & la question n1° 28 : “les wear sirip de premiére monte présentent un bord tombé,
Quelle est utilité de ce bord iombé 7", General Blecric a répondu 1 “La conception
originelle de ce composant a eu liew il y a plus de 30 ans et les personnes impliquées
ne sont plus emplovées par la société. Sur le fondement o 'un examen des documents
de conception dz'.spunib[e.s il semble que le bord tombé du wear strip de premz’ére
monlte ait pu avoir pour objet de faciliter le processus d'installation initial, étant
donné qu ‘une pzece pré-formée serait plus facile a localiser ef & installer pour un
mécanicien ... ll n'existe aucun indice selon lequel ['un des objets du bord mmbé
était de répondre a un probléme éventuel d’effet guillotine ou d'espacement.”

- 4 la question n® 29 : “le manuel de maintenance des réactewrs CF 6-30 autorise la
pose de wear strip fabriqué en aeier inoxydable. Pour quelles raisons ces wear sivip
Jabrigués ont été autorisés dans une version sans bord tombéd 77, General Electric

$'est contentée de répondre ; *voir réponse n°28".

La Cour est surprise par le caractére approximatif des reponses de GENERAL
ELECTRIC, concepteur du réacteur CF6-30 ot auteur du manuel moteur, en P'état
des explications concordantes des experts sur la justification et U"utilité du bord
tombé, sa crainte d’une recherche en responsabilité éventuelle pourrait peut étre
Uexpliquer,

Ellc-: rappelle que I'expert GUIBERT a affirmé notamment que “le wear sirip
Jabrigué localement ne possédant pas de bord tombé, cela facilite le déclipsage, par
introduction du métal de la nacelle suivante entre le wear strip el son support
initiad,..”

Elle observe qu'a auvcun moment dans ses réponses €crites ou par intermédiaire de
Monsieur Paul MINGLER, General Electric ne fait allusion a la consigne incluse
dans le manuel moteur relative 4 l1a pose d’un wear strip vertical, dont Pexpert
ZTUETA déclarait & I'audience de la Cour du 10 mai 2012

“Le constructeur connaissait bien ce probléme, il avait prévu de modifier la forme
des bandes d'usure et de mettre un wear strip vertical pour protéger le support face
aux agressions du capot arviére. Aumoment de Uaccident, la consigne était incluse
dans le manuel moteur constructeur mais fe ne sais pas 5i elle était obligatoire ou
non, je pense que ouf ..

L’expert GHIIBERT déclarait quant a lui @ “La bande verticale qui viendrait
recouvrir lu tranche de la bande d usure plm‘e a ce moment ld, elle auralt le méme
effet qu'une bande d'usure & bord tombé " (Audience du 15 mal 2012 page 14).

La Cour s’étonne d’autant plus du laconisme des réponses de General Electric que :

- laquestion n® 7: “dvez-vous étd avisés des problémes d’espacement pouvant se
produire entre le Core Cowl et le Fan Reverser 77, elle a répondu :

“Ceneral Electric n'a pas connaissance de la formation d’'un espacement enire le
Core Cowl et le Fan Reverser sur le CF6-30 équipant les DO 10 ou les 4 300, le
seul cas de formation d'un espacement .., dont General Electric a eu connaissance,
concerne ['utilisation yur B 747. Le probleme des B 747 .. portait sur un
Equipement qui n'a pas été congu par General Electric ni pour lequel General
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Electric fournit une assistance technigue. General Electric a été avisée du problerme
du B 747 pendant une réunion de travail dite “working together team™ (WI'T) en
1999, réunion a laquelle General Electric et MRAS ont assisté en raison de leur
responsabilité au niveau de la conception el de assistance fechnique d'autres
éléments discutés lors de cente réunion ..

z & la question n® 9 @ “Avez-vous été associé aux différentes réunions el
investigations menées qui onf conduil wux propositions de.. modifications
(modification des nacelles des réacteurs CF 6-30 équipant les Boeing 747 en 2003
par voie de Service Bulletin 747-71-2300) 77 GENERAL ELECTRIC répondait :

“Etant donné que la Socidté assure l'assistance technique du réacteur CF6-50 et de
Uinversewr de poussée, elle fait partie du groupe de travail “Working Together
Team” de Boeing (“WTT") el, par conséquent, elle a assisté (et dans certains cas
présidé} aux réunions et bilans a l'ordre du jour du WTT, ol cet élément et les
investigations ont été discutés dany le cadre d'un ordre de jour plus vaste portant
sur un éventail de sujets. Etant donné qu'il a été établi que la cause ef les mesures
correctives concernaient des composants du B-747 qui n'avaient pas été congus par
la Societé ni ne faisaient l'objet d'une assistance technique de la part de la Société,
cette derniére n'a pas en fin de compte joué un réle essentiel dans I'établissement
des causes sous-Jucentes du probléme ou le développement de conceptions qui ont
conduit aux modifications visées en Annexe 7.

Avant participé a de nombreuses discussions avec différents membres du personnel
des fabricants de premiére monte, de terrain el des compagnies aériennes au sujel
des éléments visés en Annexe 7, le personnel de GE ne se souvient pas que des
incidents a l'appui de la théorie de “leffet guillotine” sur les wear strip aient été
Jamais signales par des participants figurant parmi les spécialistes du B-747 ou du
DC-10 (étant donné que les réunions portaient sur de l'équipement Boeing, les
représentants d'Airbus n'y ont pas participé). En outre, GE tient a souligner que
FedEx Corporation, le plus gros wilisateur de DC-10 équipés de CF0-50, a assisté
¢ e réunion du WTT. St FedEx avait eu un probléme sur les CF6-50 de ses DC-10,
similaire aux problémes du B-747 discutés lors de la réunion du WT'T, GF pense que
FedEx aurait soulevé le probléme & GE & ce stade. Cela ne fut pas le cas pour
autant que ley participants se souviennent.”

Ces réponses suscitent plusieurs interrogations ou remarques :

- pour quelle raison FedEx Corporation, décrit comme le plus gros utilisateur de XC
10 équipés de moteurs CF6-50, a-t-clle assisté a cette réunion 7

- & défaut du procés-verbal de la réunion WTT (que le témoin BOETTGER situait
au 17 marg 1999 suivie d’une autre réunion le 27 mars 2001 Da 4272} et de
Paudition du représentant de FedEx Corporation, aucune réponse ne peut &tre
apportée,

_~8i cette réunion n'a traité d’aucun sujet pouvant intéresser les DC 10, pour quelle
raison GE modifiait au 15 juillet 1999 son manuel moteur en introduisant fa pose

d"un wear strip vertical dont 'interprétation des experts a déja été rappelée ?

- aucun élément du dossier ou des débats ne vient démontrer que cette disposition
nouvelle ait été rendue obligatoire suite 2 1'émission par GE, d"un Service Bulletin.

De ensemble des motifs qui précédent, la Cour retient que

o
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- la bande d’usure cst tombée le 25 juillet 2000 sur la piste 2600 de "aéroport de
Roissy aprés que les rivets aient été arvachés en traction lors de I"alterrissage la
veille, en raison des turbulences ayant amené le capot arridre (Core Cowl Door) &
s"insérer sous te wear strip,

- que celte perte ne résulte pas d'un vice de conception tel que déerit par
CONTINENTAL AIRLINES imputable & General Electric,

- 'mirachement est di & la (rés mauvaise fixation du wear strip sur le support par
John TAYLOR Ye 9 juillet 2000 (wear strip tal rivet€ -4 rivets sur 12 sulfisamment
résistants-, sans utilisation d’un gabarit, avec interposition d’un mastic siticone,
&’ inégale largeur, et trop long).

La Cour considére que |’absence de bord tombeé sur la lametle a facilité I'insertion
du capot arriére entre le Wear Strip et son support provoquant ainsi un effet
guillotine.

Aucun autre grief ne peat étre retenu a encontre de CONTINENTAIL AIRLINES
(hormis celui résultant du comportement fautif de Stanley FORD sous laréserve qui
sutt) tiré d"une mauvaise maintenance ou d'un mavvais enfretien, en 1'éat du
mangue de preuve que la Cour a souligné.

S’agissant de la faute commise par Stanley FORD, la Cour analysera dans la partie
VI de "arrét s1 la qualité de celui-ct au sein de CONTINENTAL AIRLINES
permettait de le congidérer comme un organe ou représentant de la société au sens
de Marticle 121-2 du Code pénal ot de la jurisprudence actuelle de la Cour de
Cassation.

* it

C’est done dans les circonstances rappelées par la Cour que la bande d’usure
infériewre gauche du réacteur n® 3 de Pavion DC 10 n® 13067 a chuté sur la piste 26
D de Paéroport de Roissy lors du décollage 4 14h39, soit 4 minutes avant que le
preu n° 2 du Concorde ne {a rencontre.

Avant d’aborder le chapitre Il de I arrét, Ja Cour souhaite faire Ia remargue suivante :
la lamelle d’usure a été retrouvée dans la forme particuliére ob elle a ét¢ saisie,
placée sous scellé n® 139 et présentée devant la Cour.

Cette forme, en torsion vers I'une de ses extrémités (qui 8°insere parfaitement dans
la coupure franche retrouvée sur le pneu n® 2), a fait 'objet de commentaires.

La Cour observe que rien n'indique si cette bande d’usure a pu &tre ainsi déformée
dés sa perte ou a €1¢€ tordue par le passage du pneu n® 2 de Concorde, étant précisé
qu'un adtre avion a décollé de la méme piste entre le DC 10 et celui-ci, un B 742 n®
AFR 6416.

S1 cel aéronef avait roulé sur la bande d'usure, ce qui n’est bien slir qu'une
hypothése, aucun dommage connu in’en serait résulte.

Tl convient maintenant d’examiner quel type d’avion a rencontré ce wear strip,
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CONCORDE.

1= Sur le plan technigque

Le Concorde, dont Ja présentation est faite par le Tribunal aux pages 108 et 109 de
son jugement, réalisation franco-britannique, est le premijer avion et scul
supersonique de transports de passagers, Sa cabine de 35 métres de long peut en
accueillir 100, '

Cet appareil a donné lieu 4 deux certifications de type, une frangaise et une anglaise.

Compte tenu de cette co-parentalité, il existait un partage de responsabilités
techniques entre deux avionneurs, British Acrospace ct Aérospatinle, deux
motoristes, Rolls Royee et SNECMA, deux autorités de certification, la DGAC pour
la France et la CAA pour Ja Grande-Bretagne, ainsi que deux exploitants, AIR
FRANCE (avec le Concorde 101) et British Airways (Concorde 102).

Fin 1978, une troisigme certification Américaine intervient sous égide de la FAA
avee exploitation de "avion par la compagnie BRANNIL.

Cette exploitation durera trés peu de temps, & peine un an, pour des raisons
économiques.

Le Concorde avait une configuration particulire caractérisée par

- une aile Delta (ou gothique) qui est une forme spécifique pour avions militaires de
type “Mirage”, qui offre 420 m2 de surface,

. une structure de voilure 4 base de longerons et de liserons qui est & certains
endroits trés fipe, jusqu’a 1,2 mm d’épaisseur, et qui constitue I"enveloppe des
réservoirs de carburant,

- les moteurs (4 réacteurs), sont montés en doublet dans'une méme nacelle, sous
Iaile & proximité des trains d’atterrissage et sont entourés'de réservoirs, y compris
devant les entrées d’air. '

IIs possédent un systéme de “post-combustion” appelé “réchaufle” qui permet aux
réacteurs de donner un complément de poussée utilisé an décollage puis réutilisé en
vol pour atteindre la vitesse transsonique.

Il convient de souligner que le Concorde décollait & la masse maximale de 185
tonnes en prés de 40 secondes 2 415 kmv/heure (ou 223 KT en nocuds) et qu’il volait
en supersonigue 4 deux fois la vitesse du son.

En raison de Déchanffement cinétique, des phénoménes de dilatation et
- d’allongement (jusqu’a 25 cm) étaient observés. B

1] était équipé de 13 réservoirs structuraux, le principe étant de permetire de mettre

du carburant dans toute la partie disponible de la structure méme de Pavion, celte
concepiion étant inspirée des avions militaires. ‘
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Des panneaux en aluminium constituaient & la fois le revétement de Pavion (intrados
et extrados de 1’aile) et directement les parois externcs des réservoirs.

C’est également le premier avion de ligne doté de commandes de vol électriques
constituds par trois sortes de gouvernes :

- de profondeur (pour le piquer/cabrer),

- de gauchissement (existence d’ailerons pour les mouvements en roulis),

- de direction (permettant d’orienter le nez de Pavion vers la droite ou la gauche),
actionnée par le pilote avec le “palonnier™.

Ce sont les élevons yui assuraient les fonctions correspondant aux gouvernes de
profondeur et de gauchissement ; Il en existe 6 sur les ailes. Il existe pour chacun de
ces trois axes, trois chaines de commandes, deux électriques (systeme bleu et vert)
et une mécanique (systéme de secours en cas de défaillance).

Chaque ¢levon était indépendant et se trouvaii actionné par des servo-commandes
de puissance dont chacune recoit de la pression hydraulique en provenance des
circuiis bleu et vert, ou jaune en secours.

Les mouvements des organes de pilotage étaient transformés en signaux électriques
en direction de$ servo-commandes de puissance. L’alimentation des commandes de
'vol s’opérait ddns cet ordre : chaine électrique bleue puis verte, puis mécanique.

Le Concorde possédait trois trains d’atterrissage, deux principaux (chacun équipé
de quatre roues) et un central, actionnés de m&me que les portes de traing par trois
systémes de commandes hydrauliques ; : ' .

A Vavant de chaque train principal, était installé un déflecteur d’cau d”un poids de
quatre kilos, en matiére composite el fibre de verre, et un déflecteur central pesant
18 kilos était positionné entre les pnevs des roues avant et amiere comportant des
matériaux métalliques.

2- Sur le plan régleme

En régle générale, les avions de transport de passagers doivent &tre déclarées
navigables, c’est-a-dire aptes & le faire en toute séeunté,

A cette fin, un certificat de navigabilité est délivré par 1”autorité administrative de
contrble apres un processus de certification permettant de dire que tel avion répond
a toutes les exigences de la réglementation,

& agissant du Concorde, le Tribunal a rappelé en page 173 de son jugement que
comple tenu de sa spécificité de supersonique, il a nécessité Iintroduction de normes
particuliéres et adapices,

IF a ¢té certifi€ an moyen d’un réglement unique appelé “T8S Standard” (trangport
suUpersonique),

A%
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CPest le TSS Standard n° 1-1. dans sa partie 1 “généralité ct définitions” qui traite
des objectifs de navigabilité et des analyses ou évaluations de sécurité des systémes :

meins aux mémes niveaux de sécurité que ceux probables pour les avions
subsoniques mis en service au méme moment, en ce qui concerne les effets
catastrophiques et critiques ... II est exigé quune dvaluation de sécurité de chaque
systeme soit effectuée et cela doit prendre en considération la corrélation avec les
atires systémes ..”. ‘ '

“Le standard est fondé sur le critére de parvenir pour le transport supersonique, ay

Cetle évaluation des risques va permetire de définir la gravité des conséquences,
donner une échelle de probabilité et de définir une frontidre acceptable entre gravité
et probabilité d’occurrence.

C'est ainsi que ce méme TSS 1.1. définit les effets (ou conséquences) et probabilités
de la fagon suivante :

“2.1 Effets

2.1.1 Effets Mineurs. Des effets qui peuvent étre facilement contrés par
I'équipage avec seulement une faible répercussion sur la charge de travail de
I'dquipage ou une dégradation modérée des caractéristiques de vol,

2.1.2 Effets Majeurs. Des effets qui peuvent conduire & une augmentation
significative des charges de travail de l'équipage ou & un changement
significatif des caractéristiques de vol ou du domaine de vol pertnis, mais
permetiant un vol en toute sécurité et un atterrissage ne demnandant pas plus
qu'une compétence normale d'équipage.

‘ 2.1.3 Effets Critiques. Des effets qui peuvent conduire 4 augmentation
dungereuse de la charge de travail de '$quipage ou qui peuvent produite une
- dégradation dangereuse des qualités de vol ou des performances ou de la résistance
structurale de l'avion, ou la néeessité d'un atterrissage immédiat, des conditions
marginales pour les occupants, ou des blessures aux occupants, etc.

2.1.4 Effets Catastrophiques. Des effets qui conduisent & la perte de 'avion
et/ou & des décés. ;

2.2 Probabilités. Ies termes suivants sont définis par des analogies qui, dans les cas
douteux, peuvent étre résolus par une discussion avec les Autorités de Certification.
Pour aider & définir une trace commune de véférence, des valeurs numériques
approximatives, associées aux termes employés, sont données entre parenthéses.

2.2.1 Fréquent. Se produisant plus de 107 par heure de vol.

2.2.2 Raisonnablement Probable. De 'ordre de 10 2 107 par heure de vol.
Note : les termes au §2.2.1 et au §2.2 sont reconnus collectivement comme
Recurrents et sont considérés comme se produisant de temps en temps pendant la

durée d'utilisation de chaque appareil du type. Par exemple, la perte de puissance
d'un propuiseur ou la perte ou le mauvais fonctionnement d'upe seule chaine d'un

systéme,
P q P
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2.2.3 Rare, De 'ordre de 10 4 10-7 par heure de vol. 1] n'est pas susceptible
de se produire souvent au cours des operations de I'aéronef du type rnais peut se
produire quelques fois pendant la durée totale des aéronefs du type, Par exemple,
une Panne Rare comprend la panne de deux propulseurs en un vol ou 'une s; tuation
de panne dans un systéme ou un composant qui est censé avoir une haute fiabiljté
selon l'expérience en service avee des modéles similaires.

2.2.4 Extrémement Rare. N'est pas supposé se produire plus que 107 par
heure de vol. I} n'est pas envisagé que cela se produise pendant la vie opérationnelle
totale de tous les avions du type mais, néanmoins, doit élre considéré comme
possible,

2.2.5 Extrémement Improbable, $i Extrémement Rare qu'on peut déclarer
avec assurance que cela ne devrait pas se produire.” ‘

De la méme fagon qu’il définit les objectifs de navigabilité ainsi qu'il suit :

3.1 Dans toutes les conditions d'exploitation pour lesquelles 'aéronef doit dtre
certifié, la conception doit correspondre aux objectifs des §3.1.1a§3.1.5,
tenant compte des Evénements et des Effets combinés avee d'autres systémes
tant en exploitation normale qu'en conditions de Panne.

3,1.1 La, probabilité d'Effets Catastrophiques provenant de sujets de
navigabilité doit &tre Extrémement Rare ef la probabilité totate d'Effets Critiques
doit 8tre Rare ou Extrémement Rare.

3.1.2 Les systémes ou Combinaisons de systémes fonctionnant sans Pannes
ou Erreurs ue doivent pas pouvoir porter préjudice a F'exploitation continue de
l'avion en toute sécurité. '

3.1.3 Aucume Panne simple ou combinaison de Pannes qui ne soient pag
considérées comme Extrémement Improbables, ne doit avoir un L ffet
Catastrophique,

3. 1.4 Les Pannes Rares ne doivent pas avoir d'Effets Critiques.
NOTE : Elles peuvent avoir des Effets Majeurs.

3. 1.5 Les Pannes Récurrentes ne doivent avoir que des Effets Mineurs,
L.a conception des systémes et les conirdles, instruments et alarmes associés, ef les
manceuvres d'équipage et les procédures opérationnelles doivent permettre de
minimiser la possibilité d'Erreurs d'équipage.

3.3 La conception des systémes et des composants associds, et les procédures
d'inspection et de maintenance de avion, doivent permettre de minimiser la
possibilité d'Erreurs du personnel de mainienance.

3.4 Les constructeurs de I'avion doivent fixer les niveaux de sécurité des systémes

de Pavion requis pour &tre conformes avec ces objectifs. Ces niveaux de séourité
doivent étre acceptés par les Autorités de Certification.

Cﬁ@/ﬁﬁ_, ‘ "
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Angi, deux zones sont-clles définies et séparées, une frontjere réglementaire, celle
ot le risque est aceeptable dans sa probabilité d’occurrence ou sa conséquence, et
celle ot ce risque n’est pas acceptable. C’est ce qui a été désigné sous I'appeliation
“Courbe de Farmer”, '

IFconvient de préciser icl qu’d la suite de P’accident du 25 juillet 2000 3 (Glonesse,
le réglement a ét¢ complété par une CRI (Certification Review Ttem 01 01) établic
le 25 juin 2001 précisant : “Aucune condition de panne catastrophique ne devra
résulter d™une panne de pneumatique 4 moins qu'il soit démontré que ce cas est
extrémement improbable,

Aucune condition de panne ctitique ne doit résulter d*une parme de pneumatique a
moins qu’il ne soit démontré que ce cas est extrBmement rare” (Da 3978).

Le Tribunal a rappel€ 4 juste titre que ces objectifs de navigabilité s’ imposaient tout
au long de I'exploitation de 1*aéronef Concorde. :

Enfin, la Cour indique que dans le TSS standard n°® 5.3 ot 5.6 figurent les
preseriptions générales et cssais acceptables auxquels doivent satisfaire les
pneumatiques, roues et freing (annexe 1 et 2),

Les regles de base applicables au suivi de navigabilité du Concorde sont contenues
dans le TSS standard 02 aux chapitres 15 et 16 qui précisent notamiment “apres
délivrance du certificat de type, les inspections, tévisions, réparations, opérations de
maintenance et incorporations de modifications seront surveillées par la CAA pour
les appareils immatriculés au Royaume-Uni, et par la DGAC pour les appareils
immatriculés en France ... Les modifications et inspections impératives exigées sur
I*aéronef son moteur ou ses équipements seront agréées enire les deux auterités de
certification, Cependant, dans des cas de grande urgence, chaque autorité de
certification peut agir seule, en informant aussitdt Pautre autorité

S'agissant des incidents el dvénements particuliers, e paragraphe 17 du méme
chapitre prévoit que “tous les événements particuliers, incidents et problémes qui
surviennent avant ou aprés certification sur un appareil de type pour lequel wne
demande de certification a ¢1é faite pendant qu’il est encoré géré par le postulant,
doivent étre enregistrés. s

Tout événement particulier ayant un effet significatif sur la navigabilité doit étre
notifié sans délai aux deux autorités de certification,”

Ces caractéristiques particuliéres au Concorde étant précisées, Ja Cour étudiera dans

un troisiéme chapitre de quels événements a eté émaillée Pexploitation en service
du Concorde avant I’accident survenu le 23 juillet 2000,

et

i
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Chapitre TIL LES EVENEMENTS SURVENUS SURLA FLOTT K

CONCORDE DURANT SON EXPLOITATION EN SERVI CE

L information judiciaice ains; que les rapports d’expertises judiciaires et technique
8e sont intéressés aux dvénements passés afin de les confronter a ' aceident tragrque
de Gonesse.

En effet, il était fondamenital de savoir (tant au plan de la prévention qu'au niveau
Judiciaire), si certaines caractéristiques de tels événements se retrouvaieni dans le
déroulement de la catastrophe, si ces événements pouvaient étre qualifiés de
“précurseurs” comme le soutenait le CHSCT PN d’AIR FRANCE et s leg acteurs
de la navigabilité les avaient trajtés de maniére idoine conformément 4 Ia
réglementation applicable. '

La Cour reviendra sur les trois periodes de temps comprises entre 1979 et 1993 en
évoquant 'essentiel de ce qu’il fallait retenir des événements en ex ploitation des
Concorde 101 e 102,

(Test dans le chapitre V quelle tudiera Ia qualité du suivi de navigabilit,

[ est tout d’abord utile de se reporter aux définitions ef & la classification deg
€vénements en incidents, incidents graves et accidents.

C’est POACT dans Pannexe 13 41a Convention de Chicago et I"instruction frangaise
IGAC 300 du 3 juin 1957 gui donnent la définition des cvénements aéronautiques,
qui a été reprise dans la Directive Européenne 94/56 CBE du 21 novembre 1994,

Le Code de I'aviation civile modifié et complété par la loi 99-243 du 29 mars 1999
arepns ces définitions,

La Cour ne reprendra pas la terminclogie dans le détail mais précisera toutefois que
incident est défini comme un événement autre qu’un aceident 1i¢ 3 P'utilisation
d"um aéronef qui compromet ou pourrait comprometire la séeurité de Pexploitation
et que Pincident peut &tre qualifié de grave si les circonstances indiquent quun
aceident ayrait pu se produire ;

La différence ne réside done que dang le résultat.
Au-dela de Pinterprétation qui peut étre donnée d'un événement en service, sa
qualification n’aura ¢’incidence guen ce qui concerne le déclenchement ou nop

d’une enquéte ;

A partir de 1994, date a laquelle apparait la notion d’incident grave, Penquéte

administrative en cas d’acecident est une norme qui s impose aux Etats, alors qu’elle
est recommanddée pour les incidents graves,

Avanl cetle date, et avant la loj de mars 1999 en France, aucune obligation
d’ouverture d’enquéte pe pesait sur le BEA sans que rien ne Pinterdise,
et

i
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La Cour se référe expressément & I'étude exhavstive réalisce par le tribunal des
événements les plus importants ou plus exactement ceux dont " enregistrement a éi¢
retrouvé, et qui ont été analysés tant par les experts judiciaires que par le BEA au
niveau de leur qualifications, leurs caractéristiques et leurs conséquences.

11 convient de souligner que ia majorité de ces événements est survenue a l’occaston

d’éclatements de pneus,

1. La période de 1979 a 1985

Le Tribunal a rappelé les circonstances des trois événements dont le plus grave sur
cette periode, tout en précisant que des éclatements de pneumatiques s s étalent déja
produits au roulage et & "atternissage (six événements) auparavant.

* Dakar Ie 15 mars 1979

(est la premiére fois qu’un pueu éclatait au décollage, sans que le processus
d’éclatement ait pu étre identifié.

La Cour se référe expressément A exposé qu'en a fait le Tribunal dans son
jugement aux pages 163 et 164,

Dégits commtes éclatement du. pnf..u n° §, ingestion de morceaux de pneus dans
les réacteurs n® 1 et 2. Décision du CDB d arrét décollage & I"approche de V1.
Eclaternent du pneu 6 par surcharge suite 4 éclatement du pnen adjacent,

* Roissy Charjes de Gaulle Te 2 juin 1979 '

Cet incident s’est caractérisé par un déchapage du pneu de la roue 6 di a un
dégonflage occasionné par le mauvais fonctionnement d un des fusibles de la jante.

Le vol 5’est poursuivi mais éiait constatée en cours de vol, une batsse du circuit
hydraulique vert.

A Pamrivée, déglls constalés : carénage de servo-valves dans le logement du train
gauche déformé, tuyauterie du circuit de train sectionnée, et voilure unpactu, en
plusieurs endroits y compris enfoncement de Iintrados du réservoir n® 6.

* Wasl'l.imzton le 14 juin 1979

> est Iévénement aéronautique le plus grave qu’a connu la lotte Concorde et qui
pcut tre qualifié d’accident au sens de la réglementation dés lors qu’ "il a causé
d’importants dégits structuraux. C’est ’avis de Vincent FAVE, ingénieur congeil

et enquéteur du BEA de 1974 4 1988, puis de 1997 & mai 2000 ([Da 2923 page 2) :
“Cest un événement important qu’on peut qualifier d’accident au sens de I’annexe

“ 13 car il y a des dommages structuraux”.

C’est le méme avion que lors des deux événements précédents qui est concerné |
Apres V1, se font entendre dans le cockpit deux bruits d’explosion accompagnés de

vibrations.
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La décision de poursuivre le vol est prise aprés confirmation par la tour de contrdle
que les deux pneus arriére du train principal gauche étaient détruits.

Un passager signale existence d’un trou important dans I"aile gauche aprés avoir
vu s"envoler un morceat d’aile. Sur le moment, I'équipage croit & un morceau de
pneu, mais le signalement du passager était bien le reflet de la réalité,

Un demi-tour est alors effectué et avion attertit 4 Washington.

- éclatement des pneus 5 et 6,

- destruction totale de Ja roue 5 et partielle de la roue 6,

- détérioration freins 5 et 6,

- perforation intrados de [’aile gauche en plusicurs endroits, avec fuites de carburant
(réservoir 2 : une perforation, réservoir 3 ; 1 perforation, et réservoir 6 : entre 6 et 10

petforations selon les documents consultés). Ces perforations provoquent Ja fuite de
8 tonnes de carburant en 25 minutes (prés de 6 litres/seconde),

- arrachement du revétement extrados (logement du traln gauche), sur 1/2 m2 ;
vraisemblablement le morceau qui 5est envolé sous les yeux du passager,

- rupture de canalisation hydrauliques passant dans le logement du train gauche et
au méme endroit afrachement des circuits électriques,

- endommagement des entrées d’air des réacteurs n° 1 et 2 (8 perforations) par
‘impacts de morceaux de roues et de pneus,

- endommagement des portes de train gauche (1 perforation et 2 enfoncements),
~ nécessité du changement du réacteur 2 en raison des dégits causés par 'ingestion.
De plus, au cours du vol, d’autres difficultés étaient apparues tenant & :

- 4 la perte totale du circuit hydraulique vert, conséquence de la rupture des
canalisations de train suite 4 la tentative de rentrée du train par le pilote,
- la perte totale du circuit Jaune (de secours) au bout de quelques minutes,

La perte de ces deux circuits a eu pour etffet de rendre impossible la rentrée du train
el le freinape normal (jugement pages 164 & 166).

A la suite des mesures qui ont été étudides, prises et rendues applicables par voie de
“consignes de navigabilité (la Cour y reviendra dans le chapitre V de I’ arrét consacré
au suivi de navigabilité), et avant que fa totalité des modifications n’ajent été
appliquées (septembre 1982), d*antres événements ont émaillé I'exploitation des
Concordes, relatifs aux pneus, roues, circuits hydrauligues, qui ont été énoncés par
le Tribunal en page 167 de son jugement. I1s sont au nombre de 14 entre e 21 juillet
1979 et le 26 décembre 1981 (De 26 et Db 385).
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Malgré la mise en place de ces modifications, d'autres événements liés &
I’éelatement des preus sont intervenus entre décembre 1981 et 1985, 11 yena 13
entre le 26 févoer 1982 et le 14 aoit 1984,

e Tribunal a rappelé que Pincident survenu a Paéroport JFK du 9 aoit 1981
présentait certaines similitudes avec I"aceident de Washington, notamment en raison
“de Ia constatation de la perforation d’un réservoir ayant entrainé une fuite de
carburant (atrét décollage aprés embarquement de I’avion vers la gauche, peu avant
V1 :pneus | et 2 désintégrés ; 3, 4, 5, 7 et 8 dégonflés ; freins 1 et 2 trés
endommagés ; 2 tuyauteries du circuit rentrée/sortie cassées dans Je logement du
train gatche et déflecteur d’eau roues avant détruit).

2. La période 1985

Le Tribunal a essentiellement analysé les deux événements les 14 et 15 novembre
1985 a Londres. -

* 14 novembre 1985

L’ incident se produira de nuit, & Pattertissage sur avion British Alrways.

Pendant sa décélération, le voyant TYRE s’allumait avant la fin de ronlage.

Le contréleur de 1a tour signalait avoir vu “comme du feu’” sous "avion, ce qui était
confirmé par le co-pilote,

Apres immobilisation, les passagers étaient évacués, le feu s°étant éteint de luj-
méme sans intervention des pompiers. On peut souhgner qu’en raison d’um
dysfonctionnement de portes et toboggans, sept personnes sont [é gérement blessées.

Déodits constatés

- éclatement du pneu n® 7, |
- endommagement des tuyauteries flexibles de freins des roues 7 et &.

Le Tribunal a rappelé I"analyse faite de cet événement : éclatement du pueu 7 par
blocage de roue et bref incendie de liquide hydraulique projeté sur les blocs de freing
chauds.

* 15 novembre 1985

Cet événement se produit au décollage d’un vol BA 4 destination de New-York,
- Un choe sur la structure est ressenti aprés la rotation de Papparcil, suivi de
“vibrations.

Supposant un dommage affectant le pneu n® 5, Iéquipage décidait de ne pas rentrer
le train et de faire demi-tour aprés avoir vidangé 58 tonnes de carburant, La tour
constate des étincelles au lever des roues, L atterrissage s’effectuait sans difficultd,
Loutefois, suite 4 un nouveau dysfonctionnement des moyens d’évacuation, deux
blessés légers sont A déplorer.

\ ¢
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D¢pits constatés : dommages structuraux importants :

- perforation de Iintrados du réservoir n® 5 dans une zone ol le fonde de maille est
de 1,2 mm avee fuite de carburant durant tout Ie vol,

- perforation de la trappe de visite du palier arriére de I"atterrisseur gauche,

- endommagement important de la trappe pantalon, .

- au voisinage de la perforation du réservoir n® 5, des rayures c6té externe et interne
du revétement ainsi qu’une crique dans une zone ot le fond de maille est de 1,4 mm,

- e pneu 5 a éclaté en raison d’un impact par objet non identifié (objet métalligue
d’environ 15 cm de long),

- le pneu 1 porte trace de 2 coupures profondes sans éclatement ni dégonflage.

La Cour refermera trés vite le sujet de Porigine de la crique qui a occupé 4 juste titre
le Tribunal (jugement pages 169 et 170) des lors qu’il n’est plus contesté devant la
Cour que cette crique apparait avoir ét¢ causée & I'intérieur de la structure par un
impact venu de I’extérieur ct au méme endroit. C'est ce qu’a retenu [e Tribunal et
que la Cour confirme,

Dans les années qui ont suivi, d*autres événements lids 3 1*éclatement de pneus avec
endominagements de réacteurs et circuits hydrauliques et parfois perforation de
Pintrados ont eu licu. Le Tribunal en a dnuméré 15 entre 16 17 tévrier 1986 et le
mois de janvier 1993 (page 170 du jugement).

3. La période 1993

Le Tribunal a relaté en pages 170 et 171 les deux événements majeurs survenus a
Loudres sur Concordes britanniques et celui survenu a New-York.

Lors de la phase d’atterrissage, le pneu n® 4 éelatait et le controleur de la tour
observait des étincelles.

Dégiits constatés

- pneu éclaté (attribué au blocage de la roue par application de la pleine pression du
freinage),

- endommagement important du réacteur 3 (dommages causés par un objet dur selon
Rolls Royee le concepteur),

- perforation de Vintrados de "aile en deux endroits,

- perforation du réservoir 8 (vide au moment de I’ atterrissage),

~ arrachement du déflectenr d’ean train droit.

La perforation du réservoir § est attribué & un morceau du mécanisme de la porte de
train, dont on aurait trouvé des débris dans le moteur n® 3.

- endommagement de fa trappe pantalon,

- baisse du circuit hydraulique vert suite & la rupture d’une tuyautetie voisine du

preu éclaté,
q G")
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- leger endommagement de la paine entourant Jes cAblages électriques du cirenit de
freinage. |
Cause du blocage de la roue : anomalie de la servo-valve du circuit de freinage.

* 28 juillet 1993
A Vatterrissage & New-York, le pneu n® 2 déchappatt entrainant Pendommagement
de la tuyauterie du frein n® 2.

C’est un dysfonctionnement d’une servo-valve qui a été diagnostiqué.

* 25 octobre 1993 a Londres

1.’événement se produit au roulage, & basse vitesse,

Suite 4 freinage, deux embardées suivies d'une détonation.
Le CDB arréte I’avion et I"équipage note une fuite importante de carburant sous la
voilure gauche.

Les passapers sont évacuds et les pompiers répondent de la mousse sur le carburant
libéré (4,5 tonnes répandues sur le taxiway).

Dégdts constatéy .

- éclatement du pneu n® 2, ’

- dommages 4 Vintrados de fa voilure gauche avec fuite de carburant du réservoir
n°l, perforé, ,

- Pexplosion du pneu 2 a endommagé des ciblages électriques,

- arrachement de fa moiti¢ du déflecteur d’eau du TP gauche suspecté d’avoir
perforé la voilure, '

- traces de blocage de freins sur le pneu n® 2 attribué a un dysfonctionnernent de la
servo-valve de fremage de la roue,

selon les experts, cest la premidre fois que sont constatées une perforation de

réservoir et une fuite de carburant suite & un incident pneu & vitesse trés faible lors
d’un roulage (29 Kt).

4. Dela fin 1993 & Paccident du 25 juillet 2000,

Le Tribunal y a consacré le premier paragraphe de la page 172 de son Jjugernent.

1! & rappelé qu’étaient intervenus plusieurs événements au service (au nombre de 6)
sans que I'on possede des informations précises (rapport des experts Db 385 page
66).

i

“Tous les événements répertoriés et étudiés tant par les experts que par le BEA ainsi
que par Raymond AUFFRAY, mandaté par les deux prévenus dont le cas a 6té
disjoint par la Cour (Db 326-383, De 26 ¢t Da 4290.4) ont été examinés dans leur
specificité durant les débats du second degré de sorte que soient connues les causes
et conséquences des incidents ou accidents antérieurs susceptibles d*étres qualifiés
de “précurseurs” de I’accident du 25 juillet 2000, de méme que les réactions des
autorités de navigabilité qui y ont fait suite.

o —— e
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Cetle mise en perspective est essentielle compte tenu des termes de Ja prévention et
la Cour y consacrera le chapitre V de son arrét,

* ok

Toutefois, il apparait utile & ce stade de rendre compte des conclusions de Ia
commission enquéte accident du CHSCT PN de la compagnie AIR FRANCE dont
le rapport exhaustif est en cdte Da 2813 du dossier d*information,

prevolt que son rile est entre autres, de contribuer 4 la protection de la santé et de
la sécurité des salariés de I"entreprise et & "'amélioration des conditions de travail,
le CHSCT du personnel navigant &' AIR FRANCE a été déclaré irrecevable en sa
constitution par le Tribupal. |

Constitué partie civile par Application de Varticle 1, 236-2 du Code du Travail qui

I n’a pas relevé appel et n’éajt ni comparant ni représenté devant la Cour.

En tout état de cause, ot indépendamment de I’aspect strictement Juridique de son
intervention, sa prise de parole et son travail sont légitimes au regard de sa
contribution & la prévention des accidents du travail,

Dans son rapport, au chapitre “Retotir d’expérience, incidents, incidents graves et
accidents™, on peut lire -

“L’étude des incidents, incidents graves etaccidents survenus au Concorde au cours
de son développement et de son explojtation, a permis 4 Ia CEA de trotiver de
nombreux événements précurseurs de Paccident du 25 juillet 2000, Elle s’est
¢tonnée que "occurrence de ces nombreux “cas sentinelles” n’ait pas contribug 4
prévenir cet accident,

I inventaire et "analyse des mesures correctrices mises en oeuvre a Pissue de ces
événcments (rapport BEA), ont mis en évidence leur madéquation et leur grave
insuffisance, conséquences probables d'une  sous-cstimation volontaire oy
nvolontaire de la gravité des ¢venements, des difficultés et des risques.
Conséquences probables aussi d’arbitrages économiques irréfléchis ..,

La CEA a procédd, selon son interprétation des textes, a une classification des
événements que fa Cour vient d’évoquer, pour aboutir a retenir “16 incidents graves
et 6 dccidents précurseurs sur 24 années d ‘exploitations d'une flotte de 13 aviens™.
Tant cette classification que le qualificatif de précurseur n’ont éts partagés ni par la
défense ni par Pexploitant francais ni d"ailleurs par les différents témoing IS par
la défense de Claude FRANTZEN et le constructeur.

C’est toutefois le qualificatif qui a éé retenu par P'ordonnance de renvo; et par le
collége d’experts judiciaires (Db 326).

Voila pourquoi la Cour ne harlage pas tout  fait I"opinion du Tribunul selon laguelie
le “choix d’une qualification au détriment d’une autre n’a avcune incidence sur
Péventuelle responsabilité des prévenus” tant il est vrai que pour les personnes
prévenues, la minimisation des dvénements antérieurs peut apparaitre comme un
argument de défense, alors que leur qualification plus sévérement appreciée pay
Paccusation, esi de nature & mettre en relief une éventuelle carence dang leuy

traitement,
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C’esten tout cas ce qu’a pu noter la Cour tout au long des débats relatifs au suivi de
navigahilité,

Enfin, pour mémoire, 1a Cour souhaite rappeler ici d’une part, les incidents auxquely
le rapport précité consacre un paragraphe (Da 2813 page 14) et d’autre part, la
remarque faite par Monsieur ’avocat général durant ses réquisitions, -

La commission enquéte accident a exploite les différents rapports d’incidents faits
par les équipages normalisés sous forme d’ASR (Aviation Safety Report) et pérés
dans la compagnie AIR FRANCE.,

Ainsi, 113 ASR ont été comptabilisés du 30 janvier 1997 au 15 juillet 2000
(notamment raisons d"un arrét de réacteur en vol, pannes des systemes de Pavion. ).

La CEA du CHCST / PN fait valoir que dwrant cette pértode, le Concorde n’a
effectué que 3479 tapes et que comparé au nombre d’étapes effectuées par d’autres
tlottes, ce quotient équivaudrait & 2000 par an pour les avions conventionnels.

Monsieur I’avocat général a souligné que le quotient nombre d’événements en
service nombres d'heures de vol était particuliérement représentatif de la
problématique Concorde. I faisait remarquer que lors de Paccident, la flotte
Concorde {otalisait 220.000 heures de vol depuis le début de son exploitation en
1976, soit 25.uns, ce qui, aux dires du témoin GRUZ (a 4038 page 2), représentait
le nombre d’heures de vol effectudes par un A 320 en un mois.

Dis lors, le ratio était de 1/300, ce qui taissait apparaitre que st Concorde avait volé
220.000 heures en un mois, tous les incidents ayant affecté son exploitation seraient
survenus en 30 jours, I'accident de Washington le 5™ jour et la catasirophe de
Gonesse le 30°™ jour du mois.

Il convient toutefois de tempérer le résultat stupéfiant de ce simple caleul en
observant que si les premiers incidents et accident étaient survenus de maniére aussi
proche et si I’exploitation de I’apparcil avait été plus importante, on peut imaginer
que la surveillance eut 6té meilleure et des décisions eussent 616 prises. La Cour
¢ludiera au chapitre V la qualité du suivi de navigabilits,

Ainsi, il résulte de ["analyse de tous les éléments antérieurs connus ayant affecté la
flotte Concorde, que 6 d’entre eux ont caugé des dommages structuraux, ¢’est 3 dire
des perforations de la voilure dont des réservoirs de carburant, consécutivement 4
des éclatements de pneus.

Avant de produire durant 'information judiciaire un volumineux “rapport
d’expertise” dans 'intérét de la défense du constructeur, Raymond AUFFRAY
(ingénieur en chef des études de 'armement, détaché au BEA de 1969 a 1976,

" «chargé de la certification du Concorde, puis expert judiciaire), éerivait le 29 juiltet

2000 (Db 343 page 218) ;

“Avig de 'ancien ingénieur DGAC en charge de la certification (francaise) de
Pavion de type Concorde ;

e
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,}_g_e; la navigabilité des avions Concorde : Pexpérience au service (mudmts SULVEenus
a Dakar en 1978, 4 Wabhmgﬂton en mm 1979 et Paccident survenu A Romy cn
Juillet 2000}, montre que, pour le moins, une C‘CngnCL réglementaire TSS ... n’est
pas satisfaite. 1l n’est pas amcptabiu en effet qu'une panne de classe majeure
{¢clatement d’un pnc,mrmhquu) laguelle ne doit entrainer qu’une dégradation
notable des marges de sécuritd avec augmentation de la charge de travail de
I’Cquipagﬂu entraine en fait une conséguence catastrophigue,

Il n’est pas acceptable qu'une panne de probabilité d’occurrence xupcrmura ato?
pume entrainer des umséqumu,a classées extrémement improbables (10 comme
cela vient de se produire & Roissy Charles de Gaulle.

Une modification de Pensemble roues/pneus arriéres des atterriseurs principaux
s’impose done, le plus (6t possible (par exemple : empécher la rotation des roves
quand la pression du pneu devient nuile, installer des T.P.LS...) sachant qu’en
attendant I"aptitude aux vols implique des consignes (roulages lents inspections pré-
vols particuliéres...) et 'utilisation de pneumatiques comptabilisant un nombre
réduit de cycles.

Pour des tas de raisons, il faudrait que les avions Concorde volent encore quelques
années sans drame ...,

LEE RS
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Chapitre IV. L'ACCIDENT DU 25 JUILLET 2000

Avaut de 8’attacher & rappeler ce qui s’est passé & partir du moment ot le Concorde
F-BTSC a débuté son roulage sur la piste 26 1) de Roissy, Ja Cour examinera dans
guel état se trouvait I'aéronef tant du point de vue strictement technique que de celyj
de sa charge lorsqu’il fut satisfait 4 toutes les préparations du vol, avant de décrire
Penchainement des faits jusqu’au crash, pour ensuite s’interroger sur le role de
I'équipage et enfin se prononcer sur les causes de 1accident.

Le Tribunal a analysé tous les éléments d’enquéte et les conclusions des expertises
diligentées avant de retenir qu’avant le passage du pneu n® 2 sur la lamelle, aucune
cause intrinséque ou extrinséque a ’avion n’avait pu intervenir dans la réalisation
de la catastrophe, (La motivation du Tribunal se trouve aux pages 112 3 129),

A. L’absence d’entretoise

* I'oubli de Pentretoise.

Il est constant que lors de. Ja derniére visite de type A effectuée sur cet avion entre
le 17 etle 21 juillet, le boggie dutrain principal gauche a été remplacé 2 la suite des
problémes relatifs 4 la détection de sous-gonflage (le boggie est muni d’un systéme
qui détecte le sous-gonflage d’un pneumatique depuis les modifications post-
Washington). ‘

L’enquéte effectuée aprés Paccident a révélé que lors de cette visite, |'entretoise
centrale maintenant en position fixe deux bagues latérales sur I’axe de liaison
flt/boggie du TP gauche, n'avait pas été remontée sur le novveau bopgie.

1.7 opération de maintenance avait ¢ confiée & deux équipes de deux techniciens qui
s& sont succédées pour la mener & bien ; Toutefois, Pextracteur spécial nécessaire
i la dépose de I’axe principal des deux bagues et de I’ entretoise (prévu par le manuel
de maintenance Concorde), n’a pas été utilisé car introuvable dans le magasin.

La Cour observe qu'au sein d’AIR FRANCE, il n'existait aucun département
specialisé dédié a la maintenance Concorde, alors que la spécificité de cet avion
I"aurait sans aucun doute justifiée. D ailleurs, 1°un des intervenants, spéeialisé dans
la maintenance Airbus, effectuera les mémes opérations que pour le changement de
boggie sur Airbus 300 et 310,

Ainsi, & la suite de cetie erreur de maintenance, ¢’est a dire la dépose et le remontage
incomplets du boggie, les bagues de cisaillement ont &6 positionnées directement

*dans leur réceptacle sur le fiit, avant [a repose de I’axe, ce qui n’a pas penmis aux

méeaniciens de la deuxiéme équipe de détecter I'absence de entretoise sur le
boggie nouvellement installé,

Cet état de fait n’est pas contesté devant la Cour.

p——
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* Les conséquences éventuelles

Compte tenu du rdle de Ientretoise, son absence peut étre a 'origine d’une
trajectolre dissymétrique, d'un échauffement des roues et d’une accélération
inférieure a la pormale,

1l faut préciser qu’avant le 25 juillet 2000, I'avion F-BTSC avait effectué quatre vols
sans ¢qu’aucune difficulté ne soit signalée. ‘

L'expert BOSCH, missionné dans un premier temps pour déterminer I'incidence
eventuelle de I"absence d’entretoise sur le boggic gauche lors du roulage et du
décollage, a conclu que :

“Le fonctionnement général du mécanisme reste théoriquement possible alors que
Tentretoise est manquante, mais les travaux réalisés montrent que les bagues de
cisaillement sont alors libres de quitter leur emplacement. La bague externe a été
trouvée déplacee de 10 mm vers le centre du balancier (ce qui ne compromet pas le
guidage) tandis que la bague interne avait quitté complétement sa position et
n'‘assurait plus sa fonction. De ce faitle boggie peut occuper une position quelconque
dans un cone centré au miliew du palier extérieur, et d'angle au sommet 5°. Les
analyses rassemblées dans ce rapport tendent 4 montrer que cet étal n'est pas i
l'origine des perturbations de fa trajectoire, ni de la destruction du prieumatique N°2,
Celle-ci n'explique pas non plus la déviation de l'avion, Cependant ces conclusions
he reposent pas sur une démonstration absolue et pour prouver que Favion reste
maitrisable en lacet, il faudrait réaliser un roulage avec bague de cisaillement
enlevée ce qui sort du cadre de la présente expertise.”

C'est ainsi qu'une seconde mission lui était confide (Db 288 expertise
BOSCH/BOURREL) atin que ses conclusions puissent étre atfindes, moyennant des
essais sur Concorde sur Paéroport de Toulouse-Blagnac en jnillet 20073,

Les experts concluaient :

A la lumiere des éléments observés au cours des trois journdes, il apparait que
I'absence de la bague crée bien un jeu radial dans l'articulation du boggie, visible &
Parrét en bout d'articulation. La mise en ripé du boggie en cours de roulage ne peut
étre exclue totalement, mais elle est suffisamment falble pour ne pas laisser de traces
visibles dans les conditions d’essais retenues. Les conclusions des premiéres
analyses sont donc confirmées, a savoir que la mise en ripé, si elle existe, est trés
Iépére”

A l"audience devant la Cour, I'expert BOSCH a confirmé ses explications faites en
premidre instance telles que rapportées dans le jugement du Tribunal en page 115,

I a précisé (audience du 26 mars 2012) : “L ‘entretoise, ¢ 'est un tube fin qui a pour
rile de maintenir les bagues de cisaillement en position, Uentretoise n'a pas de rile
mécanique mais avec {'absence d'entretoise, les bagues sont venues au miliew, lu
bague a coulissé progressivement pour venir au milieu de l'axe ... Cela entraine un
déséquilibre de poids sur le train | Il y a une différence d'effort, Uavion peut déviey
mais la conséquence est trés fuible, on n’était pas capable de dire pour autant qu'il
aurqit été nul. 4 ce stade du rapport, on a affirmé que seul un essai sur avion aurait
permis d'étre affirmetif”. (la Cour : s’agissant de son premier rapport Db 108).

¢
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Ré-interrogé au sujet de ses dernidres conclusions aprés les essais sur avion et sur
Iincidence éventuelle de la migration de [a bague au milieu du boggie, Uexpert a
répondu :

“Je peux dire que cefte bague a oceupé trois positions sucecessives. Ce qui est iy,
¢'est que le mécanisme avait défa souffert, une rondelle était écrasée, larbre érait
marqué. L'absence de bague a ewun effet de mauvais fonctionnement du mécanisme
.. tant que la bague fait une marque, cela prouve qu elle a fonctionnd méme sortie
de son logement et avee un défunr de géométrie qui était sirement moins de 2,5 %
de ripé. La preuve de son mauvais fonctionnement est que certaines pidces ont été
abimées... La bague ne s'est pas cassée, pas détériorde ... le mécanisme a fonctionné
au moins une fols avec la bague au miliew, elle a fonctionné plusienrs fois en mode
dégradé ..,

Interrogé sur le fait de savoir i la masse de Pavion a un effet sur le mécanisme en
Pabsence d’entretoise, 'expert BOSCH répondait : “c est sl qu 'un avion plus lourd
a une incidence sur le boggie, surtout avec une entretoise absente ...

Enfin, interrogé sur la relation éventuelle entre 1’ absence d’entretoise et accident,
Vexpert déclarait qu'il ne pouvait savoir.

Ce méme cxpert avait également recu pour mission de déterminer si cette absence
avait eu une conséquence sur le comportement des pneus (échauffement éventuel,
Pressiony. ’

Une réponse négative a été apportée i la suite des essais réalisés sur piste en 2003,
auxquels participaient U'expert RIPOCHE qui a conclu dans le méme sens,

Enfin, le Tribunal a rappelé en pages 115 e t116 de son jugement, les conclusions
et avis des experts judiciaires et du BEA selon lesquels I étude des traces sur la piste
et des paramétres enregistrés sur le QAR dtaient de nature 3 conforter les
conclusions des experts BOSCH/BOURREL/RIPOCLHE.

Ladéfense de CONTINENTAL AIRLINES aproduit dans Je temps de I'information
Judiciaire un avis contraire émis par Robert DAUGHERTY (diptémé en sciences,
pilote privé, Directeur de Recherche pour la division de Ia dynamique structurelle)
Db 437, qui dénonce comme étant incorrectes les conclusions des expertises
judiciaires et techniques en affirmant : “L. absence de pidce d’espacement a permis
aux pneus de tourner en position inelinée ... cela a entrainé wn important
échauffement et dérapage des pneus ... En teemes simples, une augmentation de {a
charge, de la vitesse ou de la température rend un pneu plus susceptible & la
défailtance ...

Endépit de telles affirmations et en [ état des éléments du dossier et des débats, et

- meme si elle n'a pas la certitude affichée par le Tribunal, la Cour retiendra
“qulaucune preuve n'existe concernant Vincidence éventuelle de 1"absence
d’entretoise sur les performances de Pavion le 25 juillet 2000.

159



B. L’état des pnenm atigues
La Cour confirmera ce qu’a retenu le Tribunal sur ce point en Iétat des expertises
diligentées pour déterminer, autant que possible compte tenu de leur destruction et
de Iincendie avant et au moment du crash, si les pneus equipant le Concorde F-
BTSC étaient conformes aux spéeificités techniques :

C’est ce qu’ont conelu les experts, précisant que I'ensemble des composants des
roues du frain gauche (1, 2, 5, 6), y compris le pneu n°2, était conforme au
spécifications techniques et aux régles de Iarl,

Les pneus 1, 3 et 6 ont été détruits soit par le feu aprés Paceident, soit par impact
durant Ie crash ; Tls n'ont pas éclaté au cours du roulage et ont donc assuré leur
fonction au décollage ... Its ne portent aucune trace de 11pe particuliére, le pneu de
la roue 2 n’a subi aucun dommage, dégat ou affaiblissemnent décelable avant sa
rupture par une coupure franche ... (Db 326).

C. L. état des moteurs

La Cour confirmera également la motivation du Tribunal en pages 116 et 117 de son
Jjugement auxquelles elle se référe expressément en ce gu’il a Jugé quancun
dysfonctionnement des moteurs ne pouvait étre retenu comme ayant provogué ou
contribué a "aceident du 25 juillet 2000,

B. L’état des commandes de vol

8i au cours de information, la défense de la société CONTINENTAL AIRLINES
a soutenu que la commande de la “gouverne de direction” ou *de lacet” avait mal
fonctionné, empéchant le CDB de garder I'avion au milieu de [a piste ¢t le
contraignant 4 un décollage & une vitesse trop faible, cet argument n’a pas fait grand
debat devant la Cour et nest dailleurs pas repris dans ses conclusions,

La Cour se référant expressément aux motifs du jugement en page 117 sur ce sujet,
confirmera que les commandes de vol avaient eu le 25 Juillet 2000, wn
fonclionnement normal.

K. Le rble éventuel de ls surcharge du Concorde

Le Tribunal a examiné cette question au travers du rappel tr&s exhaustif de la
préparation technique opérationnelle et commerciale du Concorde F-BTSC i
compter du 24 juillet 2000, date de son atterrissage en provenance de New-York a
Roissy Charles de Gaulle

L.a Cour se référe expressément aux motifs retenus par le jugement aux pages 118
a 124 desquels il résulte gu’indubitablement le 25 juillet 2000, e Concorde se
trouvait en surcharge de I’ordre d’une tonne, mais gue celle-ci n’avait eu aucun réle
contributif  la survenance de "accident.

Devant la Cour, ce dépassement de poids n’a fait I’objet d’aucune contestation et
aucun élément nouveau n'a été apporté et débattu,

La Cour confirmera sur ce point ce qu’a retenu le Tribunal, en P’ état des expertises
= P

et des débats,
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2- L’enchainement des faits jusqu’an crash

L.>ordonnance de renvot devant le Tribunalt (IDa 4582) a retenu un enchainement de
faits & Porigine de I'aceident que le Tribunal a résumé en pages T11 et 112 du
jugement :

- dans un premier ternps, la roue n° 2 du TP gauche du Concorde F-BTSC passe sur
la lamelle en titane perdue quatre minutes auparavant par le DC 10 de la societé
CONTINENTAL AIRLINES, qui a décollé sur la m&me piste. Cette lamelle tranche
instantanément "enveloppe du pneumatique et provoque & la fois une destruction
rapide du pneumatique et un effet de souffle par libérahion quasi-instantanée du
volume d’azote sous pression contenu initialement dans 'enveloppe ;

- immédiatement aprés la rupture du pneumatique et la projection conséeutive de
morceaux de pneus, le systéme de déflecteur d’eau tant dans sa partie avant que dans
sa partic centrale, est détruit ;

- e déséquilibre provogqué par I'éclatement du pneu géndre des vibrations d’origine
mécanique qui se propagent jusque dans ka structure de Paile et dans le carburant
qu’elle contient ; I’onde de sur-pression créée par le choc mécanique des morceaux
de puens projetés & une vitesse réelle évalude & 100 nvseconde et 'impact de débris
métalliques constitués de corniéres provenant du déflecteur ¢’cau central estimée
entre 120 et 160 m/seconde, combinée avee “Peftet Diesel” consécutif, a amplifié
des phénomeénes de coalescence de bulles et de cavitations ddja initiés dans le
carburant du réservoir n® 5.

Ce phénoméne (dit “coup de bélier hydraulique™) est responsable de la rupture de
Uintrados du réservoir,

- lors des choes successifs dans la méme zone, les étincelles produlles par ces
impacts ont ét¢ capables de provoguer une inflammation du mélange constitué du
carburant vaporisé et de lair ambiant déja présent, car produit par un impact
antérieur.

L’ordonnance retient done qu'un phénoméne de mitraillage de Iintrados par des

débris métalliques (déja observé lors d’événements antérieurs) aurait entraing en
raison de “I"étincelage”, Pinflammation du carburant.

A. Ce gqu’ont yvetenu le BEA et les experts

Tant le BEA dans son rapport d’enguéte (De 26 el anpexes) que les experts
judiciatres (rapport central De 326 et annexes) ont travaillé a déterminer les causes
de accident ;

" Les uns et les autres ont eu recours A des avis de spécialistes avant de conclure et de
rédiger leur rapport.

Les conclusions de D'enquéte technique el celles des experts judiciaires sont
essentiellement divergentes sur les circonstances de la destruction do réservoir n®
5 et sur Porigine de inflammation.

— 0p

161



Elles s accordent en revanche sur les raisons de la rupture du pneu n® 2, ¢’est 4 dire
sur son passage sur ta bande d'usure du DC 10 n° 13.067.

Les faits €tablis, selon la conclusion du rapport du BEA, sont les suivants (e 26
pages 174 4 176)

*- Lors du décollage, aprés V1, le pneumatique de la roue n® 2 a été entaillé par une
lamelle métallique présente sur la piste.

- Un morceau du pneumatique de ta roue n° 2 pesant 4,5 kg a 6té retrouvé sur la
piste, prés de la lamelle métallique. [Yautres morceaux de ce pneumatique et
quelques éléments 1égers de I'avion ont également &6 retrouvés.

- Des traces du roulage du pneumatique abimé de la roue n® 2 apparaissajent ensuite,

- Un important morceau de l'intrados du réservoir 5 a été retrouvé sur la piste. 1] ne
présentait pas de trace de choc et s'était arraché de 'intérieur vers lextérieur.

- Un autre morceaun de I'intrados du réservoir 5 & été retrouve sur le site de laceident.
I présentait une perforation de dix millimétres de large et quarante millimétres de
long.

- Les recherches ont montré qu'un projectile perforant le réservoir pouvait générer
un coup de bélier hydrodynamique mais que celui-ci ne pouvait pas avoir provoqué
a lui seul Yarrachement du morcean de réservoir retrouvé sur la piste.

~ Une importante trace de kéroséne se trouvait sur la piste, tout de suite apres Je
morcean de réservoir,

- Le carburant qui fuyait s'est enflammé ; une flamme et une fumée importantes sont
apparues & l'arriére et & pauche de 'avion.

- Une dizaine de métres aprés la trace de kéroséne non beiilé, des traces de suie sur
la pisie puis des traces d'herbe calcinée sur la bordure gauche de la piste ont été
relevées sur une distance de 1 300 metres.

- Aprés le passage de I'avion sur la lamelle métallique, la rupture du réservoir 5 et
linflammation de Ja fuite, les moteurs 1 et 2 ont subj simultanément un pompage
conduisant & une légére perte de poussée sur le moteur 1 et & une forte perte de
poussée sur le 2,

- Le pompage du moteur 1 est vraisemblablement dii & une ingestion de paz chauds
ou de débris solides, probablement de morceaux de pneumatique, celui du moteur
2 4 'ingestion de gaz chauds dus 4 incendic.

- L'equipage a débuté la rotation de l'avion au méme moment, & la vitesse de 183 kt,
quinze neeuds avant VR,

- Les traces sur la piste montrent une divergence de la trajectoire de 'avion vers fa
gauche par rapport 4 Vaxe de piste,




o

- L/équipage a été avisé par le contrdle qu'il y avait de fortes flammes derriére
P'avion.

- Le moteur 1 a retrouvé une poussée presque nominale avant de subir, au moment
du décollage, un deuxiéme pompage conduisant 4 une forte baisse de poussée | le
moteur 2, en légere phase de récupdération, a également pompé pour la seconde fmq
& ce moment,

- Le deuxi¢me pompage du moteur 1 a été causé par une ingestion de gaz chauds
et/ou de kéroséne, celui du moteur 2 par upe mgestion de gaz chauds A travers
l'entrée d'air auxiliaire qui commencait & se réouvrir.

- L'alarme feu do moteur 2 s'est activée,

- L'officier mécanicien navigant a annoncé « coupe le motc:ur doux » et le
commandant de bord a appelé la procédure feu réacteur.

- La manette de puissance du moteur 2 a alors été mise sur ralenti, la poignée coupe-
feu a ensuite ét€ actionnée par l'officier mécanicien navigant.

- A cause de 'ouverfure incompléte de la trappe gauche de train ou de l'absence de
delwtlon de l'ouverture ck ces lmppea I'équipage n'a pas pu rentrer le train
d'atterrissage.

- A cause du deficit de poussée et de I'impossibilité de rentrer le train, avien s'est
retrouvé dans une configuration de vol qui ne lui permettail ni de monter ni de
prendre de la vitesse.

- A la suite d'un roisiéme pompage dil 3 des ingestions de morceaux de structure,
de gaz chauds et/ou de kéroséne, le moteur 1 a subi une perte de poussée définitive.

- T'avion a alors pris une incidence et un roulis trés prononcés.
- La perte de poussée des moteurs 3 et 4 a ot provoguée par la combinaison de la
mise volontaire des moteurs au ralenti et par un pompage dli & une distorsion de la

veing d'mir, Ceci a permis de réduive linclinaison de 1'avion.

- Tlavion s'est éorasé pratiquement & plat, détruisant un batiment d'habitation, et a
immédiatement été la proie d'un violent incendie,

- De nombreuses piéees retrouvées tout au long de la trajectoire montrent que des
déghts importants A Ja structure de l'avion ont été causés en vol par le feu,

~Méme avee des moteurs fonctionnant normalerment, les dégéts importants causés

pat le feu auraient conduit rapidement a la perte de 'avion.”

Quant aux causes probables, le rapport conelut
“ L'accident est dfi aux causes suivantes :

- Passage 4 grande vitesse d'un pneumatique sur une piéce perdue par un avion qui
avait décoilé cing minutes plus tét et destruction de ce pneumatique.
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- Arrachement d'un important morceau de réservoir selon un processus complexe de
transmission de I'énergie produite par 'impact d'un morcean de phewmatique en un
autre point du réservoir, cette transmission associant la déformation de la paroi du
réservoir et le déplacement du carburant, avec peut-8tre l'effet contributif d'autres
choes moins importants et/ou d'un coup de bélier hydrodynamique.

- Inflammation du carburant qui fuyait par un arc électrique dans le puits de train ou
au contact des parties chaudes du moteur avec remontée de la flamme, provoguant
un feu wés important sous 'aile de Favion et d'importantes pertes de poussée des
moteurs 2 puis |1, :

Par ailleurs, limpossibilité de rentrer le train a probablement contribué a
Facerochage et 4 la stabilisation de la flamme durant tout le vol.”

A2, Lgs experts judiciaires
De feur c6té, les experts judiciaires ont conclu quant aux causes de 1’accident :
L enchatnement des faits selon les experts ;

“La séquence de la mise en puissance initiale, de Pallumage de la réchauffe sur les
4 réacteurs, de I’allumage des 4 lampes vertes est standard,

Les accélérations longitudinales et fatérales sont normales et 1’avion progresse, selon
les performances attendues, en étant maintenu pat le CDB au milieu de la piste,
Jusqu’au travers du taxiway Sierra 5 sans anomalie.

A Pintersection de la piste 26 Droite et du taxiway whisky 7, la roue n°2 du train
principal gauche du Concorde roule sur une lamelle “wear strip” en titane, tombée
du DC 10 CONTINENTAL AIRLINES qui a décollé 4 minutes auparavant de la
méme piste,

Alors que I’avion roule 3 la vitesse de 176 ki, soit 90 m/sec, cette lamelle en altiage
a base de titane tranche instantanément 1’enveloppe du pneumatique de la roue n*?2
et provoque d la fois un processus trés rapide de destruction du prieumatique et un
effet de souffle par libération quasi instantanée du volume d’azote sous pression,
contenu initislement dans ’enveloppe.

S'ensuivent immédigtement -

> Une destruction du systéme de déflection d'eau dont plusicurs morceaux seront
retrouvés au voisinage immeédiat de ce point, '

Des vibrations, d'origine mecanique, dues au « déséquilibrage » de ta roue et, done,
a un effet de balourd. On se souviendra que la roue pése 95 ke et que le train
J'atterrissage mesure prés de 4 m de haut. Méme si amortissenr de train va ahsorber
quelques vibrations, il est tout & fait évident qu'un train de vibrations se transmettra
& la structure, Vu la vitesse de transmission dans le métal (1.000 m/sec), ce
phénomene est le premier 4 influer sur la structure de aile - donc sur les réservoirs -
et sur le carburant contenu,

= Une onde sonore forte se déplagant a la vitesse de 300 m/sec.

—
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= Des chocs extrémement probables sur 'intrados de Vaile gauche, au droit du
réservoir , N5 et probables, au droit du réservoir n°2, qui sera retrouvé sur I'épave
pratiquement vide (0,2 t restante indiquée). Le ou les endroits exacts de ces chocs
ne peuvent pas €tre délerminés avec précision, car les parties de Untrados de I'aile
‘gauche concernées (réservoirs carburant N® 5 et N2) n'ont pas été retrouvées. En
effet, ces parties, a priori impactées par le ou les débris de pneu ou de métal en
provenance du train d'atterrissage ,ont fondu, comme la grand majorité de Vintrados
et extrados des ailes, dans le brasier qui a succédé & 'impact au sol de l'avion
accidentd,

= Un ou des phénoménes dans le carburant du réservoir N°5 qui conduisent a
l'expulsion, par une force en provenance de l'intérieur du réservoir, d'on morceau
nervure de Fintrados (32 em x 32 em). En effet, il a été) démontré que le processus
de tupture de type 2 n'était & priori pas suffisant pour provoquer - A lui seul - les
cfiorts de cisaillement nécessaires a l'arrachement et 'expulsion de ce morcean
d'intrados (Cf F.8).

> Une fuite importante de carburan par cet orifice. Ce carburant est, dans un tout
premier temps majoritairement non enflammé, comme l'atteste la trace de a
premiere tranche de carburant, repérée sur la piste, a l'exception d'une petite partic
a l'avant droit, dans le sens du déplacement avion.

Le carburant s'enflamme, alors, E«n le biais de petites fuites adjacentes allumées par
¢tincelage. Cette production d'élincelles est provoquée par des impacts, sur
l'intrados, de pieces métalliques en AU 2GN en provenance du train ow/et du
déflecteur d'eau. , :
Cette fuite de carburant génére des tourbillons de kéroséne enflammsé et de fumées,
sous 'aile gauche du Concorde, comme en attestent 4 la fois) les traces de suie au
sol, comparées aux traces de caoutchouc laissées par les restes du pneumatique de
la roue N°2. ‘

L'avion est alors soumis & des baisses de poussée des réacteurs N°I et N°2,
phénomeéne provoqué par ingestion de carburant ow/et de gaz chauds de combustion.

Cette ingestion de gaz chauds va provoquer une réaction du systéme de régulation
des réacteurs (réduction initiale de la poussée).

Les oscillattons marquées de fonctionnement du réacteur n® 2 et dans une moindre

mesure du réacteur n° 1, améncront 'OMN 4 couper trop rapidement le réacteur n°

2 Pavion passera & trés faible hauteur (20 métres), 4 une distance estimée 3 70

metres devant le Boeing 747 on élait présent le président CHIRAC quelques

secondes plus tard, une sorte d’explosion 1nterne a la baie séche, éjecte 7 trappes de
~Yisite.

#

I.’dvion a vitesse faible, train bloqué sur 1a position “sortie” avec trois réacteurs en
fonctionnement, ne peut ni monter ni accélérer.

Suite & un processus aérodynamique particulier aux avions a aile Delta et plus
spécialement au Concorde, I"équipage va perdre le controfe de [*appareil.”
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La Cour ¢tudiera tout d’abord ce qui a permis au Tribunal de juger Gue le pneu n®2
du Concorde F-BTSC avait bien roulé sur Ia lamelle, avant d’éxaminer les theses en,
présence pour expliquer la destruction du réservoir n° 5 puis Pinflammation du
carburant,

B. Le passage sur Ia lamelle

Le Tribunal a retenu que Ia preuve était rapportée de ce que le pneu n°® 2 du
Concorde avait roulé sur Ja bande d’usure perdue par le DC 10 n° 13067 lors de son
décollage 4 minutes plus tot et avait éclaté suite 4 sa rupture nstantande ;

11 s’ est fondé pour cela sur les constatations matérietles faites aprés Faceident sur la
piste, ainsi que sur les expertises diligentées.

Dyivers débris et objets ont été retrouvés sur la piste 26 D ainsi que sur la trajectoire
de avion.

DDans son rapport (e 26), le BEA indique

“On trouve des éléments de déflecteurs d’cau du train pauche entre les lignes de
ij)alles 139 et 166, ¢’est & dire de 1642 4 1845 m de la Jimite physique de la piste 26
Les éléments trouvés ne comportent pas d'éléments métalliques ...

On trouve sur les lignes 146, 152, 166, 180, 186 et 187 des morceaux de prneus du
Concorde.

Les éléments situés en lignes 152 [la Cour : environ 1700 m du seuil de Ia piste] un
morceau de 100 x 33 ¢m, environ 4,5 kg, et 180, correspondent 2 la méme zone et
s’emboitent.

1 apparait 4 ’examen visue! une coupure transversale d’environ 32 em ...

On trouve sur I'accotement droit, 4 hauteur de la ligne 152, une lamelle métallique
d’environ 43 cm de long, plige a I'une de ses extrémités ...”

Le procés-verbal des constatations et saisies effectudes dég le 25 Juillet 20002 17h
(Da 176) par les pendarmes de la BGTA, fait effectivement mention de la
découverte en ligne 152 AD d’une “lamelle munie de 5 rivets de couleur verte et
jointorange 42 x 3 em” sur la méme ligne d’un morceau de poeude 100 x 33 em et
en ligne 180 de deux bandes de roulement.

Le Tribunal a rappelé les conclusions des différentes expertises ordonnées en la
matiére.

La Cour se référe expressément aux motifs du jugetmnent aux pages 133 et 134 ence
qu’il a retenu que la preuve était rapportée de ce que le pneu n® 2 avait été rompu 4
la suite de son passage sur la bande d’usure saisie et placée sous sccllé n® 139,

La Cour retient essentiellement que :

Hf
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- “la peinture primaire (scellé 9/1/3) provenant de la pigce située sur le capot du DC
10 ... est similaire aux résidus de peinture prélevés sur le mastic de la lamelle ...,

- le mastic rouge (scellé 10/H/3) est un mastic silicone de méme nature que celuw
présent sur 1'une des faces de la lamelle”,

Expert BOUCHEZ (Db 22)

[La Cour : les deux scellds ont été constitués par Monsieur GOUVARY lors de son
transport & Iouston en présence des représentants ct avocats américains de
CONTINENTAL AIRLINES. Ils ne sont pas contestés].

- “la composition du scellé 01/CRI (mastic rouge) correspond & un mastic silicone
identique & celui des scellé 139/B1 et 10/HY/3,

- la composition du scellé 2/CRI (peinture verte) correspond  une résine poxy
bisphénol A contenant des charges de silicates, elle est proche de celle des scellé 139
et 9/H/3 expert BOUCHEZ Db 223,

[La Cour : les scellés 01 et 02/CRI correspondent & des prélévements de peinture et
mastic fajts le 9 juillet 2002 par Monsieur WYNNE assistant du Procurcur Fédéral
de Houston sur la demi-nacelle du DC 10 n® 13067).

- “le prélévement noirdtre présent sous la téte du rivet n° 3 (prélévement qui nous
a été remis par Madame BOUCHEZ du CEPR a I'issue de ses travaux d’expertise
sor la lamelle, objet du scellé n°7139) le prélévement issu du scellé n® 138 et le
prélévement issu du scellé n°5 sont formulés & partir du méme polymeére ou
association de polyméres,

- 1a température de fusion des fibres présentes sur la particule noirdtre est identique
a celle des fibres préleviées sur le scellé n® 138, Ce point confirme également le fait
que Ia lamelle objet du scellé n® 139 a été en contact avee le pneumatique de fa roue
n 2.7

Experts RIPOCHE / TRIQUENAUX (Db 138).

|La Cour: les scellés 138 et 5 sont les deux morceaux de bandes de roulement saisis
sur fa piste 26 D qui s’ emboitent parfaitement, fa premiére mesurant 60 x 30 cm, la
seconde 100 x 33 em}.

“. La forme de Ia bande d’usure sous scellé n® 139 g’ intégre parfaitement entre les
deux parties des bandes de roulement placées sous scellés 5 et 138,

- les essais de passage de lames en dynamique a grande vitesse effectuées au CEAT

et particuligrement celui & 75 métres/seconde, conduisent 4 ’éclatement du pneu

avec reproduction du facies de découpe caractéristique de celui observé sur le scellé

- 07 138, et les essais de passages dynamiques de répliques de lames de titane TH 6V
“se soldent systématiquement par découpe ct éclatement du pneu.”

Experts RIPOCHE / GALLAS (Db 135),
L expert GALLAS s'est expliqué a la barre de la Cour sur les conditions des essais

réalisés qui ne sont pas de nature & poser probléme en terme de crédibilite, en dépit
des observations de la défense. (Audience du 3 avril 2012).

e
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B3, Ce que retient Ja Cour

La Cour retient au terme des expertises réalisées que

- la preuve est fapportée de ce que le pneu n® 2 du Concorde etait conforme aux
spécifications techniques,

- que son Eclatement n’est pas la conséquence de la détérioration des autres pneus
du méme train, :

- que le facies de rupture a mis en évidence un tranchage caractéristique d>un objet

coupant suivi d*un éclaternent brutal sous |*effet de Ia force centrifuge entrainant sa
destruction en plusieurs morceaux,

- €t que cet abjet coupant est la lamelle d*usure découverte sur Ia piste tout prés de
I'un des deux morceaux du pneumatique tranché (scellé p® ).

C. La destraction de Pintrades du réservoir n® s

Comme 'a rappelé le Tribunal, des éléments matériels soumis 4 I'analyse d’experts
permettent de fournir des explications au sujet du mécanisme de rupture du
réservoir. ' ‘

Cl. Les éléments _matériels
IFest constant que deux morceaux identifids commie faisant partie du réservoirn® 5 -
ont été découverts sur la piste et sur les lieuy du crash.

- un morceau de 32 x 32 cm retrouvé sur la piste par les enquéteurs de la BGTA e
25 juillet 2000 & 1a ligne 160 dalle 6 de la piste 26 D. I a été placé sous scollé n°®7.

- o0 morceau identifié lors des opérations de reconstitution de 1aile parmi Jes
¢léments non fondus sur le site de Paccident, lequel est contigu an premier. J
présente une perforation de 4 x lem. I o &té placé sous scellé 1 D |, ,

C2. Les expertises
Deux expertises ont été ordonnées durant information judiciaire afin d’analyser les
deux morceaux du réservoir 5.

La premiére confi¢e d Madame REINE (Db 132) a permis de mettre en évidence que
le scellé n° 7 ne présentant ni brillure ni perforation, aurait subj un scénario de
rupture précisé en page 21 : un effort de pression important (bref mais intense)
entrainant des déchirures intenses en fonds de maille, principalement catés gauche
ctavant de cette piéee, ainsi qu’une déformation des alvéoles, Ia pidce étant hombée,

La déchirure se produit ensuite et |a picce est arrachée en flexion de la gauche vers
la droite, e ¢bte droit jouant le réle de charniére,

[ors de 'audience de Ja Cour du 5 avril 2012, Pexpett REINE expliquait :

il
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“Le ycellé 7 est bombé, il y a déformation de la pidce provoqué par un effort dirigé
de Iintérier du réservoir vers Dextérieur, el par su chute au sol elle a subi une
déformation supplémentaire ...

Sur le scellé 7 ] ‘ai trouvé des épaisseurs dans les lolérances consiructeur. .

Pour élabliv le point de départ de la rupture sur le scellé 7, j'ai utilisé la
[ractographie que je maitrise bien | les ruptures sont localisées dans les congés de
raccordement, ce sonf les premiéres, puis ensuite celles en plein t6le. Puis sur le
coté droit, il y a eu un effel charniére. La rupture des listons présente le facies des
ruplures staliques ..

[La Cour précise que la piéce objet du scellé n® 7 fait partie d"une portion du
réservoir n° 5 dont le fonds de maille & cet endroit étajt de 1,2 mm d’épaisseur. |

S'agissant du scellé 1/DDH soumis & son examen, I"expert concluait que le morceau
de réservoir avait ét6 exposé au feu et avait subi un impact venant de I’extérieur qui
a perforé la peau.

Madame REINE expliquait encore :

“Les épaisseurs sont conformes & ce qui est indiqué dans le manuel du

constructenr, ... ; au niveau de la perforation, ['épaisseur théorique est de 1,6etjai

trouvé 1,58 mm ..

J'ai moins regardé le scellé n°® 1 DH car il a été carbonisé par le feu .. la
perforation vient de l'extérieur vers Uintérieur ... loutes les déformations sont des

ruptures, en pleine téle, ce qui prouve qu'il a fullu beaucoup plus d'énergie pour

casser celle piéce ...”

Ia Cour a demandé & Madame REINE si elle avait remarqué sur ce méme scellé
{/DH I’existence d’un impact non traversant prds de la perforation considérée, tel
qu’elle était relevée par I'expert BOUCHEZ dans son rapport commun (Db 66).
Cet expert a répondu par la négative dés lors que ce scellé avait été trés détrmt par
fe cragh et le few

- 1a deuxi¢me expertise a été confiée aux experts BOUCHEZ et ROULLOT avec
mission d’analyser les deux morceaux de réservoir ot d’identifier ’orientation et le
type d’efforts ou de chocs ayant entrainé les ruptures et perforations constatés.
(Rapport Db 66). ' '

Ces experts confirmaient les examens et conclusions de I"expert précédent en les
affinant.

Ainst concluaient-ils :

“Fn ce gqui concerne le scells 7 : la rupture est dlie & une poussée orientée de
I*intérieur vers I'extérieur, ayant entrainé le gonflement et I’arrachement en vol de
la pidce.

Le scénario de rupture était le suivant : la poussée interne aurail entraing dans un
premier temps la rupture de la partie gauche de la pidce, la déchirure se serait ensuite
propagée de part et d’autre, de la gauche vers la droite, sur les parties gvant ot
atriere, la partie droite de la pidce aurnit joué leréle de charniére et s¢ serait rompue
en flexion en dernier La pigce aurait subi un impact au sol sur sa partie arrére
gauche,

A
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- e ce qui concerne te scellé 1 D H : ce morceau situé dans le prolongement de celu
sous scellé 7, sur 'aéronef, présente sur sa partie pauche avant, une perforation de

40 mm de large et 10 mm d’ouverture.

L’examen détailld de la perforation a permis d’avancer le seénario selon cux le plus
probable :

Le projectile 4 Iorigine de cette perforation pourrait provenir de la région du train
d’atterrissage principal gauche, 1} s’agirait d’un objet dur, mince, et de petite tajlle
dont la largeur maximale serait de 20 mm 3-30 mm, et dont I'épaisseur ou le
diamedtre serait inférieur 4 10 mm. '

Les experts ne sont pas & méme de préeiser la composition de 'objet perforant tout
en indiquant qu’aucun autre matériau autre que celui du réservoir (la Cour : de
Ialuminium 4G) ou des peintures n’avait été identifid. fls tempéraient cette
constatation par le fait que la destruction thermique avait pu empécher de retrouver
d’autres matériaux pouvant étre soit un morceau de pneu, s0it un eomposant proche
ou plus dur que le réservoir.

De la méme facon, il était impossible de dire si du carburant s’était on non écoulé
par cette perforation en raison de la carbonisation,

Lors de I'audience du 4 avril 2012, I'expert BOUCHEZ, précisait que les cassures
observées sur le morceau de réservoir sous scellé n® 7, avaient 8té brutales et
instantanées et dues & des efforts supérieurs 4 la limite &lastique du matériau, -

5agissant du morcean de réservoir sous scelté 1/DH impacté par un.objet perforant,
clle précisait que dans I’hypothése, non démontrée, de I'impact par un morceau de
pneu, il fatlait considérer que les traces de pneu se détruisent a 300 degtds et auraient
donc pu étre déauites par Je feu. De plus, vu la trajectoire, le projectile pouvait
provenir du train d’atterrissage gauche.

Lors de cette méme audience, Iexpert ROULLOT confirmait ses propres
constatations tout en précisant que ’objet perforant le scellé 1/DH se déplagait a
grande vitesse (impossible d’évaluer celte vitesse), “de la gauche vers la droite, de
Darriére vers ['avant et de bas en haut ... ‘

ompte tenu de sa spécialité & expert en vulnérabilité des structures métailiques au
GERBAM, Monsieur ROULLOT faisait part de son avis au sujet du phénomeéne qui
selon lui expliquait I’arrachape du morceau de réservoir de Iintérieur vers
Vextérieur ;

Il affirmait qu’en était responsable le-phénoméne physique appelé “coup de bélier
hydraulique” ou “coup de bélier hydrodynamique™ et dépendant de Pintensité du
choc ; Ensuite, en réponse a la question de savoir s’il y avait une relation de cause
& effet entre la perforation d’une pidce de réservoir et la perte d’un morceau
adjacent, il répondait :

"Il peut y avoir une relation de cause & effet entre la piéce perforée et la perte de lu
pidce d cété. Le coup de bélier n'entraine pas forcément perforation de la piece, Le
coup de bélier et la perforation peuvent étre indépendants 'un de 'autre, le méme
phénomene peut étre induit par un choc sans perforation.”

170



La Cour a rappelé que pour expliquer le phénomene de destruction du réservoir et
Iexpulsion d’un trotcean de 32 x 32 em, PORTC en reprenant I"avis des experts
judiciaires, retient intervention d’un “eftet Diesel” qui a été¢ développé par 'expert
STIMPFLING (Db 345).

Selon cet expert, dont les travaux ont été adoptés par Jes experts j udiciaires, un effet
Diesel peut se produire dans un carburant contenant des micro-bulles d’air au
moment oy il est traversé par une onde de choc d’intensité suffisante. La
compression du mélange carburant/air induit alors une augmentation importante de
la pression dans chaque micro-bulle puis son implosion. '

Selon cette théorie, a partir de 1 % de bulles d’air dans le carburant, il est possible
d’arriver & une énergie chimique potentielle de méme ordre de grandeur que
I’énerpie cinélique apportée par e choce lui-méme.

Comme en premiére instance, le débat a porté sur la crédibilite d’un tel seénario et
la Cour a entendu en qualité de témoin Monsieur MAGNAUDET qui 2 contests
cette hypothése d’un effet Diesel an motif que les bulles présentes au niveau de la
porape ou du fait du jet dans le réservoir seraient “montées trop vite pour se (rouver
dans le kéroséne au moment de ['accident” (audience 10 avril 2012).

Le Ministére Public a précisé a Paudience du 11 avril 2012 que pour lui, effet
Diesel reste un phénoméne marginal.

La Cour ne retiendra pas cette hypothése de I'intervention d’un effet Diesel, non
qu’elle accrédite le seul témoignage contraire A I’expertise, mais en raison du fait
que comme 1’a reconnu & la barre I'expert GUIBERT, aucune vérification n’a ét¢
faite quant & Dexistence et au pourcentage de bulles dans le kéroséne le jour de
. "accident.

3. Les réseryes faites par CAAIR

Le Royaume-Uni, en tant que co-état de conception et de construction du Concorde,
a participé & Penquéte technique aux cotés du BEA, par I"intermédiaire de son
homologue I’ AAIB. :

&

Le représentant de cet organisme a émis des observations dnnexées au rapport final
du BEA, au sujet de ses conclusions relatives aux causes de la destruction de
I'intrados du réservoir n° 3.

I Tribunal a rappelé ['essentiel des observations de PAAIB en page 139 de son
jugement ; Il convient de 8’y reporter.

Ja Cour observe que I’ AAIB considére la possible combinaison des effets du coup
de bélier hydrodynamique et de Uintervention de ce qui a été appelé “le mode 2" par
le constructeur EADS lors de ses simulations et essais.

Ce phénomeéne a été développé devant la Cour par le témoin MAME le 8 juin 2012,

Aprés I'accident, cet ingénieur chez Airbus a été missionné par le constructeur pour
effectuer une étude sur les conditions de destruction du réservoir n® 3. :

1
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Ses explications ont &6 claires -

“Avec la rupture du réservoir n° 5, il a €16 mis en évidence un mode de déformation
structurale jamais observé précédemment, . impact a conduit compresserun fluide
quasi-incompressible, et par effet de convection, le carburant ge déplace pour faire
une pression sur la structure. L’impact du pneu sur 1a peau est en mode 1, et sous
Peffet de ce mode 1, le mode 2 est la déformation par continuité de la paroi. Le
mode 2 est 1i¢ au déplacerent du carburant et le carburant cherche des points faibles
sur la structure dans un phénoméne bref et pousse le panneau pour arriver 3 la
rapture ... .

On a fait des essais avec un canon qui pouvait tirer des débris preumaticues de
4k800 avec une vitesse maximale de 106 métres par seconde, ,,”.

"La simulation numérique nous a permis de bien compléter les essais. Le mécanizsme
de déformation en mode 2 a ét¢ observé par les essais mais sans observer la rupture
du caisson d'essais. On a observé la déformation de la peau du caisson avee des
valeurs négatives, le mécanisme était déja 13, mais par la simulation en augrnentant
I'énergie cinétique, on obtient la rupture. Le mode 2 est un déplacement de fluide qui
pousse la peau vers l'extérieur, 4 la suite de I'impact.”

"En sugmentant 'énergie cindtique, on passe de 14 simple déformation 4 la rupture
de la structure. I'énergie cinétique dépend de la masse et de la vitesse & laguelle
artive l'impact, c'est Ja moitié du produit de la masse par la vitesse au carré. Le
débris en impactant 1a structire transmet son énergie 3 la structure. Pour observer
le mode 2, il faut un impact & plat ou presque. Le carburant est un fluide quasi
incompressible." . L

"Le cas de l'accident s'explique par I'augmentation de Pénergie cinétique via un
accroissement de 1a vitesse du ou des débris. Cette augmentation de vilesse peut
résulter aussi de Ja combinaison de notamment la masse du ou des débris ef des
conditions d'impact (la position, attitude des débris). On n'a pas fait des essais avee
des positions et attitudes différentes des débris car on n'avait que 5 calssons, A
Gonesse, I'impact est sensiblement 4 plat.”

"On peut estimer que la vitesse du débris au moment de Péclatement du pneu est de
100 & 120 metres par seconde et avee la vitesse lide au souffle de Yexplosion, le
débris peut atteindre 140 métres par seconde par combinaison avec la vitesse
tangentielle(vitesse au sol de l'avion). Si la vitesse dy pneu avgmente de 40 %,
I'énergie cinétique augmente de 100 %"

"l.a combinaison des impacts de plusieurs débris distincts de pneumatique est de
nature a augmenter 'éncrgie apportée au réservoir,”

"La position de l'impact est un paramétre influent pour le résultat. L'altitude du
débris a aussi son importance. Les essais et les calouls ont été réalisés avec un
impact & plat mais il faut admettre que des attitudes différentes pourraient aussi avoir
des conséquences différentes. On a travaillé avec un angle le plus sévére 30% et
avec un objet a plat."

“Les simulations réalisées ont permis de reproduire les phénoménes de déformation
dune structure de réservoir remplie de carburant impactée par un débris
pneumnatique. Le mode 2 ne peut exister quavec le mode 1. Lés deux maodes
coexistent et se combinent, Le mode 2 ne peut exister seul.”
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interrogé, ce témoin répondait ;

“Le mode 2 en aéronautique n’avait jamais é1¢ vu mais le phénoméne physique sur
unliquide quasi-incompressible existait. Ce n’est pas un phénoméne extraordinaire
en sciences physiques. Il n'y q pas d’enseignement nowveau. La physique existe
depuis toujours. La question en adronautique éfail de savoir sl aboutit & une
rupture. Le coup de bélier hydrodynamigue est lié & des petits débris avec des
vitesses Irés importantes, ¢'est I'onde de pression qui est mauvaise pour la structure
et il n’y a pas beavcoup de déplucement de carburant ...

St on ne prend pas en complte 'énergie du souffle, cela vient & sous évaluer
énergie de 30 %. Les longerons et listons travaillent en mode 1, les phénoménes
sont perpendiculaires @ la peau mais I n'y a pas de changement des fonds de
maille ..

. que le débris soit grand ou pelit, il ne va pas forcément enfoncer plus la structure
vers l'intérieur, par contre, il va enfoncer sur une plus grande zone la peau vers
Vintérieur et le volume du carburant déplacé va étre plus importunt.

Le volume du carburant déplacé va dépendre de la masse du débris...

Les essais ont été réalisés avec un seul impact. On ne pouvail faire plusieurs
impacts simultanés. Un premier débris va pousser la peau vers I'intérieur et la peau
ne va pas revenir a zéro ef elle va rester un peu déformée et si un second impact
arrive, la peau est un peu fragilisée...”

Interrogé sur les phénoménes de destruction du réservoir 5, Monsieur ARSLANIAN
expliquait df:vant la Cour (audience du 5 avril 2012) :

"L premier processus était le mode 2 proposé par les experts du constructeur. Il a
été analysé et les calceuls ont confirmé qu'il fallait beaucaup d'énergie pour
provoguer U'arrachement de la pidce et gue ¢ 'était possible. Ce processus étui
possible qualitativement et quczrzmanvenwn: Le second processus était le coup du
bélier hydrodynamique qui était connu dans le domaine militaire (essai de tir de
balles dans les réservoirs). Ce processus était confirmé par la découverte sur
Uépave du scellé [ car il y avait une per/omnrm, Le coup de bélier pouvair étre
possible ¢ des vitesses inférieures au mode 2 mais on n’arrivait pas & expliguer cet
arrvachement par ce seul phénoméne. Nous avons conclu que la cause de cetle étape
de Daccident était did ¢ ! impact e 'un gros morceau de pneu done au mode 2, Le
coup de bélier ne peut exister qu’en cas de perforation. ke processus du mode 2
était la cause de lu destruction avec les facteurs carzmbuhﬁ? éventuels d’autres
morceaux de preu ou d'un coup de bélier, La faiblesse de 'explication du mode 2
étail que la partie touchée par le prew n'a pas été retrouvée, Le coup de bélier
hydmdynamzque n'apportail pas | 'énergie suffisante pour provoquerl’ cyec:lwn mais
nous ['avons conservé comme un élément possible qui aurait apporter de Uénergie
supplémentaire. Tout ce qui a été Jait depuis l'accident n'a fuit que conforter la
thése du mude 2, c'est & dire Uarrivée du morcean lourd et rapide impactant
Uintrados...

“Ce mode de destruction du réservoir n*était pas connu en aviation civile. Le coup
de bélier était connu dans le domaine militaire. Je connaissais le mode 2 car ¢ '¢si
un pey comme ce gue f ‘appelais le coup du tonnelier. Cet accident amis en évidence
que dans certaines circonstances trés particuliéres, on pouvait rencontrer le mode
2 et notamiment il fallait un réservoir proche du plein. Dans les mémes conditions,

s5i on avait é1é & la phase de I atterrissage, cela ne serait pas arrivé car il aurait
meangué du carburant dans le réservair .

Leco up de lonnelier est le mode 2 pour montrer 1'inc ompressibilité du hqum’e el sey

conséquences sur [ 'énergie dans le liguide...”
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Sur questions, Monsieur ARSLANIAN concédait -

“Non, il n'y a pas de différence entre le coup de bélier sans perforation et le mode
4 on a la méme inferprétation du phénoméne, .,

Nous avons des éléments pour dire que ce n ‘est pas impossible que le coups de bélier
soit produit mais les calculs du mode 2 permettent d'aller jusqu’ay bowt. Pour le
processus d’'un projectile, on connaissait mais on le pensait possible, & des vitesses
blus élevées comme le tir d'une balle. Les dewx phenoménes, le mode 2 et le coup
de bélier avec perforation, pewvent se produire concurremment et simultanément,
on n’a pas la certitude. £n cas de mitraillage de réservoir, c’est 1.000 m/seconde
On a été surpris qu'd des vitesses nettement plus faibles, le phénoméne de coup de
bélier soit possible méme avec des conséquences différentes...”

“Nouy agvons dit dans nos conclusions que le mode 2 est la cause probable de
laccident sans pouvolr la garantir. Il n'a pas été possible de dire avec certitude ¢
100 % dans le domaine scientifique. Il nous manguait une épave compléte, une
camera extérieure, La représentativitd des calenls est torjours approximative..”,

C3. Ce que retient la Cour sur la cayse de destruction du réservoir

Il convient de rappeler ce qu’a retenu le Tribunal 4 ce titre en pages 143 ¢t 144
premier paragraphe de son jugement, La Cour le reproduit ici :

“Si le tribunal n’a-pas les éléments nécessaires pour affirmer que “le coup de bélier
hydraolique™ a contribué, 4 Parrachement de I'intrados, il ne peut cependant
I'execlure, .

En effet, il est certain que Péclatement du prieu qui a dégagé une énergie
considérable puisque la quantité d’énergie en cause a &6 estimée 4 une “masse
¢quivalente d’explosif de 1"ordre de 200 3 400 g de TNT”, a entrainé la dispersion
de multiples morceaux de poeumatiques de diverses dimensions ainsi que des
morceaux de métal dont certaing ont impacté | intrados du réservoir n°3 situé juste
au-dessus du pnew n°2 . L'un de ces morceaux de poeumatique ou uh morceay de
déflecteur, puisque |'impactant n’a pas été déterminé de fagon probante (méme si
pour les experts GUIBERT, CHAUVIN et BELOTTL 11 ¢’agit d’un morceau de
corni¢re metallique du déflecteur d’eau), a pereé le morceau d’intrados, objet du
scellé n®l (situé, rappelons le, sur un morceau de intrados contigy au morcemt
arraché, objet du scellé n°7), de extéricur vers Uintéricar. ”.

La Cour s’arréte icl pour observer que si elle adhére a cette motivation, elle tient 3
ajouter que d’autres morceaux de métal issus du train principal gauche peuvent avoir
impacté, mais rappellera les conclusions de I’expert SEGUIN (rapport Db 351) qui,
devantla Cour (le 11 avril 2012) déclarait ;

“Vitla géométrie du pneu qui est plus haut que large, explosion du preu s est fuite
plus horizontalement que en hauteur ef des morceaux de preus auraient pu aller en
direction du déflectenr ... les corniéres dy déflectewr sont en aluminium AU 2 G
Avec une simulation d'une orientation initiale de 20 ° par rapport au plan et une
vitesse de 90 metres/ seconde, la cornidre impacte la plagque d'aluminium et cotte
configuration géométrique de perforation ressemble le plus a la perforation
constatée sur le scellé 1 DH.

La perforation pourrait provenir de la cornidre 200 du déflecteur et je suis d’accord
avec les conclusions de Madame BOUCHEZ qui a décrit dans son rapport la
trajectoive du projectile. .. '

Ao 9
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Je ne sais pas st un morceau de corniére a éié retrouvé sur la piste. Je dis quiil y a
une trés forte probabilité pour que ce soif celte corniere 200 qui a Impacté le
réservoir 5. Je ne peux pas le vérifier dans les faits ..".

Parmi les autres morceaux de métal ayant pu contribuer 4 la perforation considérée
comme & d’autres perforations probables non dceelées comple tenu de la
carbonisation importante ct de la destruction thermique, if convient de relever que
lors de ’incident du 15 juillet 1993, ¢’était vraisemblablement le mécanisme de la
porte de train qui avait endommage le réservoir n° 8 (le pendant du n%5 mais au-
dessus du train droit), si I'on en croit Panalyse du BEA (De 26), et celle du SFACT
post-accident Da 2978, '

Le ‘Tribunal a ensuite jugé le phénoméne de destruction du réservoir en adoptant les
moiifs suivants : '

“Le Tribunal n’est pas & méme d’expliquer quel processus complexe de transmission
de Pénergie associant la déformation de la paroi du réservoir et le déplacement du
carburant, a ét¢ & Porigine de la production d’une énergie nécessaire et suflisante
pour provoquer I"arrachement de I"intrados n® 5. 11 retient néanmnoins et en tout ¢tat
de canse, que I'impact d’un, voire plusieurs projectiles (avec ou sans pénctration)
sur la t6le, compte tenu de leur masse (ignorée) et de leur vitesse (ignorée mais qui
a pu étre supérieure  celle envisagée lors des essais non totalement concluants) a
généré une onde de choc qui a é1é transmise au kéroséne puisque le réservoir était
plein, et a ainsi contribué 4 la déformation de la thle impactée de Pintérienr vers
Pextérieur, puis A son arrachement. Si le phénomene du coup de bélier hydraulique
était connu et identifié, il n’en demeure pas moins que le phénoméne principal mais
non exclusif a *origine de I’arrachernent du panneau était inconnu jusqu’al’ accident
du 25 juillet 2000.” :

o o

La Cour ne peut adopter ces motifs en I'état de I"analyse et de la synthese qu'ellea
pu faire des différentes déclarations d’experts ou de témoins dont elle a rappelé les -
termes, essentiels & une bonne compréhension

Contraitement a ce qui a pu étre allégué comme élément de langage d’ailleurs adopté
par le Tribunal, te phénoméne appelé “mode 2" par le constructeur frangais

pas inconnu a I'époque de Paccident, sauf a admettre que I adrosgpatiale a découvert
les lois de la physique des liguides et structures en 2000, ce qui apparait peu
vraisemblable.

La Cour rappellera les propres écritures du BEA dans ses recommandations de
séeurités annexées a son rapport final (De 26 page 180).

“[,’enquéte a montré qu'un choc ou une perforation pouvait provogquer des dégits
& un réservoir selon un processus de transmission de [*énergie du projectile. De tels
processus indirects, bien que connus, correspondent 4 des phénomenes complexes
qui n’avaient jamais été identifiés jusqu’a présent sur des avions civils .7

Monsieur ARSLANIAN et son atlusion au “coup de tonnelier” “qui gst le mode 2",

et Monsieur ROULLOT qui allégue le coup de bélier hydraulique avec ou sans
perforation, n’identifient-ils pas le méme phénomeéne ? et/ou ses profongements ?

AP
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Pour la Couy, Ia réponse est positive,

Le mode 2 en tant que tel n’existe pas, celui-ci n’étant que la conséquence d'un oy
plasieurs impacts en mode 1,

Qu’il n’ait jamais 6té identifié on observé est une affirmation qui reconvre une autre
réalité éventuelle, ‘

Btait-il identifiable ou observable 7 (Vest c& qu’examinera la Cour dans la purtie V
de arrét relatif ou snivi de navigabilité,

En définitive, 1a Cour retient que Parrachement du téservoir a 6té provoqué par la
conjonction d’impacts perforants et non perforants suite 3 Pexplosion du pney n° 2
et que cette explosion a libéré une énergie cindtique suffisamment importante
(alliant vitesse tangentielle et vitesse du souffle) en 1"tat de la masse des deébris, qui
a ét¢ transmise & la structure du réservoir plein de carburant entrainant sa
déformation, puis sa rupture,

Ainsi, pour reprendre la terminologie du coustructeur, ce sont les modes 1 ef 2
étapes successives d’un méme phénoméne qui ont eu raison du réservoir impacté,

¥

D, Lj‘inﬂ;mnmﬂipn du carburant

D.1 - L’hypothése de I'inflammation conséeutive & la_destruction du
réservoir et la fuite du carburant .

)

12.1.1 Thése de Pétincelage

La Cour se réfore expressément au résumé qu'a fait le Tribunal des théses en
présence aux pages 144 4 148 de son jugement ;

La Cour rappelle que PORTC se basant sur les conclusions des experts judiciaires,
4 refent comme étant la cayse de I'inflammation de Ia fuite de carburant,
I’étincelage produit par des impacts métalliques issus de Ia cornigre 200 dy
déllecteur d’eau autour de Ia zone de fuite, tel un “mitraillage”,

Cetie thése de IPétincelage a 6t retenue suite aux lravaux d’expertise de Monsieur
Georges SEGUIN, adjoint en qualité de spécialiste au sein de la DGA, aux experts
Judiciaires (Db 351).

La question qui {uj était posée ctait celle “d’établir la possibifité ou Pimpossibilité
d’une auto-inflammation immédiate d’un spray de kéroséne, jaillissant du trou causé
par Pimpact d’un mélange de cormisre (AU 2 GN) présent sur le dispositif du
déflecteur d’eau central du train d’atterrissage sur Pintrados (AU 2 GN) 3 une
vitesse de I’ordre de 100 metres/seconde.”

Selon cetexpert, I'étude de Pétincelage produit lors d’un jm pactentre deux éléments
en AU 2 GN met en évidence I"apparition d’étincelles lors du frottement de deux
corniéres 4 100 métres/secondes,
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Lors de sa comparution A Paudience, I'expert SEGUIN a concédé que ses
expériences avaient une limite qui ne permettait pas de faire la démonstration
sollicitée. En cffet, il n’avait pas fait de tirs de cornidres & la vitesse de 100
meétres/sccondes et les étincelles qu'il avait pu observer résultait de frottements
successifs en un méme point entre deux pidces en AU 2 GN.

il déclarait : “Je ne peux pas conclure sur des tirs de corniéres en alu a 100
métres/secondes car je n'al pas fait des essais. La seule expérience que Pon ac'est
celle du GERBAM, En tant qu'expert, pour moi, il '’y a pas d'étincelage suite & un
impact sur Ualuminium & 100 metres/secondes. On ne peut translater [ 'expérience
GERBAM & Ualuminium...”. (audience du 11 avril 2012).

La Cour rappelait alors qu’il résuitait des conclusions partielles des experts
judiciaires (Db 326 page 1972) sur cette question, que I’étincelage consideré comme
étant la thése probable de Pinflammation était celui résultant des essais faits par le
GERBAM.

Or, il est essentiel de préciser que ces essais concernaient des tirs effectuds 4 la
vitesse de 800 métres/scconde avec des balles militaires perforant des blindages.

D.1.2 Les théses du BEA et de TAAIB

Trois sources ¢’ inflammation ont éi6 retenues et étudiées par le BEA a 'issue de ses
travaux

- un pompage moteur,
- un are électrique, ‘
- un contact avec les parties chaudes du moteur et/ou la réchauffe,

Phypothése du pompage moteur a été écartée dés lors que Vapparition du feu a
précédé les pompage identifiés comme le montrent la chronologie des événements
tels que Ia flague de kérosene non brillé et les traces de suies sur la piste (De 26 page
119). '

Ce sont done les deux autres hypothéses qui ont fait I’ objet d*études pour finalernent
étre retenues chacune comme étant probables. ’

3

- Larg électrique

“Une étude conduite au CEAT a montré qu’il était possible de genérer un arc
électrique par court-circuit sur un faiscean électrique situé dans la zone du train
principal et que I’énergic produite était compatible avec 'allumage de kérosene
vaporisé, Les essais conduits en Grande-Bretagne (annexe 7 du rapport De 26), ont
confirmé que 1"allumage immédiat du kéroséne vaporisé €tait possible dans le
voisinage du puits de train ... la flamme s’accroche et se stabilise alors directement
au contact du puits de train de atterrissage gauche, dans les zones de recirculation.
Bien que les cables électriques soient en partie protégés par le fit de train, un
possible endommagement par Ja destruction du pneu n® 2 ne peut étre écarté .7 (De
26 page 119).

Comme I’a relevé le Tribunal, ¢’est "hypothése retenue par I’ AAIB comme ¢tant la

plus probable ... exarnen de la localisation et des détails d’installation dans le puits
du train principal gauche des cdbles d’alimentation triphasée des ventilateurs de

T
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freins a montré que Iendommagement de ces cables par des débris dits & Ia rupture
du preu n” 2 était une possibilitd manifeste ... les cables d’alimentation électrique
du F-BTSC passaient dans des conduits métatiiques ou, pour une courte partie de
leur trajet, ils n’étaient pas protégés.

Les cibles étaient normalement alimentés durant le deécollage et, en cas de dommage
appréciable, des arcs électriques paraissaient possibles soit entre des phases, soit
entre une ou plusieurs phases et la masse. 1 n’a pas é1é possible de déterminer i ces
cibles oni ét¢ effectivement endommagés par des débris liés & la rupture du pneu 2
ou si un arc électrique s'est produit car les parties concernées de Pépave n’ont pas
été identifides ;

Les test d”ingestion conduits par EADS sur un Concorde a Istres ont montré que des
quantités appréciables d un fluide libéré depuis Pemplacement de la pigce d’ intrados
perdue pénétraient dans le puits de tmin. 11 est clairement apparu aussi qu’il se
produisait dans le puits de train une importantc inversion, circulation et réduction
de vitesse du flux d’air.

Le représentant accrédité du Royaume-Uni et ses conseitlers considérent gue los
cléments regardant l'inflammation parun arc €lectrique ont été démontrés a plusieurs
reprises tandis que la remontée demeure un argument théorique. Ainsi, pour eux, les
preuves disponibles indiquent que I'apparition d'un arc électrigque entre des cables
endommagés d'alimentation des ventilateurs de frein dans le puits de train principal
gauche était la cause d'inflammation Ja plus probable”.

- Le contact avec les parties chaudes

Selon le BEA, Pingestion de kéroséne par ensemble nacelle-moteur a pu se faire
par ; ' R

- entrée d’air auxiliaire et/ou la tra pe de ventilation,
- la prise d’air ’alimentation des éc nangeurs de climatisation,

le kéroséne absorbé aurait pu s’enflammer au contact des parois chaudes du moteur
ou au contact des gazs issus de la réchauffe au niveau de fa tuyere du moteur (étant
précisé qu'aucune trace de fou n’a été mise en évidence lors de I"expertise des
moteurs). La flamme avrait pu ensuite remonter pour venir s’accrocher derriére e
puits de train mais les denx cheminements ¢voques posent des difficultés pratiques;

Finalement, dans I’état des essais effectuds en Cirande-Bretagne (annexe 7 du De 26)
rendus difficiles par I'absence de remise en situation exacte des différentes parties
de P’aéronef concernées, aucune remontée de flamme n’a pu étre reproduite de méme
que son acerochage dans le sillage du train.

A Vaudience du 2 mai 2012, Fexpert GUIBERT au sujet de cette hypothése,
déclarait

“L'allumage par contact avee les parties chaudes nous parait peu probable car cela
nous semble difficile que la flamme soit remontée dans un femps aussi court entre
les deux tidches de kéroséne observées sur la piste. Cette hypothése nous paraissait
physiquement impossible ... la remontée de Sfamme n’est pas possible dans le temps
imparti dans ce cas, quelques dizaines de secondes, la remontée de la flamme est
trés lente .,

178



L expert précisait : “Les porties chaudes ne sont pas & coté des perforations et les
entrées d'alr sonl trés profondes entre 7 et 10 métres, les premiéres parties chaudey
sont a larriére du moteur, bien loin du réservoir n° 3.

La fuite de carburant, puis son inflammation, a suivi peu aprés, comme ['attestent
témoignages et traces au sol, L'avion a alors convergé lentement vers le bord
gauche de la piste avant de décoller (lraces au sol et témoignages), comme le
montrent par ailleurs les ealculs de trajectoire réalisés au moyen des paramétres
gnregistrés ...

Ni le BEA ni fes experts n’ont évoqué ' inflammation éventuelle par écoulement du
carburant sur les freins chauds, plus probable compte tenu de la géoméirie du
Concorde, et souvent évoquée dans les rapports constructeur dans le passé.

Quelle que soit ’hypothése qu’ils aient pu retenir les uns et les autres sont unanimes
a admettrc comme une certitude que Uinflammation a fait sujte 3 la rupture du
réservoirn® 3 qui venait de céder sous les effets des phénoménes qui viennent d’étre
¢tudiés et retenus par la Cour.

Les experts judiciaires tiennent pour établis les faits suivants (Db 326 page 216).

“La rupture du (ou des) réservoirs a cu lieu 4 Pintersection de la piste 26 D avec le
prolongement de "axe du taxiway W 7. Auvcun événement particulier susceptible
d’avoir un lien avec la survenance de I'accident ne s’est produit, durant la course de
deécollage, avant que I’avion n’atteigne cette position”.

D.2 - Hypothdse de l’exisf‘ct\cq“ﬂ..’._.l_!.kl {eu antérieur au passage sur la lamelle -
la version de CONTINENTAL AJRLINES

Devant la Cour, comme elle ’avait fait en premidre instance, la socidté
CONTINENTAL AIRLINES a exposé essentiellement par le truchement des deux
temoins MERCALDI et BANNISTER qu'elle a fait citer, ainsi qu'au regard des
auditions de 19 personnes entendues durant enquéte au sujet de I'incendie, sa
conviction de Pexistence d'un incendie préalable.

2.1, Le travail de David MERCAI DI

Ce témoin, ingénieur de profession et animateur d’une sociétéprivée, a été mandaté
par CONTINENTAL AIRLINES afin de réaliser un travail de modélisation cn trois
dimensions des emplacements respectifs du Concorde et de tous les avions et leurs
occupants autour de fa piste 26 D le 25 juillet 2000 de maniére & simuler ce qui
s élait passé d’un point de vue factuel et ce qu’avail pu voir, 4 la place ot elle se
trouvait, chaque personne concernée,

(Cette simulation a €t¢ présentée devant la Cour les 12 et 16 avril 2012 et chacun a
pu apprécier Iimportance du travail effectué et la technicité développée,

Monsieuwr MERCALDI a expliqué sa méthode de travail et précisé qu’il avait pris
en compte tous les témoignages pour constater au final que 19 personnes avaient pu
localiser le feu :
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“onf 'ai 260 tmoignages, 200 personnes ont vy les flammes, 61 personnes pouvant
aider sur le feu . et 19 témoins ont pu localiser le feu. Lidée ext de maontrer gu il
Y avait une flamme sur avion avant Uéclatement du preu ...,

Interrogé sur le fait qu’il avait entendu 2 de ces témoins aux Etats-Unis (Messieyrs
SAMOYAULT et HUGGLER, commandants de bord en fonction le jour deg faits),
Monsieur MERCALDI expliquait :

“Je vois les témoins en tant qu’ingénieur et non en fant que psychologue. Je suis 15

pour entendre toute personne disponible pour donner son témoi gnage. Je ne tranche

- Pas enlre deux témoins, [utilise tous les lémoins que je peux pour expliquer up

- accident sur une longue distance ot un long laps de temps et ensutte, j'illustre par
la physique leurs temoignages ...,

Monsicur MERCALDI concluait en ces termes sur les résultats de son travail -

“Pour les personnes autour de lo tour de contrile, elles n'aurqient pas pu voir Iy
Slamme sous l'aile gauche, leur e est bloquée par le concorde lui méme, 22
PErsonnes avaient une vue trés claire du concorde - | Y personnes ont vu [y Hamme
ef 3 personnes n'ont pas vu g Slamme. La plupart des témoing qui ont vy le fou en
premier sont ceux qui étaient dans le 747 et Monsienr SAMOYAULT Je conclus
qu'au départ il y avait une flamme qui n'avait pas de fumée et qu'elle n ‘a pas laissé
de trace sur la piste, Les pneus ne laissaient pas de marques avant qu'ils ne soient
endommagés. .L'absence de fraces sur la piste n'exclur pas Ig Possibilité d'une
- Mamme mineure sur [e concorde avant "éclatement.”

La Cour précige que le 747 considéré est celui piloté par fe commandant de bord
CHODRON DE COURCEL en attente sur le taxiway Sierra 1, 4 3500 métres du
seuil de piste et dang lequel se trouvaient les témoins BREPSANT, ARNAUD,
MARC et MECHAIN, tous professionnels AIR FRANCE, cet adronef ayant parmi
5¢s passapers le Président de la Républigue CHIRAC. ‘

Quantﬁ.Jeanwf_i[au.:ic: SAMOYAULT, il était ce 25 juillet 2000, commandant de
bord sur Ie vol AIR FRANCE 322 d destination de Boston en attente sur le taxiway
Whisky 10, soit 4 environ 500 métres du seuil de la piste 26 D et & son intersection,

Ce émoin a toujours affirmé “qu’aux environs de Iintersection de la piste avec
Sterra 6", il avait temarqué “comme Pallumage d'un chalumenu ay mveau du
moteur 2", Tl a maintenu ses déclarations tant devant le Tribunal que devant la Cour,

Le travail de David MERCALDI a également positionné et repris les témoignapes
des trois pompiers se trouvant ay moment des faits dans Ia tour d’incendie de
Paéroport (Messieurs BLANCHET, SOULIE et HUART} et entendus par la Cour,

Iis situent leur premiére vision dy few, soit entre le chemin de séeurité of sierra 5,
$0it au niveau de S5, soit 4 une dizaine de metres de S5, donc bien avant Ja Zone ol
le début des flammes a ét8 localiss par L'ORTC.

Monsieur MERCALDI g rappelé la précision des déelarations de ces trois pompiers

qui, selon ui, ne pouvaient voir Ja flamme que lorsque le Concorde est passé au
niveau du runway, soit 4 400 métres avant I"¢clatement du pneu,
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Le témoin a également développé ce qu’il avait retenu des dépositions des autres
personnes entendues qui permettaient de situer le départ de feu avant 'éclatement
du ppeu,

Dans ses conclusions, 1a défense de CONTINENTAL AIRLINES insiste sur la
valeur de Ja “reconstitution” effectuée par le témoin MERCALDI et sur le fait
qu’elle a pris en compte tous les éléments de preuve objectils disponibles (données
des enregistrements de vol, données radar AVISO rappoitant I'emplacement des
avions en altente, plan satellitaire ...).

Selon la défense, tout ce travail permettait de démontrer que divers témoins
accréditaient "hypothése dune flatnme sous le moteur gauche de Concorde avant
Péclatement du pnen telle que sa survenance a été retenue,

D2.2. Les éléments objectifs appuyant selon CONTINENTAL AIREINES
la présence d'un incendie préalable

lis sont développés aux pages 62 4 64 des conclusions de la défense devant la Cour.

Cette source potentielle de carburant pourrait &tre identifiée au niveau du réservoir
n° 2, retrouvé vide sur le lieu du crash, et alors que la baie séche située a cOte de
celui-ci a explosé lors du passage de I’avion au-dessus des bitiments & 'extrémité
de la piste, Ainsi, fe concluant soutient-il que “cette explosion ne peut provemr que
du réservoir n° 2 et impligque que ce derier était suffisarnment vide pour permettre
le mélaz}ge idoine sutre air ¢t carburant ... donc qu’il avait commencé & se vider bien
avant ...”, ‘

1asociété CONTINENTAL AIRLINES soutient donc que le réservoir n® 2 était déj

en grande partie vide lors du décollage.

Selon CONTINENTAL AIRLINES, c’est la réchauffe clle-méme qui a permis
Vinflammaltion, ayant toute |'énergie suffisante pour ¢é faire et alors que “le
réservoir n° 2 est & une relative proximité de cette réchauffe, le probléme de la
remontée et de la stabilisation de la flarnme ne se pose plus.” :

(“est donce aux termes de ces observations que la socidté CONTINENTAL
ATRLINES soutient que “de trés nombreux ¢léments présemis au dossier
d’instruction permettent de penser que le Concorde était déja en feu avant méme
qu'il ne roule sur la bande d’usure perdue sur la piste.” et in fine que “Cet
événement permet en tant que tel de remettre en cause la démonstration du lien de
causalité entre d’une part, 1a lamele perdue swr la piste et, d’autre part, I’accident
du Concorde.”, ‘

Afin d*apporter foi 4 cette thése d’un feu pré-existant, la défense de la prévenue se
base notamment sur les explications du témoin Michagl BANNISTER entendu par
la Cour le 11 mai 2012,
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Aprés avoir affirmé 3 la barre qu’il avait devant la Cour, des certitudey qu'il ne
pouvalt avoir lors du premier proces en raison de Iabsence d’informations qu’il
détenait depuis fors, Monsieur BANNISTER déclarait :

“Jal été surpris de constater une cohdrence entre 19 témoins sur te fait gue l'avion
avait pris feu avant d'atteindre lu hande d'usure. Je suis convaineu gue le Concorde
a pris feu avant le passage sur la lamelle. Le commandant DE COURCEL est
eertain que le Concorde a pris feu 6 ou 7 secondes apres le Ldcher de frein, 3
pomplers et 3 pilotes ont dif avoir vu Uavion en feu en passant ¢ S5,
Initialement, il y a eu des contradictions entre ces temoins mais vu lu géographic
de [ aéroport et la géométrie du Concorde, ces témoignages sont valables. Ce feu
est la source d'inflammation qui a alimenté le grand feu. La source du 1 fey egt
al'arriére de la voilure pres du moteur, ¢'est une zone trés proche de tout un tas de
causes d'inflammation comme proche de la réchaffe, une zone o il y avait eu des
réparations importantes dans les heures précédent le vol, ¢'est un endroit o1 il ya
beaucoup d’équipements, on a un flux dair peu turbulent, les zones o ‘allumagre sont
plus probables au début du décollage qu'aprés, soit par étincelage, la réchauffe ou
le court-circuit. Ca aura été la cause d ‘allumage de la grande fiite”

Le témoin précisait :
4

M fawt du carburant, de la chalewr ef de l'oxygéne Le carburant devait venir du
réservoir 2 car dans l'enquéte on n'a pas pu expliquer ce qui s'est passé dans le
réservoir 2. [l y avait une surpression Importante dans ce réservoir 2 et cela a pu
Saire exploser la trappe. 11 Y d ewune explosion qui w'awrait pas pu se dérouler s Jo
réservoir était vide. Le réservoir étaif vide quand on l'a retrouvd, I fuite est venue
du réservoir 2, la source chaude pouvail avoir plusieurs causes.”

- Les critigues 3 Pencontre de cette thése

Lors de Iaudience du 16 mai 201 2, la Cour a interrogé les représentants du BRA sur
la probabilité du scénario proposé par CONTINENTAL AIRLINES et soutenu
devant elle par le témoin BANNISTER.

Monsieur BOUILLARD a répondu :

“Le réservoir n° 2 est vide parce qu il est juste dans la trejectoire de la flamme. 1l
n'a pas été retrouvé sur la piste d'élément du réservoir 7 - Que ce soit les éléments
trouves sur la piste, les traces sur la piste, Lexploitation du CVR et les témoins
colncident pour dire que le feu a démarré 1ot oy on le mentionne dans notre
rapport..; ce réservoir 2 est dans le lit de la flamme, Uintrados du réservoir q été
détruit par le feu et g perdu foul son contenu ...

“... 'explosion des baies séches est infervenue bien aprés le décollage ... on est
cerlain gue se sont les baies séches de aile gauche. On les retrouve entre la fin de
lapiste etle crash.. il n'y a pas de traces de feu dans les baies séches et elles ont
explosé suite & une surpression bréve et violente mais on ‘explique pas 'explosion
-« normalement, les clapets des baies séches s 'ouvrent en cas de sSurpression mais
les clapets n'ont pas réussi & g ‘ouvrir, ¢’'est la trappe qui est partie .

Monsicur ARSLANIAN quant & lui affirmait -

“La combustion spontande n'existe pas. Pour qu'il y ait feu, il faut une Suite, qu'elle
prenne fey et que le feu se maintienne, Pour que le feu se maintienne, il fallait upe
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Tamelle avec la destruction du prew, cet événement est exceptionnel, il fuudrait en
plus un quire événement exceptionnel d'un qutre feu pré-existant.”

Fnsuite, sur questions, il répondait : “If est certain qu’il y aurqit des traces sur la
piste en cas de feu avant le passage sur la lamelle, il y avrait eu des piéces sur la
piste, des traces de carburant.” avant de concéder : "/l es! possible que la flamme
n'aif pas laissé de trace sur la piste. Je ne peux pas démonlrer que des gffirmations
contredites par lous el sans éléments matériels sur la piste sont fausses. Ce que l'on
a expliqué est suffisamment cohérent ...” (Notes d’audience 16 mai 2012).

[33. Ce gue retient 1a Conr

Le Tribunal a écarié la thése de 1’étincelage comme étant non démontrée, et a estime
“ne pas disposer des éléments Iui permettant de retenir I'une ou autre des théses en
présence, comme étant celle la mieux & méme de rendre compte du phénomeéne
d’inflammation,

La seule certitude avérée cst que cette inflammation a eu lieu suite 4 une fuite
considérable de carburant résultant de I’arrachement du panneau de U'intrados du
réservoir n® 5.7

S’agissani de I'hypothése de la fuite et du feu préalables soutente par
CONTINENTAL AIRLINES, le tribunal a jugé selon les motifs suivants :

“ . les témoignages invogués par la société CONTINENTAL AIRLINES sont
insuffisants 4 établir 1a pertinence de la thése qu’elle soutient, au méme bitre que les
témoignages contraires sont insuffisants & établir & eux seuls Ia véracité des faits
qu’ils rapportent ...

“Rien dans 'exploitation des entegistreurs de vol, ni dans les traces relevées au sol,
ne permet d’affirmer qu’il se serait passé quelque chose d’anormal susceptible de
conforter I'hypothése d’un feu avant Pexplosion du preu. En effet, les traces
relevées sur la piste et photographices, attestent de la Jocalisation des incidents, et
“en particulier du moment de la fuite de carburant et de son inflammation pea apres
Uintersection W 7/ axe de la piste 26 D (Lxa 180).7 ‘

3.1 Le rappel deg ¢léments matériels issug des enquéles
Comme I'a rappelé ic Tribunal, les traces relevées sur la piste et photographices
moins d’une heure aprés I'accident par un hélicoptére de lav gendarmerie sont situées
peu aprés Pintersection W 7/ axe de la piste 26 D, soit & 1840 metres du seuil de
“piste (Da 180 et Da 0185).

('es donndes ne sont pas contestées devant la Cour et ont pu étre contradictoirement
commentées par les parties et les témoins.

11 convient de les énumérer ici, elles sont exprimées en métres par rapport au seuil
de la piste 26 D

- les premicrs débris de I'avion se situent juste aprés la bretelle W 7 (débris de
déflecteur entre 1642 et 1845 metres),

- les premiéres traces de pneu endommagé : 1807 metres aprés les premiers débris,
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- nappe de kéroséne non enflammée & 1840 métres,
- premigre trace de suie sur la piste, aprés la premiére trace de poeu (1860 métres),

- traces d’une explosion au sol peu avant W 6 au milieu de la race de suie (1957
meétres), o

- balise en bord de piste cassée peu apres W 3 (cbté gauche de la piste) 4 2797
metigs,

- fin de trace de pneu du train gauche & 2827 métres,

- fin de trace du pneu du train droit & 2902 métres (peu avant la bretelle
perpendiculaire & la piste rejoignant W 3),

- traces de suies sur P'accotement de la piste jusqu’a 3165 métres,

Parallelement 4 ces données objectives issues des constatations, 'exploitation du
CYR par deux experts (Db 4 expertise MARESCAL / MARTIN) a mis en relief un
bruit inhabituel 39 secondes aprés le début du roulage et 8 secondes aprés V1. Ce
bruit, qui ne correspondait ni 4 une alarme ni 4 un lnterrupteur et semblait provenir
“d’un choc sur l’i}vion”, s"était produit entre 1550 et 1735 métres du senil de piste.

Missionné aux fins de comparsison de ce bruit avec celui résultant de I explosion
de pneus en laboratoire, I"expert ANTONIADES concluait qu'il ne pouvait ni
affirmer ni exclure que le bruit révélé par le CVR fitt celui résultant de Pexplosion

du pneu n® 2 du Concorde (Db 122).

A instar de ce qu’a souligné le Tribunal au sujet de ces essals, la Cour observe |
qu’en termes de contenu spectral, I'énergie est contenue dans la bande des
fréquences inférieures a 200 M2 alors que le CVR ne disposait que d’une bande
passante limitée 4 300 HZ en fréquence basse ; Pexpert pointajt d’ailleurs dans son
rapport que cet état de - fait "avait privé du tiers de Uinformation sur le bruit a
comparer, ce qu’il qualifiait de “considérable” {I0b 122 page 19).

Ainsi, les premiers juges retenaient-ils 2 juste titre que absence de bruit identifié
de I'éclatement d’un pneumatique n’apportait pas la preuve de I"absence d’un tel
¢clatement.

133.2.La faiblesse de l“amumcn“tmim} de CONTINENTAL AIRLINES

La Cour n’entend pas remettre en cause le travail effectué par le tédmoin
MERCALDI, ni d’ailleurs la bonne foi de Iensemble des personnes qui ont décrit
le feu, & son début ou non, depuis I’endroit o elles se trouvaient et il est Vgitime
que tant I'information judiciaire que CONTINENTAL AIRLINES aient mis | "accent
sur celles dont la version des faits était conforme & la thése qu’elles soutenaient.

Le Tribunal a pointé aux pages 149 et 150 de son Jugement, les incohérences et/oy
contradictions de certains témoins entre eux, ou dans leurs propres déclarations.

La Cour confirme cette analyse.

A 0p
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Toutefois, au-dela de ce constat, il lui apparait essentiel] de confronter les éléments
de témoignages avec ceux issus des constatations qu'elle vient de rappeler et
qu’elles ne contortent pas, et fondamental d’avoir en mémoire que forsque la scéne
est observée, Pavion parcourt 87 métres a fa seconde.

Dans un deuxiéme temps, la Cour estime qu’il convient de §*interroger sur Porigine
d”un few qui aurait été préalable 4 la rupture du réservoir.,

Les débats, devant la Cour, ont permis de rappeler que pour qu’une inflammation
se produise, trols éléments sont nécessaires ; du carburant, de |’air et un point chaud.

Dans ["hypothése suggérée par CONTINENTAL AIRLINES, en admettant qu’un feu
ait existé sur Concorde sans qu’il ait laissé de traces sur la piste, ce qui n'est pas
impossible, et sans que les paramétres avion ne 1 aient enregistré, ta Cour veut bien
en admettre I’occurrence, il faudrait que le réservoir n® 2 se soit vidé en grande
partie E}vam; le décollage et que son carburant fuyant ait été enflammé par la
réchauffe.

Or, il est constant que :
- le réservoir n® 2 a une contenance de 4620 ke,

- aucune trace de carburant v’a été identifide par quiconque avant Ja nappe de
kéroséne non entlammeée (horinis une petite portion sur sa partie supérieure droite)
-répandue sur la piste 4 1840 métres de son seudl,

Interrogés au sujet des caractéristiques de cette nappe de carburant, Messieurs
BOUILLARD et GUIBERT indiquaient pour le premier, qu’elle représentait environ
60 kg de kéroséne, et le second, qu'elle avait une surface d’environ 20 métres
(audiences des 21 mars et 16 mai 2012).

1 on ithagine done parfaitement que si le réservoir n® 2 s*était vidé en grande partie
de son contenu avant fe décollage, sa fuite se serait immangquablement répandue sur
la piste de fagon massive de sorte qu’il eut été impossible de ne pas en constater
Pexistence, ‘ . . ‘
Aussi, la Cour retient-elle qu’aucune fuite de carburant i’a pré-existé A celle ayant
laissé sa trace & 1840 métres du seuil de la piste 26 1D, soit aprés fes premidres traces
matérielles constatées et déja rappelées, et par voie de conséquence, quaucun
incendie n’a pu naitre d'un mélange air-carburant au contact éveniuel de la
réchauife, telle que cette hypothése est évoquée par la défense.

La Cour confirmera donce le jugement déféré en ce qu’il n’a pas retenu Phypothése
d’un feu préalable au passage sur la bande d*usure,

123.3. La cause de inflammation.

Comme le Tribunal, ta Cour ne trouve ni dans le dossier ni dans les débats, I'élément
incontestable qui serait de nature 4 valider une des trois théories avancées pour
expliquer I'inflarmmation de "importante fuite de carburant le 25 juitlet 2000,
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En tout dtat de cause, en Uabsence de démonstration de ’existence d'étincelles
vésultant d’impacts multiples d’AU 2 GN sur la paroi de I'intrados 3 100 meétres /
secondes, vitesse moyenne limite de perforation, la thése de I'étincelage ne peut étre
retenue,

S’agissant des deux hypothéses retenues par le BEA, la Cour estime que celle de
Vinflammation par wn arc électrique dans le puits de train apparait la plus probabie
des lots que ce mode d’inflammation a été verifié & plusieurs reprises lors des essais
réalisés & Warton, en Grande-Bretagne ; d’autre part, les cables d’alimentation
électriques dans le puits de train principal ganche non protégés sur une partie de leur
trajet, pouvaient étre une cible privilégiée pour les débris primaires ou secondaires
liés & la rupture du pneun® 2.

La flamme ainsi provoquée pouvait alors s’accrocher et se stabiliser au contact du
pults de train gauche dans les zones de re-circulation.

Du carburant tombant sur deg freing chauds était également susceptible d’entrainer
son inflammation, étant rappelé que le 25 juillet 2000, il faisait chaud, 1’ avion étajt
trés lourd, avait te vent arriére et devait donc rouler plus longtemps avant la rotation,
et que par conséquent, les freins devaient étre trés chauds,

Ces deux hypothéses sont privilégiges par ta Cour.

Toutefois, aucune certitude ne peut étre acquise compte tenu de la destruction
thermique et la carbonisition conséoutives 4 Pincendie qui ont rendu impossible la
découverte deg parties de I'aéronef cancernées, susceptibles d’en rapporter la preuve,

3. Le rble joué pay Péguipage

Le comportement de I’équipage durant leg trojs phases de vol (roulage, décollage ot
boursuite jusqu’au crash), a été examiné devant la Cour ;

‘Le Tribunal a rapporté de maniére trés exhaustive les actions des trois membres
d’équipage au regard des événements tels qu’ils ont pu étre identifiés par I’écoute
du CVR. | -

La Cour se référe expressément aux pages 124, 125, 126, 129 4 131 et j54 4 158,
consacrées 4 la situation professionnelle au regard de la réglementation de Christiap
MARTY (cominandant de bord), Jean MARCOT (OPL) et Gilles JARDINAUD
(OMN), ainsi qu’aux trois phases de vol,

Elle en confirme tant les éléments rapportés que leur analyse.

La Cour ne reproduira pas in extenso |a chronologie de chaque événement enregistré
parle CVR entre 16h31 mn (I’avion quitte son aire de stationnement avec une heure
de retard) et 16h44mn 31 ;0 secondes aprés le crash, fin de Penregistremnent du CVR,

En effet, Pexploitation de cet enregistrement a été repris tant par les experts
Judiciaires que par le BEA.
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La Cour se penchera uniquement sur ce qu’a retenu le Tribunal au sujet des actions
entreprises par "équipage et qui pourraient apparaitre comme conlraires 3 la
réglementation avant de se prononcer sur I'existence d*un lien de causalité éventuel
avec 'accident.

A. Le non-essai du moteur Garrett avant décollage

1l est comstant que ce moteur électrique défaillant sur cet aéronef, a fait "objet d’un
changement 4 la demande du commandant de bord, Toutefois, ce changement aurajt
dd &tre anticipé par la compagnie, et fes experts judiciaires ont pointé un manque de
coordination entre les services exploitation ¢t maintenance de celle-ci,

Des lors que la charge marchande et en carburant était maximale, le commandant de
bord devait, pour &tre en mesure d’effectuer le vol Paris/New-York sans escale,
n’admettre aucune pénalité et faire procéder 4 ce changement de moteur.

Apres réparation et essais (moteur arrété) par le contrdleur de service, celui-ci a
signe I"ATL tout en demandant un essal du moteur Garrett, réacteur tournant.

Cet essai n’aura pas lieu, comme la procédure Paurait exigé,

Toutefois, la Cour retient que P'dbsence de réparation de ce moteur Garrett
w’interdisait pas le vol qui se serait alors effectué avec “tolérance technique”, et que
I’absence d’essai au roulage n’est pointé ni par Pexpertise judiciaite ni par
Vexpertise technigque comume pouvant avoir un len avec I’accident. '

La Cour confirmera la motivation du jugement sur ce point en pages 125 et 126 dés
lors que si la Tour de contrdle avait annoncé un vent de 90°/ 8 Kt, il a 16 établi par
les relevés de Météo France qu'en réalité, le vent était quasi-nul. [’ équipage avait
pu s'en rendre compte au moyen de la manche a air.

C. Le début prématuré de la rotation de Pavion

Les éléments d’enquéte ont démontré que le conumandant de bord a débuté la
rotation de Pavion a 183 Kt au lieu de 199 Kt, ce qui constitue par rapport aux
normes de pilotage, une déviation non contestée. '

Lavitesse de 'avion était trop faible alors qu’il lui restait 2000 métres de piste.
Dans leur rapport (Db 326 page 92), les experts judiciaires expliquaient que : “selon
toute vraisemblance, trés surpris par la diminution concomitante de la puissance des
deux réacteurs du cité gauche, phénoméne qui a provoqué un changement de cap
de I'avion vers la gauche, le commandant de bord n’avait pu résister 4 la tentation
de décoller au plus tot, de crainte d’étre obligé de rouler hors piste ...”.

¢
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Dans son rapport, le BEA écrivait (De 26) : “Dans cet environnement exceptionnel
. L I A "’,, . ' N -~ -~ 3 oA . 4 1
et tnconmu, la décision de décoller au plus tdt paralt alors s'étre imposée.’

Cette rotation anticipée est une des raisons du déficit de performances
aérodynamiques de I'avion, P’autre étant selon les experis judiciaires, la coupure
anticipée par I’OMN du réacteur n® 2. o

Avant d’ahorder ce point, il convient de souligner que lors de Paudience du 21 mars
2012, 1l a éi¢ suggéré que cette action entreprise par le commandant de bord avant
VR était die au fait qu’il y avait des avions en atiente et qu'il risquait de les
percuter.

En réponse a cet argument, I’ expert GUIBERT répondail : “Le commandant de bord
a en effet décollé plus t6t pour éviter les autres avions. 1] passera & 20 métres au-
dessus des autres, mais les avions en attente élaient & environ 400 métres de la fin
de piste, il restait 2000 métres & parcourir...”.

b. E’arrét trop rapide du réacteur n° 2 par POMN

1} est constant, selon P'étude du CVR, que :

-& 10h43 mn 20,4 secondes, I’ OMN annongait parme moteur 2 avant que la sonnerie
spécilique d’une alarme incendie réactour se fasse entendre 4 16h43 mn 22,8
secondes pour s’arréter & 16h43 mn 26,8 secondes,

~ & 16h43 mn 24,8 secondes, I"OMN annongait qu’il coupait le moteur 2 alors que
la vitesse de Pavion était de 200 Kt, soit inférieure 4 la valewr Vzre train sortie (208
K1), vitesse en-dessous de laquelle le taux effectif de montée de Pavion est nul,

- & 16043 mn 25,8 secondes, le commandant de bord annongait “procédure feu
réacteur”. Le bruit du sélecteur entendu augsitdt sur le CVR confirmait arrét du
moteur 2.

Les experts judiciaires ont souligné que la situation de I’aéronef avait été détériorée
par les deux facteurs rotation et coupure du moteur 2 anticipées.

Toutefois, le BEA retenait dang son rapport que “I’équipage n’avait aucun moyen
& sa disposition pour prendre pleinement conscience de la réalité de la situation. I
aréagi instinctivemnent & la perception d’une situation inconnue d’une exceptionnelle
gravité qu'il évaluait au travers de ses sensations.” (De 26}

En tout état de canse, Ja Cour observe que :

~la perte de poussée de deux moteurs au décollage est un dvénement qui n’est prévy
ni par le reglement de certification, ni envisagée 4 Ientrainement,

- la coupure moteur avant 400 pieds (ce qui fut le cas) ne peut étre reprochée 4
I’équipage dés lors que 1"alarme incendie venait de retentir et que la situation de
I'aéronef, dont le train ne rentrait pas, était déjd ués compromise du fait de
Pincendie et des dégdts déja causds A Ja structure et aux circuits de commandes.

—
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En outre, il ne peut 8re reproché aux trois membres de cet équipage d’avoir eu un
comportement exempl de coordination, compte tenu de I'incornpréhension manifeste
gui devait étre 1a leur, face A une siluation gu’a aucun moment ils n'ont été en
mesure de maitriser dans les deux minutes qui ont séparé le décollage du crash.
Dre plus, on ne peat prétendre avoir une information compléte sur ce.qui s'est passé
dans le cockpit en raison de Ja mauvaise qualité des enregistrements et de Pabsence
de vidéo-enregistreur.

En conséquence, aucun grief en lien avec Paceident ne peut étre impuité aux trois

membres de ’équipage dont le courage et la maitrise de soi ont été trés justement
soulignés par le Tribunal.

E. L usilisation par Péquipage d’une procédure “non sutorisée”

Devarit la Cour, le témoin BANNISTER woqualt avec certitude que l’éqmpcag,e
avait ufilisé avant décollage une procédure “non autorisée” consistant a faire
déplacer du carburant afin d’obtenir un centre de gravité de Pappareil 4 54% dans
un temps trés bref, Or, il précisait que la procédure exigeait que le carburant ne se
déplam pas durant la course au décollage afin de ne pas modifier le centre de gravité
de Pappareil, ‘

Dans le cas de cé vol, il arguait de ce que I'équipape, et particulicrement I’OMN,
avait vraisemblablement forcé 1ouverture d’une valve, le réservoir continuant a
recevolr du carburant jusqu’a 100 %, et concluait gue “le réservoir n° 3 devait &tre
rempli a 100 % de carburant, et ce cmburant etmt sous pression, la pompe alimentait
plus que le réservoir ne pouvait se vider ...

Monsieur BANNISTER tirait argument de ce que dans son rapport, le BEA avait
identifié cing valves qui étaient ouvertes et dont le systéme d’ouverture (bouton
commutateur) ne pouvait avorr &té dt—:plme durant le crash ,

Il en deduisait que cette ouverture avait été volontaire car il était ; “hautement
lmpmb.ibk que 5 sélecteurs aient pu étre retrouvés ouverls sans inlervention
humaine ...” dés lors qu'il 8’apissait de sélecteurs blogués.

Cette question a fait débat devant la Cour, notamment celle de vérifier si d antres
sélecteurs ou commutateurs avaient pu étre retrouvés aprés le crash dang des
positions non conformes & ce quelles auraient dd étre, et ce afin d’apprécier la
portée des allégations du (émoin BANNISTER.

Au terme des explications fournies par les partics, Messicurs ARSLANIAN et
ABOUILLARD ont été entenduy fors de audience du 16 mai 2012 au sujet des
- constatalions faites sur la position des interrupteurs “over ride” tels que ceux
© supposés avoir été actionnds par 'OMN ;

Ces téemoins ont précisé que certaines de leurs positions étaient incohérentes, sans
qu’il puisse &tre aftirmé que les sélecteurs concernés fussent libres ou bien bloqués.

e
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En revanche, Monsicur ARSLANIAN affirmait que ; “tous ces éléments avaient éto
regardés par toules les petrsonnes compétentes et si elles avaient vu un probléme,
elles en anraient parlé ot personne pendant I"enquéte n'a sugpéré des problémes sur
Ces constats ...,

Interrogé sur Pexistence éventuelle d*une procédure “non autorisée” telle que décrite
par le témoin BANNISTER, le Direcleur du BEA déclarait :

“Aprés une engquéte de un an ef demi, Jamais personne n'a fail état de ces prafigues
el rien ne nous amendail & nous interroger sur cette pratigue .. Monsiewr
BANNISTER n'en a jamais parlé ... lors des réunions, alors qu'tl y participait en
iant que membre de 'AAIR ..

La Cour retiendra en conséquence gu’aucune preuve n’est rappottée de utilisation
par I'équipage le 25 juillet 2000, d*une procédure “non autorisée” telle qu’elle a pu
étre envisapde par le témoin, lequel, au demeurant, n’avait pas cry devoir fajre état
de ses soupgons durant Penquéte.

& &k
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Chapitre V. LA QUALITE DU SUIVI DE NAVIGABILITE DES
AERONEFS CONCORDE

Le Tribunal a défini aux pages 174 & 176 ce que représentait le suivi de navigabitité
de Concorde dont la réglementation est contenue dans le TSS standard 1.1 et 0.2 tels.
que la Cour les a rappelés dans le chapitre 1 2 de Parrél.

1- Les acteurs du suivi de navigabilité

Le suivi de navigabilité a été dtudié sclon mission spécifique par les experts
judiciaires gui ont rendu un rapport (Db 385) dont les conclusions mettent en cause
sa qualité au regard de ["ensemble des événements survenus en exploitation, et qui
ont été reprises en substance par VORTC.

Ce suivi est déerit comme un processus continu de prise en comple et de traitement
des incidents ou ::!c,mdents par frois niveaux ¢’intervention et de responsabilité que
sont

- les compagnics explmtam Paéronet qui, au titre du maintien de la navigabilité de
I’apparei), ont I’ obhmuon de Vutiliser et de 'entretenir ainsi que celle de déclarer
les événements en service selon la réglementation,

- les constructeurs détenteurs du certificat de navigabilite de type dont il ont
I'obligation d’assurer la validité en continu, par le traitement adapté de tous les
événements en exploitation afin d’assurer la séeurité de appareil et son etat de
navigabilité,

- les autorités administratives, en France la DGAC, en Grande-Bretagne la CAA, qui
ont 'obligation d’assurer par un controle éclairé la séeurité du transport aérien.

[Dans le présent dossier, seul le rdle de 'autorité de contrdle et particutigrement du
SFACT au sein de la DGAC est soumis a Pexamen de la Cour ; toutefois,
Pappréciation factuelle de cette juridiction se¢ poriera sur 'ensemble du suivi de
navigabilité tel qu'il a ét¢ évoqué durant I'information judiciaire et les débats de
premidre instance et d’appel ;

La Cour étudicra dans le paragraphe 7 du présent chapitre de son atrét si comme Je
soutient la défense de Claude FRANTZEN, cette appréciation est de nature a lui
faire grief.

En France, dans ic domaine aérien, toutes les activités de 1’état sont exercées par la
DGAC 4 travers 6 directions el services parmi lesquels le SFACT chargé de la
“formation des navigants et de la séeurité des aéronefs et des e:xpimlcmls (Da 3641).
Dans cette note relative 4 I'organisation, la DGAC y fait allusion a “l’cmgcnw de
séeurité absolue quimpose | utilisation des adronefs™ ... ct celle de garmn'ir a1x
usagers que le risque est limité 4 des gituations pratiquement improbables .7,

()

191



L arrétd dy 26 octobre 1978 définit en son article 8 le 1dle du SFACT ainsi qu’i
snit ; '

“Le SFACT ag chargé de l'ensemble des questions refatives & Iy formation
aémnautiqm, de la gestion des moyens nécessaires 3 cette formation, de
Iétablissement et de Papplication de la réglementation relative. au personnel
naviguant, de I’établissement et de- "application de la réglementation technique
relative 4 |a construction, 4 |'cntretien et a Pexploitation des aéronefs civils, A ce
titre : “il traite Jeg questions relatives a la sécurité de I”aéronef en vol, en particulier
pDIl.ll‘ ce qui reléve de s conception, sa construction, son entretien, sa conduite of son
utilisation,..”

Claude FRANTZEN a successivement exercé ley fonctions de -

- chef de bureau matériels volants de 1970 & 1974,

- sous-directeur technique 4 la DTA de 1974 & 1984,

- Sous-directeur technique du SFACT de 1984 a 1989,

- chefdu SFACT de 1989 3 fin 1994, date 4 laquelle 1] a quitté I'aviation civile pour
evenir inspecteur général en matiére de séeurité nucléaire 4 EDF,

. I voit sa responsabilitg recherchée au sein des deux derniéres fonctions exercées
étant précisé quen 1978, e poste qQuil occupait a été transformé en sous-directeur
technique du SFACT.

Ce service comprenait plusieurs bureaux dont le bureay de certiﬁ@tjmydiri g6 par
Monsieur DU BOULLAY entre 1974 et 1984 puis par Monsicup .IJAI’}A_S.S‘LTE'[‘,

Vo .
11 était sous contrat avee lo STPA du Ministére de la Défensc qui. apportait s

compétence technique, Pentretien des avions étant confid au bureay VERJTAS qui
4 ensuite laissé sa place en 1994 ay GSAC, fruit d'un rapprochement entre

Padministration et VERITAS, SOCIGLE privée,

Au sein du burean de certification, une dizaine d’ingénieurs et techniciens étaient

chargés des questions de certification pour I’ensemble des matériols frangais.

Pour Concorde, un seu| ingénieur “de marque” en etait charge, qui s’occupail dans
le méme temps d*autres familles d’aéronefs, (appelé PCM),

C’est Monsieur CHAMPION qui a exercé les fonctions de PCM de fin 1978 3
septembre 1986, remplacé ensuite par Messieurs SIMON et MEDAL.

Au sujet des fonctions qu'il a exercées, Claude FRANTZEN a insisté devant le
Tribunal puis tx Cour sur le fajt quil n’avait que des fonctions hiérarchiques et nop
opérationnelies on décisionnaires, il n’avait vocation qu'a s’occuper de questions
“transverses™.

Durant son interrogatoire de fond (Da 4146 pages 3 et 4), il tentait de définir lc role
de I'Etat et done dy SFACT en ces termes :

“Le réle premier en maticre de maintien de navigabilité est celui dey hdustriely,

L Lrat n'intervient que dans un deuxiéme temps. Pour parley Simplement, “jf
regarde au-dessus de lépanle” de ceyx qui sont aux manettes.
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l veille a ce que le constructeur tienne le mieux possible son réle. L Etat n'a pas -
d’action propre, il n'y qu 'un rile de vérification ...

Le SFACT peut preserire au constructeur de Jaire cerlaines investigations, & charge
pour le constructeur de les Jaire Ia owr il le souhaite. Le constructeur présente
ensuite ses justifications. En la mariére, le systéme frangais est tréds inspiré du
systéme américain. Un adage le résume ; le postulant démontre, l'adminisiration
constate” ... le contréle (de I'Etat) s ‘effectue par sondage, on ne peut en effet pay
refuire en double tout ce qui a déjd été fait par Uindustriel, d’abord parce que le
SFACT dispose de moyens limités et se positionne dans une fonction stratégique.
Ensuite, parce que tout refuire conduirait & une démotivation du constructeur el
serail contre productif ...”.

Toutefois, Monsieur FRANTZEN concédait-il que dans "hypothése ot le SFACT
ne s’ estimerait pas satisfait s’agissant d’une modification majeure (ayant un impact
sur la réglementation) et si “le constructeur ne faisait rien et que les autorités
avaient le sentiment ... qu'il était nécessaire de faire quelque chose, le SFACT a la
possibilité d’exiger du constructeur de faire son travail ... S'il ne le fait pas, comme
nous sommes dans un systéme d'autorisation administrative pour voler et que celle-
ci est soumise & condition, il appartient au constructeur de le mettre en oeuvre ..,

2. La remontée d’informations relatives aux incidents d’avion

Une instruction du 15 juin 1979 définit les délais et modalités pratiques de
transmission des comptes rendus 4’ incidents, laquelle incombe A Pexploitant et au
constructeur de I'adronef. '

Les comptes rendus doivent étre transimis dans le délai d’un mois 3. PIGACEM
(BEA) de manicre aussi compléte que possible, et complétés ultérieurement si toutes
les informations ne sont pas délenues au moment de leur établissement. [t faut
préciser qu’il appartient aussi a I’exploitant de tenir informé le constructeur des
‘matériels'en cause, de tous les incidents. B ‘

Le SFACT recevait des rapports de synthése ou des informations relatives aux
événements les plug importants. EEE

Cette remontée d’informations donnait Heu 4 des échanges tant entre les acteurs de
la navigabilité frangaise (DGAC, SFACT, spécialistes du STPA, constructeur)
qu’entre les autorités francaises et britanniques qui se réunissaient périodiquement
afin de confronter leur expérience en service et les propositions de traitement par les
constructeurs respectifs, entrainant validation ou non par 1’autorité administrative,
etant précisé que chaque autorité de certification dans chague pays doit étre satisfaite
au regard de sa propre réglementation,

Monsieur FRANTZEN précisait & cet égard qu'il n'y avait pas de répartition des
tAches entre les autorités de certification frangaise et britannique et qu’elles devaient
imposer au constructeur de se mettre d’accord entre eux pour donner une seule
réponse, aftn que les industriels ne puisent pas dire “c’est pas moi, ¢’est I'autre ..
(Audience du 2 avril 2010 en premiére instance),

"
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Devant 1a Cour, le prévenu précisait :

“Du edtd britannique, la collecte du retour d’expérience se faisait & la CAA alors
que du cité francais, ¢ était le BEA qui n'avait pas la méme qualité de moyens ...
le fait que Uincident arrive en Grande-Bretagne n'empécehe pas que le constructeur
Jrancais soil compétent, Du fait que le Concorde a une dowble certification, il fullait
que les dewx aqutorités certificatrices solent satisfuites, sinon on prenait Vexigence
la plus élevée ...” (Audience du 29 mai 2012).

3. Les outils dont disposent les acteurs de Ia navigabilité

51 consécutivement & la survenance d’incidents en exploitation le constructeur a
estimé, au terme des réunions ct analyses adéquates, devoir apporter des
modifications 4 I’aéronef, il émettra des “standard bulletin” (SB) qu’il adressera aux
exploitants ; ceux-ci n’ont aucune force obligatoire dés lors qu’ils n’équivalent qu’a
des instructions.

La DGAC/SFACT est seule habilitée A imposer ces modifications par voic de
consignes de navigabilité selon une date d’entrée en vigueur qu’elle fixe.

C’est d’ailleurs’ce qui §°est passé postérieurement 3 I’accident de Washington du 14
Juin 1979, la DGAC ayant défini cing consignes concernant la modification ou
"amélioration des trains d’atterrissage et pneumatiques de Concorde entre 1981 et
1982. ‘ .

Ces consignes de navigabilité faisajent expressément référence - _i;'m;x s
Acrospatiale/BAE sappliquant aux avions Concorde versions 101 et 102, !

b

4. Le role des recommandations de séeurité émises par le BEA

1l a ¢t¢ précédemment évoqué que le BEA devait étre informé des événements
survenus durant exploitation et d”autre part, que celui-ci pouvait, avant 1999, sans
y étre contraint par la loi, avoir I'initiative d"une enquéte technique.

LaCour a également rappelé que la loi du 29 mars 1999 a rendu obligatoire une telle
enguéte pour les incidents graves,

La circulaire européenne 94/56/CE du 21 novembre 1994 dont s’est inspirée 1a loi
nationale pres de 5 ans plus tard, traite en ses articles 7 et 8 de la transmission des
rapports d’incident et en ses articles 9 et 10 des recommandations de séeurité.

11y est stipulé que les rapports et recommandations de séeurité sont communiqués
aux entreprises et autorités aéronautiques nationales intéressées et que les Etats
membres prennent les mesures nécessaires pour assurer que les recommandations
de séouritc ... sont dimment prises en considération et, le cas échéant, suivies d’effet...

"
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Enfin, la recommandation de séeurité y est définie comme ne constituant en aucun
cas une présomplion de faute ou de responsabilité dans un accident ou un Incident.

C’est en effet Ia caractéristique tant de la recommandation que de Penquéte elie-
méme.

La portée des recommandations a été abordée devant la Cour dans la mesure ot il
est intéressant de savoir si 4 1a place qui était la sienne, le BEA avait estimé devoir
émettre des recommandations durant Iexploitation dit Concorde,

Interrogés a ce sujet, les responsables du BEA a 'époque de P’accident, ont fourni
les explications suivantes :

Monsieur BOUILLARD : “Nos recommandations sont faites pour proposer des
évolutions, des modifications de la réglementation en vigueur, ce sont des demandes
car on n'a pas de powvoir réglementaire. La grande majorité de nos
recommandations sont suivies ou partiellement suivies. C'est & lautorité de prendre
les mesures .. les modifications sur les avions sont faites suite aux
recommandations du BEA, adressées & l'autorité de contrile (DGAC/SFACT) pour
le suivi de navigabilité et certificat de navigabilité, ou par arrangement entre
l'exploitant et le constructewr ...”. (audience du 27 mars 2012).

Monsicur ARSLANIAN guant & Iui précisait que : “La force des recommandations
ne peut étre que morale, le BEA ne décide pas de ce qui doit éire fait. Sile BEA
prenait des décisions il verrait son indépendance réduite car il deviendrait membre
du systéme décisionnel et perdrait sonréle de contrdle. Les recommandations sont
adressées & loules les personnes qui peuvent prendre des deécisions (DGAC ou ses
homologues étrangers 80 %, un constructenr aérien 20 %), Larecommandation doit
découler de ce qu'on constate. Le but des recommandations est de résumer l'opinion
des enquétes et d'inciter & I'action ,..”. (audience du 29 mars 2012).
\Irlterrogé sur le retour éventuel A la suite de ces recommandations, le témoin
“répondait ; “/l n'y avait pas systématiquement une réponse & nos recommandations,
maintenant le BEA vérifie que la recommandation est comprise ef que des actions
sont entreprises. C'est un dialogue permanent informel entre BEA, DGAC/SFACT
et les compagnies adriennes...”. | ! ,

La Cour rappelic que le réglement n° 996/2010 du parlement européen et du Conseil
du 20 octobre 2010 n’a pas modifié substantiellement la portée d’une telle
recornmandation dés lors “qu’aucun contrdle n’est effectué pour contrdler si elle est
mise en place” comme le reconnaissait Monsieur BOUILLARD 4 P'audience du 27
mars 2012 page 20.

Ce réglement, qui a abrogé la directive 94/56/CE de 1994, a imposé au destinataire
d’une recommandation émanant du BEA, 4’y répondre dans un délai de 90 jours, et
ouvert pour I"organisine responsable de I"enqueéte de séeurité un délai de 60 jours
pour faire savoir au destinataire $°il considére ou non gue la réponse est adéquate.

Enfin, le BEA n’a plus jamais fait de recommandations de séeurité pour Concorde
avant Paccident, et postérieurement & I"accident de Washington et Uincident du 09
aofit 1981,
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Pour illustrer le probléme posé anx yeux de la Cour par la qualité de la
communication existant au coeur méme du suivi de navigabilité, il convient de
revenir sur deux sujets qui ont él¢ débattus devant Ia Cour et qui, sans faire partie
de la prévention, permetilent par le traitement dont ils ont fait ’objet, de comprendre
l;} difficulté de la mise en ocuvre coordonnée des actions lides a la navipabilité de
Concorde.

B) LES LIMITES OBSERVEES

- cxpertise COLIN diligeniée afin d’exploiter les informations tirées du QAR a mis
en évidence que la cadence d’acquisition des paramétres “moteurs” est de une fois
toutes les 4 secondes (de méme que celle des alarmes “feu moteur™), ce qui prive les
enquéteurs d’informations importantes relatives & d’éventuels dysfonctionnements
aérodynamiques.

Or, aprés I"accident survenu & Dakar le 15 mars 1979, cette question a ¢16 soulevée
notamment par la Direction des Opérations aériennes d’ AIR FRANCE qui, dans son
compte rendu d’incident du 20 juiflet 1979 (Da 3106), dénoncait cette carence en
observant : “L’hypothése d’un éclatement de pneumatique vers 130 kt, en phase
d’aceélération, suivi d’une ingestion avee pompage (qui serait 1a cavse du bruit et
de la lueur pergue au poste) ne peut 8tre écartée et nous parait la plus probable,
Nota : la faible cadence du prélévement des autres paramatres réacteurs ... a pu faire
que le pompage, phénomeéne transitoire bref, a pu se produire entre deux valeurs
enregistrées, et de ce fait, n’a pas été décelé sur les enregistrements ...” ST
Enfin, la Direction des Opérations préconisait que soit étudiée “I'sugmentation de ;
la cadence des prélévements des paramétres réacteurs. Dans la phase de décollage,
la fréquence actuelle de prélévements (une fois toutes les quatre secondes), ne
permet pas une analyse fine du comportement réacteur (cas d’ingestion ou de
pompage). Une cadence de 1 prélévement par seconde serait préférable..,”,

Vingt et un ans aprés, soit le 25 juillet 2000, les enquéteurs se sont heurtés & la
méme difficulté, aucune mesure n*ayant ét¢ prise, aucune explication ne figurant au
dossier, '

A "audience, le conseil &’ ATR FRANCE indiquait que la compagnie ne pouvait rien
faire, seul le constructeur ou le certificateur pouvaient y remédier.

Interrogé sur ce sujet, Claude FRANTZEN affirmait le 5 juin 2012 : “Suite & Pakar,
I'amélioration des cadences d’enregistrement a ét€ intégrée dans les données post-
Washington, 1a réponse finale a ét¢ que ces enregistreurs ne créent pas les accidents
mais aident & les comprendre ... Mes collaborateurs ont abouti 4 la conclusion que
dans 1"état actuel des appareils, il n’était pas nécessaire de faire des évolutions sur
la cadence d’enregistrements ..., '

Il résulte des explications fournies par le Sous-Directeur technique (en 1979),
ensuite le chef du SFACT lui-méme, que comprendre les accidents ne serait done
pas essentiel lorsqu’ils surviennent,

———
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Mais chacnun s’interrogera sur le fait de savoir 37il est possible de prévenir de
nouveaux accidents sans avoir compris les causes et circonstances des oceutrences
passées.

Interrogé le 23 mai 2012 sur le rble que pouvait avoir le SFACT en la matitre,
Mongicur FRANTZEN admettait : “Oui mon service pouvait faire évoluer la
réglementation sur le sujet .7,

T convient de souligner que jusqu’a Paccident de Gonesse, le BEA, qui aurait pu
émettre une recommandation concernant ces paramétres, ne 'a pas fait. En
revanche, cela a fait I’objet d’une recommandation particuliére aprés le 23 juillet
2000 : “Suite 3 Gonesse, on a demandé a AIR FRANCE &’avoir un cnregistrement
toutes les secondes sur les Concordes” (audition BOUILLARD du 23 mai 2012).

La Cour rappelle que les Concordes britanniques avaient une cadence
d’enregistrement des paramétres de 1 par seconde. Par ailleurs, AIR FRANCE a
modifié ses cnregistreurs avant la reprise des vols tel que cela résulte du courrier
relatif au “plan d’action du SFACT” du 16 janvier 2002 concernant le suivi des
recommandations du BEA, et adressé au conseiller technique du Ministre des
Transposts (Da 3401).

B2, Les débris sur les pistes

Le second sujet que souhaite évoquer la Cour conceine le probléme posé par les
débris sur les pistes d’aérodromes appelés FOD, qui intéresse particuliérement le
dossier soumis & son examen.

Aprés "accident, lc BEA 2 recommandsé que | L

| ». La DGAC sassure de la mise en place rapide de programines de prévention des
* débris sur les aérodromes, (¢S Programmics devraient concernet ensemble des

organismes et des personnels intervenant sur 1’aire de mouvement.

CL'OACI étudie Ia faisabilité des systémes de détection automatique des objets

intrus sur les pistes .7, ‘ ‘
Pour aboutir 4 ceite recommandation, I’ organisme d’enquéte constate I'absence de
réglementation nationale traitant de la surveillance des aires de mouvement (et
affirme que la DGAC en étudie la mise en place) et part du postulat que “Iaceident
a moniré” que la présence d’objets sur cette aire présentait un risque pour la sécunté.
Il a également montré que la presence de certains objets sur les pistes pouvait
échapper & toutes les mesures de prévention ...".

La Cour rappelle qu'il résulte des éléments de I'enguéte soumis aux débats que
parmi fes événements antérieurs, Survenus durant I’ exploitationde Concorde, ont ¢
recensé 19 cas d’éclatements par FOD et 19 autres dont la cause n’est pas identifiée
tel que cela résulte du récapitulatif des événements annexé au rapport du BEA (De
27).

11 faut remarquer que ne figurent pas dans cetie fiste deux incidents suite a des FOD,
I'un de Février 1993 (déchapage suite 8 FOD) et autre de mai 1996 (le pneu 5 creve
par 3 corps étrangers et le pneu 6 présentant une séparation au niveau inférieur du
flanc) (lettre de renseignement adressée par GOODYEAR AVIATION produite &
PPexpert GUIBERT le 18 aofit.2000 - Db 136).

—
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La Cour estime en fonction de ces seules données que le probléme des FOL) sur Jes
pistes a largement pré-existé au 2.5 juitlet 2000, entrainanl les éclatementy et dégdts
analysés au chapitre 1[I, sans jarnals avoir fait 'objet de recommandations
particuliéres postérieurement & 1981,

Interrogé sur le devenir de la recommandalion lpost—ucci-:ic:nt de Gonesse sur ce sujet,
Je Directeur du BEA concédait : “Pour les débris, je ne sais pas si cefte
recommandation a é1¢ mise en place ... (Audience du 29 mars 2012).

Aucune réponse n'a été apportée par les parties au cours des débats.
Ainsi, 12 ans plus tard (avec cette réserve que Monsicur ARSLANIAN a quitté ses

fonctions en 2005), la Cour n’était mise en situation de connaitre si des
améliorations étaient intervenues sur ce sujet important.

5. Le contexte éconmomique et financier de Pexploitation du
Concorde

Le programme Concorde est régi par un accord entre les gouvernements Britannique
et Frangais signé le 29 novembre 1962 qui prévoit le partage égal du travail, des
dépenses engagdes ot du produit des ventes d’avions, chague gouvernement
finangant ses organismes constructeurs et compagnies exploitantes. ‘

i
En 1984, le gouvernement britannique a décidé de transférer ses responsabilités et
en particulier le tinancement du support en service 4 British Alrways. ‘

¥ .
e

En 1986, le gouvernement frangais a cessé de financer le support en-servicciet a
demandé & AIR FRANCE de le prendre en charge. L

Fn dépit de son opposition, AIR FRANCE a pris en charge ces dépenses des 1988,

- Fin 1996, AIR FRANCE a ré-examiné I’ ensemble des conditions de prise en charge
du support en service compte tenu du conflit qui s’est fait jour sur la qualité et le
prix des prestations d’ Aérospatiale, son niveau de facturation a AIR FRANCE ayant
augmente de maniére trés sensible. : :

A cette méme époque, 5’est également posée la question du partage du financement
entre AIR FRANCE et British Airways dés lors que la cadence des vols Concorde
d’ AIR FRANCE était moins de la moitié de celle de British Airways ct alors que
chaque compagnie devait supporter les colits facturés par ses industriels y compris
pour les opérations réalisées pour I’autre compagnie.

Ces renseignements utiles 4 la compréhension de la conjoncture économico-
financidre durant I'exploitation de Concorde résultent d'une note du Directeur des
programmes au sein de la DGAC adressée au Directeur Général en mars 1998

On peut y lire encore : “Les réorganisations intervenues depuis 10 ans chez AIR
FRANCE el Aérospatiale, les mouvements de personnels ainsi que abscnce de
document définissant clairement le rdle d’ AIR FRANCE a la suite de Ja réforme de
1987 ne facilitent pas la compréhension par tous des principes a appliquer, Les
britanniques ont, de leur cbté, appeté au respeet de 'accord de 1962.”
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Cetle note envisageait, & défaut de consensus entre constructeurs et compagnies, la
dénonciation au niveau gouvernemental des accords de 1962.

La Cour rappellera un certain nombre d’échanges qui résultent de la synthése de
documents saisis effectude par I'un des magistrats instructeurs, et qui apparaissent
assez representatifs des difficultés de exploitation Concorde et de son coli

- exceptionnellement élevé.

Deés 1979, les difficultés sont pointées par le Ministére des Transports, les taux de
remnplissage n’étant satisfaisants que sur les destinations de New-York et Rio. A ce
constat, s’ajoute la consommation exorbitante de carburant qui pése sur le déficit
d’exploitation.

Lors du Conseil des Ministres du 3 octobre 1979, le Ministre des Transports L.E
THEULE communique en ces termes ¢

“I y a eu des conversations avec les anglais sur le Concorde, Probléme trés
complexe et que Pon a encore compliqué : qu'il y a dans le cofit du Concorde, les
dépenses de-développement, de fabrication et de fonctionnement. Dans ces dépenses
de fonctionnement, il y a cclles du support en service et célles d'exploitation
commerciale. Clest en fonction de ces différentes catégories de dépenses que doit se
faire le réglement de la situation {inanciére entre la France et la Grande Bretagne,
car la part de I'une et de l'autre n ‘est pas encore hien réglée. L'idée qui est apparue
et qui inspire les accords passés avec le ministre anglais de Uindustrie, ¢’est que
chacun soit propriétaire de ses avions. Cela parait une idée simple, mais ce n’est pas
le cas & I’heure actuelie, notamment 1" Angleterre est propridtaire dune partie des
moteurs du Concorde qui sont en France construits par Rolls Royce. D' une maniére
générale, il semble que les anglais ont plus payé, plus travaillé. Il est important
quand méme de régler les comptes et de savoir qui est propridtaire de quol. Clest
d'autant plus important qu'il y a des accidents qui ont été

parfois {rés graves, notamment ["accident de Washington a été trés grave et on a
frole la catastrophe (roue, moteur). Ces avions volent peu, il faut avoir des avions
disponibles, Que se passeraif-il si une compagnie abandomait lexploitation de
Concorde 7 Le cas n "est pas hypothétique pour BA qui 4 la suite des mesures prises
par le gouvernement britannique risque de passer sous régime de société d'économie
mixte. I faudrait qu'AF et la SNECMA puissent assurer le;support..., si les anglais
sont trés prudents & 'égard du Concorde .., ils témoignent d'une grande ardeur pour
1'Airbus,

Le Président de la République demande s7il v a intérét & poursuivre Pexploitation.
Le Ministre répond qu'il faut développer les vols vers New-York qui sont
bénéficiaires, maintenir Rio qui s'équilibre. Caracas par contre est perdant.”

Dés 1981, 1l est envisagé Parrét de Pexploitation, notarmment dans une note du
Directeur de la DGAC, Monsieur ABRAHAM, adressée au Ministre des Transports,
il est expos€ comme étant légitime dans le contexte considéré (augmentation du
déficit d’exploitation, et succes technigue de I'appareil dont tous les enseignements
ont €té tires), d’envisager de metire fin & exploitation mais pas de manidre
unilatérale.

La DGAC annonce les programmes d’économies sur le suppott en service et

demande un effort systématique de réduction des cots dans une lettre adressée 2
Adrospatiale, BAL, SNECMA et ROLLS ROYCE,
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Cowrant 1982, dans un courrier adressé au Premier Ministre, le Ministre des
Transports 5'interroge au sujet d'un arrét unilatéral par la France de I"exploitation
Concorde pour en exclure Popportunité, en raison du caractére polthique et du codt
financier que cela représenterait.

Tl est conclu & Uexploration de la possibilité d'un arrét conjoint avec les
britanniques, et dans hypothése d un refus, a la recherche de toutes les €conomies
possibles.

En mars 1983, une note de la DGAC fait le point sur la situation du programme
Concorde. Elle précise que le réseau est limiié depuis le 1 novembre 1982 4 un vol
aller-retour par jour sur New-York et que seuls quatre Concordes sont utilisés, les
trois autres servant de piéces de rechange. '

Elle fait état de problémes s’agissant des besoins en investissements nouveaux, le
niveau de pieces de rechange ayant é1é réduit au minium dans un souci d’ économie,
certaines pidces risquant de manquer.

La question d’un arrét de I"exploitation et de son financement a continué & étre posce
tant au niveau des instances politiques que des constructcurs et compagnie
exploitante jusqu’aux années 1986-1987 apiés la déeision par UEtat de son
désengagement et des acoords intervenus entre AF et AS (et leur répercussions sur
fes intervenants hritanniques), étant précisé que ces questions de financement du
support en setvice resteront posées jusqu’en 1998,

Cest dans un tel contexte que seront abandonnés les pourparlers ayant existe avec
la société MICHELIN concernant la proposition d’instailation de pneus & ga\fcasse
radiale sur Concorde. P
Contrairement i ce qui a ét¢ soutenu a I'audience par certains témeoins et notamment
Monsieur COURATIER, cet abandon a 616 justifié par des raisons de cotit tel quo
cela résulte tres clairement .

- du compte rendu de la réunion qui s’est tenue & ATR FRANCE le 16 février 1989
entre Monsieur ANDRIEU, représentant la compagnie, et Monsieur BURIN DES
ROSIERS, mandataire de MICHELIN (Da 3986), AIR FRANCE faisant valoir que
" “le prix est encore trop cher et est & négocier ... Nous prendrons rendez-vous en
mars pour négocier les prix .7, '

- du compte rendu de ta réunion post-accident qui s’est tenue le 9 aofit 2000 (Da
195 1) a laquelle participaient les représentants des autorités et des constructeurs dont
Alain MARTY (responsable depuis 1997, programme et technique des avions
Aérospatiales dont Concorde). Lors de cefte réunion, il était fait allusion a la
fréquence d’éclatement des pneus de Concorde cent fois plus élevée que sur les
autres avions Airbus | Aérospatiale considérait qu’il “est envisageable de développer
un pneu radial pour Concorde dont le mode d’éclatement serait different. Ce
développement avait été envisagd en 1980 mais abandonné compte tenu ducodit...”,

Interrogé en qualité de témoin par 1a BOGTA durapt Penquéte, Alain MARTY
affirmait ne pas comprendre un tel commentaire ...

‘ﬁ) ®

200



.‘De\{a_nt la Cour, faisant montre d’une relative arrogance, il a persisté dans cette
position alors qu'il lui dtait fait remarquer qu’il était pourtant le seul représentant
Aérospatiale présent lc 9 aofit 2000, ce qu’il admettait.

Ce témoin 2 soutenu lors de audience du 1% juin 2012, s’ agissant de cette réunion :

“Je n'dtais pas au courant de |'événement de Washington et je ne possédais aucun
¢lément sur les incidents antérieurs. Je n'étais au courant de rien concernant les
delatements de pneus, perforations de réservoirs ... J'ai commencé d me renseigner
quant on a voulu la remise en service de I'avion et pour répondre aux questions des
enquéteurs. Mon chef m’a demandé d’aller & la réunion du 9 aodt 2000 car il a
estimé que j 'étais le plus & méme de représenter ’dérospatiale ... Je n'’al pas eu le
temps de m'informer de I'antériorité des événements antérieurs avant cette réunion.
Il y a ew une discussion sur 'éclatement des pneus mais il était difficile de faire une
comparaison avec les autres avions car tous les incidents de Concorde devalent élre
rapportés au constructeur & la différence des antres avions qui n’avaient pas celle
obligation ... Je ne connaissais pas la différence entre un prew BIAS et un pneu
RADIAL ... Celu doit étre une supputation de m’attribuer ces informations ...”
(*est vainement que ce témoin a cherché & convainere de sa bonne fois dés lors que
plusieurs éléments tirés du dossier et des débats démontrent qu’il a menti sous
serment devant la Cour. ‘

En effet, le témoin DEVILLER, ingénicur d’armement qui a rejoint Aérospatiale en
1983 et " est occupé de Congorde & partir de 1993, a précisé qu’ Alain MARTY, en
sa qualité d’ingénieur en chef de la division Concorde depuis 1995, assurait a ce titre
le suivi de navigabilité et plus exactement : “Iingénieur en chef fuil Ianalyse des
iricidents et du retour des événements antérieurs. Le suivi de navigabilité entre dans
“la résponsabilité de ingénieur en chef...Oul, je confirme que c ‘est bien Monsieur
VMARTY qui s 'est occupé du retour d’expérience” (audience du 8 juin 2012).

D’autre part, il résulte d'une note qu’il a personnellement signée le 29 juillet 2000,
soit une dizaine de jours avant la réunion considérée, qu’ Alain MARTY a fourni &
I"attention du SFACT, un certain nombre déléments factuels relatifs 2 'expérience
en service de Concorde dont un récapitulatif d’événements entre 1983 et 1998 et le
listing des “actions” post événements Washington™ (Da 3511),

Enfin, et pour mémoire, ce témoin faisait partie du comité accident tel que la Cour
en a rappelé Pexistence et la fonetion,

Ainsi, il résulte de tout ce qui précéde que contrairement 2 ce qu’a refenu le
Tribunal, it apparait 4 la Cour évident que le contexte éeonomico-financier tel qu'il
vient d’6tre rappelé, a influé & tout le moins sur le comportement du constructeur et
de I’exploitant francais 4 qui incombaient les décisions en matiére de pneumatigues.

La Cour observe que les Concordes Britanniques n’ont pas connu un sort meilleur
dés lors qu’en 2000, ils étaient toujours équipés de pneus BIAS,

Le probléme du traitement des prieus sera réexaming au paragraphe 6 du présent
chapitre,
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Avant de cldturer ce volet économique et financier, la Cour entend rappeler que la
flotte Airbus dont Pexploitation a débuté dans les années 1980, a entraingé chez les
constructewrs et les autorités, un transfert de personnels et de compétence qui a pu
étre préjudiciable au suivi de pavigabilité de Concorde,

Dans une “note refative au suivi de navigabilit¢ du Concorde” (Da 3509), Rémy
JOUTY (chef de bureau navigabilité des avions de transport et co-auteur du rapport

SFACT en 2001), pointait un certain nombre de difficultés tenant aux insuffisances
humaines chez les constructeurs et les autorités, en ces termes .

“Problémes de manque. de réactivité renconiré par le passé chez le
constructeur ;

La DGAC et la CAA avaient déja constaté avant I'accident du F-BTSC des
insuffisances dans la capacité des constructeurs a traiter les événements en service,
en particulier chez Adrospatiale. Ces insuffisances portaient 4 la fois sur
I organisation (procédures inadaptées, méconnues ou non appliquées) et sur les
moyens humains disponibles. La CAA s'était inquiétée officiellement auprés de la
DGAC de cette situation {fettre 9/33/0251 du 8 mars 2000).

8i les problémes d'organisation et de procédures peuvent étre résolus relativement
aisément (des actions avaient été initiées par la CAA etla DGAC dans ce sens), les
constructeurs ne peuvent pas dégager & trés court terme un supplément important de
ressources humaines : Les ressources sont d'ores et déja insuffisantes pour faire face
aux programmes Airbus en cours de développement comimne I’ A340-500/-600,
FA3XY, et A 400M. En cas de remise en service de Concorde, les constructeurs
pourraient étre tentés de revenir aux errements aptéricurs, ¢'est & dire de ne pas
consacrer des moyens suffisants au suivi de navigabilité, la faible jmportance de la
flotte Concorde ne permeltant pas de le justifier d’un point de vue comptable et
dconomique. Les considérations comptable et économique prendront sans aucun’
doute un poids de plus en plus important dans les décisions de la future entité
Adrbus.

1l est done indispensable d’obtenir de la part des constructeurs un engagement
crédible, 4 haut niveau, sur les moyens 4 consacrer au suivi de navigabilité de
Concorde, avant de s"engager vers une éventuelle remise on service.

Insuffisance de moyens et conflit de priorités au SFACT/N : ‘

Depuis un certain temps, le suivi de navigabilité du programme Concorde n'a pas ¢té
mené de manidre jugée satisfaisante au niveau de I'autorité frangaise, avec un
renouvellement trop rapide des ingénicurs de marque Concorde (3 PCM en moins
de trois ans, 4 depuis § ans), qui bien souvent cumnulaient cette responsabilité avec
celles relatives a d’autres programmes lourds (ATR, A300/A310 ou
A319/A320/A321). Ces insuffisances proviennent d'un manque de personnels qui
n’ont pas, de plus, suflisamment d’expérience pour assurcr ces responsabilités, d'un
taux de turn over trop important, et de la volonté de privilégier le suivi de
navigabilité d’autres flottes plus importantes numériquetment.”

6. Les réactions des différenteg autorités aprés les événements en
exploitation | |
{.a Cour fera dans ce paragraphe la synthése des actions entreprises ou des réactions

qui ont suivi les differents événements analysés au chapitre III du présent arrét.
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A. LENOUETE DU BEA

1l convient de relever qu’aucune enquéte technigue n’a ét¢ menée apres I'incident
de Dakar en mars 1979, aucun rapport n’ayant éte établiet il est constant gue le BEA
a admis n’avoir pas conpaissance d'un tel rapport émanant de 1’ ¢tat d’occurrence
(Da 2988).

En revanche, des réfarences A cet événement se retrouvent dans le rapport
préliminatre d’enquéte du 26 juillet 1979 concernant “I'incident survenu a
Washington-Dulles te 14 juin 1979 au Concorde n° 9 F-BVFC (Da 2939).

De la méme facon, ce rapport fait-il une bréve analyse de Vincident du 2 juin 1979
sur le méme avion.

Al. le contexie de 'enquéte aprés I'accident de Washington

[’information a mis en évidence que trois rapports avaient 6t rédigés aprés enquéte
adminisirative effectuée par Michel BOURGEOIS du BEA & cette époque. Ce
(smoin, décédé depuis lors, n’a pu comparaitre devant la Cour mais a été entendu &
deux reprises durant I'information judiciaire par I'un des magistrats instructeurs.

1l 2 fourni un certain nombre d’explications notamment au sujet du traiternent de
Penquéte qui a suivi I'événement du 14 juin 1979 et qui a donné lieu & un “rapport
de mission” du 18 juin 1979 (Da 3067) un rapport préliminaire (Da 2989) et enfin
un yapport tenu pour définitif bien qu’il portit le tampon “document de travail
indications provisoires sujettes 4 révision” (Da 2992).

("est ainsi que Monsieur BOURGEOQIS précisait avoir €t empéehé de faire des
enquétes comme il aurait souhaité ; la Cour rappellera ici quelques unes de ses
{déclaralions sur ce sujet :

“4 partir de mi 1978, jai intégré le B.EA A l'époque, Concorde rencontrail un
certain nombre de problémes. Jai voulu faire des enquétes, notamment sur un grave
incident & Dakar, un touché de queue ayant entrainé l'endommagement des
réactenrs. Je r'ai pas pu. 11 ne fallait pas géner AIR FRANCE. ‘
QUESTION : Qui a fait obstacle & ces enqiétes 7

REPONSE - C'tait trés haut dans U'administration. On m'a fait savoir qu il n'y
aurait pas d'enquéte.

QUESTION : Parmi les incidents dont vous aver ed connaissance, certains
concernaient-ils des pneus ?

REPONSE : A 'époque, l'avion a été abimé & de nombreuses reprises apres des
delatements de preumatiques. Il y a eu notamment une accélération-arrét a Dakar
en 1979. 11 n'y a pas eu d'enquéte, [& aussi pour ne pas géner AIR FRANCE. Les
autorités sénégaluises n'ont pas bougé. Elles obéissaient aux ordres.
QUESTION : D'oit est venu lordre de ne pas Jfaire une enquéte !

" REPONSE : Un jour, un des innombrables inspecteurs de UIGACEM, dont je ne
me souviens plus le nom, est descendu me voir pour me dire qu'il n'y aurail pas
d'enquéte, mais j'imagine que les ordres venaient de plus haul. Le patron de
INGACEM de I'épogque étaif Jacques VILLIERS. Je pense que lui-méme ne faisail
que transmettre les ordres en provenance d'endroits différents.
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QUESTION : Pour ce que vous avez pu en savolr, qu'avez-vous persé de ce qui
s'est passé ¢ Dakar en mars 1979 ?

REPONSE : On pouvait considérer que ¢'était réglementairement un incident. Ca
Powvait passer,

QUESTION : Mais ..corees ?

REPONSE : Clest tout, je n'ai rien dit d'autre. .
Ql[ESTI(IN : Pensiez-vous nécessaire qu'une enquéie soit réalisée 7
REPONSE : C'était indispensable. Il y avait eu deux moteurs trés abimés. Il est
criminel de ne pas enquéter complétement sur un incident grave, méme si
miraculeusement il n'y a pas eu de victime. Surtout en déhut d'exploitation,
QUESTION: Vous aver été désigné pour effectuer au nom du B.E.A. U'enquéte
consécutive & Uincident survenu @ Washington fe 14 juin 1979. Que pouvez-vous
me dire de cefte enquéie ?

REPONSE : On m’a réveillé un matin, je suis parti aux USA immédicitement. Sur
place, personne n'avait touché & l'avion et I'équipage était déja rentré sur PARIS.
Vous me demandez si c'était sur décision d'4IR FRANCE ou par décision
personnelle de Véquipage. Je n'ai pas osé le demander. Mais vu les difficuliés gue
J'ai eues ensuite d faire l'enguéte . ... A titre d'exemple, il m'a fallu trois mois pour
obtenir une écoute du C. V. R. avec l'équipage concerné, dans le cockpil. Vous savez,
Venguéte s'est surtout faite & PARIS, entre le divecteur général de l'aviation civile,
le directeur général d'AIR FRANCE et celui de Sud Aviation. ('était des réunions
politiques, personne n'y connaissait rien du Concorde, mais ¢a ne foisait rien,
l'avion était répard. En juin 1980, j'ai remis le rapport que vous avez sous scellé
BEA 2 en main propre au Ministre des Transports de 'époque, il 5" agissait de Joél
LETHEULE. 1l est décédé depuis. Ca n'est pas unrapport officiel défininif Il ajuste
éié remis aux autorités frangaises, américaines, anglaises el aux constructeurs et
compagnies exploitantes. D'ailleurs, il v a eu un certain nombre d'observations,
notamment des autorités américaines. o
QUESTION : Avez-vous pu mener cetie enquéte comme vous le souhditiez ¥
REPONSE : Non, j'ai eu du mal & faire cette enquéte. Mot j'essayais de faire une
enguéte technique, mais je me heurtals aux autorités qui ne voulaient pas qu'on
melte certains éléments sur la place publigue. Elles voulaient éviter toule publicité.
Dans le rapport, figure un certain nombre de recommandations gui sont raisonnées.
Je constate que certaines n'ont é1é appliquées que 21 ans plus tard, aprés l'accident
de juillet 2000. Cela étant, U'application de ces recommandations n'awrait pas
empéché l'accident de GONESSE. Le début est pareil : un preu éclaté, mais la sulite
et trés différente. 4 Washington, dans l'intrados, il n'y avait que des petits trous.
A GONESSE, il y a ey un trou énorme dans le réservoir. A Washington, il n'y a pas
eu feu, méme sl est certain que ce feu quraif pu se déclarer.”

Interrogé sur la qualification de cet événement au regard de la classification rappelée
par la Cour, Monsieur BOURGEQIS répondait :

“En fait, M. RODRIGUES du NTSB a, pour l'occasion, inventé le concept de
wreportable incident ». J'ai demandé ce que c'étail. Je connuissals pourtant les
réglements frangais et américains et lannexe 13 de la convention de Chicago, mais
ce concept w'existe pas. Il n'y a que l'incident ou l'accident. Il y a accident, soil
lorsqu'il y a des morts ou des blessés, soit lorsque U'avion ne peut continuer le vol
et doit revenir. Done, l'événement de Washington devail étre qualifié “accidemt”
accident matériel certes, mais accident. On nous a sorti le “reportable incident ».
Le NTSB nous a dit : comme c'est un incident, c'est vous qui allez faire le rapport.
On vous laisse faire. Je pense que la FAA a du intervenir pour que le NTSB ne
s'occupe pas de l'enguéte au moment ot Concorde était en train d'étre certifié pour
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permetire les vols aux Etats-Unis de Concorde 5ous pavillon “"BRANIFFE”. Je pense
que ¢a peut aussi étre [ié au fait que les DO 10 américains étaient au sol, inferdits
de vol, sans suspension du certificat de navigabilitd toutefois, suite a une
catastrophe & Chicago. Ce sont donc les américaing qui ot décidé de la
gualification. Je n’ai rien pu dire car les Etats-Unis était Pérat d’occurrence, ¢'est
& dire le liew de survenance de Uaccident. (était donc eux qui commandaient. St
la réunion a duré longtemps, ¢'est parce que moi je ne voulais pas de ce nouved
concept...” ‘

Yur le fait de savoir si la suspension du certificat de navigabilité avail pu étre
envisagée 3 ’époque, le témoin déclavait :

“On peut évidemment suspendre les vols mais en 1979, suspendre les vols Coneorde,
e 'dtait un suicide pour appareil qui venait juste d’obtenir 'autorisation de se
poser & New-York. Laisser entendre qu’il avail des problémes, non rapidement
solubles, ¢ 'érait signer sa fin”.

Enfin, le témoin BOURGEOIS expliquait dans quelles circonstances il avait di se
rendre chez le Ministre des Transports pour déposer ses rapports préhminaive el
définitif concernant 1'événement du 14 juin 1979, dans les termes suivants :

“Le Ministre, je Uai vu dewx fois en fait, pour chacun de mes rapporis . le
préliminaire et le «définitifs. On pourrait presque dire mes projets de rapports. Jai
porté le premier au cours de ['été 1979, Clest le chauffeur de M. GUILLEVIC qui
m'a conduit au Ministére des Transports. Personne ne voulait expliquer au Minisire
ce qui 8'étail passé, c'est pour ¢a qu'onm'a envoyé vu que j "étaiy l'auteur du papier.
Vous remarquerez d'ailleurs, que ¢an festaccompagné d'aucune signature, d'auctn
bordereau et que ce procédé est un peu étrange. J'ai €lé requ par le Ministre dans
son  burean. Etail dgalement présent son conseiller technigue, Monsieur
FORGEARD, qui n'a quasiment rien dit. Il n'y avait pas de secréiaire et aucune

. note n’a été prise. J'ai présenté monrapport préliminaire. Le Ministre m ‘a demnandé

si ca pouvait se reproduire. J'ai répondu “bien sir, on ne pourra jamais empécher

*totalement les pneus d'éclater”. C'est alors qu ‘it ma dit  "on arréte les avions "

Je lui ai dit “non pas comme ¢a, je lui ai fait un petil cours, lui ai expliqué que
quelques mesures avajent déja é1é prises par AIR FRANCE, qu’elles étaient
insuffisantes, qu'il fullait faire d'autres études, chunger les procédures, etc.”

Entendu, Noél FORGEARID a soutenu n’avoir aucun Souvenir sur ce sujet.

Yavier CHAMPION, qui a exercé ses fonctions de PCM du ler septembre 1978 au
11 aofit 1986 au bureau de certification du SFACT et done chargé du suivi de
navigabilité de Concorde, a déclaré avoir accompagné I'enquéteur du BEA chez le
Ministre LE THEULE pour le dépdt de son rapport préliminaire, ce qui peut paraitee
tonnant compte teny de son peu d’expérience. Il a déclaré n’avoir pas de

commentaires A faire au sujet de Pexistence éventuelle d'un climat de Pressions
s’exergant sur enquéteur du BEA.

A2, Le contenu des rapports d’enquéte

Le rapport de mission établi apres une réunion avec les autorités américaines
(NTSH, FAA) a défini le programme de travail.

o
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Ee rapport préliminaire a fait le point des études el expertises en cours et énumére
les mesures prises immédiatement par les constructeurs (vérification pression des
pneus avant Chaquc départ, interdiction de rentrer le train en cas de doutes sur 17 état
des pneumatiques).

Le rapport définiiif a conclu sur les circonstances et causes de Paccident.
Au chapitre “conclusions causes probables” on peuat lire (Da 2992 page 42) :

“La cause du dégonflage du pneu 6 n’a pag pu &tre établie par enquéte. Le pneu 6
a ¢té deétruit par roulement 4 plat, I’éclaternent du pneu 5 est dil au roulement en
surcharge aprés destruction du pneu 6. Les divers dommages structuraux et de
cireuits subis par Pappareit sont la conséquence directe des projections de débris de
pneus et roues”.

Le BEA suggérait, en plus des premiéres recornmandations tenant 4 la non rentrée
de train et de la surveillance du gonflage pneus, des mesures additionnelles telles
que

- amélioration des pneus et roues, fusibles de roues, renfoncement du contrdle et
amélioration du nettoyage des voies de circulation et des pistes,

- diminution de la vulnérabilité des tuyauteries hydrauliques dans le puits de train,

4 = ey - . -
- protection des prises électrigues des harnais de train,

- changement soit du logiciel du circuit hydraulique jaune, soit des ponsignes de la
check list “aprés perte du cireuit jaune”, N
- faire veiller au repérage systématique des traces ainsi que des débris ¢t déchets:
ramassés sur les pistes, leurs abords et voies de circulatton miettant en cause des

causes,

- ¢tude des paramétres additionnels 2 enregistrer sur le DFDR (notamment ceux
fournissant des informations sur I’ état des circuits hydrauligues),

- imposition pour I'équipage du port de I"équipement de téte (boom headset) et
examen de la répariition des signaux & enregistrer sur les différentes pistes du CVR.

I} convient de souligner ici que ce rapport, le dernier rédigé par Michel
BOURGEOIS, ne reprend par 1"information pourtant importante que on retrouve
au paragraphe “dommages structuraux” du rapport préliminaire (Da 2989 page 23),
50it :

“Les fuites importantes de carburant provenant des trois réservoirs perforés (de 7 &
8 tonnes en 24 minutes), n’ont provogué aucun incendie, Une analyse de principe
sur les conséquences possibles de telles fuites a cependant été entreprise par le
construg, teur, Les autres dommages constatés sur les éléments de structure ne

présentent aucun risque inacceptable et font I"objet de réparations classiques ...”

Qe
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Or, si ["on retrouve dans le rapport définitif, les constatations relatives aux dégéts
structurau, I’analyse entreprise par le constructeur a digparu (Da 2992 page 33 ¢).

Interrogé surles études ou analyses qui avaient pu élre entreprises par le constructeur
quant a la protection de la voilure intrados, le témoin BOURGEOIS répondait
“Clest comme ga que ¢ élait prévu”, avant de soutenit n’avpir jamais eu
connaissance de rapports sur le sujet en dépit de la note qu’il avait rédigée en
octobre 1979 sur les “mesures en cours™ (Da 3081).

Il avait d’ailleurs signé cette note aux lieu et place du chef du BEA, Monsieur
GUILLEVIC, lequel, a-t-il souteny, avait refusé de la signer “mais ¢a n’a pas di
Btre une décision de sa part.” (Da 3014).

La Cour rappelle que cette note faisant suite & une réunion tenue le 27 septembre

1979 aun sujet de I’événement de Washington, fait allusion 4 I’étude en cours & la

SNIAS de la définition d’éventuels renforts des zones d’intrados & protéger contre

ileslm.()rt.é:aux de pneu ct d’essais de résistance de panneaux 4 I'impact avant la fin
e ['annee.

La Cour y reviendra dans le C1.2 de Parrét,

A la question du magistrat instructeur : “N'avez-vous pas eu l'impression qu'on a
tout fait pour vous laisser la responsabilité & titre personnel des conclusions de
voire enquéte 7" Michel BOURGEOIS répondait : “Je suis d'accord. C'est & peu
pres a cette époque qu'on a essayé de me virer. Ca n'a pas été fuit je erois pour
deux raisons . d'abord en raison de mon appartenance a 'armée, ensuite parce que
Je pense que les américains auraient trés mal pris mon desscisissement de Uenguéte.
On m’a donc laissé aller jusqu’au bout. On w'a dit « faites voire rapport et allez le
donner au Ministre ». Aprés ¢a, pendant loul un temps, je n ai plus été amené a
diriger des enquéles et ce, jusqu'a un incident survenu sur un Concorde en feu
dlectrique a bord Une personnalité, le Général SAULNIER, chef du cabinet
?{lit?ire du Président MITTERRAND, était & bord. Une enquéte a é1¢ exigée, je l'ai
aite,” : '

!
I

Ensuite, confronté auy résullats des essais effectués au CEAT relatifs a 'impact de
fragments de pneus sur Pintrados de voilure de "avion Concorde au deuxiéme
semestre 1979 (perforation de I'intrados dans cing cas sur neuf Da 3689), Michel
BOURGEOIS réapissait ainsi

“Ce n'est pas possible? Jamais je n'ai vu ces résuliats. A quelle vitesses ils ont fuit
les essais ? Vous m'indiguez que ces essals ont éé faits aux environs de entre 75 et
112 métres / secondes. Ce n'est pas possible, Sij avais vu ¢a, je n'aurais pas porté
le rapport auw minisire car je n'aurais certainement pas écrit la méme chose. Meais
vu ce que [ aurals écril, ils ne m'auraient pas lqissé en parler au ministre. Quand
J'ai vu ce dernier, il m’a demandé si ¢a pourrait se reproduire, Je lui ai répondu
positivement et lui ai indiqué qu'il était nécessaive de prendre des mesures. [l m’a
dit . "Si c’est ¢a, on peul arréter les vols”. Je lui af répondu que ca n'était pas
nécessaire si des mesures étaient prises rapidement.” Da 3014,

[La Cour rappeliera ici que les derniers essais ont été terminés le 24 janvier 1980 et
ont fait Pobjet d'un rapport signé le 16 mai 1980, diffusé¢ au STPA,
AEROSPATIALE et CEAT, groupe aérodynamique, alors que te rapport “définitif™
du BEA est de juin 1980 sans précision du jour.}

=
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Enfin, interrogé sur le contenu de la note signée par Messieurs HECKMANN et
TOULOUSE (Da 3129, qui conclut notamment au sujet des conséquences de
Pimpact de débris sur I'intrados de la voilure, “la situation actuelle est acceptable
et ne nécessite aucune modification ni amélioration de la résistance de ' intrados de
Ia voilure.” le témoin BOURGEOQIS s’étonnait en ces termes :

“Je n'ai jamais vu cette note, Cest signé ? Je vois que ¢a a été diffusé & plein de
personnes el ils ont digéré ¢a ... En tous cas, vous pouvez constaler que le BEA n'en
a pas été destinataire, Je n’ai jamais eu connaissance de ¢a. Personne ne me l'a
monirée el ¢ 'était volontaire. A I'époque, premier semestre 1980, je rédigeais mon
rapport. J'oi eu occasion de rencontrer certaing destinataires. On se voyait
régulidrement pour parler des conclusions du rapport. Ils étaient tous d’accord avec
ce que je meltais, Personne ne m'a dit qu'il me manguait guelgue chose.”

[La Cour rappellera que cette note a été diffusée a AEROSPATIALE (A/DET/SY)
STPA, DGAC (Mongieur DU BOULLAY), CAA et BAE (Monsieur HADDOW),
le BEA ne figurant pas parmi les destinataires, étant précisé que tel que cela a été
débattu devant la Cour, elle n’est pas datée. Monsieur TOULOUSE a déclaré tors
de I'audience du 31 mai 20]2 : “Cetle note a 6té rédigée entre fin 1979 et mi 1980,

il

je ne sais™. La Cour y reviendra, |

A3, L’enquéte du BEA suite 3 'incident du 9 ao(it 1981 3 JFK de New-York

L’incident s¢ déroule lorg du décollage pour le Concorde Anglais G-BOAG.

C’est Penquéteur du BEA BOURGEOIS qui se rendra 4 Londres le 21 apit 1981
pour y rencontrer des membres de PAAIB A leur invitation “conformément a
PPaccord bilatéral conclu entre cet organisme et le BEA pour les aceidents de

Concorde”. L ‘

L’enquéteur a rédigé un bref rapport de visite en date du 26 aofit 1981 diffusé a la
DGAC (et alfecté au SFACT) et ADTCA/STPA (Da 3975). Auparagraphe consacré
a 'enquéte, il y est mentionné que “le NTSH a classé I’ événement enincident, ajors
qu’il répond strictement 3 la définition d’un sceident.”

La Cour observe que c’est done le deuxiéme cas de sous-estimation de la
qualification d’un événement.

Postérieurcment A cette visite, ¢’est un autre enquéteur qui se rendra a Coventry le
4 septembre 1981 pour assister & Iexpertise avec les représentants de PAAIB des
preus et roves du Concorde conceme,

Uhn rapport de mission a été ensuite établi le 7 septembre 1981 (Da 3975),

Celui-ci comporie notamment deux observations, une générale “malheureusement
dans le cas d incidents graves de pneumatique de Concorde, le matériel se perd ou
se détruit apres événement .7, autre, particuliére & I’ événement, tenant aux traces
de roulage pour le pneu 2, sur un corps étranger qui, “'de par les dimensions et la
Sorme, ressemble bien au déflectewr de roue Concorde .7,
Au sujet de cet événement, Michel BOURGEOIS a précisé ne pas savoir ensuite ce
qui s’était passé ni du coté du BEA, ni celui du NTSB étant entendu qu’il ne
“s'occupait plus & Uavenir du Concorde”.



Le contenu des déclarations faites par le témoin BOURGEOIS telies que ci-dessus
rappelées, et soumises au déhal contradictoire devant Ja Cour, a fait Pobjet de
contestations,

Pourtant, la Cour observe :

- que Michel BOURGEQIS jouit d”une réputation professionnelle sans tiche sil'on
en croit le témoin CHAMPION : “J’avais de bonnes relations professionnelles avec
Monsicur BOURGROIS dont j*appréciais la pertinence des jugements techniques.”
(Da 4053),

- que Monsieur BONNY, qui a été chef du BEA & I’époque considérée, a confirmeé
I'existence de pressions, précisant qu’elles ne venaient pas du BEA (Da 3955).

En conséquence, aucun dlément issu du dossier ou des débats n'est de nature 4 jeter
le discrédit sur les propos de ce témoin, dont la teneur est particuliérement éclairante
de I'état d’esprit et de la sensibilité du contexte dans lesquels le suivi de navigabilite
de Concorde a pu g’effectuer.

Parallélement aux recommandations émises par le BEA ci-dessus rappelée, le NTSB
en faisait trois : : |

- modifier la check-list pour interdire la rentrée du train en cas de suspicion
d’éclatement de pneu, '

- développer par un entrainement approprié Ja coordination des équipages techniques
et commerciaux d°AIR FRANCE pour une meilleure préparation des atterrissages
de précaution ou dans des conditions anormales,

1améliorer les procédures pour que Jes enregistrements da CVR solent aux standards
internationaux (Da 3563 annexe i).

Il convient de relever que dans ce courrier, adressé 4 Monsieur BONNY, le NTSB
dénongait : “Au cours de la période de vingt mois écoulge entre juillet 1979 et
février 1981, et & quatre reprises, un Concorde d’AIR FRANCE en provenance de
Paéroport international Dulles ou de Paéroport Kennedy, a subi un incident
potentiellement catastrophique suite & I’ éclatement de pneus au cowrs du décollage.
La nature répétitive de ces incidents, et notamment la réaction de I’équipage dans
les cas les plus récents, constituent un grave sujet de préoccupation pour le
NTSB...". '

B. LES MESURES ADOPTEES APRES LES EVENEMENTS DE 1979

L’incident de Dakar en mars 1979 a été suffisamment imporiant pour que la
Direction des opérations aériennes &' AIR FRANCE interroge Ilc. constructeur sur ce
qui apparaissait en relation avec la certification de ’avion (ingestion et dégradations
de réacteurs et risque de dégits complémentaires sur les circuits hydrauliques en
relation avee la rentrée du train d’atterrissage, la perte de circuits ..).

209




C'est la premiére fois quapparaissait la conjonction de problémes techniques
impliquant les pnens/roues, les circuits hydrauliques et les réacteurs.

Ta Direction du Matérie] faisait un certain nombre de constals parmi lesquels,
s’agissant des pneus de Concorde (pneu 47 - 15x75 - 26 PR) qu’ils n’ étaient pas
copformes & la norme TRA (établic pour les pneumatiques américains Obligeant 4
une marge de séeurité de 7 %).

Bien que cette norme ne leur soit pas réglementairement applicable, le constat était
fait de ce que la marge de séeurité stait de - 3 % & la masse au décollage de 185
tonnes, - 2 % 4 celle de 181 tonnes ct serait nulle vers 175 tonnes.

Il apparaissait donc indispensable &’ améliorer la résistance des pneumnatigues et/ou
metire en service un indicateur de pression de pneus.

Avant la réunion spéciate Concorde qui s’est tenue sur ces sujets le 6 juin 1979, un
autre incident se produisait le 2 juin impliquant le méme appareil.

Le troisiéme événement, le plus grave, impliquant le méme appareil, du 14 juin
1979, a entrainé de roultiples dégits cansds dés le décollage, analyses au chapitre 111

11 était de nature.d remettre en cause la navigabilité initiale de I’aéronef.

Clest celui qui a-donné liew & de nombreuses réactions et actions qui ont été
rappelées par le Tribunal'en pages 165 et 166 du jugement.

Les actions et modifications entreprises ont fait suite & de nombreuses réunions
auxquelles participaient notamment le SFACT, le constructeur, Pexplojtant; et le
BEA. ' s

Plusieurs modifications ont ¢té réalisées et rendues obligatc)‘ires par voie de
consignes de navigabilité qui prévoyaient une date limite de mise en conformité
située, selon les mesures, entre mars et septembre 1982,

Cas mesures étatent les suivantes :

- train d'atterrissage : amélioration de la protection du systéme hydraulique de
freinage normal et dédoublement de I'alimentation hydraulique du systéme de
freinage normal (dans le puits de train et dans le fUt de train),

- train d’atterrissape = pncumatiques = systéme de détection de sous-gonflage des
pneus de train principal,

- roues el pneumatiques de train principal : vérifications de la pression des
preumatiques avant chaque vol,

- nouvelles roues et pneumatiques renforeés de train principal (Msuite a incidents
rencontrés sur avion en service et dans le hut d’amiéliorer |a tenue en gyrcharge des
preumatiques”, '

- amélioration du systéme de détection de sous gonflage des pneumatiques de train
principal (affichage sur le tableau de bord).

0e
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Le dossier et les débats penmettent 4 la Cour de dire que ces modifications ont élé
inspirées par la volonté de renforcer les poeus de sorte qu’ils puissent supporter une
double charge (les dégonflage et déchapage de I’un entrainant I’ éclatement du pneu
adjacent) ot done, les roues, de manidre & éliminer la projection des débris
métalliques, En effet, le 14 juin 1979, ce sont les débris métalliques des jantes
¢clatées qui ont €té identifiées comme responsables pour partie d'une part des
perforations de réservoirs structuraux ct ’autre part, de Pamachement des
tuyauteries hydrauliques et d’une partie du revétement de 1’aile gauche,

Ainsi, les mesures adoptées aprés Washington ont-clle eu pour objectif d’éviter la
double panne et le phénoméne de projections multiples de roues (appelé au dossier
“mitraillage”), nécessaircment conséeutif. Elles n’avaient pas pour objet 1a
prévention des éclatements de pnieus par FOD et leurs conséquences.

La Cour rappelle que les modifications relatives aux pneus et roues renforcés objet
de la consigne de navigabilité du 5 mai 1982 devaient &tre mises en vigueur au plus
tard Ie 31 mai 1982 pour les roues et pneus avant. C'est ce qui a 666 effectué par la
compagnie AIR FRANCE (Da 1860).

C. LES ACTIONS ET REACTIONS DES ACTEURS DE LA
NAVIGABILITE APRES LE 14 JUIN 1979

L’étude de la Cour se portera, & la lumiére du dossier et des débats, sur ce qui a été
entrepiis et discuté par les responsables concernds (détenteurs du certificat de
navigabilité et autorités administratives), au regard des exigences de séeurité
requises par Iaéronef Concorde.

Elle étudiera ensuite le rdle teny au sein du processus de navigabilité par Claude

FRANTZEN pour déterminer si cet agent de I’Etat a accompli les diligences

normales qui lui incombaient av regard des problémes rencontrés depuis 1979 par

aéronef Concorde, compte tenu de ses fonctions, ses cornpétences, sa mission et

du pouvoir et des moyens dont il disposait. -
. o

C1. Les démarches entreprises apres le 14 juin 1979

i

C1.1 Concernant les pneus

I est constant que depuis les années 1980, la technologie du pneu radial a été
introduite en aéronautique, ¢’est ce qu’a fait MICHELIN en 1981 via Paviation
militaire (Mirage).

IEn 1983, cette société équipait une partie des avions de type AIRRBUS A 300 de la
compagunie AIR FRANCE.

1 tésulte des piéces du dossier que divers échanges onteu lieu  compter de fin 1981
entre des équipementicrs et Aérospatiale.

Le premier contact a en lieu avec GOODYEAR qui développail un pneu radial pour
avions militaires dont le comportement devait étre connu en 1983,

ne
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C'est enswite vers MICHELIN que le constructeur se tourne a "éte 1984, alin
d’étudier la faisabilité d’un pneu radial pour Concorde.

Aprés un échange de courricrs intervenu enire 1984 et 1987, ¢’est début 1988 que
MICHELIN contacie Aérospatiale en vue de lancer une série de pneus de train
principal a carcasse radiale pour Concorde.

Celte initiative Fait suite 3 une série de contacts entre I'équipementier et lcs
compagnies exploitantes frangaise et britannique.

Finalement, une letire d'intention est adressée fin 1988 4 British Airways, en
considération du développement des pneus radiaux pour train principat de Concorde,
et une réunion se tient & ATR FRANCE début 1989 relativement au méme objet.

La Cour a rappelé en étudiant le contexte économique el financier que c’est la
compagnie exploitante qui trouvait le prix proposé par MICHELIN trop cher tel que
cela résulte du compte rendu de réunion du 22 février 1989 (Da 3986).

Inteepellé a1’ andience sur I interprétation que faisaitla Cour d’un tel document, AIR
FRANCE n'a fait aucune observation.

S’agissant de I"équipement du train principal Concorde, de pneu 4 carcasse radiale,
deux questions é:lmw‘:‘nt é‘trc: posées :

- d'une part, la fmgllltc dca pneus conventionnels BIAS de Concorde était-elle
avérée ?

- d"autre part, quel était apport éventuel du pneu radial en terme de accuutc au
regard des événements en exploitation de la flotte Concorde ? ,

La premigre question trouve plusicurs réponses dans le dossier et les débats, dés lors
qu’il a été admis que Concorde accusait un taux d’éclatement de pnens important,
["aéronef étant considéré comme présentant une fragilité cerlaine a ce niveau,
{Notamment le témoin ARSLANIAN, audience du 28 mars 2012, : “Ley preus du
Concorde étaient plus fragiles aux FOD”.)

La Cour rappellera en outre qu'il résulte des conclusions de la réunion du 9 aofit
2000 entre les représentants de fa DGAC et ’EADS (Da 3931), que la fréquence
d*éclatements de poeus est estimée de 100 fois supéricure pour Coneorde que pour
la tlotte Airbus, avee des conséquences plus sévéres compte tenu de la minceur du
revétement intrados (1,2 4 1,8 mm contre 20 mm pour Airbus).

Fn outre, le document relatif 3 la réunion d’étape du 11 aolit 2000 qui s’est tenue
entre les représentants du BEA, commission d’enquéte DGAC, {ait référence 4 la
fragilité des ppeus connue, 90 % des éclatements ¢tant dis a des objets sur piste
(FOD). (Da 3310)

Enfin, il convient de souligner que I"avion avait éte équipé de pneus type “avion
militaire” avec des enveloppes trés peu épaisses (2,5 em) ef done tolérants aux
coupures et agressions ;
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Alnsi, cet ¢quipement particulier, fragile telle que Uexploitation en - service
permetiait de le révéler, devait-il faire I"objet de surveillance et de mesures
speciales. '

Afin de répondre & la deuxidme question, il convient de se reporter a l'audition de
(reorges ANDRIEUX (coordinateur Audits Assurance gualiié AIR FRANCE, et
représentant la compagnie fors des pourparlers avec MICHBELIN et lors de la réunion
du 16 février 1989 déja rappelée, Da 3986). '

Ce témoin a déclaré, confirmant ainsi le contenu des négociations (Da 4051) +

“f la lecture de ce courrier MICHELIN que vous me préseatez et que je découvre,
je vous confirme que j'ai assisté effectivement & celfe réunion AIR FRANCL, le 16
Février 1989 et je pewx vous apporter les éléments suivants .
M. BURIN DE ROZIER était cadre commercial & MICHELIN et M. MUSY, qui, je
pense, était destinataire de ce courrier, élait ingénieur en chef du projet RX du
preumatique MICHELIN.
En ce gui me concerne, j'élais trés favorable & 'équipement général de notre flotte
en preus radiaux. Ce prew nous apportait !
- un gain de masse et donc une économie de carburant,
- une plus grande longévité (double du nombre d'atterrissages), donc deux fois
moins de roues a traiter par an en aielier,
- Un gain en séeurité. Les statistiques de l'épogue moniraient un (aux d'incidents
de déchapage/éclatement trds inférieur sur des avions équipés de radiaux que sur
des avions équipés de pneumatiques conventionnels (BIAS).
Les contacts MICHELIN/AIR FRANCE, dans le cadre de la radialisation des
preumatiques de la flotte AIRBUS, étaient donc réguliers. fn ce qui concerne
Concorde, ce four la, M. BURIN DES ROZIER a proposé & AIR FRANCE la
© fourniture d'un pneu radial, en remplacement du preu GOODYEAR conventionnel
P (BIAS).
A cette époque, le preumalique radial powr l'aviation commerciale accupail une
- part de marchés infime. La proposition de MICHELIN pour Cloncorde s'inscrivait
donc, je crois, dans le cadre de développement de l'image de marque du radial
- MICHELIN. / :
A part le courrier MICHELIN que vous me présentez, il n'y a jamais eu d'échange
écrit en ce qui concerne la fourniture dun pnew radial entre MICHELIN et mon
Service. :
Il n'y a eu que des dchanges verbaux. A la suite de celte visite mentionnée sur le
courrier, en date du 16 Février 1989, jlen ai référé & mon Chef de Division, M,
FESIEN, J'ai transmis sa réponse verbalement & MICHELIN. Les termes de cetle
réponse se trouvent duns le courrier. ‘
Aprés ces contacts verbaux, il n'y a plus eu de suite, d'un c6té comme de l'autre.”

Ce témoignage de la part d’une personne qui s'est personnellement occupé des
rapports avec MICHELIN vient contredire la version officielle selon laquelle
P’équipementier n’aurait plus été intéressé par ce projet pour Concorde.

Un autre témoin entendu par la BGTA en la personne de Stéphan DUBOURG {(cadre
technique chez MICHELIN et concepteur de pneus radiaux pour la société entre
1086 et 1996), a également admis (Da 3946), tout en précisant que ces résultats ne
concernaient que les avions subsoniques :




“Le preumatique radial aurait apporté un allégement et une augrmeniation
d'atterrissages par chapes. .

En termes de déchapage ou d’éclatements, il est vrai que les fréquences de
défaillance entre le RADIAL et le BIAS confirment e meilleure fiabilité du RADIAL.
Les résultais de ces défmillances entre BIAS et RADIAL ont éié présentés & BRITISH
AEROSPACE (BAE), & leur demande, en juin 1999.7

Le témoin Jean COURATIER, qui a été, entre aultes fonctions occupées 4 Iétranger,
Directeur Technique du pneu avion chez MICHELIN de 1997 a seplembre 2003, qu
a compary devant la Cour, est auteur d'un courrier du 6 octobre 2000 adressé a
I\fg%usieur BERTHIER du BEA qui comporte les renseignements suivants (Da
3988) :

“Une statistique récente qui concerne les preus radiaux MICHELIN pour avions
commerciaux (carcasse el sommet Nylon couverts d'une nappe de protection
métallique) donne les résultats suivants :

Parmi 95846 pneus qui ont réalisé un total de 27 millions de cycles (alterrissage-
décollage), 4106 onl été démontés avant usure pour cause de FOD.

Pour 4100, la blessure a été constatée lors de Uinspection visuelle et le pneu a été
retiré sans défaillance ; nous constatons 1 cas de déchapage total et 5 cas
d'arrachements de morceaux de la bande de roulement. Dans ces 6 cas, le pneu est
resté gonflé. Naus disposons donc d’une connaissance a posteriori et statistique de
la défaillance des prneus d’avions radiaix.”

A laudience du 6 juin 2012, le témoin ajoutait que le pneu radial déchappait en un
seu] morceau mais n’ éelatait pas, confirmant ainsi ses déclarations éerites (Da 3959).

A la question de savoir ce que Je radial conventionnel aurait apporté au Cogcorde
en terme de déchapage et d’éclatements, le témein affirmait : L ‘
“4prés l'accident de GONESSE, en juillet 2000, des tests ont été menés avec des
preus radiaux conventionnels MICHELIN, Ce sont des tests d’endommagement
(passage sur une lame). Les résultals de ces tests me permeltent de dire qu'un preu
MICHELIN radial conventionnel peut rouler sur un obstacle type “lamelle” sans
perte de pression ni projection de débris. Ce méme pnew, dans une épreuve de
simulation de décollage, a pu enchainer 12 décolluges aux conditions d’un dirbus
A321 pvitesse de décollage 225 milles/hewre) sans perte de pression ni projection
de débris. Au 13%™ cyele, nous avons cherché & atteindre la vitesse de décollage du
Concorde (280 milles/heure environ) : avant d’atteindre cette vitesse, le pnen a
déchapé (perte compléte de sa bande de roulement -environ dix kilos- et de sa
protection métallique). Le pnew n'a pas subi de perte de pression.

Le mode de défuillance principal d'unt pneu d'avion, bias el radial, ¢’esi le
déchapage, ils éclatent rarement. La probabilité d’éclatement d'un bias, méme
faible, est 5 fois supérieure & celle d'un radial. Un preu radial n ‘éclate pas mais
déchapé avec d'importantes projections de bandes de roulement. Au vu de ce que
je sais, je ne peux certifier qu'en cas de défaillances, un peu radial ne projetrerd
pas de débris importants sous ['aile du Concorde.”

En tout état de cause, la Cour reléve qu’aucune demande d’étude de taisabilité et de
test n'a été effectude en direction d’équipementiers pour Concorde alors que le
dossier témeigne de ce que dés 1990, dauntres sociétés que MICHELIN proposaient
des pneumatiques radiaux pour les avions commerciaux comme BRIGESTONE ou
GOODYEAR.

— 0P
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Ce faisant, alors qu’il est établi gue le pneu radial présentait un net avantage en
terme de tenue aux FOD, leg exploitants et constructeurs ne se sont, ni avant ni aprés
1990, donnés les mayens de pouvolr aboulir & Ja qualification ¢’un pneu radial
spécialement adapté 4 Concorde.

ok

Apres Paceident, EADS a contacté Ja société MICHELIN afin de savoir si elle
pouvaitdévelopper un nouveau pretumatique susceptible de réduire Ja sensibilité HUx
FOD etde minimiser les conséquences des ruptures (audition DUBQURG Stéphan).

Trés rapidement, mi-septembre 2000, MICHELIN proposait deux nouveaux

~concepts de pneus pouvant apporter des améliorations significatives (pneu a

structure radiale et carcasse en aramide Da 3785),

Dans une note d’EADS du 19 septernbre 2000 (IDa 3785) rendant compte de la
réunion tenue entre le constructeur et MICHELIN le 14 du mois, I’allusion est faite
de ce que les premiers pneus série devraient &tre disponibles aprés 8 mois 4 compter
du lancement du programime.

Dans une autre note destinée au Ministre des Transports en date du 19 septembre
2000 (Da 3339), le conseiller AMAR fait le point des axes de travail retenus au
terme d’une réunion du 7 septembre 2000 tout en préeisant que I'applicabilité du
nouveau pneu Concorde n’est pas établie et le délai nécessaire pour développer et
certifier ce pneu est estimé entre 12 4 18 mois.

En réalité, ce nouveau pneu NZG, qui est un pneu radial, a été crée, qualifié et
certifié au 31 juillet 2001. Les Concordes Britanniques en ont été équipés dés juillet

-alors que ceux d’AIR FRANCE [étaient en novembre 2001, “Le cofit du

développement du NZ(G a été de un peu plus d'un million d'ewros, qui a été pris
intégralement en charge par EADS soit sous forme pécuniaire, soit sous frome
d’avoir sur le 4340". (audition & la barre du témoin COURATIER le 6 juin 2012).

Ce témoin affirmait que, au début 1999, le laboratdire des matériaux avait proposé
A MICHELIN ce type de matériau (polyaramide enroulé autour d’un £il nylon) et que

 les essais réalisés & Almeria en Espagne, avaient permis de constater sa supériorité

“seul le preu radial NZG était capable de résister & |'endommagement puis de
compléter trois cycles de service complet sans projeter de débris suseeptibles
d'endommager I'avion”. (document papier remis par le témoin et produit aux débats
avec 'accord de toutes les parties le 6 juin 20112),

L’excellent comportement en service de ce pneu radial a ét6 souligné a 1été 2002
par le SFACT.

[ résulte des piéces du dossier que Ie colit peut en 8tre chiffré 8 4.700.000 curos
(lettre de EADS AIRBUS au Directeur de la DGAC du 13 décembre 2000 en
reponse a sa demande d’estimation - Da 3796 et 3797).

La question de la disponibilité de 1a technologie radial NZG avant ’accident a été
posée par le Tribupal qui, dans le méme temps, & relevé a juste titre que la
prévention telle que libellée reprochait qu’ait été privilégide par le constructeur le

traitement des causes des éclatements de pneus aux dépens des conséquences ., (et .

pour Claude FRANTZEN, d’avoir imprudemment accepté cette situation).
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La Cour estime quant a elle que le trailement des causes des éclatements a €té trés
mauvais au regard de "expérience en service qui était connue, mais dont personne
a tivé les enseignements qui & irmposaient et ce pour des raisons stricternent
financiéres,

Il convient d’ajouter que le SFACT n’était pas sur ce sujet en premiére lipne de la
décision qui revenait a I’exploitant et au détenteur du certificat de navigabilité.

Elte infirmera donc ce qu'a retenu le Tribunal & ce sujet {page 184 du jugement).

Quant a la disponibilité de la technologie NZG, la Cour observe qu’elle est apparue
trés opportunément au bon moment et a pu étre opérationnelle en moiti¢ moins de
temps que les délais habituels. '

Interropé & ce sujet 4 audience du 3 avril 2012, expert GALLAS déclarait :

“Je ne sais pas sile pnew NZG existait avant ['accident, mals comme par hasard,
MICHELIN a sorti le projet de ses cartons trés vite. Le monde du caoutchoue est
frés secrel, on est resté trés longtemps au systéme des pneus diagonaux, les preus
radial sont sortis juste aprés Uaccident.”

Aucune investigation n’a été enireprise durant Pinformation pour obtenir une
réponse de nature a metire un ferme 4 Iinterprétation sur ce point particulier.

1

(1.2 Concernant la protection de I'intrados

La question de la protection de Dintrados est trés étroitement 1'ir:’:c 4 celle des
éclatements de pneumatiques sur Concorde, dés lors que les événements en
exploitation permettent d’affirmer que pour cette flotte de 134 14 avions, én 25 ang -
de service, les éclatements de pneus ont conduits & six reprises a la survenance de
dégiits structuraux, pour certaing importants, entrainant des fuites de carburant.

- les réunions et compte

Cest aprés Iaccident de Washington du 14 juin 1979 ayant entraing de multiples
perforations d’infrados et une luite importante de carburant, qu’a ét¢ évoquée
I’hypothése d’un renforcement de la voilure.

Différentes pi¢ces du dossier dinformation permettent de retracer comment a été
émise, ensuite traitée, puis abandonnée, ceite piste. '

Cette question de la protection éventuelle de 'intrados est envisagee dés le 10 aodit
1979,

- dans une note portant cette date faisant suite aux réflexions en réunion du
25 juillet précédent du SFACT/SDT (done au niveau de Claude FRANTZEN,
comme il P'a reconnu lui-méme), on peut lice au chapitre “conclusions” (Ia 3073)

*, Concorde est sensible des pneumatiques et peat étre plus sensible que dautres aux
conséquences.

. Dans les incidents pneumatiques Concorde, les causes externes (objets sur piste,
taxiways ou parkings) sont beaucoup plus nombreuses que les causes internes
(dégontlage, rechapage).
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. Parmi le grand nombre Qactions en cours, 11 apparait qu’elles sont 4’ importance
ou d’efficacité inégales ...

.l apparait que les directions les plus efficaces au-deld des mesures déja prises ...
sont ... en ¢e qui concerne la limitation des conséquences :... amélioration de la
protection des réservoirs carburant ...

Cette note était largement diffusée (DGAC-STACT, SIAI N ‘AA IGACEM,
SNIAS, AF, VERITAS),

- dans une note du 27 aoiit 1979 de la Direction des Etudes Aérospatiale (Da
3691) qui fait le point sur la réunion tenue avec les autorités de certification Franco-
Britannique le 22 aofit & Paris, (participants : VERITAS, STAE, CAA, BAE, AS et
DGAC, Messieurs DUBOULLAY et CHAMPION du buredu cﬁ:rtmuanon SEFACT)
il est fait état, au titre des objectifs pour minimiser les risques d’une “étude ou la
nécessité de pmtéger les réservoirs dans une zone Hmitge de Pintrados”,

-une note d’ Aérospatiale du 25 septembre 1979 signée LENSEIGNE, définit
les actions correctives pour diminuer le risque Bé & un incident de pnc,umathuc
Le programme objectif'y prévoit au paragraphe “protection de I'intrados”™ : “il est
néceysaire de disposer des résultats des essais de tir sur panneaun pour dc,te.rmmu
I’étendue et la nature de Ja modification, Ces essals commenceront Iin octobre 1979
¢t les résuliats auront pu étre exploités A la fin de "année 1979, Une solution
envlbag_»,w est d’introduire la modification de renforcement structural au cours du
T%%%Hu ‘toit de fuselage™ que subissent tous les avions A partir du 2%™ semestre
1€

A propos de cette protection, plus précisément cette note fait allusion a deux voies
possibles :

-un renforcement par un boucher rapporté, en matérisu composite KEVLAR,
-.femplatement des deux panneaux d’intrados en avant et en arriére des trains par
des panneaux 3 fonds de maille épaissis dans les zones a risque,

- par lettre du 26 septembre 1979 signée DU BOULLAY, chef du bureau de
certification du SFACT, les objectifs définis lors de la réunion du 22 aoflt !979
apparaissent validés par les deux autorités de certification qui considérent qu’une
“trés grande priorité doit étre donnde § ces travaux d’études ... 1Ja 3666,

- le 8 octobre 1979 est rédigé le comple rendu d’une réunion présidée par
Monsieur DU BOULLAY et 4 laguelle parlicipent STAE, CAA, VERITAS, BAE
et AS. Le 4 octobre prm,cédunt faisant de [z méme fagon allusion aux essais en cours
cn fonction desquels “des décisions scront prises sur le besoin de renforcer certaines
zones de Uintrados ...” Da 3674,

- les § et 10 octobre 1979, la Direction du Matériel d’AIR FRANCE fait
apparaitre dans deux rapports d’enquétes suite 4 "accident de Washington, parmi les
mesures 4 moyen terme, les études entreprises par la SNIAS parmi lesquelles “une
protection de Pintrados des réservoirs contre les projections de caoutchouc” (Da
3042 et 3043) mesures évoquées lors de la réunion tenue a la DGAC le 27 septembre
1979 en présence notamment de I’enguéteur du BEA Miche] BOURGEQOLS.

—"
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La Cour a déja évoqué la note rédigée le 29 octobre 1979 par cet enquéteur (Da
3081) et dont ont été destinataires le SFACT/SDT {au nivean de Claude
FRANTZEN), la DTCA (4 Pattention de Pingénicur géneral GEORGE), STAL,
SNIAS, AIR FRANCE, AAIR (attention CHURCH).

- une note du STAE relative & P'événement de Washinglon “et ses
conséquences sur le programme™ du 20 novembre 1979 fait le point sur les mesures
en cours et & venir parmi lesquelles “Vétude de la protection des réservoirs de
carburant susceptibles de recevoir des débris de preumatiques” Pxa 3973,

-unmémo interne AGROSPATIALE du 11 décembre 1979 faisant référence
au programune d’essais en cours ( premicére campagne de tirs et en suggérant une
deuxiéme) rapporte : “si ces résultats s’avéraient satisfaisants, une solution de
renforcement pourrait &tre envisagde, par adjonction de deux rangées de raidisseurs
entre les nervures des panneaux de voilure vulnérables. Si nécessaire, les épaisseurs
de mailles inférieures & 2 mm pourraient 8tre majorées ...” Da 3665,

-une grande réunion pneumatique Concorde s’est tenue e 19 décembre 1979
avec pour objet de faire le point sur les actions entreprises ou envisagées chez le
constructeur et I’exploitant AIR FRANCE & la suite des différents incidents
survenus en 1979 sur les pneumatiques équipant Concorde. Participaient & cette
réunion présidée par Monsieur ABRAFIAM, Directeur (iénéral de I'aviation civile,
outre I'enquéteur. BOURGEOQIS et son chef GUILLEVIC pour 'TGACEM,
Messicurs FRANTZEN, DU BOULLAY et CHAMPION pour SFACT, la DTCA,
VERITAS, AEROSPATIALE et AIR FRANCE. Da 3699,

Au niveau de Iaction constructenr, est évoqude la protection de la voilure conlre les
impacts de débris de pneumatiques en ces terimes ; “Des essais d’impact sont en’
cours au CEAT. Les zones éventuellement wulnérables sont . en 'cours
d.identification. Les modifications éventuelles (maillage des téles ou renforcement
externe) sont tovjours en cours d’étude. Des essals d’impact auront également lieu
sur les nappes hydrauliques .7 :

I} est par ailleurs précisé qu’il appartiendra & la SNIAS de proposer une date de
prochaine réunion d’échange d’ informations lorsque le programme de modifications
sera suftisamment avance,

- Le dossier met ensuite en relief un rapport établi au 29 février 1980 par la DTCA
supcricur hiérarchique du STPA, et portant date du 6 mars suivant (Da 4067), qui
pointe notamment, au niveau du chapitre “problémes techniques™ @ “La protection
de certains réservoirs contre les projections consécutives a 1'éelatement de
pneurnatiques pose des probiemes et n’est pas encore définje.”

Au terme du dossier et des débats, la Cour observe qu’il n’a été retrouvé aucune
trace de travaux ¢venluellement entrepris ni d’études ou d’essais de nature a
accrediter I’existence des modifications annoncées comme étant “en cours d’étude”
tors de la réunion pénérale du 19 décembre 1979, et posant ensuite des problémes.

Elle rappelle en effet qu’ aucune personne entendue durant I"information ni au cours
des débats tant en premiére instance qu’en appel n’a été 4 méme de préciser ce qui
avait pu tenir licu de commencement de réflexion on d’exéeution concermant la
protection de Vintrados.
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Aux questions posées ont ¢ formulées des réponses 1es évasives signifiant en
substance que si cela n’a pas été fait, ¢’est parce que ce n’était pas nécessaire.

La Cour citera pour mémoire les réactions de divers intervenants interpellés sur ce
sujet devant efle

Gendarme ERKEL : © on n’a pas trouvé de document qui ferait état d’un début de
recherche ou de piste de fravail.” (audience du 5 juin 2012y

Expert GUIBERT : “On n’a pas trouvé d’études qui auraient été faites sur la

fatsabilité ... (méme audience)

Teémoin LECOMTE (ingénicur responsable de la cerlificationa Concorde) : “Jen’at
pas souvenir de projets sur les réservoirs.”(audience du 8 juin 2012)

Témoin POLI (SFACT post accident) : “Je n'ai jamais eu d’information sur P'idée
de renforeer les réservoirs suite aux incidents de Washington et méme aprées
recherche dans les archives ... je n'al jamais vu de débat ou de travaux sur le sujet.”

Témoin TOULOUSE (ingénieur Aérospatiale & partir de 1965 et s’est nccupe de
Concorde dés son projet) : “Je n’ai pas souvenir de projet sur le renforcement de
Pintrados, je n’ai jamais eu copnaissance de travaux sur le sujet ... je n’al pas eu
connaissance d’études et je ne pense pas qu'il y ait eu des études lancées pour
renforcar 1intrados, si ces études avaient eu liey, jen aurais entendu parler.”
(Audience du 31 mai 2012).

- }a derniére note

« La derniére nole relative aux consequences éventuelles d’impacts de paeus sur
! Jintrados du Concorde est celle signée par Messieurs HECKMANN et TOULOUSE
(Da 3129). ' »

Bien que non datée comme cela a été souligné par fa Cour, il est permis de la situer
dans le temps comme étant postérieure aux résultats des gssais de tirs et de I’étude
d"ingénieur effectuée par Monsieur Dudley COLLARL auxquets elle fait référence.
Avant d’en exposer leur contenu, il y a lieu de souligner que cette note technique
rédigée par J.P. HECKMANN (chargé des analyses de Séeurité Systernes
commandes de vol, hydraulique, freinage et train), et co-signée par PTOULOUSE,
son chef hiérarchique A I"époque, conclut : “la situation actuelle est acceptable et ne

nécessite aucune modification ni amélioration de la résistance de 1'intrados de la

voilure”,

Le document complet (note et ses annexes y relatives), a été diffusé a Adrospatiale,
STPA, DGAC (DU BOULLAY) CAA, BAE.

- les essaig et ctudes

Le Tribunal a rappelé dans quel but ces essais avaient ¢t¢ commandés au CEAT de
‘Toulouse afin d’évaluer par des tirs de fragments de pneus sur intrados de la
voilure de Concorde, comment celle-ci réagissait en fonction du poids, de la vitesse

de ta trajectoire et de 1épaisseur du fonds de maille considérés. Tous fes tirs ont été,

faits sur réservoirs vides.
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La premiére campagne de iirs fait partie du programine du 15 octobre 1979,

Un mémo interne Aérospatiale du 11 décembre 1979 fournit un commentaire des
résultais et supgére une deuxidme campagne de s afin de définir la limite de non

pénéiration des projectiles en fonction de leur position (Da 3665).

Ces tirs (3 de 900 grammes et 3 de 1 kg) sont offeciués ; trois d’entre cux entrainent,

2 la vitesse de 97 mélres/scconde, | arrachage du panneau apres pénétration dans le
réservoir du projectile, pour un fonds de maille d’une épasseur de 1,2 millimetre
(comme }'épaisseur du morceau de réservoir n° 5 lors de Paccident de Gonesse), et
un enfoncement sans rupture & 80 métres/seconde. ‘

Parmi les trols autres tirs avec des masses de 1 kg, étaient obienus :

- & 110 métres/seconde, un panneau arraché entre deux nervures pour un fonds de
maitle de 2 millimétres,

-4 114 metres/seconde, le fonds de maille arraché entre deux raidisseurs pour un
fonds de maille de 2 millimetres,

- 4 110 métres/seconde, enfoncement de mailles de 19 millimétres.
Une deuxicme ca#npagm de tirs commencée le 27 novembre 1979 et terminée le 24
janvier 1980 a fait ' objet d’un rapport du 16 mai 1980 (Da 3689).

Sur les onze tirs réulisds avec des projectiles de 1 kg, cing produisaient des
perforations d’intrados dont quatre avec passage du projectile au travers, et quatre
des enfoncements (entre 10 et 20 millimetres). S

{nterrope sur le commentaire qu’il pouvait faire de tels egsals par le magistrat-
qu il f

instructeur, 1.P. HECKMANN déclarait :

“Je ne suis pay un spécialiste structure. Je ne peux analyser ni interpréter les
résultats bruls des essais ... Ce sont les spécialistes qui ont fait cette analyse. Sai
i leurs conclusions, notamment celles de Mongsieur COLLARD. (e sont ces
conclusions que j 'ai reprises dans ma note de synthése ... les dégdts constatés aprés
ces tirs n'étuient pas en accord gvec. ceux constatés & Washington, il a fallu
interpréter, expliquer pourquol, Aprés des caleuls, il a démontré que les réservoirs
résistaient mieux lorsqu’ils étaient pleins, Tout ¢a n'est pas de mon domaine ...
(Da 4110).

Devant la Cour, JP. HECKMANN précisait qu'il nPavait “‘jamais ew en main le
contenu des essais” mais “le synthése des résultats et Uinterprétation qui en était
faite en partie dans la note de Monsieur COLLARD. Notre note était a destination
des autorités de certification et dans un langage compréhensible.”

11 ajoutait n’avoir pas refuit les caleuls de Dudley COLLARD (audience du 31 gnai
2012).
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ompte tenu de ce qui précade, il est 1égitime de s’intervoger sur le fait de savoir

pourquoi a été confié a un non spécialiste en structure qui n’est pas a méme
d’interpréter des résultats dont il ne posséde d’ailleurs pas le contenu, le soin
d’établir une note technique qui constitue Pacte de cldture des interrogations sur la
protection de |'intradog,

1l faut ajouter que Pierre TOULOUSE 1a signée aprés [avoir lue €t estimé qu’elle
était de bonne qualité.

S’agissant du travail de Monsicur Dudley COLLARD (note jointe en annexe de la
note technique), il est exposé dans une note manuscrite cdtée Da 3696 ct datée du
22 avril 1980, Pon y retrouve les constatations effectudes par I’ auteur sur la base des
résultats des essais et notamment :“Touf wn morceau de la paroi est enfoncée, une
partie importante élant complétement arrachée.”

Ensuite, confrontant ces résultats avec les perforations constatées & Washington, il
concluait :

“Nous pensons que cette différence vient du fait que le véservoir est plein {ou
presque) de carburant & Washington tandis que les essais de tirs étaient ¢ffectués
sur caisson vide ... le mode de calcul présenté en annexe est extrémement simple,
mais il mel en évidence le rdle important joué par la présence du carburant qui
diminue considérablement la probabilité d'une perforation de parol, :
A l'amorce éventuelle d'une rupture dans le cas d'un réservoir plein, la masse de
carburant peu compressible au-dessus de la paroi touchée par le morceau de
cacutchouc empéche le déplacement important de cette derniére ef rend la rupture
compléte de type "réservoir vide " peu vraisemblable™. '

(i observera qu'a aucun moment, alors qu'il était fait état de carburant peu
tompressible daps un réservoir presque plein et &’impact par morceau de
caoutchoue, il n’est fait allusion 4 la possibilité d’un coup de bélier hydraulique et
ses conséquences éventuelles.

[On observera que c’est pourtant vraisemblablement I"ensemble de ces phénoménes
gui se sont produits le 25 juillat 2000 tel que I'a retenu la Cour.]

Interrogé A I"audience du 31 mai 2012, Dudley COLLARID expliquait : “Monsieur
LENSEIGNE m'a demandé d’analyser ces essais. J'al constaté que ces essals
cavalent des résultats complétement différents de ce qui avait été constaté sur l'avion
& Washington. Le tir qu CEAT avait été fait en couteau sur la partie la plus faible
de la voilure et & endroit oit ¢ *étair le plus endommageant. J°ai fais dey caleuls en
ajoutant une approximation avec du carburant. Cétait pas facile a faire par
calcul ™ '

Interrogé sur la crédibilité des travaux de Dudley COLLARID dont il avait fait état
lors de son interrogatoire (Da 4116}, Pierre TOULOUSE répondait : “J'ad dit
crédible parce que j'ai cru ce qu’avait écrit Monsieur COLLARD, j'ui une
Jformation d'ingénieur, je comprends les calculs de Monsieur COLLARD. 4 cette
époque, on dtait focalisé sur les perforationy et pay sur les autres conséquences car
il fallait les imaginer. Notre réle était d’imaginer des scénarios mais la, on n'a pas
imaginé une autre conséguence sur les liquides. On a essayé a chague Jois
d'éliminer les causes de perforations qui paraissaient sirs, On n’a pas pensé au
sednario de Gonesse.” ’
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Le tdmoin HECKMANN précisait a Uaudience que celte note avait été transmise &
la DGAC, au SFACT et an STPA, sans qu'il ail eu lui-méme des contacts avee les
autorités de certification.

Pierre TOULOUSE déclarait quant & Iui devant la Cour, que cette note avait été
demandée “au moment oit, aprés les modifications retenues, il restait un risgue
résiduel acceptable au niveau de la navigabilité ... Celte note s'est imposée car il
Jallait monter un dossier suite aux modifications déciddes et les aritorités le
demandaient aussi,”

La Cour observe qu'aucune réaction n'a eu lien de la part des antorités de
certification aprés la diffusion de cette note (ni du STPA), en toul cas du c61é
frangals, et aucune trace derite d’observations éventuelles ou d’une acceplation-
validation n’a été retrouvée, ‘

Claude FRANTZEN a éxpliqué que |’acceptation avait ét€ implicite dés lors que “la
nécessité d'un document pour dire ce qu'on ne fuil pas n’est pas importante ...”
(Audience du 11 juin 2012).

Une critique 4 I"égard des essais ci-dessus rappelés a été émise par Monsieur
HADDOW de British Aérospace dans un document daté du 14 octobre 1980 dans
lequel celui-ci indiquait qu’1l existait trop de variables au nivean des essais pour
permettre de tirer des conclusions (Da 3717).

Par ailleurs, ayant été destinataire de la note technique de Messieurs HECKMANN
et TOULOUSE, il estimait qu’une confiance excessive avait été faite aux résultats
des essais du CEAT, qu’il n’existait aucune preuve que de petites perforations
comme & Washington ne se produiraient pas au niveau de I'un des quitre réservoirs
principaux autour du logement du train (les 5, 6, 7 et 8) et que “les fisgues
d’incendie sont probablement aussi élevés quavec des petites perforations”.

n dépit de ces critiques, il semble que lant les essais que I’étude technique ajent été
validés par les Britanniques.

~ ¢ qui 2 été fait au regard des incidents ultérieurs

Plus auvcune allusion ne sera faite A un éventuel renforcement de Uintrados et aucun
essal nouveau ne sera réalisé apres la validation de la note technique de 1980.

Pourtant, la Cour a examiné au chapiire des événements antérieurs, que les
¢elatements de pneus persistaient dans le temps, entrainant notamment perforations
des réservoirs avec des fuites de carburant : on peut citer pour mémoire les
¢vénements du 9 aofit 1981, 15 novembre 1985, 15 juillet et 25 octobre 1993,

Or, des phénomenes nouveaux étaient observés tels que les modifications post
Washington n’avaient pas pris en compte.

Rappelons que le 15 novembre 1985, I'intrados a été perforé par des débris.
secondaires métalliques qui n’étaient pas des morceaux de jantes seuls pris en
compte dans ces modifications, et qui n’étaient pas non plus des débris de pneus,
cette perforation ayant entrainé une fuite de carburant pendant tout le vol,
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Les incidents de 1993 et particulidrement celul du 25 octobre, introduisaient eux-
ausst un €lément nouveau, a savoir perforation d’un réservoir avec fute de 4,5
tonnes de carburant alors que 1*avion est & faible vitesse de roulage. Le déflecteur
d’eau a £t€ retenu comme responsable de la perforation (1Da 3227).

Le 15 juillet 1993, le projectile identifié fit Ia bicllette d*attachement de la porte de
train dont la forme avait laissé sa marque sous Iaile droite, au niveay du réservoir
n? & qui fuyait. :

Ce projectile avait ét¢ ingéré ensuite par le moteur n® 3.
Aucun essal &’ impact par du métal sur la voilure n’a été réalisé,

Les études enlreprises se sont limitdes 4 améliorer le controle des servo-valves de
freing supposées étre A Porigine du blocage de la roue le 235 octobre 1993,

En dehors de quelques réunions organisées entre les deux exploitant et les deux
congtructenrs, aucune autre initiative n’a été prise hormis celle de British Airways
de solliciter de la part des constracteurs une modification du déflecteur d’eau
consistant en 'insertion d’un cible permettant de retenir les morceaux du déflecteur
en cas de ruplure, : :

Cette modification a fait I’objet d"un service bulletin n® 32.103 du 12 janvier 1995
qui n’a pas €té rendu obligatoire, de sorte que scule la compagnie exploitante
anglaise I'a appliqué,

On relévera que de "avis des experls, cette modification ne concourrait pas 4
ameliorer la securite. '
iLa Cour observe que lorsque Tul a été posée la question de la modification éventuclle
“du déflecteur d’eau, ta Direction des Etudes d’Aérospatiale &crivait, an 7 janvier
1994 -que “toute modification conduirait & une recertification totale comprenant
également des essals sur piste inondée” et que “Ja modification de sa conception
n’était pas envisageable™ (Da 3859), Y .
En définitive, il n’a été entrepris aucune dtude ou action de nature 4 empécher que
ne se reproduisent perforations et fuites de carburant potentiellement inflammables.

[Laura fallu attendre la période post-accident pour que les constructeurs investiguent
sur le risque constitué par la projection d’autres débris que des pneus, ¢’est adire ce
gue la Cour a rappelé comme étant des débris secondaires.

Le rapport établi par le SFACT (Da 2978), rapporte dans quelles circonstances a été
identifié par les constructeurs “un seénario de panne potentiellement catastrophique”
aprés "accident du 25 juillet 2000,

Fn effet, 4 la demande deg autorités de certification, une reprise de 'analyse de ce
risque a donné licu & des premidres conelusions qui ont &té jugées insutiisantes par
celles-c1.

Cette analyse portait notamment sur ta biellette de {a porte de train appelée “banana

fitting™ qui avait impacté le 15 juillet 1993, le réservoir n® § et n’avait donne lieu d |
aucune réaction spéeifique a cette époque. Le rapport SFACT précise .
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“Cest pourquoi les autorités ont demandé aux constructeurs de prendre en compte
dans leurs analyses des conséquences de fuite de carburant, I"éventualité d’une
perforation de 5 cin... 11 est alors apparu au travers des discussions avec leg
constructenrs, que ceux-ci avaient identifi¢ un scénario de panne catastrophique qui
n’avait pas été identifié précédemment par les autorités de certification. Un débriy
de pneu pourrait percuter le banana filting puis étre ingéré par le moteur, entrainant
un pompage de ce dernier ...” '

St aucun élément ne vient démontrer que ¢’est ce débris qui a impacté le réservoir
le 25 juillet 2000, au méme titre que des corniéres métalliques du déflecteur d'eau
plusicurs fois impliqué dans les événements antérieurs, rien ne permet d’ en exclure
Phypothése,

C1.3 Concernant le risque feu

Ce risque est bien entendu étroitement lié A Vexistence de fuites de carburant
engendrées par des perforations d’intrados de réservoirs.

Le Tribunal a rappelé I"existence de plusieurs notes sur ce sujet, qui ont &€ rédigdes
pour la plupart aprés la survenance de accident de Washington.

-1¢ 6 juillet 1979, 1a Direction des Etudes d’ Aérospatiale écartait dans une note, tout
risque d’inflammation directe dans un réservoir (Da 3662),

-1e 27 juillet 1979, une note tnanuscrite LENSEIGNE posait le probléme des risques
d’incendies sous forme ’arbre des causes (Da 3848),

- le 10 apht 1979, la Direction des Ftudes d’Aérospatiale rédigeait une note
concluant que méme en cas de fuile lors d'un décollage non interroinpu, -
Vinflammation est impossible, qu’en cas de décollage interrompu, la perforation |
d’un réservoir par un morceau de pneu est peu vraisemblable et que la pénétration
des réservoirs ne posait pas de probléme & inflammation par des débris de nature
alliage léger (Da 3097),

- le 27 aotit 1979, 1a Direction des Etudes d° Aérospatiale concluait que les risques
incendie en vol sont négligeables tout en admettant que des débris de pneumatiques
pouvaient trouer les réservoirs, On y lit encore : “Toutefois, on pense qu’en cas
d’¢clatement avant V1, les morceatx de pneus peuvent avoir une énergie
insuffisante pour trouer les réservoirs ...” comme ’a soulipné le Tribunal, celte
hypothése a été infirmée par I’incident du 25 octobre 1993, '

- le 31 octobre 1979, JP HECKMANN signait une note (Da 3692) dans laquelle il
est mentionné que s’ agissant des risques incendie, une perforation de réservoir peut
théoriquement conduire, en cas d’accélération arrét, 4 un incendie limité di a
I'inflammation du pétrole qui entrerait en contact avec les parties chaudes des
freins”,

- la note technique de Messieurs HECKMANN et TOULOUSE précédemment

évoquée (Da 3129} ¢qui consacre deux paragraphes au risque incendie selon que
I’¢éclatement du pneamatique se situe avant ou aprés V1,

&
|
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r
=apres V1o * en vol : scule une ignition par étincelle de vapeurs
accumulées dans le logement de train pourrait entrafner un incendie,
*au sol : trég peu probable en raison du sevil ' inflammation
du kéroséne de 500 & 550 °C et de la mise en place des moyens incendie avant
Iatterrissage préts 4 intervenir,

-avant V 1 ¢ i] est fait référence 4 unc note du 31 juillet 1979 signée
LENSEIGNE sur fe risque feu : du carburant entrant en contact avec les freins peut
{omvoquer un incendie localisé ; il est épalement fait référence & des essais effectuds

ors de la certification de Concorde dont les conclusions étaierit que lorsque du
carburant recouvre le fond du réservoir, une explosion dans les cing premiéres
minutes st peu vraisemblable ... le risque d’explosion des réservoirs ... peut étre
considéré comme nul peu avant arrivée des moyens de lutte anti-incendie de
Pagroport ...".

[1.a Cour rap})clle qu’a Washington le 14 juin 1979, le débarquement des passagers
n’a pu tre effectué que 9 minutes apres atterrissage. )

Parallelement A ces constats optimistes, il importe de rendre compte d’une note sur
Pevaluation des risques d'incendic classée “confidentiel” du groupe aviation
Division WEYBRIDGE-BRISTOL (traduction en francais Da 3660) datée du 24
juillet 1979, diffusée & Aérospatiale et destiné aux autorités de navigabilité aérienne.

Il 'y est exposé que le risque d’incendie est plus important en cas de décollage
interrompu, ies températures étant beaucoup plus élevées au niveau du groupe de
freinage Ia note met en exergue un risque d'inflammation di a des étinceltes
¢lectriques dans le logement du train ou en cas d’aspiration de carburant dans une
entrée d’air située sur le coté de la nacelle avec possibilité d’inflammation dans les
- gaines el entre la tuyére ef le bouclier thermique, '

L

*Interrogé & audience du 31 mai 2012 sur le contenu de sa note technique.
relativement au risque incendie, JP HECKMANN concédait : “Je ne parle pas du
risque feu par ingestion de carburant dans les enirées d'air et sur les parties
chaudes dey tuyéres car je n'al pas du avoir d ‘¢lément concernant ce point. A
I'époque, j'ai pris les comptes rendus des spécialistes que j'avais ... je ne suis pas
un spécialiste du risque incendie. Je reconnais qu'il y a.eu une erveur sur les
températures d'inflammation du kéroséne dans une de mes notes mais celte erreur
n'avait pas eud'incidence sur les conclusions. Les fuites de carburant sur les avions
sont irés courantes et il n'y a pas towjours d'incendie, il ¥ a potenticllement un
risque o 'incendie ... -

La Cour e¢n prend acte.

Les incidents de 1985 n’ont donné lieu 4 aucune étude complémentaire.

Suite aux événements des 15 juillet ot 25 octobre 1993, une analyse technique a ét¢
menee au sein d’ Adrospatiale qui a donné lieu 4 la rédaction d’une note du 22 mars
1994 signée par des représentants des deux constructeurs (Da 3227).

Cette note, a diffusion interne, relevait que I’implication de débris secondaires était
un nouvean facteur an niveau de la perforation des réservoirs de carburant suite 4 un

éclatement de pneumatique, et que la perforation des réservoirs de carburant et lc |
- L k . A ,
carburant répandu de ce fait en présence de sources potentiefles d’inflarmmation
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créaient “une situation indésirable”. Toutefois, les deux événeme_nts de 1993
n’étaieni pas considérés comme critiques aux teymes de la norme TS8S 1-1 “car ils
56 sont produits pendant les phases de vol ob la température des ﬁ'c:ips ne présentat!
pas un risque d’inflapumation. Ces circonstances ne sont pas considérées comme
probables en cas de température élevées des freins " (Page 8 Da 3227),

Or, Pon peut lire dans le rapport du SFACT post-accident (Da 2978 page 33),
s’agissant du scénario potenticlierent catastrophique identjfig tardivement gue “si
['on suppose que le banana fitting est capable de perforer un réservair, lg Juite
résultante pourrait s enflammer au contact de la flamme créée devant e ntrée o 'air
par le pompage moteur. Le positionnement relatif de ces trols éléments (roues,
hanana fitting et entrée d'air), ne permet pas de considérer ce scenario comme
extrémement improbable”.

Les caleuls statistiques présentés dans la note d’ Aérospatiale prenaient en compte
Pensemble des heures de vol effectudes depuis 1976 tout en excluant I événerment
de Washington, ce qui n’est pas rigoureux au plan scientifique et qui a eritraing unc
conclusion erronée,

Ou peut y lire, s’agissant du risque incendie associé & I"éclatement d’un pneu, qu’il
pouvait “&tre estimé a 1.10° par heure de vol (en se fondant sur les données de
service)”, chiffre qui était reconnu comme ne correspondant pas a I'objectif de 107
associé a une situation particuli¢re d*avarie eritique, Néanmoins, il était considéré
que les risques totaux moyens au niveau avion se situaient entre 5.10° et 107 pour
des répercussions critiques, n’étaient pas “notablement plus élevés™,

) .

En outre, il apparait 4 I'annexe 2 de cette note, relative & une étude spécifique de
BAE sur ce méme risque incendie, que, en 1993, un risque de perforation a I"avant
des enirées d'air moteur existe alors que la probabiliié avait élé estimée faible
anparavant, , o

Fn page 6 de cette étude, il est affirmé que “les conséquences de Pingestion de

carburant par un moteur sont vraisemblablement fonction du début de la fuite ... en
théorie, si des débris importants de carburant sont ingérés par le moteur .. cela
pourrait ¢éventuellement dopner lien 4 une surcharge du compresseur, & un
endommagement limité au niveau des aubes de turbine et & un arrét moteur. Etant
donné qu’aucun essai spécifique n’a éié effectud pour étudier ce point, les effets
probables d'une surcharge du compresseur lors de Pingestion de carburant dans
I’entrée d'air sont inconnus ... 14 encore il existe un potentiel de développerent d*un
incendie, mais il n’est pas certain que cela se produise nécessairement.”

Interroge au sujet de ces note et étude, Claude FRANTZEN déclarait s*agissant des
statistiques : “Uimportant est de savolr comment est congue la statistique ... Vu le
nombre des incidents et le nombre d’heures de vol, on peut dire que la portée
statistique de ces caleuls n'est quun ordre de grandeur, on ne détermine pas une
probabilité mais une fréguence ... Pour obtenir un bilan globul de I'ensemble des
systémes conformes aux objectifs de certification, chaque systéme se voit allouer un
objectif de probabilité de telle fugon que la totalité des systémes atteigne
Dobfectif ...".

b’agissant du risque incendie, il répondait “ce 1 est pas parce qu'un moteur ingére
du carburant que la situation est nécessairement critique ... Personnellement, Jen'ai
pas été avisé de cette situation ou de ce scénario ...
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Enfin, surly wml’ilmlon par le constructeur d'une “situation indésitable”, Claude
FRANTZEN déclarait ; “c’est du vocabulaire banal, Cea appelle au travml Vr)us‘
allez dire que j'ai confiance duns le travail des spécialistes, ma réponse est oul.
(Da 4146).

Le Tribunal a rappelé que ’ORTC retenait que “Les risques encourus au titre de la
perte de la puissance des réacteurs devaient &tre pris en comnpte puisqu'ils faisaient
partic de la chaine des éléments concourant & la réalisation d’unc catastrophe. I
ressort que conclure dés 1979 que les pertes de poussée ne pouvaient pas engendrer
une sitvation qualifiée de catastrophique bi e plus remetire en cause cette
conclusions peut &tre constitutif d’une faute ...”.

Dans plusieurs notes déja ¢vodquées par la Cour, pour avoir traité des risques de
perforation et d’incendie, a été envisagé aprés I'accident de Washington, le risque
de la perte de poussée des réacteurs, et notamment celles des 6 juillet et 27 juillet

1979 {IDa 3662 ot 384R) de Monsieur LENSEIGNE d’ Aérospatiale, ce usquc, ayant
été considéré acceptable,

i n’est pas contesté que la double panne moteur n'a pas été envisagée pendant la
phase roulage lors de la certification de Vappareil.

Toutefois, ’expérience en exploitation avant {"accident n’a mis en évidence ancune
perte de poussée réacteurs de plus de 14 %, ni une situation de panne moteur au
décollage aprés un éclaternent de pneu, etant précisé que Concorde était certifié pour
décotller avec un moteur & 1’ancét, train d’atterrissage sorti.

1l faut toutefois souligner que {a prise en compte de cette panne isolément, ne rend
‘pas cemptu dela prob;xbllztc d’occurrence d’un scénario catastrophique tel qu’il peut
‘résulter d’une conjonction d’autres pannes identifiées dans I’ arbre des causes rédigd
par ?Il.uudt: FRANTZEN le 10 aolt 1979 (Da 3073) et sur lequel la Cour se
penciera,

g ‘ :

; . . . ; Ca .
= agissant du traitement des trois risques qui viennent d’étre examinés par la Cour,
le Tribunal a jugé que :

- pouy la perforation des réscrvoirs, il n’y a pas eu véritablement, de la part des
constructeurs, d’abandon de I'idée du renforcement de 'intrados. Plus précisément,
les constructeurs ont estimé que la pxisc, de mesures & celte fin i’ était pas utile et Jes
autorités dc certification n’ont pas jugé utile de les leur imposer ... Iin tout état de
cause, il n’a pas été rapporte la preuve par I’accusation, d'une part, que ce
renforcement &tait techniquement possible et qu’il n’aurait $t6 Seartd que pour des
raisons financiéres ou par crainte d’une remise en cause de la certificalion de
I'appareil, et d’autre part, que ce renforcement aurait éié de nature 4 empécher
Paccident du 25 juillet 2000 (pages 193 et 194 du jupement),

- pour le traitement du risque incendie : “il peut &tre valablement reproche aux
constructeurs de ne pas avoir, a compter des incidents de 1993 et compte tenu des
analyses qui avaient ét¢ failes par rapport aux risques “incendie” en 1979 eten 1993,
approfondi les conséquences que pouvait entrainer une fuite de carburant ... résultanit

a¢
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d"une perforation de I'intrados d’un réservoir conséeutive & un éelatement de pneu,
I s’agit 13 incontestablement &> une faute de négligence qui, cependant, ne revél pas
une intensité telle qu’elle puisse constituer une faute caractérisée,”

Le Tribunal estimant que ce reproche pouvait étre fait aux Francais el aux
Britanniques méme si le traitement du risque éait de la compétence des
Dritanniques, celle-ci étant non exclusive.

Le Tribunal ne fait 4 aucun moment allusion au cas de Clande FRANTZEN ou a
I"autorité administrative dans sa motivation (pages 197 et 198 du jugement) :

- pour l¢ traitetnent du risque de poussée : “Il ne peut étre reproche aux constructeurs
et sux autorités administratives de pe pag avoir envisagé, d'une part, lors de la
certification de I’appareil, la panne résultant de la perte de deux moteurs du méme
cOté au décollage dés lors que cette panne ne peut conduire qu'd la perte de
Papparei] el, d’autre, part, lors de ’exploitation des appareils Concorde, davoir
négligé "appréeiation du risque de perte de poussée.”

sludes entreprises aprés Paccident

1 est constant que le 16 aoht 2000, le BEA recommandait a Uintention du Directeur
Général de Paviation civile et du représentant de la CAA, la suspension des
certificals de navigabilité en attendant qu’aient éié mises en place des mesures
appropriées garantissant un niveau de sécurité satisfaisant en ce qui concerne le
risque li¢ aux destructions de pneumatiques. ‘

- Par courrier du méme jour, la DGAC notifiait au PDG &’ AIR FRANCE cette
suspension affectant les six avions Concordes immatriculés en France.-

t

L autorité Britannique arrétait ses vols le méme jour,
C2.1. Les pneumatiques

La DGAC a organisé deux réunions générales avec I"ensemble des acteurs de la
navigabilité tant Francais qu’ Anglais pour faire la revue critique de I'expérience en
service Concorde, des hypothéses de cestification ef discuter des actions correctives
envisageables pour réduire los risgues conséoutifs 4 un éclatement de pneus (1a
3951).

De multiples réunions de certification ont été tenues ensuite pour la remise en
service Concorde dont le tableau récapitulatif figure en Da 3927 annexe 1.

L’on peut constater que dés le 14 septembre 2000, trois pistes sont considérées
comme possibles au niveau pneumatiques : pneu diagonal amélioré, pneu radial et
pneu radial de type NZG.

Le 20 novembre 2000, 1a réunion des spécialistes “systéme carburant” conclut sur
la certification de la modification introduisant le liner et P évaluation des taux de
fuite alors que le 16 janvier 2001, était présentée la modification du liner.

Le pneu NZG était présenté en méme temps que les essais de qualification jors de
la réunion du 6 mars 2001.
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La derniére réunion (revue de programme) se tient le § septembre 2001.

Toutefois, le 23 aolit 2001, la CAA et la DGAC demandent aux constructeurs de
revoir leurs analyses des perforations par débris secondaires ot du nisque feu.

En définitive, les deux mesures phares qui ont présidé a la remise en service du
Concorde sont I'introduction du pneu NZG et du liner & ’intérieur des réservoirs.
Ces modifications majeures ont fait I'objet de la procédure de CRI dés lors que le
mode de panne mis en évidence par le seénario de I'accident de Gonesse n’avait pas
¢té envisagé par le TSS standard et qu’il convenait de compléter le réglement sur ce
point.

' C’est ainsi que la Condition Spéciale 01,01 a été établie début 2001, complétée par
divers CRItraitant chacun d’un probléme particulier (pneus, liner, systéme propulsif,
sources d’allumage potentielles ...). Le texte de la Condition Spéciale est le suivant ;

“Aucune conséquence catastrophigue ne doit résulter d'un éeclatement de
poeumatique, & moins qu'elle ne soit démontrée comme étant extrémement
improbable.

Aucune conséquence critique ne doit résulter d’un éclatement de prneumatique, A
moins qu’elle ne soit démontrée comme étant improbable.

L’évaluation doit étre conduite au niveau de ’avion complet.”

lLe pneu NZG a offert les avantages suivanls : meilloure résistance a
Pendommagement par des corps étrangers, au déchapage et au sous gonflage, un
mode de rupture moins sévére avec des débris de taille plus faible dotés d’une
éniergie moins élevée (disparition de effet d’éclatement),

P

La-disponibilité de ce pneu a &é déterminante pour permettre la repris des vols
cornmerciaux.

C2.2 Le liner ;

Le procédé d’introduction de liner & I'intérieur des réservojlrs avant la remise en
service a té explicité a I'audience du 6 juin 2012 par Alain DEPEIGE, ingénieur au
départernent structure 8 AIRBUS Toulouse depuis 1979. Il avait &€ mandaté par son
chet de projet pour trouver une sofution pour contenir une fuite massive de
carburant. Il avait donc travaillé sur le KEVILAR qul a une bonne résistance 4 la
dechirure par des objets tranchants.

Ce témoin a précisé que le liner composé de fibres enrobées de caoutchous
permettant de résister a de trés fortes températures, avait di épouser toutes les .
formes de la voilure existante ; 1,4 millimétre de liner entre les raidisseurs et quatre
couches de Kevlar sur les zones de sur contraintes, un espace de 4 millimétres étanl
laissé entre la voilure et le liner pour permettre la circulation du carburant.

Des essais de résistance 4 la déchirare avaient été concluants. Il précisait :
b line 5 FiF gt L O { I fer cvive. L 5'.'1‘d ~¢ kevi et a1 Tl
Le liner a ét€ reten pour contenir une fuite massive, L intérét de ce kevlar est qui

doit étre suffisamment dur pour absorber Uénergie de limpacteur, tout en
minimisant la déformation ... J'ai fait réaliser des tirs de preumatiques aux limites
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de capacité du centre d’essals (lirs de 4 kg & 110 métres/seconde) on a pu
reproduire lamorce du phénoméne ... avec le liner sans pc)rfora!um le débit de fuite
est de 0,5 litre/seconde et avec les perforations on est siabilisé & 3 litres/seconde.
IT convient aussi de retenir que dans le cas d'un débit moyen de 80 litres/seconde
(comme le débit estimé lors de 'accident du 25 juillet 2000), exisience du finer
permet de le véduire & 3 litres/seconde.”

fla Cour : 8"l est constant qu’en 1979-1980, la t,adeitC du CEAT permettait de
faire des tirs d’un poids maximal de 1 kg, aucun élément n’indigue a quelle date ces
moyens d’essals ont permis des tirs de masse plus importante. |

Un autre 1émoin a ét¢ entendu 4 Paudience du 7 juin 2012 en la personne de
Guillaume LEBAS, ingénieur chez AIRBUS, qui a exposé les résultats de son étude
sur le débit de fuite avec ou sans liner, avant la remise en service de 'aéronef. i en
concluait que le débit de la fuite dépendait de la surface du trou et de la hauteur du
carburant, ¢’est 4 dire du taux de remplissage du réservoir @ “Plus le réservoir est
rempli, plus la fuite est importante”

Ausujet de la pose du liner & 'intérieur deg réservoirs, le témoin JOUTY, en poste
an SFACT a époque de 'accident, déclarait 4 la bmre; de la Courle 4 ]um 2012

“On peut augmenter le poids du Concorde contre une diminution de la masse
passager, lua pose du liner est une évolution qui entraine une pénalité de masse car
il diminue la caqpacité de carburant consommable, mais cela n'avail rien
d’insurmontable ey terme de masse passager ...”

LaCour rapplmhm a cetle f,mmdurﬂtmn des propos tenus par l’cz:xpc,rt GALLAS au
sujet de I"équipement de Concorde avec le pnen NZG ; sefon lui, “son inconvénient
est qu'il est bien phm lourd ... ce surpoids au nivequ des pneus a sirement dil
contribuer a ['arrét éc onumtque du Concorde car il a fallu enlever dés Mege\s et on-
ua perdu des passagers ...” (Note d’audience du 3 avril 2012).

La Cour observe que le colit de la remise en service de appareil cst estimé a
16.000.000 d”euros pour les études et tests, et 6.65(.000 euros pour }a modification
du liner tel que cela résulie de la lettre adressée par EADS AIRBUS au Directeur de
la DGAC le 13 décembre 2000 (IDa 3797). '

Par ailleurs, la Cour souhaite rappeler & ce stade les réflexions et constats de
Messicurs JOUTY et GRUZ consignés dans leur rapport d’activité du SFACT
figurant an dossicr (Da 2978), daté du § septembre 2001, dont certaines
considérations sur {a qualité du suivi de navigatnlité de Concorde rejoignent leg
conclusions des experts judiciatres.

Tout d’abord, le rapport pointe les difficultés auxquelles ont été confrontés les
fravaux pour la remise en service de 'aéronef au regard de 'organisation
industrielle.

Il y est fait état de ce que 30 ans aprés son développement, Concorde était parfois
considéré par ses propres constructenrs comme un fardeau, le maintien en service
et le suivi de navigabilité immobilisant des resgources ne leur rapportant rien,
phénoméne étant décrit comme plus sulmblu chez les francais que chez les
britanniques,
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Ainsi, les ressources industrielles étajent trés insuffisantes pour faire face sans
probléme aux activités de remise en service de Pavion, ces mémes difficultés ayant
¢té égalerent éprouvées par fes autorités administratives.

Le recours @ des retraités a permis de compenser en partie le manque de
comaissance sur I’avion ou les technologies qu’il utilise, de méme que le recours
aux archives a €té problématique en I"état de la mauvaise qualité de archivage des
documents et des données relatifs au développement et a la certification de
I’appareil. ‘

Le rapport dénonce également I’organisation particuliére Concorde lide au fait que
deux industriels devaient travailler de concert sans que ne soit mise en place une
structure de coordination.

Certaines de ces données se retrouvent dans 1a note rédigée par Monsieut JQUTY
ie 6 octobre 2000 (Da 3509).

D*autres notes rédigées soit par celui-ci soit par le co-auteur du rapport SFACT,
Monsieur GRUZ, ont mis I"accent sur I'inadéquation évidente entre Ia base de
certification inchangée depuis 'origine et I’expérience en service :

- perforations répétées des réservoirs de carburant situés autour de la baie du train
principal,

- risques inhérents a la configuration de Concorde (aile delta A faible allongement
done revétement de plus faible épaisseur), position des moteurs en arriére de Paile,
présence de la post-combustion).

. Coricernant la méme période relative aux études et travaux en vue de la remise en

service, de nombreuses notes figurent au dossier dont I’ auteur est Claude POLI {mis

* 4 disposition par le Ministére de la Défense auprés de la DGAC/ SFACT puis PCM

Concorde de mi-1999 3 fin octobre 2000).

Les principales, qui sont émises entre le 30 juillet et Je 6 décembre 2000, font le
point critique de Pexpérience en service Concorde, dés études et dvaluations
produites par le passé et des propositions pour I avenir.

1 met en cause le caractére limité de la prise en compte dans P'étude du risque feu
de certaines sources d’inflammation : inflammation par les parties chaudes de la
tuyére ou le jet de la post-combustion qui se trouvent dans I"alignement des
réservoirs (a 351 1),

Dans une note du 11 septembre 2000, est souligné le faitque le 7SS n® 5.3.2 n’arien
prévu comme exigence en terme de tenue des réservoirs aux éclats de pneus
(contrairement 4 'exigence posée par fe JAR 25 applicable aux autres avions de
transport qui prévoit la protection des systémes présents sur fe train ou dans la baie
de train vis a vis de Pexplosion de pneu (Da 3550).

[nterrogé par la défense, le témoin a déclaré avoir fait ses critiques an vu des
évenements de Gonesse,
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Dans sa note du 15 septembre 2000 qu constitue un mémo destiné au cabinet du
Ministre des Transports, Claude POLI énonce que 'expérience en service des
¢clatements de pneus sur Concorde conduit & penser que les débris de pneus du F-
BTSC ¢laient & peu prés de méme nature (masse, taille, énergie) que ceux rencontrés
lors de certains événements antérieurs, mais y affirme que “le probléme n’est pas
qu’un pneu ail été endommagé par une barre métallique mais que Iéclatement du
pneu ait eu de telles conséquences™ (Da 3561). o

Enfin, dans une note du 24 aofit 2001 faisant le point sur les travaux effectués par
. les constructeurs dans le cadre de la remise en vol des Concordes (Da 3490), Claude

POLI affirme ; “If est peut éire bon de souligner que la faiblesse mise en évidence
ce 25 juillet 2000 est lide o I'grehitecture du Concorde, mais surtout a 1'épaisseur
de la peau de ses réservoirs. Comme pour les mesures correctives introdultes suile
alincident de Washington (et de ceux qui ont suivi), la racine du probléme n'a pas
été traitée, seules les menaces identifiées a ce jour le sont mais la faiblesse
demeure.”

La Cour a déja exposé au début du chapitre V du présent arrét la nature des fonctions
exercées par e prévenu au scin du SFACT entre 1979 et 1994, période de temps
visée 4 la prévention. '

H st reproché :

“d'avoir, & GONESSE, le 25 juillet 2000, et en tout cas sur le territoire national et
depuis terps non couvert par la prescription, par maladresse,” impridence,
indttention, négligence ou manguement a une obligation de séeurité ou de prudence
imposée par la loi ou lc réglement, -

en l'espece, en ayant notamment, en qualité de sous-directeur technique puis de chef
du SFACT au sein de la DGAC entre 1979 et 1994, comumis des fautes dang le sujvi
de navigabilité du Concorde en ayant sous estimé la gravité des dommages causés
par les différents incidents ayant affectéd les appareils Concorde 4 compter du 15
tharg 1979, ‘

manqué d'attention devant le caractére répété de ces incidents, imprudemment
accepte que soit privilégié par le constructeur le traitement des causes des
¢elatements de pnews aux dépens des conséquences des projections conséeutives a
ces éclatements, imprudemment pas imposé au constructeur de remédier aux risques
de perforations des réservoirs (en renforgant notamment l'intrados), négligé le risque
d'incendie qui pouvait en découler et le risque de perte de poussée des réacteurs,
créant ainsi les conditions ayant rendu possible la survenance de l'accident
catastrophique du 25 juillet 2000, ‘

Involontairement causé Ja mort de 113 personnes.”
Il 'y a lieu de constater tout d’abord que la responsabilité pénale de Claude
FRANTZEN est recherchée au travers des deux fonctions successives qu’il a

exercées au sein du SFACT.

g Y
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Une E;xplica}tiun a ce constat se trouve vraisemblablement en pages 92 ¢t 93 de
PORTC qui €nonce que :

“M. FRANTZEN se trouve dans 1a position d’étre tenu pour responsable des fautes
comimises dans le cadre du maintien de la navigabilité du Concorde, parce qu'il a
travaillé 4 la DGAC, qui est l'organe de 'administration qui a en charge la
responsabilité de la sécurité de Paviation civile, qu'au sein de cetté administration,
il a, plus particulidérement, eu la responsabilité de tAches directement lides 4 cette
séeurtté (& savoir la certification, la navigabilité, la maintenance qu'il a eu un niveau
hiérarchique d'animation, de coordination et de décision, et qu'il a enfin ocoupé ces
fonctions de 1970 4 1994, c'est 4 dire durant toute Ja période au cours de Jaguelle les
incidents les plus graves se sont produits sur le Concorde et 4 propos desquels il
aurait convenu d’apporter des réponses adaptées.”

[’intéressé avait lui-méme précisé qu’en 1989, en devenant Directeur, il avait
conservé les fonctions qu’il détenait précédemment et s’occupait en outre du
personnel navigant.

Il est précisément reproché 4 Claude FRANTZEN les fautes de népligences
suivantes énoncées dans les pages 93 4 95 de PORTC -

“Sont ainsi en premier lien constitutives de fautes de la part de M. FRANTZEN la
sous estimation de la gravité des dommages causés par les différents incidents ayant
affecté les appareils Concorde 4 compter du 15 mars 1979, le manque d’attention
face au caracttre répété de ces incidents dont il avait parfaitement connaissance et
la stratégie générale ayant consisté 4 privilégier le traitement des causes des
éclatements de pneus au détriment des graves conséquences qui en découlaient,
l'intéressé sachant qu'il était évident qu'il ne serait jamais possible d'dcarter
. totalement ledit phénomene d'éclaternent.
Le fait.de ne pas avoir imposé au constructewr de remédier aux risques de
perforations des réservoirs, en renforgant notamment U'intrados comme cela avait pu
étre envisagé précédemment, et ce alors que les risques de projections dtatent réely
et connus, est Fautifl, g
M. FRANTZEN a eu connaissance des résultats des essais conduits par
ABROSPATIALE au CEAT de Toulouse entre 1979 ‘et 1981, résultats q'ui
confirmaient les risques de perforations des réservoirs et les a acceptés sans réagir.

I a également toléré que ces essais aient £té conduits avee néglipence (utilisation
uniquement de masgses d'un kilo alors que l'expérience avait montré que des débris
de pneus pouvaient étre plus lourds ; utilisation de réservoirs vides alors que les
incidents s'éalent produits sur des réservoirs remplis de carburant), et n'a pas pris
d'initiative pour en solliciter de nouveaux.

Il a accepté 'interprétation a minima des résultats de ces essais, laquelle tendait 4
sous estimer la gravité des risques qu'il ne pouvait ignorer de par sa compélence
d'ingénicur notamment,

M. FRANTZEN n'a pas cherché a approfondir ou a faire approfondir la question des
risques de projections d'une autre nature que celles de pneumatiques alors cllu'en
1993, 1] avait ¢té révélé qu'elles pouvaient éire métalliques, pas plus qu'il n'a sollicité
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des investigations complétes sur la crique interne du réservoir consécutive 3
lincident de LONDRES di 15 novemnbre 1985,

I} ressort enfin que I'intéressé a négligé les avis des autorités anglaises dont it a eu
une parfaite connaissance, of limportance des risques de perte de poussée des
réacteurs et surtout d'incendie, qui découlaient des perforations des réservoirs alors
méme qu'il ne les ignorait pas, ayant de sa main dés 1979 &tabli un schéma infitulé,
“incident pneus/roues des causes aux risques"sur lequel celui d'incendje étaif
clairement identifié (Da 3073). Cette évaluation du risque incendie &tait d'ailleurs
4 la 'méme époque partagée avec le constructeur, puisque M. LENSREIGNE
ctablissait un arbre des causes intitulé "re-estimation des risques” trés similaire (Da
3848). |

Toutes ces fantes s'avérent aggravées par le fait que l'expérience en service
démontrait que les risques persistaient, en dépit des mesures correctives mises en
- oeuvre, qu'il éfait connu de tous, et en particulier de M, FRANTZEN que la
configuration méme du Concorde, parce quil devait atteindre la vitesse
supersonique, le rendait plus vulnérable que tous les autres avions de transport (aile
delta, fragilité dela structure de la voil ure, finesse extréme de la pean des réservo irs,
motewrs montés en doublet ¢t sous les ailes, entourds de réservoirs) et que M.
FRANTZEN disposait des moyens pour que g0it évité un accident mortel comme
celui du 25 juillet 2000, soit en sollicitant des modifications techniques sur 'appareil
pour diminuver les risques, soit en suspendant l'autorisation de vol. Ajnsi, les
négligences et imprudences commises par M. FRANTZEN ont créé les conditions
gui ont rendu possible [a survenance de I’accident particuli¢rement grave du 25
Juillet 2000, qui treuve son origine dans l'éclatement d'un pneumnatique et qui a
abouti au déclenchement d'un incendie consécutif aux projections de débris et aux
perforations de 'intrados.” '

L’ordonnance évogue ensuile le moyen de défense du prévenu au regard de ces
derniers griefs qui auraient concouru a 'accident dans les termes suivants

“M.FRANTZEN a, ainsi, fait valoir que pour suspendre le vol d'unavion, il faut que
deux conditions soient réunies : premidgrement, il est nécessaire que le niveau de
certification ne soit plus atteint et deuxiémement qu'il ne soit pas trouvé de réponse

appropriée pous parer la déficience de conformité. Or, selon Fintéressé, des réponses
lransttoires avaient été trouvées (Da 4146)”

pour affirmer ensujte :

“Cependant, il résulte du dossier que le retour d'expérience a montré par la répétition
des incidents graves de méme nature que, précisément, auvcune réponse efficace
n'‘avait €té apportée.”

ok

Avant d’aborder, pour en vérifier la réalité éventuelle, les griefs reprochés a Claude
FRANTZEN, il convient de rendre compte ici des moyens développés par sa défense
an soutien d'une demande de confirmation du jugement qui I'a relaxé.

(Ces moyens sont 4 la fois d’ordre Juridique et factuel.

A (\Q
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La Cour sera d’accord avec sa défense sur la constatation qu’elle fait de ce gque le
jugement ne vise & aycun moment le prévenu nommément au regard des priefs qui
i sont fails, mais s’est essentiellement penché sur les actions ou omissions des
constructeurs pour prononcer au final une relaxe générale; dtant préeisé que Je
jugement fait état de Uautorité administrative et du constructeur.

Toutefois, si la défense de Claude FRANTZEN fait ce juste constat, elle Iutilise
pour en tirer une conclusion qu’clle érige en évidence juridique ; celle que les griefs
faits par PORTC 4 'ensemble des prévenus seraient indissociables et que le déees
de I"un des prévenus dont fe cas a été disjoint par la Cour, rendrait impossible pour
la juridiction de retenir une faute éventuelle A son encontre.

Les autres arguments de défense peuvent étre ainsi résumés ;
An niveau juridique, outre I’indissociabilité des fautes,

-le caractére collégial des décisions des autorités de certification rendrait impossible
Pimputation personnelle dun grief au prévenu,

- la délégation de signature entrainait délégation de pouvoir,
- les nouveaux griefs devant la Cour se hewrtent 3 'interdiction résultant de la
Jurisprudence européenne sur le fondement de Darticle 6 de la Constitution

Europcéenne des Droits de I'Homme,

-1"accident du 25 juillet 2000 était imprévisible et les fautes d’abstention reprochées
A Claude FRANTZEN ne sont pas en lien de cansalité certain avec sa survenance,

+ 1a perte de chance ou PPangmentation du risque n’est pas réprimée en droit pénal ;
P
Auniveay factuel, il est soutenu cue ;

- 'accident est la conséquence d’un enchainement d’événements imprévisibles,

- aucun signe annonciateur n'a pré-existé 4 accident,

- Claude FRANTZEN n'avait aucune responsabilité opérationnelle dans le suivi de
navigabilite, celle-ci étant déléguée au bureau de certification,

- les exigences du 'T'SS standard ont été satisfaites,

~ les griefs de I'ordonnance sont infondés,

* &k

La Cour examinera au chapitre VI le lien de causalité entre les fautes de néglipence
eventuellement commises par le prévenu et Iaccident.

ety qp
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A-LES MOYENS JURIDIOLIES

Al- Sur I'indissociabilité des griefs

v

La Cour rappelle que les fantos reprochées dans 'ORTC aux représentants du
constructeur et de Pautorité de contrble frangais sont distinctes, les uns ayant
I'obligation de prendre toute mesure afin de maintenir valide 1¢ certificat de
navigabilité de 'aéronef, autre de surveiller cette action par tous movens 4 sa
disposition, '

Le fail que les deux prévenus, employés par Aérospatiale d I'époque des faits, ne
soient pas fugés par la Cour ne fait pas obstacle ni en droit ni en fait 4 ce que soit
examinc le rdle de Claude FRANTZEN au sein du SFACT dans le suivi de
navigabilité, dés lors que la Cour #%est attachde au cours des débats 4 exarniner
Pensemble de ce suivi et le rdle tenu par chacun des acteurs, exploitant, le
constructeur etautorité de contrdle, sans sattacher A rechercher précisément quelle
pourrail ére la responsabilité personnelle des prévenus ayant fait Pobjet de
disjonction. .

C’est dans cette perspective et & cette fin qu’elle a considéré gue les témoins cités
par la défense de Messieurs PERRIER et HERUBEL resteraient acquis anx débats
afin de leur assurer la plénitude et le caractére équitable exigés et parantis par
Particle 6 de la Constitution Européenne des Droits de I'Homme et I'article
- préliminaire du Code de procédure pénale.

La Cour entend souligner que contrairement & ce que pourrait laisser supposer le
concluant, Monsieur H. PERRIER, décéds, ne peut étre considéré comme ayant pu
détenir & tui seul la vérité relative au suivi de navigabilité n'étant ni témoin, ni.
experl, mais ayant développé les argumenis pour sa défense qu'il a estimés
Iégitimes. 1l a été relaxé par le Tribunal. ' ’

La Cour observe que e concluant fait, volontairement ou non, une confusion entre
la situation telle qu'elle se présente devant la juridiction et celle qui mettrait en
scéne ["auteur d’une infraction principale d’un coté et son complice ou son receleur
de I’autre.

Dans le cas d’espéce, il n’existe {JBS d’infraction principale, seulement un suivi de
navigabilité tel que rapporté par le dossier auquel chacun des prévenus a participé
es qualité avee ses fonctions et obligations propres.

En outre, méme dans "hypothése ou la Cour pointerait des carences au niveau des
aclions copstructeurs, encore faudrait-il qu’en soit débattue I’ imputabilité, ce qui est
une autre question toute aussi importante dont fa Cour n’est pas saisie,

En conséquence, I'interdiction édictée par la Constitution Européenne des Droits de
I"Homme dans I"arrét du 12 avril 2012 produit par Ia défense, de juger coupable un
prévenu decéde, n’est absolument pas transposable 4 'espéce dés lors que statuer
sur I"éventuelle responsabilité de Claude FRANTZEN ne suppose pas comme
préalable de statuer sur le cas d*un autre prévenu décéds,
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A2- Une responsabilité collégiale en I'état de la dualité des autorités de
certification

Ii cu_rwi_e_n‘lf tout d’abord de se reporter & Pénoncé des griefs reprochés a Clande
FRANTZEN tels que rappelés par la Cour.

L ordonnance de renvei vise personnellement le prévenu dans la'mesure ot le
magistrat instructeur a estimé qu’il occupait les fonctions ot la position hidrarchique
1ui permettant d’intervenir personnellement dans le contrdle du suivi de navigabilité
de Concorde sur le territoire francais. '

La défense du prévenu excipe d’une déoision de la Chambre Criminelle du 11 mai
1999 ayant jugé qu’une décision de conseil municipal ne pouvail 8tre regardée
comme la somme de décisions individuelles, mais était censée émaner du Conseil
tout entier, le délit ne pouvant étre constitué que par Ia délibdration du conseil etle-
méme.

Pour se convaincre de ce que cette jurisprudence n’est pas transposable au cas
d’espeee, il suffit de se reporter aux propres déclarations du prévenu devant le
magistrat instructeur, assisté¢ de trois avocats (Da 4146) selon lesquelles, “tout le
systeme Concorde était paritaire ct pour maintenir les certificats, chaque autorité
devait &tre satisfaite, les dossiers de justification étaient done vus deux fois ..., les
autorités de certification frangajse et britannique se parlaient beaucoup, se
rencontraient souvent mais menaient des travaux paralléles” ou encore “le SFACT
peut prescrire au constructeur de faire certaines investigations ...".

En outre, il faut souligner que chaque pays conserve, au travers de sa propre
organisation administrative (en France DGAC, SFACT), la capacité et la
responsabilité¢ d’agir, en sollicitant toutes études, mais aussi en prescrivant la
idéeision de suspendre le certificat de navigabilité d'un aédronef s’il Iestime
nécessaire & Uexigence de séeurité absolue qu’impose son utilisation,

Devant le Tribunal, le prévenu précisait que dés le début, il était bien clair que
chaque autorité de certification, dans chaque pays, dévait Gtre satistaite au regard de
sa propre réglementation (audience du 2 février 201 0). :

En conséquence, la Cour estime que "argument soulevé par la défense n’est pas de
nature & faire considérer que la gestion et Uexploitation conjointes de Concorde
entrainaient pour I’ autorité de certification et de suivi de navigabilité la perte de son
indépendance de réflexion, de proposition et d’action.

A3. La délégation de signature

Cette question qui est succinctement abordée dans les conclusions de la défense du
prévenu a ¢té débattue 4 Paudience du 11 juin 2012 de la Cour,.d 'occasion
notamiment de "audition du témoin GUILLAUME,

Il n’est pas contesté qu’existait au Ministére des Transports comme dans
I"administration centrale, des délégations de signatures, Iarrété du 17 septembre
1976 portant délégation a été produit par la défense (pidce 9a).
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Foutefois, ce type de délégation, sans supposger un transfert de pouvoir, ne constitue
qu'un systeme d’organisation a I'intérieur de Padministration consistant a laisser
signer les documents au niveau approprié.

L autorité qui a délégué sa signature détient toujours son pouvoir dont elle peut faire
usage & tout moment en fonction des circonstances oude I’ importance qu’elle entend
donner 4 tel ou tel sujet de discussion ou telle initiative ou décision.

En tout éiat de cause, la solution adoptée par le droit administratif selon laquelie la
délégation de signature n’opére pas de transfert de compétence, n’est pas
automatiquement transposable en droit pénal, le juge demeurant souverain. En cffet,
un arrété ou un document équivalant 4 une fiche de poste, ce qui au demeurant n’est
pas produit dans le cas de Monsieur FRANTZEN, si précis soient-ils, ne sont pas de
nature a lier Ie juge pénal qui apprécie in concreto quelles sont les diligences
normatles qui incombent au délégant,

Dans le cas de Claude FRANTZEN, la Cour observe qu’il est allégué que celui-ci
aurait délégué ses pouvoirs opérationnels par Ieffet de la délégation de signature,
ce qui ne résulte pas aux yeux de la Cour, de "appréciation concréte des éléments
qui fui sont soumts.

Interroge plus précisément sur la notion de responsabilité, le témoin, qui avait
affimé que “le SFACT est responsable en droit mais ne dirige pas en fait”,
répondait : “étre responsable ¢ 'est étre “chargé de” " . Pour ce qui est de rendre des
comptes, Monsieur FRANTZEN devait rendre des comptes aux autorités dont il
dépendait... “Pour la responsabilité politique du SEACT ¢’est le Ministre qui est
responsable, pour sa responsabilité civile ¢'est I'Etat qui est responsable devant le
Juge administratif, mais pour sa responsabilité pénale, je ne peux déterminer, ¢ est
& vous de déterminer ... | v

La Cour constate que indépendamment des moyens dont il pouvait disposer et sur
lesquels la Cour se penchera ultérieurement, il résulte des propres déclarations de
Claude FRANTZEN qu’il était chargé, & son niveau hiérarchique, des questions
transverses et du contrble interne qu’il exergait sur les chefs de bureay rendant
compte des événements relevant de leur secteur, et auxquels il devait donner
impulsion et moyens,

Le prévenu a également admis qu’il vérifiait en sa qualité de chef hiérarchique, ce
qui se passait au niveau du bureau de certification.

[D7ailleurs, plusieurs courriers dont celui du 10 aofit 1979 (Da 3073) auquel est joint
Iarbre des causes qu’il a reconnu étre de sa main, démontrent la pleine information
et la maltrise qu'il pouvait avoir du traitement des événements dans le cadre des
fonctions qui étaient les siennes (cela sera examiné plus précisément au B.2).

La Cow observe qu'au fil du temps, au pré des déclarations du prévenu
(interrogatoire, débats de premiére instance puis en appel), le contenu de ses
tonctions tend & se dévitaliger, -

La Cour retient en conséquence que Claude FRANTZEN a toujours détenu ses
pouvoirs en matiére de navigabilite sous réserve des moyens dont it disposait pour

en faire usage.
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Ad. Les nouveaux griefs devant la Cour

Le concluant soutient que de nouveauy griefs non visés par ordonnance seraient
apparus tardivement devant la Cour et qu’ “on ne saurait fonder une condamnation
de Monsieur FRANTZEN sur des griefs qui apparaissent parfois en [iligrane des
debats, mais qui n’ont pas été clairement évoqués au cours de I'instruction ou de
Paundience publique par I'accusation”, ‘ o

Ainsi, selon la défense, ce procédé entrerail en violation de Particle 6 de la
Constitution Buropéenne des Droits de I'Homme qui souligne que “les prévenus
doivent étre mis en mesure et en demeure de s'expliquer si d’autres griefs sont
imaginés a leur encontre ..."

Deux questions sont mises 4 'index par la défense

Celle de la nécessaire suspension des certificats de navigabilité de Concorde et celle
de ’absence d’évolution du TSS Standard, au regard des événements survenus en
exploitation,

Contrairement & ce qui est allégué, ces questions ne sont pas nouvelles, et leur
caractere de nouveauté nie pourrait ére tivé du seul fait qu’elles n*auraient pas 6té
evoquées devant le Tribunal.

La Cour rappelle qu’il résulte des termes mémes de I'ORTC, tels que repris au début
du paragraphe 7 qu’il est fait reproche 4 Claude FRANTZEN de n’avoir pris aucune
déeision “pour que soit évitd un accident mortel comme celui du 25 juillet 2000 soit
en sollicitant des modifications techniques... soit en suspendant I*autorisation de vol
-+ (pages 94 dernier paragraphe et 95 premier paragraphe).

Concernant la seconde question, Jes éeritures du concluant rapportent elies-mémes
la preuve qu’elle a été débattue 4 Iaudience publique du Tribunal et alors qu’elle
était déja dans le débat pour avoir éé traitée dans le rapport rédigé par Messicurs
JOUTY et GRUZ aprés Paccident (déja cité par la Cour au C2), lequel figure au
dossier d’information (Da 2978) et qu'elle a été portée au contradictoire  Paudience
lors de I"audition de ces témoins. | :

Par conséquent, outre le fait que ces questions faisalent partie du débat, le prévenn
a é1é mis en situation de fournir les réponses qu’il estimait 1égitimes, étant précisé
que ces griefs qualifiés de nouveaux font 'objet de développemnent dans les pages
75 & 98 des conclusions de sa défense.

Toutetois, la Cour observe que I'ORTC ne retient pas de maniére expresse ce grief
al'encontre du prévenu et que Iavocat général ne Ia pas repris dans ses réquisitions
orales, .

Dans ces conditions, si elle étudiera le probléme posé par Pinadaptation du TSS 4
Pexpérience en service de 'adronef, elle ne retiendra pas ce grief a I’encontre du
prévenu.

"
—
-

P \qp
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B. LES FAITS REPROCHES A CLAUDE FRANTZEN

La Cour doit se poser ici la question de savoir si Claude FRANTZEN, compte tenu
de sa mission, ses fonctions, ses compétences, a accompli en matiére du suivi de
navigabilité des adronefs Concorde, leg diligences normales qui lui incombatent et
dés lors qu'il lui est reproché d’avoir contribué 4 créer la situation ayant permis la
réalisation de I'accident du 25 juillet 2000, £’ a comumis une faute caractérisée qui
exposait les passagers de I'aéronet & un risque d'une particuliére gravité qu’il ne
pouvait ignorer.

Pour répondre & la premiére proposition de cette question, la Cour devra se pencher
sur les moyens dont disposait le prévenu dans le cadre de ses fonctions.

La deuxiéme proposition de cette méme question sera étudide au chapitre VI de
I'arr€t dans Jequel la Cour répondra & celle de savoir, pour chaque prévenu, si la
faute éventuelle qu’il 4 commise est caractérisée, si c-:i.l.e est en hen de caysalité
certain avec "accident ct quelle était sa conscience da risque.

Bl. Les moyens dont disposait Clande FRANTZEN dans le cadre de ses
fonetions

Afin de se faire une idée la plus précise sur la structure et le fonctionnement du
SFACT au sein de la DGAC, 1] faut évidemment se reporter au dossier qui décrit en
divers endroits les différentes entités dépendant de Ministére différents, fonctionnant
comine autant de strates entre 1a Direction du SFACT et le constructeur,

I} convient egalement de se référer & I’audition du témoin GUILLAUME devant la
Cour le 11 juin 2012, ' L
Celui-ci a réitéré ses explications dévetoppées devant le Tribunal et particulidrement
sa partictpation & un groupe de travail chargé d’étudier Iefficacité de organisation
frangaise de certification. :

Ce groupe a déposé un rapport en décermnbre 1983, “la navigabilité des matériels
aéronautiques civils”, qui n’a malheureuscment pas cu de suite en terme de réforme
profonde du systéme, hormig quelques modifications.

Monsieur GUILLAUME déclarait notamment qu’a cette épogue, I organisation était

fondée sur la coopération des Ministére de I’armement et des Transports avec
Papport du bureau VERITAS, organisme privé (ce dernier pour ld surveillance et

I'entretien des aéronefs).

Il exposait que le SFACT se fiait au STPA dépendant du Ministére de la Défense,
la Cour précise que ce service disposait de spécialistes techniques qui étaient en
capacité de vérifier ce que faisaient ceux des constructeurs.

11 ajoutait :

“l.e SFACT est respongable en droif tnais ne dirige pas en fait. 1l ne disposait pas des
moyens nécessaires. Le groupe de travail a identifié trois domaines insuffisants ; la
réglementation, 'image trangaise A I'étranger et le suivi du matériel en service car
les structures existantes ne favorisaient pas le contrble en amont ot en aval, la
segmentation du systéme frangais ne permet pas un retour d'informations satisfaisant
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gt faute d'effectifs, les comptes rendus d'incidents ne faisaient pas l'objet dune
analyse hy%tt,mathuc, Le groupe de travail p:mnmﬂlt une réforme profundn des

structures, en creant une agence pour la séourité ncmmuhquu en s'inspirant des
modeles amdéricains et britanniques. Notre rapport n'a pag et de suites immédiates
en raison des réticences du STPA et du Ministére de la Défense. ..

La Grande-Bretagne avait la CAA chargée de la certification, il n'y avait qu’une
seule structure el ¢’était pareil pour Yes américains qui n'avaient qu’une institution.
in France, la grande difficulté ¢’est que fa certification était divisée en trois, cela sc
passait bien sur le terrain mais c*était du bl’lb()]cif_,f.l‘ I 'y avait pas eu de suite &
notre rapport car le Ministére de la Défense s”est opposé '21 une réforme profonde
mais ity a eu quelques modifications. Je n’ai pas étudié particuliérement Concorde,
tl s’ Inserit dans le domaine de Ia mission en pénéral. On a fait des recommandations
notamment car il y avait une absence de banque de donnges ...”.

S’agissant du rdle joud par le STPA auquel il a été souvent fait allusion au cours des
débats, Pagcal MEDAL, qui a ét¢ PCM Concorde & compter du | septembre 1993
et jusqu’a la fin 1997, comme 'a ¢té Xavier CHAMPION quelques années
auparavant, précisait que dans le cadre de ses fonctions, il disposait d’une équipe de
apuudllstm structure, systémes et installations motrices dépendant du STPA sous
contrat avec ld. DGAC.

Ces spécialistes siégeaient & la DGA & Paris 15%™, (La Cour précise que le STAE a
pris 1"appellation de STPA en 1990).

Xavier CHAMPION confirmait quant a i que les études ou essais réalisés par le
constructeur faisaient I'objet d’analyses qui ¢taient acceptées par les autorités
DGAC/ CAA aprés avig des spécialistes de la DGA et de la CAA (Da 4053).

La Cour rapproche ces constats des déclarations de Claude FRANTZEN qui
soutenait devant la Cour ne pouvoir &’ opposer d ces spécialistes, son contrdle sur le
STPA étant nul; et que le directeur du SFACT n’était pas compétent pour faire des
gssals sile STPA les jugeait pas néeessaires (audience du 1 juin 2012),

Cette réaction illustre toute la lourdeur de I"organisation mise en place.

En effet, tel que cela est clairement rapporté par le témoin, la participation &
I organmatmn de deux ministéres différents et d’mt,g,alc inﬂuenc:c: pohttquc ne fait
que rajouter 4 la complexité liée & la co-gestion par deux pays différents, deux
constructeurs différents, et deux autorités différentes.

DPans la réalité, I'organtsation telle que mise en phu,e par |’Etat frangais ne peut que
conduire & un jeu de rapports de force politique et économique préjudiciable au seul
objectif qui doit pourtant étre recherché, celui du miecux et du meilleur pour la
séeurité du transport aérien de passagers.

Pourtant, aux termes de la réglementation frangaise telle que rappelée par la Cour,

¢’est bien autoritd de contrdle, el donc en France le SFACT qui, disposant des
movens tels que rapidement brmsm, avait statutairement ["autorité d’bxlgu, s°1l
I"estimait nécessaire, toutes études complémentaires ou d’avaliser celles qu’étaient
portées & sa connaissance, sauf a admettre que cette autorité n’existit que sur Je
papier et que Pautorité administeative de surveillanice Gtait pieds et poings liés face
aux, spécialistes militaires agissant en tant qu’expert pour son compte, ¢e que rien
devant la Cour ne vient démontrer.

1€
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En tout dtat de cause, il appartenail & Claude F R.AN’]'ZEN,‘dfm.s 5e4 fbncﬁtions de
chet de service, de donner Pimpulsion et les moyens tels quil le déclare Tui-méme,
dans la surveillance qu’il devait exercer en fonction des informations qu’ it détenait.

Interrogé sur la difficulté qu'avait pu représenter la succession de quatre directeurs
géndraux de aviation civile entre 1990 et 1995, le prévenu déclarait : %4/ n'y a pas
eu de retombées car tous ces directeurs approuvaient les grandes orientations, ils
m'onl towjours fait confiance dans tout ce-gue je proposais. J'ai eu wune grande
stabilité et me suis occupé que de séeurité, A chaque nouveau directewr général, 5'il
ne connaissait pas | organisation, on lui expliquait le principe de base - la grande
autonomie des services pour assurer la garantie de séeurité. Je devait rendre des
comples en permanence, j'avais des appréciation et notations ...

Claude FRANTZEN ne ¢’est jamais plaint d’un manque de moyens et la Cour juge
que ceux qui ctalent A sa disposition Jui permettaient de satisfaire 2 sa mission,

i cette frénésie de changement a la t&te de la DGAC n'a pas géné Claude
FRANTZEN, cette situation a semblé préoceuper le conseiller industriel de Frangols
MITTERRAND qui, dans une note du 17 janvier 1995, écrivait : “Il est détestable
qu’une Direction de I'importance de la DGAC voit se sucedder quatre directeurs en
aussi peu de temps ...”" (Da 3646),

L
B32. Les diligences normales qui incombaient 4 Claude FRANTZEN
\ ‘
Ces diligences seront exdminées au travers des griefs reprochés au prévenu iels
qu’ils ont été rappelés an début du paragraphe 7, pour la période qui a suivi
I’événement de Washington, puis pour celle qui a suivi les événements postérieurs.

Mais au préalable, la Cour relévera qu’il n’a pas été toujours facile de suivre les
explications du prévenu qui se livrait 2 de nombreuses digressions verbales de nature
a €loigner la réponse de(}a question posée. I lui cst appary que les déclarations de
Claude FRANTZEN étajent parfois en décalage par rapport aux éléments concrets

tapportds par le dossier comme 8’il énongait des affirmations théoriques dépourvues

de véeu,

A sa décharge, la Cour retiendra que les faits de In prévention sont pour une grande
partie trés éloignés dans le temps par rapport 4 sa date de comparution en cause
d’appel. -

B2.1. Il avait le pouvoir et Ihabilitation de faire évoluer la réglementation

Claude FRANTZEN a admis que le servie qu’il dirigeait pouvait faire évoluer la
réglementation,

Or, ce sont les incidents et accidents qui font évoluer cette réglementation, laquelle
bénéficie du retour d’expérience et des progrés technologiques, facteurs essentiels
a la mise en oeuvre des progrés dans la séeurité des avions.

Crest le témoin GEORGES qui a développé cette argumentation devant la Cour, &
laquelle celle-ci sousctit totalement.




l ajoutait que si la certification d un avion pronongait sa conformité 4 un réglement,
celui-cl ¢voluait en méme temps que les technologies et le retour d’expérience
améliorait Ia connaissance supplémentaire et amenait le réglement a évoluer,

Par conséquent, le TSS Standard mis en place dans les anndes 1970 1 était en 1état
des technologic de 1"époque et pouvait & tout moment étre modifié en fonction du
vecu operationnel et humain par les autorités Francaise et Britannique.

Le témoin JOUTY déclarajt en substance Ja méme chose lors de I'audience du 4 juin
2012, tout en précisant que ¢’ était 4 I autorité ¢’ identifier les difficultés qui devaient
étre traitées, ‘

Monsieur POLI soutenait guant & luji que I’évolution du réglement dans le temps
était e résultat soit du travail effectud sur la base des événements en service, soit des
réflexions indépendamment des événements, soit de introduction de nouvelles
technologies, matériaux, design.

{l ajoutait : “Le jeu du suivi de navigabilité est de prévoir ce qui pourrait arriver et
d’essayer d'y remédier ... c’est trés compliqué |

Claude FRANTZEN lui-méme concédait 4 I'audicnce du 5 juin 2012, que si la
certification avait pour fonction essentielle danticiper et vérifier les parades qui
- existent face a tel risque, “c'est un cycle permanent d’amélioration, lorsque se
produisent des événements, on les compare a la réglementation et la réglementation
peut Eire modifiée. Chague incident apporte un savoir nouveau el comble des
incertitudes. On est dans le systéme du progrés continu, que le niveau stagne n'est
pas acceptable ..”. La Cour lui en donne acte.

. Le prévenu a {ait projeter lors de "audience du 4 juin 2012 un organigramme du
SFACT en 1993 ainsi que des anndes antérieures afin que la Cour puisse mieux
Juger de sa position hiérarchique en son sein,

lTexpliquait qu’en 1993, la division “groupement séeurité réglementation technique”
était divisée en “chef de la coordipation, division réglementation aéronefs,
exploitation et personnels” (le bureau de certification étant inclus dans la division
aéronefs). ‘ :
En 1984, alors qu’il était sous-directeur technique du SFACT, il avait agi en tant que
chef du bureau de la réglementation, qu’il avait d’ailleurs hn-méme créé A su prise
de fonction, pour s’occuper “de trés prés” de la réglementation Europdenne JAR 25
qui sera adoptée en 1993 pour étre applicable 4 I"ensemble des avions subsonigues.

Monsieur FRANTZEN expliquait avoir beaucoup contribué a "unité de ce travail
curopéen et s’en €tre oceupé jusqu’en 1994 y consacrant “toute sa carriére”.

En I'état de ces déclarations, le prévenu a été interpelié sar I'incohérence qui
pourrait résulier du fait qu’il déelarait s’étre occupé de la réglementation JAR 25
alors qu’il n’était pas chef du burcau de la réglementation, alors que dans le méme
temps, il affirmait pour sa défense ne pas s’occuper de la certification et du suivi de
navigabilité au motif qu’il n’était pas chel du bureau de Ia certification.
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En réponse, le prévenu faisait valoir qu’il g'étalt aveérd nécessaire d” établir une
réglementation cwopeenne, qu'il “donnait o ses chefs de bureau les moyens el
méthodes de travail, mais ce contenu est fait par les chefs de bureau. Sur le plan
Juridique oui, je pouvais faire du suivi de navigabilité, mais dans les fueits et sur le
plan technique non, car J'avais une fonction de management ...”, avant de préciser
“ce n'est pas mon réle de me substituer ¢ un chef de bureau, i le sujet m ntéresse,
Jedois m'assurer de la cohdrence du travail et donner les méthodes .. & chaque fois
que f‘al ev une fonction transverse, je m'en suis peeupé LY.

Compte tenu de ce qui précéde, la Cour retient que Claude FRANTZEN avait le
pouvoir tant au niveau juridique que factuel d’agir au niveau de la réglementation
relative & la certification et 4 la navigabilité de 'asronef Concorde, étant teny
informé des événements d’exploitation et des études en cours, & I'oceasion des
réunions hebdomadaires organisées par lui, cc quw’il admet : “Une fois par semaine,
Je réunis les chefs de bureaux, si nécessaire je provoque des réflexions communes

- en tant que Directewr, je garde la méme fagon de travailler avee les mémes
cadences de réunions. On faisait le point sur ce qui était en cours dans chaque
domaine d'activité ; les portes étaient ouvertes et on allait les un chez les autres ..
(Audience du 22 mai 2012).

Toutefois, pour fes raisons précédemment exposées, ce grief ne sera pas retenu 4 son
encontre comme ayant contribué & créer les conditions ayant rendu possible
I"accident du ?ff juillet 2000.

B2.2 la participution du prévenu_dans le trajternent de I'événement -de
Washington el ses suites '

* Aprés Washington

La Cour se reporte & Panalyse relative a I'tmportance de I'événement du 14 juin
1979 et aux mesures adoptées (chapitre 111 1, chapitre V 6.h). '

La participation du prévenu aux réflexions suscitées par I'accident se retrouve ay
travers d’une note largement évoquée an dossier et aux débats actualisée au 10 a0t
1979 et cotée Da 3073, a laguelle est jointe un “arbre des causes” manuscrit.

Il n’est pas contesté que Clande FRANTZEN a lui-méme rédigé cet arbre
“incidents/pneus/roues des causes aux risques. It a expliqué quil avait présenté de
maniére synthétique le travail collectif effectué le 23 juillet 1979, et visaut a
informer les destinataires francais et anglais (constructeurs, autorités, Air France,
Inspection Générale ..) du point effectué sur plusieurs domaines, entretien,
exploitation et certification. ‘

Clest ce travail qui avait été I'objet de la note qui se lerminait par “il convient
maintenant de déterminer si et quand la satisfaction des objectifs de certification
pourra de nouveau éire atteinte”.

Le contenu de cette note dont [a paternité lui a été attribude par Xavier CHAMPION,
mais que Claude FRANTZEN, sans la désavouer, ne se rappellc pas avoir rédigée,
fait des constats en terme de problémes posés (pneus, hydrauliques, perforations de
réservoirs, ingestion par les moteurs de corps étrangers) et d’actions & entreprendre
dont la protection des réservoirs contre les projections de débris et de roues.

I 0
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Lrarbre des causes identific quant & lui les divers types de risque induits par les
défaillances pouvant &tre rencontrées avec, dang nombre de situations, la référence
aux événements antérieurs jusquau 14 juin 1979,

Etaient ainsi présentées

- la conséquence constatée,
- la conséquence constatée (probable),
- la consé€quence probable,

Apparaissaient ainsi clairement identifides des configurations d°événements amenant
a:

- unt incendie A I'atterrissage au titre de conséquence probable d’un enchainement
tel que celui observé 4 Washington,

- a une perte de performances de Iavion, en cas de destruction hydraulique et perte
des circuits jaune et vert associée A un arrdt des deux moteurs par ingestion et une
impossibilité de rentrer le train, ce scénario étant estimé probable. 1l y était fait
allusion au 14 juin 1979,

Interrogé a I'audience par le Ministére Public sur la signification du terme
“performances” comme représentant aux termes du schéma la conséquence finale
probable du raisonnerent, Claude FRANTZEN répondait ;

“Lemot “performances” peut vouloir dire ¢qu’en cas de performances insuffisantes,
cela peut étre catastrophigue .7 '

. - & une perte rapide des performances au décollage en cag d’arrét des deux moteurs
apres ingestion suite a éclatement de pneu (avee référence au 14 juin et 20 juitlet
1979) ou déchapage (avec référence 4 I'incident de Dakar le 15 mars 1979).”

Ot I'on constate que Claude FRANTZEN et les personnes participant 4 la réunion
et/ou destinataires de la note pouvaient identifier d’une part le caractére
potenticllement catastrophique de I'événement de Washington, et le scénario
“probable” malheureux et & venir de I"accident du 25 juillet 2000,

La Cour se réfere aux diverses notes rédigées suite & des réunions qui e sont tenues
entre constructeurs et auforttds dont le SFACT qu’elle a doumérées au C1.2 du
paragraphe 6 du présent chapitre ;

Conirairement 4 ce qui & ét¢ affirmé durant les débats devant la Cour ct qui est
essenticllement développé dans les conclusions en défense, la protection externe par
bouclier des réservoirs n’avait pas été envisapée de maniére exclugive ;

En effet, il suffit de se reporter au texte de ces notes dont deux en particulier, pour
constater que deux voies différentes avaient &té envisagées dég le 25 seplembre 1979
{renforcement par un bouclier rapporté en matériau Kévlar ou remplacement des
deux panneaux intrados en avant et en arriére des traing par des panneaux a fonds
de maille épaissis dans les zones a risque).

-




Ou encore, lors de la réunion générale qui s’est tenue & Ja DGAC le 19 décembre
1979 ot Pon a €voqué les essais en cours au CEAT ainsi que les zones dintrados
vulnérables en cours &’ identification, sont citées les modilications éventuelles en
cours d’études en ces termes : “maillage des tdles ou renforcement exteme” (Da
36993,

La Cour observe que Claude FRANTZIEN était présent 4 cetie réunion géncrale,
Messieurs DU BOULLAY et CHAMPION ggalement.

Par conséquent, soutenir qu'a I"époque, seule une protection exiérieurs par boucher
de Kévlar avait été envisagée et abandonnée parce que jupée irréalisable, ne
correspond pas 4 la réalité |

Manifestement, une autre voie interne de protection avait ét¢ envisagée de nature 3
renforcer les zones les plus fines de I'intrados des réservoirs les plus EXPOSEEES aux
impacts tel que 'expérience en service le démontrait,

La note HECKMANN/TOULOUSE a donc mis un terme aux questionnements ci-
dessus rappelés sans faire aucune altusion ni A ces pistes de travail ni aux raisons qui
ont conduit 4 ce qu’elles ne soient plus évoquées.

Claude FRANTZEN a déelaré a I"instruction que cette note n’ éait certainement pas
passce entre ses mains & I'époque, Xavier CHAMPION que cette analyse avait été
acceptée par “les autorités” aprés avis des spécialistes de la DGA et de la CAA.

.

Interrogé, Monsieur DU BOULLAY répondait : “Si cela n'a pas été retenu, c'est
qu'il @ é1é démontré que ¢ ‘était inefficace .. jimagine, les raisons de abandon ont
dit éfre mises en évidence mais fe e les ai pas conservées en mémoire .. L
Au sujet de la réunion générale du 19 décembre 1979, il précisait : “des dtudes de
protectionont été fuites. Sielles ont été abandonnées, ¢ est aprés justification et non
par négligence. Des éléments ont dfi 8tre mis en évidence aprés cette note, Les essais
conduits par les industriels ont dil les amener & proposer ['abandon des solutions
évoquées ou de justifier antrement, et aux autorilés t{e dire que v les modifications
ou améliorations propasées, la situation était aeceptable .7

Quant a Xavier CHAMPION, il indiquait aux gendarmes : “Les analyses ont conelu
alanon nécessité de la protection de la voilure, une étude trés approfondie sur ceite
protection n'a pas été & ma connaissance réalisée. Il m’est donc difficile de me
prononcer sur le terme irréalisable .. (Da 4053). '

Interrogé a P"audience du 22 mai 2012, Claude FRANTZEN a déclaré 0’ avoir pas
eu le résultat des essais de tir au CEA' mais avoir certainement recu des
informations globales sur les résultats et Jes mesures & prendre mais n’avoir pas
vérifié si le bureau de cedtification les avait recus.

I précisait ensuite : “Le contenu des essais n'éiait pas fourni au SFACT mais
seulement une note de spnihése ... Clest possible que le bureau ait ey une note de
synthese mais ce n'est pas une obligation.”
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Le prévenu a adimis avoir 61 informé de Iineident du 21 juillet 1979 & Washington
et avoir participé & la réunjon dy 13 godt 197 9, estimant qu’il devait &tre la personne
la mieux & méme de faire la liaison transversale entre certificateurs et responsables
maintenance.,

Par ailleurs, il convient de souligner que pendant cette méme période de temps et
précisément le 3 novembre 1979, Claude FRANTZEN a rédi gé et signé une lettre
a Pintention du Directeur du bureau VERITAS (Da 3082) dans laguelle, faisant
allusion & la fréquence d’incidents de preumatiques et leuts conséquences possibles
et aux mesutes correctives en cowrs, il sollicite de sa part une analyse détaillée en
liaison avec la Compagnie AIR FRANCE sur tous les facteurs de nature & permettre
d’¢liminer les risques liés aux blessures des pneus et leur prise en charge.

A cette fin, il sollicite un audit susceptible d’identifier toute voie d’amélioration
envisageable,

Deux informations contenues dans ce courrier sont im‘pnrtamc:s qui permettent
d’étayer le rile décisionnaire de Claude FRANTZEN tel que retenu par Ja Cour ; En
effet, celui-ci éerit ;

“Je demande d'ailleurs au STAE de vous préter Uassistance que vous pourrez
Souhaiter .” [La Cour : le STAE est I'ancétre du STPA].

“Les conclusions de cette étude me seront présentées sous toule Sforme utile (rapport,
réunion) pour que nous puissions examiner avee toutes les personnes compétentes
celles des mesures que je prescrival.” ‘
“Comine je considére que cetre application est urgente, je souhaite que les résultats
de votre étude me soient présentés pour le 1 décembre prochain.”

Intérpellé lors de P'instruction sur Pobjet de cette lettre, le prévenu a répondu :

D aprés les références, cette lettre a manifestement été préparde par Monsieur DIJ

BOULLAY du bureau de certification, Mais comme il s ‘agissait d'une guestion qui
dépassait le pur dialogue avec le concepteur, il était normal que ce 5oit moi qui
signe celie lettre pour que VERITAS puisse la produire, notamment auprés o 'AIR
FRANCE...” (Da 4146). ‘ -

La Cour retient qu’est faite ici la démonstration que Claude FRANTZEN pouvait
solliciter avis, audit, des deux entités VERITAS ot STAE participant au suivi de
navigabilité, et preserire ensuite toute mesure qu’il estimait utile et/ou néeessaire.

Claude FRANTZEN a déclaré -

- avoir gardé une mémoire lorte de 'incident du 9 aoiit 1981 dont Mongieur
CHAMPION Pavait entretenu et avoir ét¢ informé lors des réunions méme §’il
n’avait pas ew entre les mains le rapport de mission du BEA (Da 31975), aftirmant
que cette affaire avait ranimé le débat sur le Concorde mais les travaux entrepris
post-Washington étaient en cours el couvraient cette occurence ;

- avoir été tenu informé du courrier adressé par Monsieur DU BOULLAY au

Directeur des études de la SNIAS fe 19 avril 1980 dénongant Je glissement important

du calendrier d’application du programme d*amélioration des roues et pneus du train

principal du Concorde 1 “J'étais au courant surtoul si 'affaire remonte au niveau
hiérarchique, je suls dans mon réle de conforter Monsieur DU BOULLAY.”
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- avolr été probablement informé des événements en service de 1984 méme sans
avoir trace d’informations, “On a considéré que les mesures post-Fashington
dlaient suffisantes, les bris de déflectewr ’eau n'avaient pas ;ém’ pris en compte
auparavant mais on a ew le méme raisonnement que powr les débris de roues, (e
raisonnement est le résultat d'un travail entre les services techriques et e
constructenr ™. :

* la période de 1985 4 1993

Durant la période qui a suivie, sont survenus les événements des 14 et 15 novembre
1985. Les cxperts ont considéré que lors du premier de ces incidents, le feu observé
ctait mal placé au niveau du train (torabant vaporisé sur des freins chauds) e le
second aurait di étre traité comme incident grave ou accident,

Au sujet de ces événements, Claude FRANTZEN a déclaré avoir &té informé, y
compris des réunions periodiques, et avoir vérifié que 1'analyse rentrait dans les
mesures prises aprés le 14 juin 1979.

Il a précisé qua cette époque, il fallait cesser de penser qu’il 0’y avait plus
d’incidents de pneus mais que les perforations lides & des prieumatiques ne devaient
pas avoir “les conséquences catastrophiques de Washington™. Il estimait que ¢’ était
le cas. V :
Interpellé sur le fait qu’il résultait de certaines notes étublies lors des réunions que
les pneus renforcés issus des modifications post-Washington apparaissaient plus
sensibles aux coupures par FOD (notamment note suite 3 réunion hydraulique
Concorde du 14 juin 1983 Da 3473), le prévenu alléguait que le nouveau preu TSS-
5-3 élait plus résistant A la pression el aussi aux coupures. ' L
W ajoutait : “Il y a eu des essais faits avec ce pnew el fe nouvean preu a pris en
comple celte remarque que plus de pression avait plus de sensibilité qux coupures.”

A la suite de cetie remarque faite par fa Cour, la défense du preveny a produit la
traduction libre de I"annexe 2 du TSS Standard 5-3 de laquetle if résulte que des tests
d’endurance doivent &tre réalisés sur les pneumaticues, notamment “en plagant sar
le bord du tambour d’essai des protubérances dont la disposition et les dimensions

seront representatives des obstacles susceptibles d°&tre rencontrés sur la piste par le
preumatique,” '

La Cour observe que la remarque faite sur la plus grande fragilité aux coupures est
intervenue prés d’un an aprés la mise en service des nouveaux pneus renforcés (voir
6.1. : les mesures adoptées aprds les événements de 1979).

Interpellé sur le fait que lors de ces incidents, un élément nonveau apparaissait,
s’ agissant de perforations par débris métalliques n’appartenant pas i la roue, qui
n’avait pas fait ’objet de nouvelles études sur le risque incendie et les conséquences
pussibles de ces pénétrations, Claude FRANTZEN déclarait : “Je Pense qu’'on s est
posé la question & Washington, on ne 5'est pas particuliérement intéressé aux
perforations par débris métalliques autres que la jante. Il n'avait pas &té jugé utile
de couvrir spéeifiquement la guestion des conséquences des débris métalliques sur
Vintrados. Cest évident qu'en 1985, il fallait se la poser. La réponse a dit étre
trouvée puisque 'on n'a pas pris de mesures pariiculidres .7, '
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U ajoutait qu'a I’épogue, les quatre partenaives frangais et anglafs avaient travaillé
sur celle question et laient arrivés 4 la conclusion quil y avail pas de mesures
particuliéres & prendre (Da 4146)

La Cour indique quw’ancun essai, étude ou mesures n’apparaissent avolr été entrepris
aprcs les expériences mendes au CHAT, de tir de pneus sur réservoir vide et sur
nappe bydraulique (ces derniers effectuds en avril 1981 et objets ¢ un rapport du 20
mai 1981).

Les résultats cn étaient, suite aux essais d’impacts de fragments de pneus de
0,930 kg a 100 métres/seconde -

- & 'incidence de 90°, tuyauteries paralléles au sol, projectile vertical = écrasement
des tuyauteries mais aucune fuite constatée,

- & incidence de 60°, tuyauteries perpendiculaires au sol, projectile vertical = une
seule tuyauterie écrasée particllement mais aucune fuite constatée (a3714).

Err

Il résulte par ailleurs du dossier qu’avant la survenance des deux événements de
novembre 1985, Claude FRANTZEN est intervenu personnellement par courrier
aupres du Directeur Général d’AIR FRANCE le 24 janvier 1985, au sujet d’un
incident hydraulique sur le vol AF 001 le 2 janvier précédent consécutivement & la
perte du circuit vert et & Iimpossibilité de mise en service du circuit jaune.

Le prévenu, qui ingiste sur la surveillance particuliére relative a Ja fiabilité du
systeme hydraulique du Concorde, demande 4 Pexploitant de vérifier les consignes
aelatives au circuit hydraulique et lewr respect par les personnels concernés, 11
Finvite dassocier le constructeur 4 cet examen et  lui en faire parvenir les résultats,
(Da 3460)

Pour convaincre de "existence d’études nouvelles quant au niveay de séeurité de
Pacronef, la défense du prévenu fuit allusion pour cette période de temps, 4 la note
rédigée par le iémoin VIARGUES sur la “revue de navigabilité” datée du 25 mars
1987 et cotée Da 3668. . :

Cette élude était destinée aux autorités de certification franco-britannigue qui en
avaient fait la demande lors de la réunion qui s'est tenue & Londres le 18 février
1987, et a été adressée a AF, DGAC, CAA, BAE et STPA.

La note présentait “une revue de navigabilité de "avion Concorde en cas d’incidents
de pneumatiques sur la base de I’expérience en service jusqu’au 30 janvier 1987
(soit 110.000 heures de vol) ... comparait tes résultats obtenus & ceux ¢’ une revue
précédente effectuée sur I’ expérience en service accurnulée jusqu’en septembre 1980
(soit 45.000 heures de vol) et concluait : il apparait que la situation ne s'cst
absolument pas dégradée vis 4 vis des risques de sortie de piste ou d’incendie qui
pourraient resulter de ces incidents de pneumatiques, les conclusions agréges fin
1980 sur le niveau acceplable de séeurité démontré en service et la non nécessité
d’amélioration de I"installation restent done entiérement valables”,

249



A cette note était jointe ch annexe la liste “exhaustive” de tous les incidents de pneus
rapportés sur la flotte jusqu’au 31 jaavier 1987 4 toute phase de vol.

57 ensuivaient une série de statistiques réputées démontrer que la situation dans tous
les cas de figure étudics était acceptable.

Jacques VIARGUES a éié entendu en qualité de témoin par la Cour e 11 juin 2012
et affirmait p’avoir eu aucun relour des autorités de certification aprés la
communication de ces analyses qui n’avaient pas fait I’objet de critiques,

La Cour a fait part au témoin du caractére peu rigourcux d’une telle note en 1'état
des observations qui pouvatent 8tre faites au sujet de son contenu,

En effet, la Cour y relevait qu’afin de parvenir & démontrer que la situation était
acceptable :

- des calculs estimaient que “Je taux de perte de deux tuyauteries souples est pagsé
de 6,7 107 46,4 10" ou bien encore que “la probabilité I’ effectuer une accélération
arrét au voisinage de V1 diie 4 une panne moteur sur six freins est de 1.63.10 (4.5.
107+ 1.2.10%) 1/3 so0it, 0,9.10%/H pour un objectif de 10",

- que ces caleuls étaient basés sur la liste qualifide “d’exhaustive” des incidents de
pneumatiques ayant cu des conséquences en terme de dégradations sur les
tuyauteries souples de freinage, qui en fait ne I'est pas. In effet, cette liste a été
comparee A la liste dresséd par British Airways (Da 3480) ayant le méme objet et qui
fait apparaitre des dégits non pris en compte dans la liste, et donc la nofe signée
VIARGUES. N : ‘
Interpellé sur le caractére peu séricux de tels calouls, et ce que 1'un des experts
appelait du “pinaillage” Jacques VIARGUES expliquait : “ces statistigues ont été
Jaites pour nous. (Uest sivement Monsieur HECKMANN gui a dii faire ces
statistiques, il travaillait au département spécialisé du burean d'études, il a faif le
travail et j ai signé le document, Je ne sais pas pourquoi les britannigues n’ont pas
les mémes chiffres, je ne sais pas comment les compagnies enregistrent leurs
incidents.”

La Cour reléve que JP. HECKMANN, qui était, sclon son propre aveu, non
spécialiste en structure pi incendie, {ut donc considéré comme un spécialiste en
statistiques.

I résulte de ce qui précéde qu'il ne peut étre séricusement soutenu que des études
ont été entreprises au regard des ¢vénements en service de nature 4 poser un
Jugement str au sujet de la dégradation ou non de la séeurité ay regard de 1’objet de
cette nole, étant précisé qu'aucune autre mesure n’a été initide ni du cd(é des
constructeurs ni par une réaction du cbté des autorités administratives tel que I’a
relevé le Tribunal,

* La période des événements de 1993

I.>absence de documents relatifs A Pactivité du SFACT au regard des événements
en exploitation pour la période postérieure & 1986 et avant ceux de 1993 & &té
soulignée par la Cour lors de Paudience du 29 mai 2012 ;

fh—"" ‘ (”) ‘:)
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Claude FRANTZEN a admis que contrairement A ce qui 8tait fait par la CAA, il 0’y
avait pas de symétrie de compte rendus au SFACT, y ajoutant “cela ne signifie pas
qu'iln'y apas de débat et de cléture, 1y avait une formalisation franco-bri tannique
par les ARM réguliers ..

Cette situation est difficilement acceptable au regard des obligations qui incombaient
au SFACT en terme de suivi de navigabilité, un tel suivi ne pouvant gi’tre exigeant
en terme de tracabilité,

Ceci est d’autant plus évident que Claude FRANTZEN, qui insiste sur son role
orpanisationnel et sa “plus value qui a été de créer les moyens pour que le suivi de
navigabilité puisse se faire dans les meilleures conditions” (audience 29 mai 2012),
reconnait par ailleurs que chaque autorité devait étre satisfaite et que quelque soit
lelieu et I'acronef d’ oceurrence, les Frangals et les Britannigues s’en préoceupaient,

Il déclarait a ce propos quw’il n'y avait pas de délégation des Frangals aux
Brilanniques.

Chacun I'a bien compris et ¢’est en raison de Pimportance de cette responsabilité
conjointe et partagée qu’il n’est pas normal que "autorité de contréle frangaise n’ait
cru devoir tenir ni bangue de données des événements en service, ni enregistrement
des courriers, ni compte rendus des dchanges, avis ot décisions du SFACT.

Monsieur DU BOULLAY a déclaré devant la Cour que durant sa présence au
SFACT (il a quitté ses fonctions en mai 1984), “les informations circulaient par
courrier adressé au SFACT ou au bureau certification directement, cela dépendait
mutis il 0’y avait pas de régle. Les dirigeants sont informés des courriers méme s'ils
descendent directement dans les services ...

i Devant la Cour, Claude FRANTZEN s'est exprimé au sujet de |"ineident du 25
© octobre 1993 concédant qu’il en avait été probablement prévenu mais que rien
n'appelait une action directe de sa part. Selon lui, la constatation que c'était le
déflecteur d’eau qui avait perforé le réservoir ne posait pas de questions nouvelles
dés lors que celle-ci avait é1é posée & Washington’

I faut souligner que Monsieur DU BOULLAY avait été remplacé par Monsieur
LABASSET et Monsienr CHAMPION par Messieurs SIMON et MEDAL,.

Au sujet de la modification du déflecteur d’can par voie de bulletin de service déja
évoqué devant fa Cour, le prévenu précisait que ¢’était “rotre service qui dit si cefte
note est obligatoire ou non, British Airways décide de 'appliguer, Air France non.”

5’agissant du traitement des questions posées par ces incidents, Claude F RANTZEN
soulignait quils avaient ét¢ déclarés clos par la CAA au terme de deux réunions
ARM sur le swjet, des 9 juin 1994 (Da 4124) et 8 juin 1995 (Da 4125),

Ces documents ont €€ produits par su défense en picces 11a et 12 a par courrier du
4 juin 2012,

La Cour observe que ces deux ARM font uniquement référence & Pincident du 25
octobre 1993 et que seule la pigce n°1 1 a se rapportant & la réunion du 9 juin 1994
permet d’en connaltre les participants (Monsietr MEDAL pour GAC)etles points,
traités (servo-valve de frein) et en suspens & cette date (déflecteur d’eau).
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Le document 12a relatif 8 PARM du 8 Juin 1995 fait le constat qu’aucun incident
du type de celui du 25 octobre 1993 n'est survenu annde précédente, fe point
apparaissant {raité (éclatement pneu).

Indépendamment de ces deux compte-rendus 4’ ARM, aucun écrit ne permet de
préciser les actions ou réflexions du prévenu sur la période.

Claude FRANTZEN a déclaré devant la Cour qu’il laisait confiance “i'ai foit
confiance, j'avais la possibilité d apprécier des spécialistes ..; je ne suis pas & méme
d’apprécier la qualité du travail en cours. Je massurais que la mécaniquee d’énude
Jfonctionnait .. '

Ce mode de fonctionnement semble avoir é1¢ majoritairement celui du prévenu
pendant toute la période visée 4 la prévention ;

[Feonvient de souligner toutefois que Xavier CHAMPION 4 indiqué devant la Cour
que lors de son arrivée au SFACT (il a 616 envoyé 3 Washington suite a1’ événement
du 14 juin 1979) 1 “On essayait de trouver un équilibre entre traiter le Concorde
comme wnt autre avion et fraiter le moindre incident. Un accident de prieu sur un
auire avion était traité par le service sans forcément en parler & ly hisrarchie mais
pour Concorde tout prenait une amplewr, cet avion était suivi comme les aufres,.
mais la hiérarchie cherchail towjours q savoir ce qui c’était passé, le Ministre
voulait avoir tout de suite des informations.”

B.3 Les dilizences ”riommlcs qui n’ont pas été effectudes par le préveny

La Cour a mis en évidence dans leg paragraphes qui précédent que Claude
FRANTZEN a exercé ses fonctions au sein d'un systéme orgadisationnel de
navigabilité de mauvaise qualité, morcelé entre plusieurs services dont certains
dépendant de Ministéres différents el un sutre sous la forme juridique d*une sogiété
privée (VERITAS) rémunérée par les industriels quelle était chargée de contréler,

Toutefois, en dépit de cette orpanisation mise en cause dans le rapport sur la
navigabilité de décembre 1983, mais qui n’a pas été sensiblement remanjée par la
suite, le SFACT, avait le pouvoir de faire évoluer la réglementation afin qu’elle
puisse étre mise en cohérence avec les événements relatifs au trafic adrien ef sa
néeessaire sécurité. ‘

Or, il & été trés justement pointé par Messieurs JOUTY et GRUZ dans leur rapport
(I2a 2978), que le reglement TSS standard ne prenait pas en compte certaing types
de pannes ou d'incidents qui avaient pu étre observés lors d’événements survenus
antérieurement 4 Vaccident,

* L inadaptation du 'T'8S 4 la vie de Concorde

(Cest alnsi que la Cour a dyvoqué a 'audience les constatations figurant dans
certames notes rédigées par ces deux personnes.

La Cour a fait part des interrogations suivantes *




- pour quelle raison les réservoirs de carburant situds autour de 1a baie de train
principal ne sont-ils pas inclus dans les pitces et équipements qui, au terme du TSS
5.6 paragraphe 9.11, doivent étre protégés de fagon A éviter de mettre en danger
Fadronef en cas d'éclatement de pneus 7

- pour quelle raison les fuites de carburapt des réservoirs structuraux ne sont-elles
pas prises en compte au méme fitre que les fuites de liquide inflammable dont
doivent étre protégées les entrées d’air au terme du TSS p® 6.2 7

- pourguoi le T8S n® 6.8 paragraphe 17 n’a t-il pas pris en compte I’ingestion de
corps étrangers par les moteurs, alors qu'il ne prévoit d’exigence qu’envers
I"ingestion d’oiseaux de plus ou moins grande taitle 7

- pourquoi le TSS ne prévoit aucune exigence concernant la protection des réservoirs
contre les imnpacts ? ‘

i faut préciser que des exigences onl €16 rajoutées dans les réglements FAR et JAR
25 (réglements américain et ewropden) suite & Paccident du Boeing 737 de
Birmingham en 1985, s’agissant des avions subsonigues,

Compte fenu de I'expérience en service déerite par le Tribunal et reprise par la Cour,
des caractéristiques des événements les plus importants en terme de remise en cause
eventuelle de la sécurité et des pouvoirs de réglementations qui étaient les siens, il
est anormal qu’a aucun morment e SFACT nait pris une initiative afin de remettre
en cause le reglement qui, manifestement, n’apparaissait plus adapté a 'avion
s’agissant des points soulevés par la Cour. :

Ces questions apparaissaient devoir &tre mises sur la table par 'autorité de
surveillance, (donc en France an niveau de Claude FRANTZEN luti-méme), avec
- d’autant plus d’acuité qu’a la différence des avions subsoniques pour lesquels le

‘recul, Pexpérience et ’évolution technologique étaient importants, Concorde, seul
_supersonique, constituait une petite flotte, bénéficiait de peu d’expérience en vol, et
présentait une configuration particuliere et done & risque.

En effet, cet avion, certes exceptionnel et fruit d’un travail technologique de trés
haut niveau, offrait en terme d’éclatement de pricus et de fuites de carburant des
rsques supéneurs & coux qui étaient connus sur les subsoniques :

- "aile Delta offrait une plus grande surface aux impacts d’objets issus du train ou
projetés par celui-ci,

- la structure de la voilure, 4 base de longerons et de liserons, compertait une pean
plus fine constituant I"enveloppe méme des réservoirs de carbuirant,

- les moteurs étaient montés sous aile, entourés de réservoirs y compris devant les
entrées d’air et installés prés du train d’atterrissage en doublet,

- les moteurs avec post-combustion comportait une tuyére trés chaude émettant des
1nzs chauds susceptibles de constituer une source d’allumage potentielle.

A lévidence, ces ¢léments devaient étre majeurs dans Pappréciation des risques. La

Cour observe que le réglement a ét¢ modifié 4 Iu suite de accident par Ja vole de
CRI comme elle I'a déja rappelé. Monsieur ARSLANIAN déclarait 4 Paudience :

0P
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“Une fois 'enguéte faite, il (1a Cour : Uavion) était dangereux ..." (Audience du
avril 2012),

Laurent DU BOULLAY avait fait élat, lors de son audition par les pendarmes, “des
caractéristiques particuliéres” de Concorde qui incitaient & des contacts les plus
serres possibles pour inciter 4 une rapidité d’analyse par les constructeurs,

Il a admis devant la Cour qu’il avait fait allusion & la configuration telle qu’elle vient
d’étre décrite ci-dessus. '

En réponse aux questions posées par la Cour, le prévenu répondail © “Leg 7SS
Standard ont eu pour source ce qui existail pour les avions subsonigques. Les
spécificités de Concorde ont 816 prises en compie, la fubrication du TSS couvre les
novations de Concorde (I'aile Delta ne décroche pas) ; les TSS ont évoluéd en
Jonction du développement de 'avion en fonction de ce que 'expérience a montré
comme étant & couvrir ...

La Cour estime que tel n’a pas été le cas.

Dans les conclusions en défense, il est rappelé qu’interrogé sur ses propres deritures
(Da 3550) au sujet de la non prise en compie des réservoirs dans les piéces et
équipements i protéger, Monsieur GRUZ avait déclaré devant la Cour que cette note
' ¢tait jamais sortie, étant un brouillon ... : *Je me suis juste posé la question en
lisant ce réglement que je ne connaissais pas”,

La défense, qui fait remarquer que cette interprétation n’a pas été reprise dans le
rapport SFACT Da 2978, en déduit que celle-ci était fausse et affirme : “qu’il n°y
avait pas lieu d’élargir le champ d’application de ces dispositions (TSS 5,6) aux
réservoirs.” Et de soutenir que ce n’est qu’aprés I’accident que la nécessité d"une
protection particuliére de la voilure contre ce type de risque avait été mise en .,
évidence. :

La Cour estime que ¢’est 3 juste titre que la question avait été envisagée par le
témoin GRUZ et que la néeessité d’une protection de I'intrados avait ¢16 mise en
¢vidence dés l'accident de Washington comme cela avait 8té envisagé  puis
abandonné sans qu’aucune justification n’ait é1¢ fournie, ni réclamée par le service
el awtorité représentée par Claude FRANTZEN,

La défense conclut également au fait que Concorde n*était pas concerné par les
modifications introduites dans le JAR 25, celles-ci ne visant que les trappes de visite
et non les réservoirs dans leur entier dont la résistance n’étail pas mise en cause.

Cela est exact, toutefois, s’apissant de Concorde, il est admis par nombre
d’intervenants que les réservoirs eux-mémes présentaient une fragilité ¢t notamment
le réservoir 5, impacté dans Je passé et lors de P'accident, pour cette raison que
Pintrados y était de 1,2 mm d’épaisseur en certains endroits.

Voild pourquoi le raisonnement tenu pour renforcer les trappes de visite dans le JAR
25 pouvait étre jugé parfaitement transposable aux réservoirs de Concorde possédant
une épaisseur aussi fine.
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A ce sujet, i a été souteny par Claude FRANTZEN que Concorde n’était pas le seul
aéronef 4 &tre pourvu de paroi d’intrados aussi fine par endroit dés lors que les
Falcone en étaient également dotés. Cet étal de fait a été confirmé par le témoin
Georges, Ingéniear Général de I"armement, devant la Cour, celui-ci précisant que le
Concorde était inspiré des avions militaires et que la familie des Falcone ressemblait
au Concorde notamment par référence & la finesse de son intrados.

Toutefols, il apparait & la Cour étonnant que cette assimilation puisse étre faite par
des professionnels dés lors que le Faleone, qui est certifié pour 19 passagers, n’est
pas un avion de transport commercial de passagers au sens de la réglementation
etudiée par la Cour. ' '

Dautre part, alors que Claude FRANTZEN déclarait contre toule attente avoir
découvert aprés "accident de Gonesse que le fonds de maille en certains endroits de
I'intrados était de 1,2 mm &’ épaisseur sur Concorde, Paul ARSLANIAN concédait
a I'audience du 5 avril 2012, que : “d 'époque de 'accident, il n'y avait aucun
avion civil qui avall des réservoirs avec une paroi de 1,2 mm, il n'y avail que le
Concorde™,

En conséquence, " argumentation développée en défense ne saurait étre admise.

Enfin, s’agissant de 1'ingestion de corps étrangers par les moteurs, la défense fait
remarquer qu’ “une modification de la réglementation n’ apparaissait pas nécessaire
au vu de |'expérience en service dés lors que les moteurs Olympus ont montré yne
trés bonne résistance aux ingestions de débris en service,”

Toutefois, Ia Cour rappelle que P'ingestion de débris métalliques ou de pneus avait
€16 envisagée par Claude FRANTZEN dans son arbre “des causes aux risques”
(annexe Da 3073) qui, si ’on 87y reporte, peut conduire 4 'arrét de dewx moteurs,
-situation de panne, rapide ou différée, mais catastrophigque suivant la phase de vol.,
Ainst, il devait apparaitre opportun, malgré la robustesse des moteurs, d’envisager
ce type de panne au niveau du réglement TSS Standard, de la méme fagon que les
fuites de carburant devaient 8tre prises en compte en ’état de la proximité des
entrées d’air. ‘ .

La Cour estime que de nouvelles exigences réglementaires devaient &tre portées au
débat et signifides aux constructeurs en complétant le réglement TSS sur ces divers
points relatifs aux éclatements de pneus qui ont, de maniére récurrente, posé des
problémes en chaine tout au long de I"exploitation de Concorde.

flLa Cour observe qu’imposet cette nouvelle réglementation rendait de facto
obligatoire une recertification de I’adronef..:

La Cour arappel¢ que le Mintstére Public n’avait pas retenu ce grief a I’ encoatre de
Claude FRANTZEN lors de ses réquisitions et elle observe que si cette question était
déja dans le débat depuis 'information judiciaire, le Ministére Public ne I’a pas
repris a son compte, pas plus que "ORTC n'en a fait un argument au soutien du
renvol du prévenu pour élre jugé.

Bien qu’ayant considéré devoir exposer cette problématique fondamentale débattue
en audience publique, la Cour ne retiendra pas ce grief & ['encontre du prévenu.

i —
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* La protection de Iintrados

La Cour a rappelé que des éléments de langage avaient conduit a évacuer durant
Pinformation et au cours des débats, la suggestion, au coté d’un bouclier extérieur
de kévlar sur les réservoirs, d’upe protection interne, autant de  solutions
apparemment problématiques et plus jamais évoquees.

81 la Cour peut bien admettre qu’un renfort extérieur était dilficilement réalisable,
ce qui est épalement reconnu comme tel par les prcrtx et les spccmhsms des
constructeurs, 1a prolection interne était une piste qui n’a jamais €te explorée, et a
done été abandonnée de maniére tacite, implicite. .

Pour quelle raison Claude FRANTZEN qui, aprés Vincident de Washington, avait
identifié les risques de few, de pertes de performances tel qu’il Je déerivait dans son
arbre des causes et qui était présent lors des réunions importantes, tel que rappelé par
la Cour, n’a t-il pas officiellement demandé aux constructeurs, av STPA ol en était
I’étude réputée &tre en cours, et exigé, il en avait 1"autorité et Je pouvoir, une réponse
et des justifications.

Il a soutenu gque toutes les mesures avaient été prises pour briser la chaine causale,
le renforcement des réservoirs n’ étant pas apparu nécessaire parmi les modifications
devant concourit & un rétablissermnent de la navigabilité de 'aéronef.

Toutefois, I’ expérience enservice ultérieure a contrarié cette allirmation dés lors que
les pneus ont continué &' éclater, les réservoirs 4 étre perforés et a fuir avec les
risques de feu que cela comportait, L.a Cour a rappelé ce qu’avaient déclaré ses
collaborateurs- DU BOULLAY et CHAMPION, qui s’analyse plus comme dea
supputations que comme des explications. |

Toutefois, Xavier CHAMPION a concédé qu’il eut été normal que le SFACT .
réagisse par voie de note mals ¢’est ' implicite qui aurait prévalu.

En réalité, 1l est 1égitime de ¢’ interroger sur les raisons du silence observé tant du
cOté constructeurs que de celui des autorités de surveillance quant 4 Ia question du
renforcement de Pintrados ;

Il est égiime de sinterroger sur le fait de savoir si I'on ne se trouvait pas dans la
situation ott les acteurs de la navigabilité ne savaient pas gérer le probléme posé en
terme de navigabilité par 1a faiblesse de I'inirados et son risque de perforation ou
d’arrachement.

A Taudience du 11 juin 2012, ta Cour a rappelé 4 Claude FRANTZEN scs propres
déclarations aingi que celles de Xavier CHAMPION & ce syjet, concernant les
hypotheéses de la suspension d’un certificat de navigabilité,

Monsiewr CHAMPION a déclaré :

“On ne le fait que dans les deux cas suivants :

Ly a une non conformité évidente au réglement de certificarion,

2. Le systeme constructewr, compagnie aérienne el aulorités, ne savent pas gérer la
phase post-accident pour définir les modifications et lewr date d’application
éventuelle .7 (Da 4053 page 4).
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Claude FRANTZEN déclarait quant a lui fors de son interrogatoire de premiére
comparution (Da 4146 page 7) :

“Pour suspendre de vol un avion, il faut deux conditions cumulatives .
1, que le niveau de certification soit battu en bréche,
2. que l'on pe trouve pas de PEDONSE appropriée pour parer a fcr déficience de
conformité.”

Au vu de P'ensemble des éléments dont elle a dmposn et quelle a déja exposdés, la
Cour estime que telle était la situation rencontrée aprés ’accident de Washington.
La note de Messieurs HECKMANN et TOULOUSE nécessaire & Monsieur
LENSEIGNE d’Aérospatiale selon les déclarations déja évoquées de Monsicur
TOULOUSE, pour présenter [avion en certification, a ainsi été rédigée.

La Cour retient que cette note i’ était pas représentative de ’état réel de P'aéronef
Concorde au regard de sa certification,

En I”état des informations détenues par Claude FRANTZEN et de celles qu ‘il n’avait
pas obtenues, il avait I'autorité et le pouvoir, dont la Cour a retenu qu’il e Pavait
pas déléguc, de pr {)p(ner fa suspension du certificat de IldVlg"lblllté de Concorde
dontl la certification était remise en cause et dont le probléme a la racine n’était pas
résolu ;

A ce propos, la Cour considére qu'il est tonnant que seul Monsieur CHAMPION,
nouveau venu aw SFACT, ait accompagné I’ enquétenr du BEA BOURGEQIS chez
le Ministre, dés lors que celui-ci devait logiquement y aborder ['éventuelle
suspension des vols en Pétat des informations qui lui étajent présentées et de la
gravite de I événement qu’it qualifiait de catastrophe potentietle.

[La Cour précise qu'il semblerait que Monsieur CHAMPION ait participé 4 la

remise du rapport préliminaire du 26 juillet 1979 et non & celle du “définitif” remis
tors d’une deuxiéme visite de I’ enquctcur BOURGEQIS mais an sujet de laquelle
le dossier ne fournit pas plus de précision. |

La situation lors de la deuxiéme visite est autam plug paradoxale que I'on se
["lppLIlCl’ﬂ que Monsieur BOURGEOITS n’avait connaissance ni des résultats des
essals du CEAT, ni de 1a note HECKMANN-TOULOUSE. :

Lyans I’hypothése inverse, n’aurait-i} pas proposé une recommandation en vue d’une
suspension ? 1 suffit de se reporter & ses déclarations reprises de mamiére exhaustive
par {a Cour.

La question de savoir pourquoi Claude FRANTZEN 1’y est pay allé es-qualité de
représentant du SFACT, en tout cas lors de la premidre visite, peut se poser ot I7a
d’ailleurs ét¢ au cours de I"audience du 30 mai 2012,

Peux réponses ont été fournies par Xavier CHAMPION ;

. la premicre : “A cette époque, Monsieur DU BOULLAY était en vacances,
Monsieur FRANTZEN a dfi décider que ¢ 'était moi ef Monsieur BOURGEQIS ... car
on avait vu les dommages du Concorde. On a parlé du maintien ou non du certificat
de navigabilité mais on a dit au Ministre que le constructeur saurait fuire fice & ce

A o
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genre de situation, il n'v avail pas besoin de suspendre le cerlification de
navigabilité. (est surtoul Monsieur BROURGEOIS gui a parlé .7

- fa deuxiéme, sur guestion de I'avocat général : “Je ne me souviens pas quim'a dit
d’aller représenter Ie SEFACT chez le Ministre, je pense que ca vengit de la DGAC
car Monsieur FRANTZEN ne devait pas étre la .7

I.¢c magistrat instructeur a soulipné lors de interrogatoire de Claude FRANTZEN
que tant le Directeur de Cabinet que le chargé de mission du Ministre LE THEULE,
avaient expliqué que cette situation était inhabituelle (Da 4146 page 6).

Claude FRANTZEN a supgéré que personne d’autre que Xavier CHAMPION ne
devait élre disponible, fui-méme a cette époque maintenant son entrainement envol.

Cet argument pourrait apparaitre dérisoire au regard de Iimportance du probléme
posé et de la responsabilité mise en jeu.

Quant au Directeur Général de aviation civile de I'épogque, Monsieur ABRAHAM
(DGAC entre 1976 et 1982), il déclarait aux gendarmes : “Je ne sais pas guiaremis
ce rapport au Minisire ni en présence de qui .”. Puis, au sujet de |”éventuclle
suspension du certification de navigabilité de Concorde : “La question s'est
surement posée. Celte question se pose pour tout aéronef lorsqu il y & un accident
ou un incident sérieux. Cette gquestion fuit forcément partie des hypothéses de
travail. Je précise de plus que si mes collaborateurs avaient eu des doutes sur
Pefficacité des mesures prises pour maintenir la navigabilité de Concorde d un
miveau acceplable, ils m auratent sirement proposé la suspension du certificat de
navigabilité et je l'aurais sirement acceptée. J'ajoute que méme si les vols de
Concorde avaient été suspendus en 1979, je ne vois pas en quoi cela aurair eu un
impact sur les mesures qui ont été prises ...” (Da 4050 page 3). y

Monsieur J.C. GAYSSOT, Ministre des Transports & compter de 1997, aété E‘tﬂ,t‘tendu ‘
par le magistrat instructeur (Da 4001). I 1ui a été donné connaissance du contenu des ;
notes internes du SFACT postérieures 4 Paccident, dont celle mettant ! accent sur
le fait que “suite & P'incident de Washington et de ceux gui ont suivi, la racine du
probléme n’a pas été traitée .. la faiblesse demeure”, sa réaction a été la suivante -

“En vous entendant me lire ces trois documents, je me suis dit gu'tls ouvraient le
parapliie en cas de probléme et qu'ils avaient des choses d se faire pardonner pour
le passé. Avec les travaux qui ont éié faits et le coiit de lu remise en ligne, ¢'est
quand méme étonnant, Si avant le crash, il y a eu des problémes, il aurait mieux
valu qu'ils les fassent remonter & mon prédécessewr, rotamment suite i W cshington
et Lakar, Alors qu'd l'époque, en 1979, 'avion était presque foujours un profotype,
il y avait tout intérét par rapport & la sécurité et pour des considérations
commerciales, & faire les modifications indispensables si on s'élail rency comple
d'une fragilité. C'est évidemment fucile de dire ¢a aujourd'hui mais si j'avais été
Ministre a l'époque et si j'avais su "ga", vu comment j'ai réagi aprés 2000, Sflavrais
sans doute pris des mesures.”

A Vaudience des 22 mai et 11 juin 2012, Claude FRANTZEN s'expliquatt au sujet
de la possible suspension du certification de navipabilité de Concorde en ces
lermes : ‘

Ny a plusieurs piéces dans le dossier qui donnent I'impression qu'une fois rentré,

on a abandonné ; ce n'est pas vrai, les idées ont é1é étudiées. Le fait qit’on n'ail pas
retenu le renforcement de voilure ¢ est parce que ce n'était pas nécessaire ... puis :
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“le renfort extérieur éraif infaisable, Uidée a été abandonnée et le renfort intérieur
@ €€ Jugé non nécessaire, on ne connaissait pas le liner .7 pour dire ensuite ; “Je
renfort intérieur était une solution plus difficile & mettre en Place, on a pris la
solution de renforcer la pression des pneus. L'arrét de 'avion est possible & tout
moment, Cela n'a pas été jupé nécessaive.”

La Cour a démontré comme étant évident que renforcer la pression des pheus n'a
rien réglé des occurrences d*éclatements et de leurs suites 4 risque.

& kK

Compte tenu de 1a période de temps visée & la prévention, il est nécessaire de
s’interroger sur les diligences normales qui auraient di étre accomplies par le
prévenu aprés que les mesures post-Washington aient ét¢ mises en osuvre et
particuliérement aprés la survenance des incidents de 1985 et 1993,

Claude FRANTZEN a été interrogé précisément sur le fait de savoir si la suspension
du certificat de navigabilité de Concorde aprés les incidents de novernbre 1985 ot
de juillet et octobre 1993 avait été évoquée, Il a déclaré :

“Towut incident qui interpelle sous-entend qu'on risque de suspendre le certificat de
navigabilité. Il ne faut pas un document, il n'y a pas de formalisation. Cela a 616
envisagd implicitement. On a pris ln décision de dire *f ‘accepte de ne pas suspendre
avec les modifications apportées, on a pris une responsabilité” ... tout traitement
de l'incident a pour but de savoir si on suspend ou non le certificat-de navigabilité.
Le certificar de 1967 c'est la conformité d'un avion par rapporl & une
réglementation. Cest explicite dans les textes que le certificat peut étre retiré. Si les
résultats des experts disent que 'avion peut voler, le certificateur maintient le
- certificat ... le certificat de navigabilité est implicitement remis en couse & chaque
gecident .’

La Cour observe que Claude FRANTZEN a érigé 1a pensée, I'abstention ou action
implicites en mode de. fonctionnement, peu compatible avec Pimportance des
fonctions qu’il a successivement exercées et les enjeyx énormes en terme de
responsabilité, de sécurité et de crédibilité tant en interne-que vis & vis des autres
acteurs de la navigabilité et des tiers, .

La Cour estime que la nature et Jes caractéristiques des événements concernés
exigeaient du SFACT dirigé par Claude FRANTZEN qu'il intervienne par tous
moyens dont il disposail, courrier, réunion, compte-rendu, pour positionner la
volonté de Pautorité de surveillance sur le sujst précédemment évoqué, soit Ja
proposition d’une suspension du certificat de pavigabilité compte tenu qu’en dépit
des modifications mises en place en 1982, la racine du probléme n’avait toujours pas
été réglde.

Devant la Cour, Pexpert GUIBERT déclarait au sujet des événements de 1985 et
1993 .

“Ily a éclatement de pneus, perforations de réservoirs, fuites hydrauliques et pour
certains feu. Ces conséguences ne sont pay mineures, la fuite de carburant est
classée en incident majeur et le feu, méme il $éteint de Tui-méme, est classé en
incident critique. -
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Ces événements mettenl en equse les objectifs sécurité comme cela apparait sur le
schéma de Monsieur AUFFRAY que Uon a repris dans notre rapport.” (audience 8
juin 2012),

La Courrappelle que jusqu’a I'incident du 25 octobre 1993, Iénergie cinétique prise

en compte lors de |'éclatement d'un pneu avait toujours été imputée a Ja seule

vitesse de rotation des roues. Or, les experts ont souligné que lors de cet ineident,

ctait faite la démonstration que un autre apport d’énergie avait entrainé }éclaternent

du pneu n®2 dés lors que Ja roue était bloquée par une panne de servo-valve de
. fremn ; la vitesse de rotation de cette roue éait done nulle.

L’expert ajoutait se placer “en-dehors du TSS” et avec “son véeu”, “Les experis ont
Jait des réponses en terme technique et opérationnel. On o une apprréciaiion
technique et opérationnelle...”.

La défense de Claude FRANTZEN dénonce cette appréciation par les experts qui
ne seraient pas compétents pour analyser le TSS Standard, n’en étant pas
apéeialistes.

Toutefois, outre le fait qu’il n’est pas reproché au prévenu une violation délibérde
de la réglementation TSS, 1a Cour considére que les experts étaient habilités 2
donner leur avis en terme technique et opérationnel au sujet de la qualité du suivi de
navigabilité, ce qu’ils ont fait (mission ; décrire les études mendes el dire si les
investigations réalisées étaient suffisantes ou pas - Db 385).

La Cour rappelle qu’en tout état de cause, Claude FRANTZEN revendique de ne
s’Etre oceupé a son niveau hiérarchique que des questions de principe ou transverses,
ce qui apparait pleinement recouvrir le sujet sur lequel sa carence peutétre soulignée

sut toute la peériode visée 4 la prévention. :

La defense de Claude FRANTZEN fait valoir que Iabandon de I'idée du
renforcement de la voilure était normal et justifié et qu’en conséquence, les
“autorites” n’avaient pas & Uimposer. '

Ceci pose |a question de la validité et de la portée des essais effectués en 1979 et
1980 au CEAT d’une part, et de la solution éventuelle qui existait 4 I'époque de la
prévention des lors que Claude FRANTZEN a déclaré que 1 “le renfort intériewr a
été Jugé non nécessaire, on ne connaissait pas le liner .7,

Il convient d’observer tout d’abord en 1’état des conditions d’exécution des essais
déja exposés par la Cour et de leurs résuliats, que

- dans certaines configurations de tirs, se produisaient perforation et arrachage de
I"intrados,

- la réalité compléte des résultats n’a pas été reprise dans la note signée
HECKMANN-TOULOUSE (I)a 3129),

- la validité des calculs “approximatifs” réalisés par Dudley COLLARD n’n pas été
remise en cause, or, .

15
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- ces essals et caleuls n’ont & aucun moment pris en compte Ia réalité de
"énergie cinétique susceptible de se développer lors d'un éclatement de
pneumatique compte tenu de la vitesse du souffle qu'il convenait d’ajouter 3 la seule
vitesse tangentielle (I'énergie cinétique dépendant de Ja masse et de 1a vitesse),

~ le raisonnement de Dudley COLLARD, qui prenait en considération
I'impact sur réservoir plein, n’a porté & aucun moment sur la possibilité de la
survenance du coup de bélier hydraulique, avec ou sans perforation, ¢’est  dire pour
reprendre le champ lexical du constructeur, un mode t puis un mode 2, alors que le
phénoméne d’arrachage était déja présent dans les essais, effectuds avec une masse
et une vitesse faibles au regard des éventualités d’occurrence (2 Washington des
morceanx de poeus de 5 kg ont 616 retrouvds),

- la combinaison d'impacts multiples éventuels de pneumatiques, de nature
a augmenter encore P'énergic apportée aux réservoirs, n'a pas été prise en compte,

- la résilience, ¢’est 4 dire 1a limite élastique de I’AU 2 GN n’est pas prise
en compte,

-aueun autre essai n’a €€ entrepris dans le temps permettant d expérimenter
d’autres configurations ou études, hormis des extrapolations faites sur la base de
statistiques aveugles, dont fa valeur était bien faible au regard du peu de données de
référence (petite flotte, peu d’heures de vol) et des erreurs introduites ; Claude
FRANTZEN déclaraitle 5 juin 2012 : “derriére les chiffres, il faut une appréciation
concréte en expérience |..”,.

A cet endroit, il y 4 lieu de citer un paragraphe contenu dans le rapport final du BEA
(De 26 page 167), déplorant ’absence d’essais dynamiques d’éclatements de pneus
en-ces termes ;

"Il convient de remarquer que la certification n’impose aucun essai dynamique de
destruction de pneus, ce qui conduit & n’avoir aucune indication sar les modes
d’éclatement, )a masse ou la taille des débris. Pourtant, & partir de ces dléments, on
pourrait évaluer Jes énergies mises en jeu et en déduire les conséquences éventuelles
str la structure de Pavion ...”. ' ‘

¥

La Cour partage cette remarque pertinente et ne peut que confirmer de plus fort qu’il
eut ¢te nécessaire de faire évoluer fe TSS Standard sur ce point, ce qui était de nature
a apportcr des enseignements majeurs en terme de conséquences aux impacts de
pneumatiques sur l'intrados de Concorde.

Interrogé a "audience du 11 juin 2012 sur cefle question, Claude FRANTZEN
déclarait :

“Clest tres difficile de mettre en oeuvre des essais dynamiques, on ne sail pas
réglementer en prévoyant des caractéristiques d'éclatement de preus, alors on
réglemente pour éviter les éclatements, et pour cela on met des conditions de
sécurité considérables.

A Gonesse, onn’élait pas dans les cas classiques d'éclatement car ¢ 'est une rupture
instantanée qui fait la spécificité de cet aceident, une telle rupture ne s 'était jumaiy
présentée auparavant ...,

—
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Mais comment prétendre que Véclatement du pneumatique n” 2 4 Gonesse étajt
différent des précédents, aucun élément objectif de comparaison n’étant disponible
et alors que "expert GALLAS précisait a I’ audience du 3 avril 2012 :

“Quand tout preu éclate, il y a des projectiles qui se comportent comme cles boulets
en cas de choc car lu pression interne du pneu fuit qu'il y a une source d ‘dnergie
trés importante ..”

et que Paul ARSLANIAN déclarait a Paudience du 29 mars 2012
L dclatement d'un pnew met potentiellement Uevion en danger”.
Cette énergic n’a jamais fait I'objet d’étude au lemps de la prévention.

LR L]

Par ailleurs, il est clair aux yeux de la Cour, au terme de I’ensernble des éléments du
dossier et des débats, que les réponses existaient avant I'année 2000 pour anticiper
les phénomeénes successifs des modes 1 et 2 suite & impacts,

En effet, les experts ROULLOT et SEGUIN ont confirmé que point 1’ &tait besoin
de disposer d’un matériel exceptionnel pour s’apercevoirque I impact d'un morceay
de pneumatique sur Pintrados pouvait entrainer le déplacement d'une masse de
carburant puis la déformation de la paroi de Vintérieur vers I’extérieur ot enfin, en
fonetion de "énergie cinétique prise en compte, la rupture de Vintrados,

Autrement dit, chacun de ces experts affirmait qu’en augmentant I’ énergie cinétique
il devenait inutile de rechercher un maillage plus fin, et donc d'utiliser un ordinatenr

qui n'existait, en 2000, que chez Météo France selon le témoin MAHE, Un
ordinateur & usage normal v suffisait, o :

Albsi, pour les raisons qui précédent, prétendre comme le fait la défense que le
risque d’artachement d'une partic de réservoir suite & impacts de pneu était
umaginaire, ne correspond pas 4 a réalité,

Compte tenu des oceurrences d'éelatements de pneus et de la fragilité particuliére
constituée par Ia finesse de la peau de certains réservoirs situés prés des trains
d’atterrissage, ce risque pouvait 8tre identifié et traité en 'état des conpaigsances
scientifiques des spécialistes des constructeurs et pour la France, du Ministére de la

o

Détense, en Pespéee le STPA (et avant lui Je STAE).

Toutetois, 81 Von en croit Monsicur ARSLANIAN, "le processus d’éclatement des
rdservoirs n'élait pas venu & lesprit” (audience du 5 ayril 201 2), ou bient Monsieur
TOULOUSE : “notre réle était d’imuginer des scénarios, mais la, on n'a pas
imaginé une autre conséquence sur les liquides. On a essayé chague fois
déliminer les causes de perforations qui paraissaient sdres. On n’a pas pensé au
scénario de Gonesse .. (Audience du 31 mai 2012).

Quant au STPA, composé de spécialistes travaillant sur les avions aussi bien
militaires que civils, auctn de ses membres n'a été entendu sur le sujet, de sorte que
son &avis ne peut étre connu, tant précisé toutefois quiaucune trace ne figure au
dossier et que personne n'a suggéré qu’il ait pu émettre un avis différent,

Cr— "
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tn réalité, le phénomene n’étajt pas inlmaginable mais i n’aurait pas été imaginé.

& Wi

La deuxiéme argumentation développée par Je prévenu consiste & soutenir que le
renforcement par bouclier extérieur de Kévlar étant im possible, il ne pourrait lui étre
reproché de n’"avoir pas envisagé d’utiliser s technologic du liner dés fors que cetle-
ci n’existait pag en 1980 et alors qu’elle n'a éé développée qu’apres 'accident en
raison du mode de rupture observe a cette occasion.

Cette argumentation a été soutenue dés ’information judiciaire par nombre de
témoins et confirmée devant la Cour.

Or, si en effet aucun élément ne permet de dirc ce qui était réalisable en matiére de
protection interne des réservoirs dans les anndes 1980 4 défaut @’ études et travaux
entrepris sur le sujet, le dossier démontre que la technique du liner pouvait 8tre
exploitée bien avant I’accident du 25 juillet 2000.

ineffet, un responsable de la socisté AERAZUR qui ainstallé e liner en Kéviar sur
Concorde aprés I"accident, en 'espéce Monsieur Antoine GRIMBERT, a éts
entendu par les gendarmes durant I’ enquéte,

H a expliqué que dans les années 80, le liner n’existait pas mais que “le fil Kévlay
ainsi que le caoutchouc Viton existaient”.

A la question “le liner congu en 2001 pouvait-il étre congu en 1980, 1990 ou avant
2000 7, le témoin répondait : “en 1980, nous navions pas les mémes MOYENns

- degsais, mais aprés 1990 et avand 2000, nous aurions pudévelopper ce matéricu.”

I précisait en outre que AERAZUR fournissait avant accident des protections de

+ cablages, des tuyaux ainsi que différents joints pour le Concorde (Da 3962).

In conséquence, cette technologie pouvait étre envigagée par les spécialistes
préeédemment cités aprés les incidents de juillet et octobre 1993, soit d’imtative
soit suite 4 une demande d'études par les antorités, et en France par le SFACT et
done [tgar Monsieur FRANTZEN, dont la Cour a déja démontré qu’il avaitle pouvoir
de le faire. :

Enfin, il a ¢té soutenu tant au dossier qu’aux débats, ainsi que dans les conclusions
en défense que le liner n'avait pas vocation & prémunir de la perforation mais 3
seulement réduire le débit de la fuite éventuelle de carburant,

Outre le fait qu’il ne peut y avoir de fuite qu’en présence de pecforation, audition
du témoin permet d’apprendre que

“En octobre 2000, AIRBUS m'a contacté pour savoir si nous pouvions développer
une solution permeltant d'améliorer I'étanchéité de la partie inférieure des ailes
Concorde. Leur solution consistail & développer une protection auto-obturante
comme nous fournissons sur les appareils militaires. Démontrant que celte solution
n'était pas possible en raison du poids et du gonflement au carburant de cette
protection, nous avons pris rendez-vous une semaine plus tard et nous devions
apporter une solution. Une semaine plus tard, nous avons proposé un matériau
(Kéviar - Viton -Elastomére -} tel que référencé par la fiche technigue 7031135 que
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Je vous remels. [l m'q ét¢ demandd de respecter quatre critéres, & savorir - récluire
considérablement le taux de fuite, résister au carburant, résister aux hautes
Températures el bonnes résistances aux chocs (résistance aux chocs qui nous a fiit
penser aussitt ay kévigr). Clest AERAZUR qui a proposé ce matériau sans
influence d'AIRBUS La campagne d'essals a durd huil mois Pour arriver & un
rappor! de qualification n° 7085218, en date du 18 juin 2001 que je ne PEHX VOUS
remelive en raison de secret de praduction, Ce rapport précise les résist ances : & la
déchirure, & larrachemeni ay carburant, aux bactéries, au froid, au chaud & la
perforation dynamique. Deux autres essais onl dté rajoutés au rapport, le
23/07/2001 et le 29/08/2001 concernant la résistance ¢ la corrasion el & ozone.”

W est ainsi claivement établi, sans que la Cour s’attache a Faudition de tel témoin,
que le liner en Kévlar qui aurait pu étre développé & partir de 1990 et donc étudié
apres les événements de 1993, était résistant 3 la perforation dynamigue, A 1a
déchirure, et a I*ammachement selon le rapport de qualification du matériau du 18 juin
2001. ‘

I analyse de I'argumentation développée par le prévenu n’est pas de nature &
remettre en cause celle qu’a faite la Cour des diligences normales que n’a pas
accomplies Claude FRANTZEN alors quil en avait le pouvoir et fes moyens tels
que précédemment exposés.

La Cour a retenu 4 ’encontre de Stanley FORD que la confiance ne pouvait étre
érigée en source, de séeurité dans le domaine acronautique, de la méme facon le
retiendra t-clle & I'égard de Claude FRANTZEN, dont la confiance qu’it pouvait
metire dans les spécialistes des constructeurs ou du STPA, ne Pexonérait pas de son
obligation de surveillancé et de son habilitation a demander des comptes comme il
4 ¢té démontré qu’il avait pu et su le faire a certaines oceasions.

4k ‘ i

/‘b:]»ﬂ;ﬁﬁ - r (j)

264



ENTS RETENUS PAR

LA COUR AUREGARD LU 10 JUTL
DES ARTICLES 121.2, 121.3 ET 221.6 ALINEA 1 DU CODE

PENAL

La Cour examinera dans ce chapitre si les manquements qu’elle a retenus A
Pencontre de chaque prévenu sont constitutifs d”une faute caractérisée qui exposait
autrui & un risque d’une particulitre gravité qu’il ne pouvait ignorer.

Dés lors, trois questions doivent donner lieu 4 réponses

1, La faute revét-elle la gravité requise et néeessaire 4 ta faire considérer comme une
faute caractérisée ?

2, L'auteur de cette faute avait-il conscience du risque de catastrophe auquel autrui
était exposé ?

3. Cetle faute est-elle en lien de causalité certain et continu avec le dommage, ¢’ est
a dire "accident ?

1. LE CAS DE JOHN TAYLOR

La Cour se reporte A I'analyse qu’elle a faite du travail réalisé par John TAYLOR
au chapitre I, pour retenir que celui-ci avait commis quatre fautes de néglipences qui
ont contribué, compte tenu de la mauvaise fixation du wear strip, 3 sa perte (non
rebouchage des trous sur e support, non utilisation ¢’ un gabarit, usage de RTV 106
et découpe d une lamele aux dimensions irrégulidres).

La Cour consideére que ces multiples négligences commises dans le méme temps
pour un méme travail ponctuel et qui ressortait de ses compétences techniques et
professionnelles, sont constitutives de fa faute caractérisée, dés lors que le travail
réalisé était de trés mavvaise qualité alors qu'il n’est pas allégué qu’il n’aurait pas
disposé a cette occasion des moyens suffisants ou de la connaissance nécessaire pour
le mener a bien. :

Toutefois, il ne saurait étre retenu que John TAYLOR avait, alors qu’il exécutait ce
travail, la conscience du risque exigé par la loi et I"interprétation jurisprudentielie
gui en est résultée,

Tout d’abord, comme le soutient a juste titre la défense, il n’est juridiquement pas
possible pour démontrer la conscience du danger, de raisonner A partir de la
conséquence de la faute et done du dommage.

Ensuile, il convient d’apprécier ce dont pouvait avoir conscience en terme de risque
John TAYLOR lorsqu’il a réalisé le travail qui lui est reproché et qui, pour Ja Cour,
n’était pas conforme aux diligences normales d’un chaudronnier qualifié.

Le Tribunal a retenu & son encontre & ce titre que :
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“I n’est pas contestable ... dans le monde de I’aéronauntique, que toute pigce qui
tombe d™un avion est potentiellement dangereuse et pewt, par un enchainement de
circonstances pas toujours prévisibles, causer le décés d’antrui ou étre 4 origine
d'une invalidé pour autrui ... En espéce, de par son metier et ses qualités
professionnelles reconnues ... ainsi que par sa connaissance du monde de
Paéronautique et de ses dangers, John TAYLOR ne pouvait ignorer le risque que la
chute d’une telle lamelle, si elle était mal fixée, pouvait avoir pour autrui ... John
TAYLOR, qui travaillait dans |aéronautique depuis plusieurs années, ne pouvait
ignorer que la sécurité est subordonnée au respect de cette réglementation {la Cour
que le Tribunal définissait comme fournie, pointilleuse] aussi bien pour les passapers
de I"avion concerné que pour les occupants d’autres avions susceptibles de subir
indirectement les problémes rencontrés par ledit avion. En outre, John TAYLOR ne
pouvait ignorer les risques liés a la présence d’objets sur Jes pistes (FOD)et ... il ne
pouvait ignorer les conséquences potentiellement catastrophiques de I"éclatement
d’un pneumatique.

Pour toules ces raisons, le Tribunal retient que John TAYLOR ne pouvait ignorer
le risque d’une particuliére gravité ... que les fautes qu’il commettait faisaient courir
a autrui....”.

Quant au lien de causalité, le Tribunal a motivé ainsi sa déeision :

“La perte du wear strip est la cause qui a manifestement contribué  créer la situation
qui a permis la réalisation du dommage puisque comme ce Tribunal 1’a retemy, )'une
des causes de D'accident du 25 juillet 2000 est I’éclatement de poeumatique
consécutif a son passage sur la lamelle perdue par le DC 10, Dés lors, ce Tribunal
retient qu'il y a un lien de causalité certain entre la faute caractérisée reprochée au
prevenu et le dommage .7,

La Cour ne peut étre en ém,cord avee cette motivation.

Eneffet, le Tribunal s’ est décidé au terme d’une contrariéié de considérations et n’a
pas mené son raisonnement jusqu’a son extrémité.

D’une part, il parait & la Cour qu’il ne peut étre reteny, sauf i se contredire, que John
TAYLOR avait nécessairement conscience du risque du fait qu'il savait que toute
piéce tombant d”un avion était potentiellement dangereuse, et ensuite, que le déoés
d’autrui pouvait résulter d’un enchainement de circonstances pas toujours
prévisibles.

1’autre part, la question qui doit &tre posée est celle de savoir si John TAYLOR
pouvait avoir conseience de ce que la tamelle qu’il avait mal posée et mal fixée était
susceplible de tomber sur une piste d’aéroport, provoquer un éclatement de preu
duquel résulterait un enchainement de circonstances de nature 3 entrainer le crash
de 1"avion Concorde,

A cette question, la réponse est d’évidence négative.

Comment John TAYLOR, & supposer qu’il ait eu conscience que le wear strip
pouvait tomber, ce qui n’est pas impossible, pouvait-il anticiper ce seénario qu’unc
simple lamelle de titane pouvait entrainer sur un avion dont rien ne démontre g’

en connaissait les spécificités technigues et événementielles, une catastrophe tefle
que celle du 25 juiller 2000 7

A
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Cela est impossible, .

De la méme fagon, rien ne démontre qu’en faisant le choix du titane pour fabriquer
le nouveau wear strip, John TAYLOR avait conscience que ce matériau, dont la
Cour a retenu gu'il n’en avait peut 8tre pas eu Je choix parmi d’autres matériaux,
était de nature & provoquer systématiquement !éclatermnent d’un pneumatique de
Concorde, tel que 1"expertise de Messieurs RIPOCHE et GALLAS (Db 135) I'a
révélé, et alors que ce choix a éLé considéré comme non fautif par la Cour.

Par aitleurs, rien ne vient démontrer qu’un autre pneu que celui de type militaire
équipant Concorde, aurait éclaté dans les mémes conditions, des lors que I'on sait
que cet avion avait une charge considérable sur les pneus jusqu’a la rotation en
raison de "absence de portance de son aile Delia.

Enfin, Pexpert GUIBERT rappelait lors de I'audience du 3 avril 2012 : “La police
scientifique avait déterminé que la lamelle devait étre & un angle trés précis de 41°
ou 43° par rapport au sol pour entrainer la coupure du preu.”

La Cour, infirmant en cela le jugement, dit que Jobn TAYLOR n’avait pas la
conscience du risque exigé par la loi et que le lien de causalité qui existe entre 1a
faute qu’il'a commise et I"accident n’est ni certain ni continu. -

~En conséquence, le jugement sera infirmé et le prévenu relaxé des chefs de la
prévention. .

2. LE CAS DE STANLEY FORD

La Cour a retenu que Stanley FORD avait commis une {aute de négligence au motif
qu’il fui appartenait de délivrer 'autorisation pour la remise en service dans le
respect de la réglementation applicable et donc aprés avoir constaié quel travail
devait étre exécuté, selon quelle procédure applicable, pour ensuite certifier que
celle-ci avait bien ét¢ respectée (Chapitre 1),

La faute se résume done pour le prévenn a'un défaut d’attention et de controle du
travail du chaudronnier qualifié a qui avait été confié le travail de changement du
wear steip.

Aux yeux de la Cour, celte faute de négligence n’est pas de naturc & constituer la
faute caractérisée telle que la loi et la jurisprudence la considerent et qui apparait
formelle au regard des dilipences normales attendues d’un individu placé dans les
mémes circonstances. :

De plus, il convient de rappeler que Stanley FORD était mécanicien et n’exergait
_gue provisoirement les fonctions de chef d"équipe le 9 juillet 2000.

“1Le fait d’avoir signé I’ APRS aprés s”éire contenté de vérifier que le travail avait été
fait sans s’assurer dans quelles conditions, est constitutif d"une faute de négligence
simple ne revétant pas la gravité de la faute caractérisée, au demeurant non ctayée
par PORTC. |

En conséquence, le jupement déférd sera confinrmé en ce qu’il a prononceé la relaxe
du prévenu.
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3. LE CAS DE CONTINENTAL AIRLINES

La Cour a rappelé que la société élait mise en cause au travers des agissements de
Standey FORD et Kenneth BURTT ct plus particuliérement de Ia faute caractérisée
commise par le premier et des népligences simples dont se serait rendu coupable le
second,

3.1, Les fautes de néplivences commises par Kenneth BURTT et Stanley FORD

Dans ses conclusions, la défense de CONTINENTAL AIRLINES soutient que la
relaxe s’imposerait du fait que “le Tribunal n’est saisi que des faits qui auraient 6t
accomplis par Mongieur BURTT & Gonesse, ol il ne s’est jamais rendu et
aucunement de ceux commis sur le territoire Américain”,

Mais ce moyen présenté comme argumentation de fond, ne peut étre admis par la
Cour.

En effet, la Cour observe que les délits visés 4 ta prévention ont été commis a
Gonesse et qu’il importe peu que Monsieur BURTT ne s°y soit jamais rendu dés lors
que ¢’est CONTINENTAL AIRLINES qui est prévenue et qu’il est constant que le
crash consécutif a la perte de la bande d’usure a bien eu lieu & Gonesse.

Dans ses conclusions, la défense de Stanley FORD soutient que les actes matériels
qu’aurait personnellement accomplis Stantey FORD se seraient déroulés en dehors
du territoire natiopal le 9 juillet 2000 & Houston, et qu’i) y aurait lieu de constater
que ces faits, & les supposer établis, sont en dehors de la saisine de la juridiction de
jugement dés lors que 'ORTC ne viserait pas les faits commis en France et aux
Etats-Unis.

Toutefois, il résulte de lu lecture de la prévention retenue 4 "encontre de Stanley
FORD, que 'ORTC précise que 1a faute qui lui est reprochée a été commise le ©
juillet 2000 a Houston, et a contribué 4 la chute de la bande d’usure sur la piste de
I"aéroport de Roissy, le passage conséeutif de 1’aéronef Concorde sur cetie lamelle
ayant ensuite provoqué la rupture d*un pneumatique et causé la perte de Pavion,

I est par ailleurs constant que le crash conséeutif & la perte de la bande dosure a
bien eu licu & Gonesse.

P

Sur e fond, la Cour n’a retenu comme étant constitué aucune faute de négligence &
I"encontre de Kenneth BURTT susceptible de mettre en cause la responsabilité
pénale de CONTINENTAL AIRLINES dés lors qu’elle a considérd que quatre des
griefs n’élaient pas fondés et que pour le dernier (problémes de reglage des capots),
le doute devait profiter & la prévenue,

En consequence, il convient d”examiner si, alors que la faute simple telle que 'a
qualifiée la Cour retenue a ’encontre de Stanfey FORD est de nature § engager la
responsabilité pénale de la personne morale, ce mécanicien peut en étre considéré
comme organe ou representant selon les exigences de Particle 121.2 du Code pénal
et Iinterprétation jurisprudentielle qui en est faite par la Cour de Cassation.
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3.2. Laloi

Texte fondateur en matiére de responsabilité pénale des personnes morales, Particle
121.2 du Code pénal dispose que :

“Les personnes morales & I"exclusion de I’Etat, sont responsables pénalement ... des
infractions commises pour leur compte, par leurs organes ou représéntants”.

Les infractions commises pour leur compte s’entendent habituellement comme
toutes les infractions lies & son organisation et & son activité & Uexclusion des
infractions commises & son préjudice. ‘

En revanche, la notion d’organes et représentants & donné lieu a une interprétation
par la Jurisprudence qui a évolué au fil du temps.

3.3, La jurisprudence

Il convient tout d’abord de se reporter a ' interprétation retenue par le Tribunal pour
entrer en voie de condarnnation i ’encontre de la société CONTINENTAL
AIRLINES,

-0 page 227 de son jugement, le Tribunal a considéré que : “Ia faute caraclérisée
reprochée a John TAYLOR ne pouvait étre imputée 2 la société CONTINENTAL
AIRLINES dés lors que I"auteur de cette faute n’est ni un organe ni un représentant
de ladite personne morale mais un simple salarié “, mais que “en revanche, la faute
simple reprochée 4 Stanley FORD peut engager la responsabilité peénale de Ia
personne morale puisqu’il n’est pas contestable ni contestd que Stanley FORD,
détenteur du pouvoir de signer I’ APRS, était indéniablement un représentant de
ladite personne morale au sens du Code pénal.”

En page 226 du jugement, le Tribunal exposait que : “la démonstration de
Pexistence d’une faute imputable 4 une personne physique nommément désignée
n’est pas indispensable pour engager la responsabilité d’une personne morale dés
lors que cette infraction n’a pu étre commiseé pour le compte de la société que par ses
OTganes ou représentants,”

Le Tribunal faisait & juste titre expressément référence  un areét de la chambre
criminetle de la Cour de Cassation du 20 juin 2006.

Cet arrét a ét¢ interprété par fa Doctrine comme instituant une certaine forme de

présomption d’imputabilité qui pouvait apparaitre non conforme a Pexigence

d’identification de Iorgane ou du représentant posée par Iarticle 121.2 du Code
fyys

peénal.

‘Depuis lors et postéricurernent a la décision de premiere instance, la Charnbre

" +Criminelle a moditié son appréciation en se rapprochant d*une interprétation plus

stricte de fa loi pénale lors d’arréts récents : ceux du 11 octohre 2011 {conforté par
une décision du 8 novembre 2011) et du 11 aveil 2012.

(D
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Cette nouvelle jurisprudence est invoquée par la défense de CONTINENTAL
AIRLINES dans les pages 33 et 34 de ses conclusions devant la Cour, au soutien de
la relaxe soflicitée, en ce que Kenneth BURTT n’était ni Iautorité hiérarchique de
stanley FORD ou John TAYLOR dépendant chacun d une direction d] {térente, ot
en ¢ que la désactivation du détecteur de vibrations avait eu lHeu en 1983, bien
avant son arrivée dans la société.

- Cette argumentation jurisprudentielle n’est pas développée par rapport au statut de
Stanley FORD.

3.4, Ce que retient la Cour

La situation de la société CONTINENTATL AIRLINES par rapport a ses organes ou
représentants dans cetie affaire est particulidre en ce qu’elle met en canse une entité
de droit américain, dont le fonctionnement et le statut des salariés sont différents au
regard du droit du travail par rapport 4 Ja France, pays compétent pour juger.

Le procés-verbal de premigre comparution de la personne morale permet de
constaler quelle était représentée A cette occasion par Madame Carson
SEELIGSON, avocate salariée de la compagnie au service juridique.

Cette personne a fourni des explications nécessaires a la compréhension de ce
fonctionnement, '

A la question qui lui était posée de I'existence de délégations de pouvoir au sein de
la société, elle répondait (Da 3610) :

“Chaque employé est un professionnel formé dans son domaine de compétence ef
conscient de ses devoirs. Il y a des supervisewrs & qui il est rendu compte
directement dans certaines circonstances mais il n v a pas de document précisant
expressément les devoirs de chaque employé, sauf pour ceus gui travaillent en
France notamment ..,

0’y a“pas de systéme écrit semblable en droit Américain.”
Einsuite, sur "existence d’un contrat de travail, Madame SEELIGSON répondait :

“Wny apas de contrat de travail 3 proprement parler. Certaing employés ont des
contrals qui portent sur les aspects financiers mais sirement pas sur la guestion de
la délégation de pouvoir ... il n'existe pas de contrar entre CONTINENTAL
AIRLINES et ses employés, ce qui est normal aux Etats-1nis.”.

Kenneth BURTT a fourni les mémes explications.

Aucune piéce au dossier ne permet de considérer que Monsieur Stanley FORD
disposait de contrats particuliers, ou d*une fiche de poste descriptive,

En revanche, un organigramme des différentes directions et services de
CONTINENTAL AIRLINES a ét6 produit par la personne morale (Da 2904 bis) qui
ne fournit aucune indication concernant Stanley FORD et qui ne permet pas de dire
a quel niveau de responsabilité se situait Kenneth BURTT au sein d’une sociéé de
Pimportance de la société CONTINENTAL AIRLINES, lors des faits, n’6tant chargé
ni du service maintenance ni du service entretien.
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Ainsi, en absence de délégation de pouvoir et de contrat de travail s”agissant de la
personne concernée par la prévention, et afin de faire application des dispositions
de larticie 121.2 du Code pénal et done d’identifier les organes ou représentants
susceptibles d’engager la responsabilité pénale de la société CONTINENTAL

-AIRLINES, il convient de vérifier et de définit ces statut et attributions susceptibles

de lui faire revétir cette qualité au sens de la loi frangaise applicable,

Cette question ne se pose, au niveau pénal, qu'en ce qui ccmé:eme la sttuation de .
Stanley FORD, dés lors qu'aucune faute imputable 4 Kenneth BURTT n'a été
retenue par fa Cour. ‘

La Cour I'a rappelé, Stanley FORD était mécanicien de profession, “mais ce jour
la seulement, on m'a fait assumer les fonctions de chef mécanicien. A 'épogue, je
Jaisals ¢a environ 3 & 4 fois par mois, je remplagais une personne soit malade, soit
envacances... . "Clest moi-méme qui ai demandé a redevenir mécano, tous les six
mois on nowus demandait ce qu'on voulait, En restant chef mécanicien, je ne pouvais
pas. Done j'ai demandé & redevenir mécano, Mais ¢ était longtemps avant 2000"
(Da 4012).

La Cour a rappel¢ en examinant la tAche effectuée par Stanley FORD, quil avait
signer le carnet de bord une fois les travaux techniques réalisés par John TAYLOR,

Il est clair que la signature de I’APRS a bien été apposée pour le compte de la
société CONTINENTAL AIRLINES au setis communément admis, rappelé par la
Cour.

Toutefots, la notion “d’organes ou représentants” nécessite d’étre analysée en son
contenu afin de vérifier si Stanley FORD 2 |a place qui était la sienne, avait capacite
pour engager la personne morale le 9 juiltet 2000,

En effet, si les organes sociaux ont nécessairement cette capacité, tous les
représentants de la personne morale au temps de Pacte qui peut leur 8tre reproché,
ne la possédent pas de maniére automatique,

La Cour considére que la distinction doit étre faite entre les personnes qui de par lear
position dans la hiérarchie et I'étendue de leurs fonctions participent au pouvoir de
Uemployeur, ou ont vocation & {"orpaniser ou le gérer, et celles qui n’en ont pas la
voeation.

La Cour considére que Stanley FORD appartient & cette seconde catégoric de
personnes ; meécanicicn ou chef mécanicien si le planning de présence I’exigeait, il
n’etait, le 9 juillet 2000, que le délégué de son employeur torsqu’il a signé P APRS,
sans en €ire I'un des représentants au sens de ia loi pénale ;

wianley FORD p’avait aucune prérogative en terme de pouvoir de pestion oun
d’organisation des activités de CONTINENTAL AIRLINES dés lors que son statut
de mécanicien et les tdches qui lui incombaient telles qu’examinées par la Cour au
vu du dossier et des débats, étaient ceux d’un subordonné agissant selon les
attributions définies par sa hiérarchie et & laquelle il était susceptible de rendre des
comptes.
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La Cour considére en outre gue iinterprétation in conereto qu’elle fait du role et des
prerogatives de ce salarié va de pair avec 'appréhension humaine du rdle qu’il a
tenu ce 9 juillet 2000,

En conséquence, la Cour retient que Stanley FORD ne peut étre qualifié d’organe
ou représentant de la personne morale prévenue au sens de article 121.2 du Code
pénal et qu’il est done insusceptible au regard de la faute Iégere dont il s”est rendu
coupable, d’avoir pu engager la responsabilité pénale de son employeur.

1 résulte de ce qui précede que la relaxe doit étre prononceée au profit de
CONTINENTAL AIRLINES du chef des agissernents reprochés A Stantey FORD
de la méme fagon que du chef des négligences reprochées & Kenneth BURTT non
fondées et sujette au doute.

4. LE CAS DE CLAUDE FRANTZEN

1l est essentiellement reproché a Claude FRANTZEN des négligences qui revétent
la forme d’absentions tel que la Cour "4 analysé lorsqu’elle a rappelé les griefs visds
dans I'ORTC ct qui se résument ainsi -

- avoir pris aucune décision pour que soit évité un accident mortel comme celui
de Gonesse et dope

- n"avoir pas sollicité des modifications techniques de 'aéronef Concorde,
- n’avoir pas suspendu autorisation de vol.

Ces griefs de fond ont été repris dans le libellé de Ia prévention sous 13 forme
d’autres abstentions qui sont en fait une énumération de détails des manquéments
de fond reprochés au prévenu au travers du traitement des paeus, de intrados, des

risques incendie et perte de poussée des réacteurs. "

La Cour retient que Claude FRANTZEN a, au temps de Ia prévention, dans le cadre
de ses fonctions de sous-directeur technique puis chef du SFACT ayant déteny
Pautorité et les pouvoirs pour le faire et alors qu’il avait les informations nécessaires
et suffisantes, commis une série de néglipences dans le suivi de navigabilité qui
peuvent étre résumées ainsi ; ‘ ‘

- compte tenu des événements multiples survenus 4 ’oceasion d’éclatements de
preumatiques sur I"aéronef Concorde donl il 4 participé a la certification et dont i]
n’ignorait pas ta configuration particuliére, et notamment la faiblesse de I"intrados
de ses réservoirs, il est fautif pour Claude FRANTZEN de

- n’avoir pas demandé ou exigé des justifications des travaux relatifs & uite
protection éventuelle de Uintrados officiellement en cours,

- constatant I’absence de justifications,
- de n’avoir pas proposé ou mis aux débats avec ses interlocuteurs habituels
dés apres 1'aceident de Washington, la suspension du certificat de navigabilité de

Paéronef dés lors que 'autorité de certification était 3 méme de constater que los
detx conditions requises pour ce faire étaient, en 1’état de ses informations, réunies,

9P
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- de n’avoir pas remis ces mémes questions au débat aprés les incidents de
1985 et 1993, pour ne citer que les principaux, postéricurement aux modifications
apportées et délinitivement installées en septembre 1982, et qui n’avaient pas réglé
les problémes de fond.

Eneffet, les informations qu'il reconnalt avoir détenues sur leurs spécificitds, étaient
de nature & devoir lui permettre de remettre en cause les jugements portés jusqu’en
1982, d'une part sur les causes des éclatements (FOD et non plus double éelatement
oh surcharge) et d’autre part et surtout, sur les perforations provoquées par d’autres
agents que les jantes, suite & ces Celatements, ef leur danger potentiel.

Cela lui est d’autant plus reprochable que Claude FRANTZEN avait identifié au
travers de son arbre des causes, les différentes situations A risque mettant en jeu 3 la
fois les pneus, les projections sur intrados, (et done les perforations primaires ou
secondaires), et ingérées par les moteurs.

La Cour considére qu’entre 1979 et 1994, Clande FRANTZEN a commis plusieurs
fautes de négligences qui, par leur gravité et leur répétition dans le temps, sont de
nature a constituer la faute caractérisée visée par l'article 121-3 du Code pénal,

En tout état de cause, ¢’est bien la faiblesse de Vintrados de Concorde, seul avion
civil & étre doté d’une peau de réservoir aussi fine, la question centrale qui devait
susciter une réponse. En effet, si des FOD sur les pistes des aéroports sont des
oceurrences telativement fréquentes, il est inacceptable qu’aucune mesure de fond
n’ait ¢té prise pour en anticiper les conséquences dés lors que objectif de séourité
élevé visé par la loi inspirde par la circulaire ecuropdenne exige que “tout doit étre
nis en oeuvre pour réduire le nombre d’accidents et d’incidents”.

- La Cour observe que Claude FRANTZEN avait la conscience du risque théorique
gui pouvait résulter des conséquences de blessures aux pneurnatiques de Concorde
en P'élat de I"enchainement des phénoménes qu’il avait lui-méme décrits en 1979,

Toutefois, s’agissant de I'accident du 25 juillet 2000, la faute relevée & encontre
de Claude FRANTZEN n’cntretient pag avec hui un lien de causalité certain et
continu au sens de {a loi du 10 juillet 2000, en son artiele 121-3 alindas 3 et 4 du
Code pénal. )

En effet, la preuve n’est pas rapportée pour ce qui le concerne que s°i avait proposé
officicllement la suspension du certificat de navigabilité de Concorde, cette initiative
ciit été acceptée et suivie d’cffet dés lors qu*a Pexception de Monsieur ABRAHAM
rapidement entendu, aucun autre Directeur Général de ’aviation civile en poste n’a
¢té interrogé sur le fait de savoir 8’il aurait accepté une telle proposition pour la
période qui le concernait. Les déclarations de Monsieur ABRAMAM, non ré-
entendu sur ce point précis, comportent elles-mémes une dimension de doute qui ne
répond pas & Pexigence de Ia lol.

En outre, en Iétat des éléments recueillis au cours de Pinformation judiciaire et des
débaty, rien ne démonire de fagon certaine que si les pneus BIAS avaient été
remplacés par des RADIAL et si Pintrados avait été renforeé "accident du 23 juillet
2000 n’aurait pas eu lieu,
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Hconvient en effet de se rappeler que deux hypothéses ont été privilégides au niveay
de la mise A feu, et que si la Cour a retenu que la rupture de Vintrados résultajt
vraisemblablement de la conjonction d’impacts de débris métalliques et de
morceaux de pneus, avee ou sans perforations, elle ne peut e faire la démonstration,
aucun aulre élément que ceux ayant fait I"objet d’expertise n’ayant survéeu 3 la
carbonisation,

“nfin, un antre élément est de nature 4 ajouter a I'incertitude de Poccurrence : selon
le témoin MAHE et Pexpert SEGUIN, it aurait été nécessaire d’avoir un impact de
pneu tapant 4 plat avee un angle de 30° sur Je réservoir pour arriver & Ia rupture.

0 conséquence, en I'absence de démonstration d’un lieti de causalits certain et
continu entre la faute caractérisée commise par le prévenu et Paccident, ie jugement
sern done confirmé en ce qu’il a relaxé Claude FRANTZEN des chefs de la
prévention d’homicides et blessures involontaires.

g

Pour conclure, la Cour citera un paragraphe des conclusions de la CEA dy CHSCT
d’AIR FRANCE qui luj parait poserun regard objectif sur les carences pouvant étre
dénoncées de manidre générale en matigre de suivi de navigabilité de I"aéronef
Concorde (Da 2813 page 41).

“Les cas sentinelles qui ont jalonné cette exploitation n'ont pas entrainé la prise de
conscience, l'étude, le développement et la mise en oeyvre cﬁ-: mesures correctrices
et de modifications techniques suffisantes pour contribuer réellement & la prévention
de l'accident du 25 juillet 2000. : I
Pourtant, dés I'incident grave de Dakar, les enquéteurs de la tompagnie avaient
parfaitement identifié le risque, ' :
L'accident de Washington de 1979 puis les événements suivants ne pouvaient que
confirmer leurs craintes,

La mauvaise classification des événements (), la sous-estimation quasiment
systématique de leur gravite, qu'elles aient été volontaires oy itvolontaires, ont dte
les principales causes de I"édulcoration des problémes et des difficultés.

Lorsqu'il y 4 eu malgré tout enquéte, les conclusions optimistes des différentes
¢tudes et analyses, ont aussi largement contribug  ce processuset a I’ “évaporation”
de la mémoire des événements, '

De judicieuses études casuistes cerlainement influencées par des préoccupations
diverses, mais en particulier ¢conomiques, n'ont jamais envisagé les enchainements
catastrophiques et toujours dvité les modifications techniques majeures ef los
décisions que le véey opérationnel imposait, :

La décision immeédiate de suspension du certificat de navigabilité du Concorde apres
Vaceident du 25 juillet 2000 révole certainement une prise de conscience brutale ot
tardive de cette situation™.

La Cour se référera également 4 ce qu’éerivaient les experts judiciaires en page 64
de leur rapport (Db 385) : “en matidre de séourité a¢ricnne, les notions basigues de
retour d’expérience ot suivi de navigabilité, ne consistent pas  constater qu’d
Poceasion de tel oy tel acetdent, Péquipage et les passagers ont eu de la chance
mais au contraire, 4 raisonnablement anticiper la situation réelle critique voire
danpereuse de 'avion et de ses occupants, si fﬂ chance n’avait pas été présente...”

e
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Au terme du travail d’analyse et de synthése effectud, la Cour souhaite faire les
observations générales sulvantes

S'il n’est pas contestable que e Lhamdmnm@r et le mécanicien américaing ont
coamms des fautes aux termes des motifs adoptés par la Cour, celle-ci estime qu’il
ne saurait toutefois &tre considéré que la perte du wear strip sur la piste de Paéroport
de Roissy Charles de Gaulle est Je seul phénomeéne majeur qui doive retenir

I’attention dans up tel dossier.

La Cour rappellera que les cnquclcura ont retrouvé de nombreux objets
d’éqmpemmt d’avions sur les bas cotés de la piste 26 1.

La Cour considére que si les FOD sur les pistes d’aéroports ont 6té dénoncés dés les
anndes 1980, ils ont constitué pour 1"aéronef Concorde une menace particuliére
constante et connue des acteurs de la navigabilité, au travers de 25 années
d’exploitation émaillées de nombreuses blessures aux pneumatiques suivies de
conséquences plus ou moins graves,

Elle considere inacceptable que cet aéronef ait pu conserver son certificat de
navigabilité sans que les mesures qui 3" imposatent ne fussent prises tant au niveau
du changement des pneumatiques que de la protection de ses réservoirs les plus
eXposés.

La Cour congidére que des facteurs lids 4 la dualité des autorités administratives et
des constructeurs, la mauvaise qualité de ’organisation francaise relative & la
certification et au suivi de navigabilité, les rapports de force tant en interne au
niveau frangais qu'entre les deux pays au niveau politique, ainsi que lcs
préoccupations ¢conomiques et financiéres récuwrentes ont participé a un suivi de
navigabilité qui n’a pas é¢ A la hauteur de I exceptionnelle technologie qui a pernis
la réalisation du projet Concorde,

La Cour consideére enfin que cet acronef a ét¢ vécu comme une sorte de boulet, sur
un plan purement économique, mais aussi en fonction de ses exigences techniques
trés dlevées gui sont apparues au i du temps en exploitation, et devant lesquelles
les uns et les autres, bien que congervant chacun leur pouveir et leur liberté
d’initiative et d’action, semblent s'étre confortés dans une acceptation résignée
d’une sttuation & [dqllt”t: il était nécessaire de remédier ou 4 laquelle il fal!dlt mettre
un terme.
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L'ACTION CIVILE

Parties civiles et/ou parties intervenantes n’ayvant formulé aucune réclamation

La CPAM des Hauts-de-Seine, la SNOMAC, Sophie CHEVALIER-LERDU,
CHSCT PNC AIR TFRANCE, CHSCT PNT AIR FRANCE, Danmawtee
CHUNDUNSING, Philippe FOURNEL, Manuel KURTH, Andrzej LIPINSKI,
Elzbieta 1. [P]NSKI Caroline MARCO'F, Monika MUL L[ R, Iréne PH*IFFH{
Brigitta RIEDE, Markus SCHRANNE R Marian SYPKO, Olivier TORNAL,
Stéphane GARCIA et Halina MALKOWSKA gpouse SYPKD, parties civiles et/ou
infervenantes.

sur les constitutions de partie civile

Maitre Hanna GOUTIERRY, avocat du barreau de Parts, représentant Adam
LIPINSKI et Jadwiga POCHILOD (frére et grand-mére d’Ewa LIPINSKA),
Marta SHAH née SYPKO (soeur de Paulina SYPKO), tous les trois appelants, a
développé ses conclusions déposées a I'andience tendant a ce que la Cour

- dise que les infractions commises par les prévenus John TAYLOR, Stanley FORD,
la société CONTINENTAL AIRLINES, Claude FRANTZEN, sont constituées et
fasse application de la loi pénale A lewr encontre,

- déclare ses clients recevables et bien fondés en leur appel, milrme le jugement
entrepris sur le quantum des dommages et intéréts,

- condamne John TAYLOR, btanluy FORD, Llcmdt., FRANTZEN ¢t la société
CONTINENTAL AIRLINES, a titre parbnnml et &3 gualitds de civilement
responsable de John TAYLOR ¢t de Stanley FORD, & payer a titre de dommages et
interéts ;

*a Marta SHAH née SYPKO, a Adam LIPINSKI & chacun d’eux

lasommede ... e 300 000,00 £
*aJadwiga POCHLOD ... . o e s 180 000,00 €
et sur le fondement de 'article 473-1 du code de procédure pénale, 4 Adam
LIPINSKI et a Marta SHAH née SYPKO, a chacund’eux .. ... .. 16 000,00 €
eta.ladw:gal—"()C‘HTOD e e e 500000 €

a titre subsidiaire en cas de reloxe,

- condamnge néanmoins les prévenus et le civilement responsable au paiement de
toutes sommes réclamées au titre des préjudices subis et ce, en application de
article 470-1 du code de procédure pénale et in solidum aux dépens.

Maitre Christian BOUSSEREZ, avocat du barreau du Val d’Qise, assistant Sabrina
MANOU, appelante, a développé ses conclusions déposées A I'audience tendant 4
ce que la Cour -

- déclare John TAYLOR, Stapley FORD, Claude FRANTZEN, et la société
CONTINENTAL AIRLINES coupables des faits qui leur sont reprochds,
- déclare sa cliente recevable en sa constitution de partie civile et en son appel,
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- déclare Stanley FORD, John TAYLOR et la société CONTINENTAL AIRLINES
entiérement responsables du préjudice subi par Sabrina MANOU conséeutil aux
faits dont ifs seront reconnus coupables,

- les condamne solidairement A lui verser les sommes suivantes :

gaing mangués, aot 2000 ... e 1012,00€
préjudice scolaire, universitaire et de formation . .............. . 1325400 €
déficit fonctionnel temporaire total de deux mois sur une base

mensuelle de 1127 €L e e 2254,00 €
séquelles d’ordre p:«.yclmlquum ........ P 400 000,00 €

- lui donne acte de ses réserves concernant des frais de suivi psychologi quf. ultél leur,
subsidiairement,

- désigne un médecin expert ayant une expérience en matiére de syndrome: post
traumatique a la suite de catastrophesal’ effet de définir et évaluer les conséquences
corporeties de Pacetdent du 25 juillet pour cette victime et Jui alloue une indemnite
provisionnellede ... ... 18 000,00 €
subsidiairement dans Uhypothése d'une relaxe des prévenus,

- fasse application des dispositions de I'article 470-1 du code de procédure pénale
et sur le fondement des articles 1383, 1384 du code civil et 141-2 du code de
Paviation civile lui alloue les sommes rwlamf;:t?.a

- Iui alloue sur le fondement de D'article 700 du code de procédure civile ou de
Particle 475-1 du code de procédure pénale la somme de ... 160 000,00 €
pour les [rais trrépélibles exposés tant en premiére instance qu’en appel et ce, en sus
des dépens, .

Maitre Karim QUCHIKH, avocat du barreau de Paris, représentant Tassadit
RACHID, Hafite RACHID, Kamel RACHID, Lucyna DURIEZ, Patrick
TESSE, Franck TILLAY, Corinne CARPENTIER née ROGUES, appelants, a
développé ses conclusions tendant a ce que la Cowr :

- fasge application de la lot pénale 4 1 t,g,ard des prévenus ¢u de toute autre partie
reconnuc coupable et responsable,

- déclare ses clients recevables en leur constitution de partie civile et en leur appel,
- infirme le jugement entrepris du chef du quantum des dommages intéréts alloues,

- condamne, déduction faite des acomptes versés, in solidum John TAYLOR

| Stanley FORD, € laude FRANTZEN et la société CONTINENTAL AIRLINES, &

titre personnel et en sa qualité de civilement responsable de Joha TAYLOR ou toute
partie reconnue coupable et responsable a payer :
a Tassadit RACHID

soulfrances endurées ... ... e 50 000,00 €
préjudice d'aftection ... Lo 750 000,00 €
article 475-1 ducode de procédure pénale ... . o oo 20 600,00 €
a Hafite RACHID et Kamel RACHED, & ¢hacun d’eux

préjudice moral, lasommede ... e 300 00,00 €
argcle 475-1 du code de procédure pénale ... ... .o 200000,00 €
“a Lucyna DURIEZ

souffrances endurées ... ... L e 15 000,00 €
déficit fonctionnel permanent ... Lo 120 000,00 €
préjudice d’agrément ..o 15 600,00 €
préjudice SeXusl Lo oL e 25 000 00 E
préjudice d’établissernent ... ... L 25 OOU 00 €
article 475-1 du code de procédure pénale .. ... ... ... ... .. 15 000,00 €

T
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A Patrick TESSFE

souffrances endurées ... 2000000€
déficit fonctionnel permanent ........... .. .. .. ... ... 150 000,00 €
préjudice sexuel ... ..., 10 000,00 €
préjudice d’établissement .. ... LT 20 000,00 €
préjudice patrimonial ..., LT 100 000,00 €
artice 475-1 du code de procédure pénale ........... ... ... . 15000,00€
A Franck TILLAY

prejudicemoral ... 50 000,00 €
article 475-1 du code de procédure pénale .. ... ... 5 000,00 €
a Corinne CARPENTIER née ROGUES

souffrances endurdes ..., ... 15 000,00 €
déficit fonctionnel permanent ... ....,.. .. .. ... T 120 000,00 €
préjudice d’agrément . . . . F 15 000,00 €
préjudice sexuel ..., ... L L 25 000,00 €
préjudice d'établissement ..., ... ... T 25 000,00 €
article 475-1 du code de procédure pénale ... L 15 000,00 €

subsidiairement dans I'hypothéye ot la relaxe serait prononcée,

- fasse application des dispositions de Iarticle 470-1 du code de procédure pénale
et condamne in solidum les prévenus ou toute autre partie reconnue coupable et
responsable av paiement de toutes les sommes réclamées et aux dépens.

Me Roland RAPPAPORT et Me Claire HOCOQUET, avocats du barrean de Paris,
représentant Madame Christiane MARTY, Géraud MARTY, Aurélie MARTY,
Georges MARTY, Marie-José MAINGUY née MARTY, le Syndicat National
des Pilotes de Ligne (SNPL), appelants, ontdéveloppé leurs conclusions déposées
a 'audience tendant a ce que la Cour :

- accueille la constitution de leurs clients,

- enire en voie de condamnation 3 "égard de Ia société CONTINEN TAL AIRLINES
qui a commis les fautes 4 1" origine de accident et de Claude FRANTZEN qui, par
on comportement a conlribué 4 créer la situation qui a permis la réalisation du
dommage et n'a pas pris les mesures permettant de 1'éviter, en commettant des ‘
favtes caractérisées au sens de Particle 121-3 du code pénal et les condamne
conjointement et solidairement 3 verser sur le fondement de article 475-1 du code
de procédure pénale

& Madame Christiane MARTY, Géraud MARTY et Aurélie MARTY, veuve et
enfants de Christian MARTY

la somme de N T 50 000,00 €
au Syndicat National des Pilotes de Ligne (SNPL)
cellede ..o 75 000,00 €

a titre subsidiaire en cay de reloye,

- fasse application des dispositions de I'article 470-1 du code de procédure pénale
et condamne les sus nommeés conjointement et solidairement 3 verser a Madame
Christiane MARTY, Géraud MARTY, Aurélie MARTY et au Syndicat National des
Pilotes de Ligne (SNPL) les frais irrépétibles réclamés et ce sur le fondement des
articles 475-1 du code de procédure pénale et 700 du code de procédure civile.

e
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Maitre Florence KATQ, avocat du barrcau de Paris, représentant la CPAM DES
ALPES MARITIMES, intimée, a développé ses conclusions déposdes & I"audience
tendant a ce que la Cour ;

- condamne solidairernent en application de 'article 480-1 du code de procedure
pénale, 1a société CONTINENTAIL AIRLINES, John TAYLOR, Stanley FORD et
Clande FRANTZEN a lui verser, au fitre des arrérages échus et du capital
reprégentatif de 1a rente qu’elle verse 4 Madame Christiane MARTY

lasommede .......... et e 714 669,41 €
avec intéréts au taux légal a mmptcr du 6 décembre 2010
surlasommede ..., .. .. .. ... e 613 416,23 €

¢t & compter de 1'arrét a intervenir pour le surplus, toutes réserves étant faites pour
les prestations connues 4 cc jour et pour celles qui poutraient &ire versées
ultérieurcment, ‘
-chacun une indemnité de ... 2 000,00 €
en application de Iarticle 475-1 du code de procédure pénale,
subsidiairement et si par extraordinaire la cour de céans n'estimail pas pertinente
son argumentation el considérait qu’elle ne justifiait pas suffisamment de I'assiette
sur laguelle s impute sa créance,

- lui donne acte du montant de sa créance A hauteur
de lasommede ..... b e e e e e 774 669,41 €
- réserve ses droits quant an recouvrement de sa créance,
- en tout £tat de cause, condamne les prévenus dont la culpabilité sera retenue, sous
la méme solidarité, en tous les dépens.

'

Maitre Jérome BOURSICAN, avocat du barreau de Paris, représentant le
SYNDICAT ALTER, a développé ses conclusions déposées a 1’dudmnc,(, tendant
a ce que la Cour :

- confirme la recevabilité de la constitution de partie civile du SYNDICAT ALTER,
- dise que infraction commise par la société CONTINENTAL AIRLINES, John
TAYLOR, Stanley FORD et Clande FRANTZEN est constitu¢e, fasse application
de la lol pénale, et les condamne & payer au SYNDICAT ALTER en réparation de
son préjudice moral lasommede ... ... ... T I )
et sur le fondement de Particle 475-1 du code de promduru penale une indemnité de
...................................................... 10 000,00 €
subsidiairement, si par ex tracrdinaire la cour pronongait une relaxe a lencontre
des prévenuys,

- sur le fondement de 'article 470-1 du code de procédure pénale, condamne la
société CONTINENTAL AIRLINES, John TAYLOR, Stanley FORD et Claude

FRANTZEN au paiement des sommes visées précédemment.

- Maitre Jean-Francois ROY, avocat du barreau de Paris, représentant le Syndicat des

Pilotes d’ Air France, appelant, a développé ses conclusions 4 ['audience tendant
ace que la Cour ;

-infirme le jugement entrepris et déclare ensemble des prévenus coupable des (aits
qui leur sont reproches, Ieur fasse application de la loi pénale,
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- condamne solidairement les prévenus John TAYLOR, Stantey FORTD et la société
CONTINENTAL AIRLINES a verser au Syndicat des Pilotes d”Air France en

réparation de son préjudice moral lasemmede ... ... ..., Ciee e o B0 E
et sur le fondement de Particle 475-1 du code de procédure pénale une indemnité de
...... e 15000,00 €

atitre subsidiaire, sur le fondement des articles 470-1 du code de procédure pénale,
1382, 1383, 1384, 1147 du code civil, L 141-1, L141-2 du code de [ 'aviation civile,
- déclare John TAYLOR, Stanley FORD, la société CONTINENTAL AIRLINES
coupables des fautes civiles de néglipence ou d'imprudence et la société
CONTINENTAL AIRLINES civilement responsable et les condamne sous laméme
solidarité au palement des sommes visées précédemment.

Maitre Sébastien BUSY, du bameau de Chélons en Champagne et Maitre
LIENHARD du barreau de Strasbourg, représentant la Fédération nationale des
victintes d attentats et d’accidents collectifs (FENVAC), appelante, ont développé
leurs conclusions déposées a audience, tendant & ce que la Cour :

- déclare Stanley FORD, John TAYLOR et la société CONTINENTAL AIRLINES
coupables des faits qui leur sont reprochés et fasse application de la loi pénale 4 leur
égard,

- confirme le jugement entrepris en ce qu'il a déelaré recevable la constitution de
partie civile de la Fédération nationale des victimes d'attentats et d’accidents
collectifs (FENVAC) et I'infirme pour le surplus,

- vu Particle 2-15 du code de procédure pénale tel que modifié par la loi du 13
décembre 2011, le principe constitutionne] et autonome de la réparation intégrale,
Particle 6 de la CEDM, , |

- déclare John TAYLOR, Stanley FORD et la société CONTINENTAT AIRLINES,
a titre personnel et en sa qualité de civilement responsable des deux premiers,
enti¢rement responsables des préjudices subis par leur cliente, conséeutifs aux faits
du 235 juillet 2000 et les condamne en conséquence a lui payer

en réparation du préjudice direct et personnel constituant 'atteinte & son objet
statutaire et ce afin de lui permettre d’exécuter ses missions

lasommede .. .. 500 000,00 €
au titre des dépenses constitués de [rais de préparation et de présence au cours de la
procédure et d”honoraires d’avocats, en premiére instance

lasommede ... .............. e e 32642691 €
etenappelcellede . .. . .. o i 48 256,47 €
par application de 'article 475-1 du code de procédure pénale,

subsidiairement, dans 'hypothése oi la relaxe serait prononcée,

vie les dispositions de Uarticle 470-1 du code de procédure pénale,

- déelare John TAYLOR, Stanley FORD et la société CONTINENTAL ATRLINES,
a titre personnel et cn sa qualité de civilement responsables des préjudices subis par
la FENVAC, partie civile, sur le fondement des articles 1382, 1383, 1384 du code
¢ivil et 141-2 du code de 1’aviation civile et les condamne au paiement des sommes
susvisées et in solidum aux dépens,

Dans le corps des conclasions en page 19/22, la Fédération nationale des victimes
d’attentats et d’accidents collectifs (FENVAC) sollicite la réformation du jugement
dont appel en ce qu’il I'a rejeté sa demande de publication de la décision de facon
non motivée sans cependant reprendre cette réelamation dans le *par ces motifs” des

dites écritures.
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Maitres GARNAULT, Fabrice PRAIJON et REMBAUVILLE-NICOLLE, avocats
du barreau de Parls, représentant la seciété AIR FRANCE, appelante, ont
développé leurs conclusions déposées 4 I'audience tendant & ce gue la Cour .

- déclare la société AIR FRANCE recevable en sa constitution de partie civile et en
son appel, ‘

- réforme le jugement entrepris concernant ses dispositions relatives & la réparation
du préjudice subi par la société AIR FRANCE,

- statuant & nouveau, condamne la société CONTINENTAL AIRLINES et, le cag
échéant, in solidum toute autre partie reconnue coupable et responsable, & payer &
la société AIR FRANCE les sommes suivantes

au titre de son pré&judice moral et ce, provision déduite

T SOTTTIE G L ot e ettt v vt 4 500 00,00 €
au titre de son préjudice pour atteinte 4 son image et 4 sa réputation et ce, provision
AEAUILE o o et s et e e e 4 500 000,00 €
- au titre de son préjudice résultant du dénigrement dont elle a

StE VICHIE o it 5 0000 000,00 €
sur le fondement de Particle 475-1 du code de procédure pénale

T SOMINIE Q& vt ettt e e e 700 600,00 €

- en cas de relaxe, condamne néanmoins la société CONTINENTAL AIRLINES ou
toute autre partie reconnue coupable ou responsable au patement de toutes les
sommes réclamées et ce, en application de article 470-1 du code de procédure
pénale. ‘ '

La CPAM du Val d’Oise, citée le 28 décembre 2011du chef des consorts RACHIT),
de Franck TILLAY et de Lucyna DURIEZ, n*était ni comparante ni représentée & .
I’audience.

NFS (NATIONAL HEAL TH SERVICE KINGSTON), citée par parquet étranger
le 1% décembre 2012, du chef de Marta SHAH née SYPKO, n'était ni comparante
ni représentée 4 'audience. .

La FNZ_NARODOWY FUNDUSZ ZDROWIA, citée et dont 'accusé de
réception a été signé le 27 décembre 2012, du chef d’ Adam LIPIN SKI et de Jadwiga
POCILOD, n’était ni comparante ni représentée a I’audience.

La CPAM de Paris, citée le 15 décembre 2011, du chef de Sabrina MANOU,
n’était ni comparante ni représentée a I’audience, a éerit le 16 fevrier 2012 qu'elle
n’entendait pas intervenir en la procédure mais a produit, conformement 2 article
L. 476-1 du Code de la Sécurité Sociale, sa créance pour permettre a la Cour
I’évaluation du préjudice corporel de son assurée.

La SMEREP, citée le 19 décembre 2011, du chef de Sabrina MANQU, n’était ni
comparante m représentée & Uaudience.

La CPAM de Scing et Marne, citée le15 décembre 2011, du chef de Patrick
TESSE, n’était ni comparante nt représentée a Uaudience.

La CPAM de POISE (BEAUVAIS) etla CPAM de CHIARENE MARITIME,
citées les 27 octobre 2011 et 13 féyrier 2012, du chef de Corinne CARPENTIER née
ROGUES, n’élaient ni comparantes ni représentées  ’audience.

ne
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Motify

Le premier alinéa de I'article 470-1 du code de procédure pénale en sa rédaction
applicable en la présente instance est ainsi libellé : o

“Le tribunal saisi, a Pinitiative du minjstére public ou sur renvoi d’une juridiction
d’instruction, de poursuites exercées pour une infraction non intentionnetle au sens
des deuxiérne, troisieme el quatrieme alindas de larticle 121-3 du code pénal, et qui
prononhce une relaxe demeure compétent, sur la demande de la partie civile ou de son
assureur formulée avant la cléture des débats, pour accorder, en application des
regles de droit civil, réparation de lous les dommages résultant des fuits qui ont
fondé la poursuite”.

Compte tenu de la relaxe dont bénéficient au regard des dispositions de article 121-
3 du code pénal tant Stanley FORD, John TAYLOR, Claude F RANTZEN,
personnes physiques, que la société CONTINENTAL AIRLINES, personne morale,
cette dernicre en raison non seulement de I’absence de faute pénale mais également
lors des faits du défaut de qualité de Kenneth BURTT et de Stanley FORD en tant
que représentant ou organe de la dite société au sens de article 121-2 du code
precite, les demandes des parties civiles doivent étre examindes sur le fondement des
dispositions et conditions prescrites par larticle 470-1 précité,

Cependant, les réclamations ne peuvent prosperer devant la présente juridiction
répressive faisant application des dispositions civiles, 4 Iencontre : :

- de la société CONTINENTAL AIRLINES, personne morale, faute de mise en
cause du ou des représentants et organes représentatify lépaux lors des faits
incriminés mais devront 8tre présentdes devant lajuridiction civile aprés assignation
de ce ou ces derniers,

- de Claude FRANTZEN, les premiers Juges ayant congidéré A juste titre gque la
qualite d’agent de I’Etat de ce dernier et auctn élément des dossiers soumis 4
Vappréciation des parties et de la Cour ne permettant de considérer que Jes faits qui
lui sont imputés soient détachables de s fonction, rendaient le tribunal incompétent
pour en connaitre, scule Ia juridiction administrative étant compétente pour le faire.

En considération des négligences constitutives de faules retenues & Pencontre de
John TAYLOR et de Stanley FORD, développées précédemment, et de 1a qualité de
civilement responsable de’la société CONTINENTAL AIRLINES de ses deux
préposés John TAYLOR et Stanley FORD, i] y & lieu 4 application des dispositions
civiles des articles 1382, 1383, 1384 du code civil au profit des parties civiles en
ayant fait la demande conformément aux dispositions de "article 470-1 du code de
procédure pénale.

Adam LIPINSKI a sollicits, a titre subsidiaire, dans ses écritures régularisées en
cause d’appel, Papplication des dispositions de I"article 470- 1 du code de procédure
pénale et la condamnation des prévenus, du civilement responsable au paiement de
toutes sommes réclamdes.
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Adam LIPINSKI était Ags de 23 ans lors du déeés dans des conditions
particulicrement tragiques de sa soeur cadette, Ewa LIPIN SKA, quiavait 19 ans, qui

terminait un stage professionnel dans I’établissement “Hétellissimo” 4 (Gonesse sur
lequel le concorde s’est écrasé le 25 Juillet 2000.

Les photographies, les attestations émanant d’amis et de membres de la famille
illustrent les liens particulid¢rement étroits entre le frére et la SOCUE,

Le certificat du Cabinet privé de soins en date du 7 maj 2010 établit que 1’état:
d’ Adam LIPINSKI “en raison des épisades renouvelés de névrose ef peur, qui sont
apparus suite & la mort de sa soeur™ néeessite des soins périodiques, sans autres
précisions de fréquence et de nature des dits soins, étant observé qu’ancune pidce
postérieure n’en vise la nécessité depuis lors ; ‘

Les premiers juges ont considéré qu’il n’était pas démontré par Adam LIPINSKI
que les préjudices concernant la perte de son emploi de garde frontiére et les
difficultés de santé de sa fille Amélia, avaient un lien de causalité avee "accident
survenu le 25 juillet 2000 et ce, au vu de I'attestation de Danuta LIPINSK A
indiquant qu’il avait renoncé & son poste de garde frontiére 3 Lubanie pour &tre plus
prét de ses parents, d’un certificat de service faisant état d’une candidature 4 la garde
frontaliére du 4 février 1999 au 4 février 2000, soit plusicurs mois avant ’accident
du Concorde, etd’un service de préparation du 26 octobre au 27 novembre 2001 soit

_ plus de 16 mois aprés le dit événement et des éléments médicaux concernant 1’état
de s4 fille,

Adam LIPINSKI, appelant, n’a manifestement pas profité du délai généré par son
appel pour étayer son dossier sur ces points, les &léments produits étant
manifestement insuffisants pour établir un lien de causalité entre son changement
d’orientation professionnelle, 1état de sa fille ot I"accident du 25 Juillet 2000,

Lattestation du {1 juin 2012, émanant de Pemployeur d’Adam LIPINSKI pour
| Justifier de son absence lors des débats devant la Cour du 12 an 15 juin 2012,
1 mentionne comme emploi de celui-ci “professeur des matitres professionnelies” st
vise une qualification de “leader du programme du développement scolajre au sein
du groupement des lycées et des championnats sportifs 4 Karpacz”, ce qui implique
une insertion professionnelle actuelle,

En P'absence de précision sur 'évolution entre 2001 et 2012, aucune incidence
professionnelle pour cette victime ne peut se raltacher au décés de sa soeur,

Les indemnités qui auraient été pergues par les ayants droit des passagers ct de
Iéquipage du Concorde, dont le quantum important est souligné par nombre de
partics civiles, résultent d*accords transactionnels intervenus avec les agsureurs non
seujement de certains prévenus mais également d* Ajr France, partie civile au présent
procés, et dont les montants, composantes, modalités, obligations, paramétres et
bages n'ont pas fait I"objet d’une production intégrale aux débats au motif que cette
communication se heurterait au principe du secret professionnel,

Faute de connaitre la nature et I'étendue des dites transactions, les références au
quantum de ces indemnisations transactionnelles pour justifier une indemnisation
conséquente, dpalifaire, un sentiment de frustration, de grande injustice et pour
inciter la Cour d’ Appel de Versailles a faire preuve d’audace, apparaissent vaines.
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Lalongueur de la procédure, justifiée par la nature et les circonstances de Paccident,
I"aspect médiatigue, dt,plorﬁ, en ses exces avee raison, le ressenti de I'accueil lors de
sa venue sur le territoire francais aprés la catastr oplm aérienne, ne sauraient trouver
en Vespece une quelconque répercussion sur I'évaluation des p.réj udices moraux ou
d’affection réclamés,

En considération des éléments produits, des conditions particuliérement dramatiques

dans lesquelles Bwa LIPINSK A a trouvé la mort, des canses médicales du déeds de
celte victime relatées dans les expertises du 26 juillet 2000 et de Pévaluation aujour
de la décision, le préjudice moral d’ Adam LIPINSKI, pour Je décés, survenu fe 25
juiliet 2000 dans des conditions particuliérement drdmdllquu; comine rappelées ci-
dessus, de sa soeur, Ewa LIPINSKA, doit 8tre fixé & la somme de . 50 000,00 €

Aux termes du rapport DINTILFAC, le préjudice d’accompagnement a pour objet
de réparer un prejudice moral dont sont victimes les proches de la victime directe
pendant la maladie traumatique de celle-ci jusqu’a son déces,

La jeune Ewa LIPINSKA étant décédée le jour méme de "accident, la demande
d’Adam LIPINSKI du chef de préjudice d’accompagnement, ne peut done pas
prospérer.

En conseéquence, John TAYLOR, Stanley FORD et la sociéte CONTINENTAL
AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés John TAYLOR et Stanley
FORD, doivent &tre condamnés & payer 8 Adam LIPINSKI en réparation de son
- préjudice moral la somme de . ... ... e e e 50 000,60 €

L article 473-1 du code de procédure pénale en sa rédaction issue de "article 65 la
loi du 13 décembre 2011 est ainsi libellé :

“Le tribunal condamne |’ auteur de infraction ou la personne condamnée civilement
en application de I'article 470-1 d payera la partie civile la somme qu’il détermine,
au titre des frais non payds par 'Etat et exposés par celle~ci. Le tribunal tient compte
de P'équité ou de la situation ¢conomique de la partie condamnde. I peut méme
d’office, pour des raisons tirées des mémes considérations, dire qu'il n’y a pas lieu
a cette condamnatic)n,

Les dispositions du présent article sont également applicables aux organismes tiers
payeurs intervenant a Iinstance”.

Au regard des dispositions de cet article 475-1, 1l convient de condamner Stanley
FORD et John TAYLOR, relaxés de fautes pt,nalm qui leur étalent reprochées mais
autewrs de fautes civiles et condamnés en tant que tels, chacun, 3 payer 4 Adam
LIPINSKI une somme de 4 000 €, ce qui représente un total de 8 000 € pour les frais
irrépetibles exposés tant en premiére instance qu'en appel et ce, en considération
notamment de Pintervention du méme avocat pour plusieurs parties civiles et des
audiences assurées devant le tribunal et la Cour d’ Appel de Versailles.

Les demandes tendant & une condamnation solidaire des sommes alloudes au titre
de I'article 475-1 ne peuvent pas prospérer au regard de Particle 480-1 du code de
procédure pénale,
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La condamnation de a sociéte CONTINENTAL AIRLINES, en sa seule qualité de
ctvilement respopsable de ses deux préposés, ne résulte nullement de fautes civiles
propres & sa charge en tant que telle, et ne pent générer a son encontre Papplication
de 'article 475-1 du code de prowdure pénale.

Jadwiga POCHLOD a sollicité, a titre subsidiaire, dans ses écritures répularisées en
cause d’appel, application des disposttions de I"article 470-1 du code de procédure
pénale et la condamnation des prévenus, du civilement responsable au patement de
toutes sommes réclamees,

Jadwiga POCHLOD, n¢ le 11 a0l 1925, qui allait avoir 75 ans, a perdu dans des
conditions particuliérement dramatiques sa petite fille Ewa L[PINSKA Agee de 19
ans, qui effectuait un stage, comme mentionné précédemment, dans 1hotel de
Gonesse sur lequel le Concorde s’est éorasé le 25 juillet 2000

Ainsi, il résulte des pthDglﬂPhlﬂh produites aux débats et deg attestations de
membres de la famille et d’amis que :

- Bwa LIPINSKA entretenait des relations privilégices avec sa grand-mere, déja
1‘ag1hat.<, par [z perte de I"tin de ses enfants 3 ans auparavant et par le cancer dont

était atteint son époux, grand-pére d'Ewa,

- Jadwiga POCHLOD rend quatldwummem visite a sa defunte petite fille au

| cimetiére,

Les indemnités gui auraient été pergues par les ayants droit des passagers et de
Pequipage du Concorde, dont le quantum unpmtamt est souligné par nombre de
parties civiles, résultent d’accords transactionnels intervenus avec les assureurs non
seulement de cerfains prévenus mais également d* Air France, partie civile au présent
proces, et dont les montants, composantes, modalités, obligations, paramétres et
bases n'ont pas fait I'objet d’une production intégrale aux débats an motif que cette
communication se heurterait au principe du secret professionnel.

Faute de connaitre la nature ef 'élendue des dites transactions, les références au
quantum de ces indemnisations transactionnelies pour justifier une indemnisation
consequente, égalitaire, un sentiment de frustration, de grande injustice et pour
inciter la Cour d’Appel de Versailles a faire preuve d’audace, apparaissent vaines.

Lalongueur de la procédure, justifiée par la nature et les circonstances de accident,
’aspect médiatique, déploré en ses excés avec raison, le ressenti de Paccueil lors
de la venue de la famille sur le territoire frangais aprés la catastrophe aérienne, ne
sauraient trouver en U'espéce une quelconque répercussion sur I"évaluation des
préjudices moraux ou d’affection réclamés.

“ist cénsidération des éléments produits, des conditions particuliérement dramatiques
dans lesquelles Ewa LIPINSKA a trouvé la mort, des causes médicales du décés de
celte victime relatées dans les expertises du 26]1&1[]@1 2000 et de Iévaluation au jour
de la décision, le préjudice moral de Jadwiga POCHLOD pour le décts, survenu le
25 juillet 2000 dans des conditions particuliérement dramatiques comime rappelées
ci-dessus, de sa petite-fille, Fwa LIPINSKA,

doit &tre fixé a la somme dc: ...... O, cL. 25000,00 €
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Aux termes du rapport DINTILHAC, le préjudice d’accompapnement a pour objet
de réparer un préjudice moral dont sont victimes les proches de Ja victime directe
pendant la maladie traumatique de celle-ci jusqu’a son décés,

La jeune Ewa LIPINSKA étant décédée le jour méme de Iaceident, la demande de
Jadwiga POCHLOD du chef de préjudice d’accompagnement, ne peut done pas
prospérer.

En conséquence, John TAYLOR, Stanley FORD et la société CONTINENTAL
AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés John TAYLOR et Stanley
FORD, doivent étre condamnés & payer a Jadwiga POCHLOD en réparation de son
préjudice moral lasomme de ... ... .. e 25 000,00 €

Au regard des dispositions de cet article 475-1 du code de procédure pénale
rappeleées précédemment, il convient de condamner Stanley FORD et John
TAYLOR ,chacun, 4 payer a Jadwiga POCHLOD une somme de 2 000 €, ce qui
représente un total de 4 000 € pour les frais irrépétibles exposés tant en premicre
instance qu’en appel, et ce, en considération notamment de ' intervention dy méme
avocat pour plusieurs parties civiles et des audiences assurées devant le tribunal et
la Cour d’ Appel de Versailles.

La demande dirigée contre le civilement responsable sur le fondement de Particle
475-1 du code de procédure pénale ne peat pas prospérer comme explicité
précédemment,

La FNZ, Narodowy Fundusz Zdrowia, tiers payeur, mise en cause par citation
d’huissier dont I"accusé de réception a été signé le 27 décembre 2011 n’était ni
comparante ni représentée lors des débats devant 1a Cour d’ Appel de Versailles.

Par lettre du 3 février 2012, elle a indiqué & la Cour qu’elle n’avait pas supporté de
créances pour les ayants droits Adam LIPINSKI et Jadwiga POCHELOD.

En conséquence le présent areét doit lui &tre déclaré commun.

Sur les demandes de Marta SHAH née SYPKO, soeur de Paulina SYPKO

Marta SHAH née SYPKO a sollicité, & titre subsidiaire, dans ses éeritures
régularisées en cause d’appel, application des dispositions de Uarticle 470-1 du
code de procédure pénale et la condamnation des prévenus, du civilement
responsable au paiement de toutes sommes réclamées.

Marta SHAH née SYPKO, née le 22 juillet 1979, dgée de 21 ans et qui venait de se
marier en Angleterre le 17 juin 2000, a perdu dans des conditions particulidrement
tragiques son unique soeur, Paulina SYPKQ, dgée de 18 ans, qui terminait un stage
professionnel dans I’ établissement Hétellissimo 4 Gonesse sur lequel le Concorde
$'est écrasé le 25 juiilet 2000,

Les photographies produites relatives au martage de Marta SHAH née SYPKO ou
Paulina apparait comme demoiselle d’honneur, les attestations versées aux débals
notamment celles émanant de Marigold PERRY et Louise SHAH mentionnant les
longues thérapies suivies du fait du poids de la douleur de cetle perte et de son
¢lotgnement de ses parents en raison de son mariage et ses déclarations recueillies
a la Cour de Versailles, illustrent les liens particulidrement étroits entre les deux

-t e ‘ QQ
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soeurs et mentionnent les conséquences en résultant : sévére dépression, traitements
médicamenteux, suivi médical,

Les indemnités qui auraient été percues par les ayants droit des passagers et de
Péquipage du Concorde, dont le quantum important est souligné par nombre de
parties civiles, résultent d’accords transactionnels intervenus avec les assureurs non
seulement de certains prévenus mais également d’ Air France, partie civile au présent
procés, et dont les montants, composantes, modalités, obligations et bases nont pas
fait Pobjet d’une production intégrale aux débats au motif que cette communication
se heurterait aut principe du secret professionnel.

Faute de connaitre la nature et ’étendue des dites transactions, les références au
quantum de ces indemnisations transactionnelles pour justifier une indemnisation
conseéquente, égalitaire, un sentiment de frustration, de grande injustice et pour
inciter la Cour d’ Appel de Versailles & faire preuve d’audace, apparaissent vaines.

La longueur de la procédure, justifiée par fa nature et les circonstances de I accident,
I"aspect médiatique, déploré en ses excds avee raison, le ressenti de accueil ressenti
lors de sa venue sur le territoire francais aprés la catastrophe aérienne, ne sauraient
trouver en 'espéce une quelcongue répercussion sur 1’évaluation des préjudices
moraux ou ¢’ atfection réclamés.

En considération des éléments produits, des conditions particuli¢rement dramatiques
dans lesquelles Paulina SYPKO a trouvé la mort, des causes médicales du déeds de
cette victime relaides dans les expertises du 26 juillet 2000, et de 1 évaluation au jour
de la décision, le préjudice moral de Marta SHAH née SYPKO pour le décés,
survenu le 25 juillet 2000 de sa soeur, Paulina SYPKO doit &tre fixé a la somme de
e e e oo 50000,00 €
Aux termes du rapport DINTILHAC, le préjudice d’accompagnement a pour objet
de réparer un préjudice moral dont sont victimes les proches de la victime directe
pendant la maladie traumatique de celle-ci jusqu’a son décés,

La jeune Paulina SYPKO étant décédée le jour méme de I"accident, Ja demande de
Marta SHAH née SYPKO du chef de préjudice d’accompagnement, ne peut donc
pas prosperer.

En conséquence, John TAYTLOR, Stanley FORD et la société CONTINENTAL
AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés John TAYLOR et Stanley
FORD, doivent étre condamnds a payer a Marta SHAH née SYPKO en réparation
de son préjudice moral fa sommede ... .. ... v . B0 000,00 €

Au regard des dispositions de cet article 475-1 du code de procédure pénale
rappelees précédemment, il convient de condamner Stanley FORD et John
TAYLOR .chacun, 4 payer & Marta SHAH née SYPKO une somme de 4 000 €, ce
quireprésente un total de 8 000 € pour les frais irrépétibles exposés tant en premiére

Anstance qu’en appel, et ce, en considération notamment de 'intervention du méme
" avocat pour plusicurs parties civiles et des audiences assurdes devant le tribunal et

la Cour d’Appel de Versailles.

La demande dirigée contre le civilement responsable sur le fondement de Farticle
475-1 du code de procédure pénale ne peut pas prospérer comme explicité

précédemment,
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La National Health Service Kingston, tiers payeurs, citée par parquet étranger le 1
décembre 2012, n’était ni comparanie ni représentée lors des débats devant 1a Cour
d’Appel de Versailles.

Le présent arrét doit lui étre déclard commun.

Sur les demandes de Sabring MANOU

Sabrina MANOU a sollicité, 4 titre subsidiaire, dans ses critures régnlarisées en
cause d*appel, I"application des dispositions de I"article 470-1 du code de procédure
pénale et la condamnation des prévenus, du eivilement responsable au paiement de
toutes somines réclamdes

Sabrina MANOU, accompagnée de sa nigee de 3 ans, circulait au volant de son
automobile surJa RN 17 lorsqu’elle a été témoin oculaire de 'accident du Concorde,
s¢ trouvant alors 4 proximité du lieu du crash,

Le choc émotionnel important subi  la suite de cet evénement, qui s’est déroulé
S0us ses yeux et 4 une si faible distance qu’elle a ressenti la chaleur de incendie
affectant le Concorde, s’est manifesté par ;

- une sidération totale pendant une heure ou deux non loin du crash avant de pouUVoir
continuer sa route,

- un choc émotionnel constaté le soir méme par un psychologue avec crises d’anxiété
durant deux jours et refus alimentaire et insomnie, ‘

- une crise d’agitation de type névrotique avec pleurs ayant nécessité une
hospitglisation & ["hdpital de Gonesse jusquiau 1% aofit 2000 puis & la PITIE
SALPETRIERE Jusqu’au 22 septembre 2000. ‘

Le docteur Thierry DIONOT, psychiatre, mandaté par la MAIF, a examiné le 26
septembre 2000 Sabrina MANOU et a déposé le 8 octobre 2000 un rapport
concluant a : ' ‘

- un état de sidération émotionnelle au moment des faits avec des manifestations
d’anxiété violentes,

- un ¢tat de siress post-traumatique, constaté dés ta premisre hospitalisation de
Gonesse & compter du 27 juitlet 2000,

- une hospitalisation totale du 27 juillet au 22 septembre 2000

- une absence de syndrome de répétition et d’angoisse phobique spécifique,

- une reprise progressive de fa conduite antomobile,

- un traitement d’antidépresseur et d’anxiolytique,

- une incapacité temporaire totale jusqu’au 22 septembre 2000,

- la perte d’une année universitaire, la victime n’ayant pas pu passer la session de
septembre de licence et ayant du doubler son année,

- la nécessité d’une prise en charge psychothérapique,

- I"absence de consolidation au jour de I’examen et un nouvel examen pouvant étre
eventuellement envisagé dans un délai de six mois,

Il précisait alors que “cependant, on peut prévoir qu’il ne persistera pas d’ incapacité

permanente partielle™ ;
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Sabrina MANOU a été examinée te 29 mai 2012 par le docteur Pierre CANOLTY,
psychiatre mandaté par la MATF, qui a déposé un rapport dont Jes conclusions sont
les suivantes :

- séquelles d’un syndrome post-travmatique,

- préjudice d’agrément : out

- perte d’une annde universitaire 2000-2001

- consolidation meédico-légale a Parrét du traitement par effexor, 3 ans aprés
Paccident, soit te 1% aolit 2003,

Aux termes de ces deux rapports de 2000 et 2012, Sabrina MANOU., 4 la suite des
faits particuliérement dramatiques dont elle a ¢té un témoin de proximiié, a subi un
choe émotionnel, psychologique posi-traumatique important qui a entrainé une
hospitalisation de prés de deux mois, la perte d’une année universitaire, un
traitement médicamenteux jusqu’en 2001 selon te Docteur DIONOT et 2004 selon
clle, une dizaine de consultations de psychiatrie jusqu’en 2001 inclus.

Le docteur Pierre CANOUI refate les déclarations qui lui ont éié faites par la victime
selon lesquelles :

- elfe estactuellement cadre dans une entrc:prisc: et que le travail fui convient bien,
- son caractére et son mode de vie aursient changé et notamment qw’elle ne
prévoirait pas d’avoir d’enfant, vivrait seule tout en ayant ces compagnons de fagon
4 ne pag imposer sa vie & quelquun d’autre.

I retient actuellement sur le plan psychopathologique des troubles séquellaires mais
réels marqués par une fragilité émotionnelle quelques troubles du sommeil, la
persistance de cauchemars mais précisc que Sabrina MANOU réussit cependant &
avoir une adaptation sociale, familiale et professionnelle satisfaizante.

Les deux rapports diligentés par les psychiatres mandatés par la MAIF en 2000 et
2012 permettent, notamment en raison de fa période écoulée entre les deux examens,
a la cour de déterminer 1a nature du préjudice et d’en évaluer le quantum sans qu'il
soit pécessaire d’ordonner une mesure d’expertise telle que sollicitée, & titre
subsidiaire, par la victime.

A Tappui de ses réclamations Sabrina MANOQU produit aux débats, outre les deux
rapports medicaux visés précédemment, fes pidces suivantes

- une convocation du 26 mai 2000 pour un emploi vacataire de surveillance au
Musée de Céramique & Paris pour le 1% aofit 2000 et une atlestation de la direction
des musées de France concernant un désisternent de son emiplot d’été en aoiit 2000,
- le calendrier des examens/parties licence MLA.8.8. session de septembre 2000

- le relevé de note et résultats session 1 licence MASS option ECO en date du 7

. Juillet 2000
& uh relevé INSEE du SMCI de 2001 42012

- une note de frais et honoraires d’avocat )
- un bulletin de situation PITIE SALPETRIERE du 28 octobre 2000 ;

1l résulte des éléments médicaux produits que Sabrina MANOU a subi un choc

certain 4 la vue du crash du concorde avec retentissement psychologique, une
hospitalisation de deux mois, un déficit fonctionnel temporaire total.
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Cependant force est de constater que les affirmations de Sabrina MANOU relatives
a son changement de caractére, de vie personnelle, relationnelle ne sont étayées par
aucune deg picces produites,

Les tiers payeurs mis en cause du chef de Sabrina MANOU :

- Ja CPAM de Paris,
- la CPAM des Hauts de Seine,
- la SMEREP,

bien que réguliérement cités les Ler, 15 décembre et 19 décembre 2011, n’étaient
ni comparantes nireprésentées lors des débats devant la Cour d’ Appel de Versailles.

Par lettre du 2 Février 2012 la SMEREP a avigé la Cour que conformément & la
réglementation en vigueur, seule la caisse primaire d’assurance maladic était
habilitée a recouvrer les débous exposés du chef de la victime.

Par lettre du 16 février 2012, la CPAM de Paris a indiqué a la Cour qu’elle
n’entendait pas intervenir dans la procédure, que Ia victime avait été prise en charge
au titre du risque AS et que le montant de ses débours se chiffraient ainsi :

frais d’hospitalisation ...... ... .. ... .. ... ... ... Ceveevane. 20047206
frais pharmaceutiques .. ... . e 21,60 €
fraismédicaux ................ e P e 48,02 €
sotuntotalde ........ e e 20 116,82 €

En considération des éléments soumis & 'appréciation de Ia cour, des dispositions
de la loi du 21 décembre 2006 concernant les recours des tiers payeurs poste par
poste, le préjudice de Sabrina MANOU peut &tre fixé de la facon suivante ;

postes de préjudices corporels susceptibles de recours de tiers payeurs

Pertes de gains professionnels actuels (PGPA)

i résulte de Pattestation du 25 a0t 2000, que Sabrina MANOU n'a pu effectuer
Pemploi saisonnier du mois d’aofit en raison de son hospitalisation et a ainsi perdu
un salaire net tel que réclaméde ... .. ...... e 1012.00¢€

sabrina MANOLU n’a pu passer la session de rattrapage du mois de septembre mais
toree est de constater que les notes mentionnées dans te releveé du 7 juillet 2000 sont
taibles et que de nombreuses matiéres sont assorties de la mention “défaillance”.

Elle se montre en outre des plus discrétes sur les conditions dans lesquelles son
année de redoublement s’est passée,

Pour la perte d’une année universitaire, il convient d’allouer
mnesommede L crv e 1000000 €

11y a lieu de constater qu’aucune demande n’est formulée du chef des dépenses de
santé futures, senles des réserves étant faites pour un suivi psychologique ultérieur.

Aucune réclamation n’est présentée du chef du préjudice économique, la victime
précisant qu’elle n’est pas en mesure de 'évaluer,
#() ( J
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La victime ne fait pas état de frais restés & charge.

La CPAM de Paris a versé des débours au titre des Dépenses de Santé Actuclles
(DSAyd'unmontantde .. ... .. .. ... .. D Ceeeean ... 2011682 €

postes de préjudices corporels non susceptibles de recours de tiers payeurs

Pour!’indemnisation de la période de déficit temporaire total de 2 mois sollicitée par
la victime, il y a lien d’allouer sur la base mensuelte de 800 € par mois1.600,00 €.

Pour les incidences du dommage touchant 4 la sphére personnelle de la viclime et
ainsi définie par la commission Dintilhac comme les atteintes d’ordre
psychologique, la perte de qualité de vie et les troubles dans les conditions
d’existence, tels que retenus par les docteur DIONOT et CANOUL, et de leur
évolution au fil des 12 années passées lui permettant d’avoir une adaptdtlon sociale,
familiale et professionnelle satisfaisante, il y a lieu d’allouer en réparation de ce
préjudiccune sormme de L. L Lo ... 2000000 €,

Qu'il revient donc & Sabrina MANOQU, en réparation de son préjudice corporcel
résultant de I"accident du Concorde du 25 juillet 2000, indépendarmment de la
créance de tiers payeurs mais provisions non comprises les sommes suivantes :

L 1 012,00 €
préjudice universitaire .. . . e . 10000,00 €
DFITZmois ..o i D e 1 600,00 €
atteintes et répercussions d’ordre pxyuhulogtque .............. 20 000,00 €
soituntotalde .., ... .. e e e e . 32612,00 €

En conséquence, John TAYLOR, Stanley FORD et la socidie CONTINENTAL
AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés John TAYLOR et Stanley
FORD, doivent &tre condamnés solidairement 4 payer 3 Sabrina MANOU en
réparation de son préjudice subi & la suite de Paccident du 25 juillet 2000
indépendamment des créances de tiers payeurs mais provisions non déduiles, la
SOMIME B oL e 3261200 €

Au regard des dispositions de cet article 475-1 du code de procédure pénale
rappelées précédemment, 1l convient de condamner Stanley FORD et John
TAYLOR, chacun, & payer 4 Sabrina MANOU une somme de 25 000 €, ce gui
représente un total de 50 000 € pour les frais mcpctibles exposés tant en prumcx
instance qu’en appel eu égard notamment a la présence active de son conseil a de
trés nombreuses audiences devant Je tribunal et la Cour d’Appel de Versailles.

La demande dirigée contre le civilement respongable sur le fondement de 17 article

. 475-1 du code de procédure pénale ne peut pas prospérer comme explicité
“précédemment.

L amrét doit 8tre déelaré commun & la SMEREP, a la CPAM de Paris et 4 Ja CPAM
des Hauts de Seine,

i e
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Sur les demandes des consorts RACHID

Tassadit RACHID, Hafite RACHID, Kamel RACHID, mére et frére de Kenza
RACHID, ont sollicité, & titre subsiciaire, dans leurs écritures régularisées en cause
d’appel, Papplication des dispositions de Particle 470-1 du code de procédure pénale
et la condamnation in solidum des prévenus, ou toute autre partic reconnue cou pable
¢t responsable au paiement de toutes sommes réclamdes ot mentionnées
précédemment.

- Ils ne contestent pas les dispositions d u jugement entrepris ayant rejeté leur demande
d’expertise médicale.

Kenza RACHID, apée de 19 ans, a é1é arrachée dans des conditions tragiques 3
Paffection de ses parents ct de ses deux fréros alors qu'elle travaillait dans
I’établissement “Hatellissimo” de Gonesse sur lequel le Concorde sest éerasé le 25
Jutllet 2000,

Kenza était Ia seule fille et la benjamine de la fratrie et vivait encore chez ses
parents,

Le professeur, Serge BRION, neuropsychiatre, désigné par ordonnance de réfiérs dy
18 octobre 2004 par fe tribunal de grande instance de Paris, a examiné Tassadit
RACHID, Hafite RACHID et Kamel RACHID le 23 mars 2005 et a déposé le 3]
mars 2005 un rapport retenant : '

en ce qui concerne Tassadit RACHID :

- les conséquences du deuil de Tassadit RACHID ont entraing :

une I'TT de 2 ans avec consolidation & la fin décembre 20073

un pretium doloris évaluable 3 3/7

il n’existe pas d’IPP dans la mesure ou ke deuil est un prejudice par ricochet, ne
correspondant pas & des lésions physiques traurnatiques directes et ce préjudice doit
étre indemnisé au titre d*un préjudice mora) aggrave, aggravation étant le fajt du
deuil pathologique. :

en ce qui concerne Hafite RACHID

- La mort de sa soeur a entrainé une grande peine chez lui,

il n’y a pas eu d’TI'T 4 cette occasion,

ta consolidation de son syndrome de deuil peut étre situé au 31 décembre 2000,

la mort de sa socur n’entraine pas d’IPP, mais elle constitue ug préjudice par
ricochet, qui justifie un préjudice moral moyen,

en ce qui concerne Kamel RACHID :

~ accident du Concorde du 25 juillet 2000, qui a entrainé la mort de g socur a
conduit ce dernter & un arrét de travail de | an a partir du 23 juillet 2000 dans le but
de rester auprés de sa mere et d’aider celle-ci,

par ailleurs ¢ deuil subi par Kamel, du fait de la mort de < soeur, doit étre
indemnisé dans le cadre d’un préjudice moral moyen.

La CPAM du Val &’ Oise, régutidrement citée par exploit d’huoissier du 28 décembre
2011, n’étit ni comparante ni représentée devant la Cour d’Appel de Versailles
mais par lettre du 8 juin 2012, elle a précisé qu’elle n’avait pas de créance a faire
valoir du chef des ayants droit de Kenza RACHID.
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Tagsadn RAC.[-!ID, alappui de ses réclamations, verse aux débats, outre le rappaort
du professenr BRION ;

- une notification de retraite du 4 avril 2009

- deux atteslations de paiement de la CAF 95 des 31 mars 2010 et 6 juin 2012
concernant des allocations logement et adulte handicapé, o

- la page 1 d’un document en comportant 2 émanant de la CPAM du Val &’ Oise
comportant le détail des versements effectués & Tassadit RACHID au titre des {rais
médicaux, pharmaceutiques pour la période du 15 au 16 noveinbre 2011,

En considération des éléments contenus dans le rapport expertal, des causes
médicales du décés de cette victime refatées dans les expertises du 26 juillet 2000
ct des pieces produites, les souffrances endurées par Tassadit RACHID, quantifiées
par Uexpert & 3/7 doivent étre indemnisées par la somme de . ..... 10 000,00 €
et le préjudice moral pourla perte de son enfant dans des conditions particulisrement
dramatiques, la perte de qualité de la vie, les répercussions psychologiques résultant
de ce déeés, le préjudice d'affection doivent étre indemnisés par

lasommede ....... e e 75 000,00 €
ce qui représente un total de . ... ... e 85 000,00 €

Fafite RACHIZD, a Pappui de ses réclamations, verse aux débats, outre le rapport
meédical expertal : .

- un bulletin de paye du mois d*avril 2012

- trois fiches médicules daptitude du SISTVO de septembre 201 1, avril et mat 2012
- un certificat médical du Dr VAILLANT du SISTVO fuisant état de difficultés de-
(ravail dans le cadre hiérarchique :

- une fiche de synthése de bilan diagnostic en kinésithérapie du 18 avril 2012 suite
a un torticoli

- un bulletin de sortie de chirurgie ambulatoire du 28 avril 2012

- dix prescriptions médicamenteuses courant avril et mai 2012 et six prescriptions
d’arréts de travail semblant de la méme époque mais dont Iécriture est peu
déchiffrable,

-un certificat d’un cabinet d’anatomie et de eytologie pathologique du 28 avril 2012
concluant a une gastrite chronique active et folliculaire associde 3 la présence
d’hélicobacter pylori et un certificat du docteur EL NAGGAR établi 2 1a méme date
concernant les mémes problémes

- un avis de situation de pole emploi concernant les indemnités versées du 2
décembre 2009 au 6 mal 2010 pour un montant total de 7 559,10 € (en 4
exemplaires),

Force est de constater que les pieces ci-dessus énumérées ne comporlent aucun
€lément permettant de retenir un licn de causalité enire les problémes de travail et
de santé de Hafite RACHID qui y sont évoqués et les conséquences du déces de sa

sorur lors de Vaceident du 25 juitlet 2000,

En copsidération des éléments contenus dans le rapport expertal, dos causes
médicales du déceés de cefte victime relatées dans les expertises du 26 juiflet 2000
et des pidees produites, fe préjudice moral et d’affection de Hafite RACHID dy fait
du décds particuliérement dramatique de sa jeune soeur doit 8tre évaluée a la somme
de ... ... ... e e 50 000,00 €
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Kamel RACHID, a I'appui de ses réclamations, verse aux débats, outre le rapport
cir professeur BRION : deux bulletins de paye du méme mois d’avril 2010,

Au vu des éléments contenus dans le rapport expertal, des causes médicales du déces
de cette victime relatées dans les expertises du 26 juillet 2000 et des pidces
produites, le préjudice moral et d’alfection de KAMEL RACHID du fait du décés
pmtmulmrcmmt drdmdnquc de sa jeune soeur doit £tre évaluge

4 la somme de . e e e A0 000,00 €

En conséquence, John TAYLOR, Stanley FORD et 1a société CONTINENTAL
AIRLINES, civilement responsable de ses deux preposés I ohn TAYLOR et Stanley
FORD, doivent étre condamnés solidairement 4 payer a !

~Tassadit RACHID ... .......... .. ..., i, 8500000 €
-Hafite RACHID oL o . »0000,00 €
<Kamel RACHID ... 50 000,00 €

Au regard des dispositions de cet article 475-1 du code de procédure pénale
rappelées précédemment, il convient de condamner Stanley FORD et John
TAYLOR, chacun, 4 payer la somme de ... .. G 2000,00€
4 chaque consort RAC HID, ce qui représente pour les troig un tolal del? 000,00 €
pour les frais irrépétibles exposés tant en premiére instance qu’en appel eu r,g,ard
notamment en considération de I’intervention du méme avocat pour plusieurs partics
civiles et des audiences assurdes devant le tribunal et 1a Cour d’ Appel de Versailles.

La demande dmghee contre le civilement responsable sur le fondement de I’ ¢1TT1C1¢.‘
475-1 du code de procédure pénale ne peut pas prospérer comme expliciié
précedemment.

L'arrét doit étre déclaré commun 4 la CPAM du Val d’'Qise.

Sur les demandes de Lucyvna DURIEZ,

Lucyna DURIEZ, a solliciié, a titre subsidiaire, dans ses écritures régularisées en
cause d’appel, application des dispositions de "article 470-1 du code de procédure
pénale et la condamnation in solidum des prévenus, ou toute autre partie reconnue
coupable et responsable au paiement de toutes sommes réclamées.

Elle ne conteste pas les dispositions du jugement entrepris ayant rejeté sa demande
de nouvelle expertise médicale.

Le 25 juillet 2000, Lucyna DURIEZ se trouvait sur son lieu de travail & Gonesse a
I*hétel restaurant “les Relais Bleus”, établissement voisin de I’hotel “F lnlclh&.mmo
sur lequel le concorde s’est écrasé.

Elle etait occapée d ranger des bouteilles dans un hangar attenant au parking de
'hotel ou elle travaillait lorsqu’elle a entendu un bruit considérable. Sortant du
bitument pour voir ce qui se passail, elle a apergu le Concorde sur le bitiment voisin
a quelgues dizaines de métres d’elle quelques instants avant qu’il n’explose, ce qui
a provoqué sa furte vers la cuisine des Relais bleus.
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Si Lucyna DURIEZ n’a pas &té blessée physiquement dans I'accident, elle a subiun
traumatisme psychologique important.

Par ordonnance de référé du 9 juin 2008, le président du ribunal de grande instance
de Paris a désigné le docteur MATOUX en qualité d’expert, qui devalt étre remplace
le 26 juin 2008, par le docteur Nicolas DANTCHEV a Peffet de définir et évaluer
les conséquences corporelles de 17accident du concorder pour Lucyna DURIEZ.

L expert judiciaire a diligenté sa mission le 9 février 2009 et a déposé un rapport le
& mars 2009 dont les conclusions sont lés suivantes

- Lucyna DURIEZ souffre depuis juillet 2000 d’un état de stress post-traumaticue
grave, qui s'est compliqué d’un épisode dépressif majeur et d'une phobie des
déplacernents. Ces troubles sont la conséquence directe de Paccident dont Lucyna
DURIEZ a 6té vietime le 25 juillet 2000, Ces troubles ont évolué sur le mode
chronique et ont en grande partie résisté aux traitements entrepris,

- ces troubles ont entrainé un retentissement majeur sur la vie personnelle et sur
Iactivité professionnelle de Lucyna DURIEZ Elle est restée au {otal 4 ans en arrét
de teavail. Elle a 6té considérée comme consolidée avec séquelles sur le plan de son
accident du travail en aoft 2004. Une IPP de 20% accident du travail a ét¢ reconnue
par la sécurité sociale. Devant son impossibilité de reprendre le travail, son
employeur 1’a licenciée en novembre 2004. Pendant plusieurs années, du fail de sa
phobie des déplacements, elle n’a pas pratiquement pu sortir de chez elle.

- méme si 1’état de santé de Lucyna DURIEZ s'est sensiblement améliore depuis
2000, elle souffre encore actuellement de séquelles qui continuent A entrainer un
retentissernent majeur sur sa vie personnelle et sur son activite professionnelle. Ces
séquelles consistent en des symptomes psychotraumatiques et dépressifs. De méme,
la phobie des déplacements reste présente et actuellement les déplacements que
Lucyna DURIEZ est capable d’effeciuer restent tres limités

- Lucyna DURIEZ a été atteinte en aotit 2005 d’une pathologie somatique grave,
pour lnquelie elle a requ des traitements pendant plusieurs mois. Cette pathologie
somatique, qui était sans rapport avec les conséquences de "accident du 25 juillet
2000, aurait pu, de par ses conséquences émotionnelles, aggraver b état dépressif. Or,
d’apres les données de 'examen, celan’a pas été le cas. Les séquelles constatées
sont donc la conséquence directe de I"accident dont Lucyna DURIEZ a éte victime
le 25 juillet 2000,

- 1a date de consolidation qui doit étre retenue est le 21 aofit 2004

-la durée de VFincapacité temporaire totale qui doit dtre retenue est de 4 ans et Tmois
du 25 juillet 2000 au 21 aotit 2004

- I'incapacité fonctionnelle qui doit &tre retenue est de 235%

- il existe un préjudice sexuel

_ les souffrances endurées peuvent &tre évaludes 4 3,5/7

- il existe un préjudice, 1ié A Ya quasi impossibilité de la victime de se déplacer de
chez clle, ‘

- . il existe un préjudice d’agrément, avec une forte atteinte aux conditions de vie de

“la victime, avec notamment une impossibilité pour elle de 5" adonner a des activités
de loisir ‘ |
~il n’existe pas de soins susceptibles de rester financierement la charge de Lucyna
DURIEZ.
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A Tappui de ses ra.(,hmnnom [ucyna DURIEZ verse aux débats, outre le rapport
expertal ;

- le bulletin de paye d’avril 2010 en deux exemplaires,
- un regu d'une provigion de 1.524,50 € versée par la GIE LA REUNION
ABRIENNE le 16 novembre 2001

- le relevé définitif des débours de la CPAM du Val d’Oise
- diverses correspondances de la CPAM du Val d’Oise wmtmam 1’ état procédural
du dossier
- un certificat médical du 8 juin 2012 du docteur Anne B()ZJLL, médecin généraliste,
mentionnant que Lucyna DURIEZ “présente un syndrome sévére de stress post
trciumatiquc (mconnu par 1;1 CPAM) néwmimm encore 4 I'heure actuetle, un

Le demier certilicat médical, certes récent comme datant du 8§ juin 2012, d’une
briéveté et d’une généralité remalquablm ne comporte aucune préeision sur les
modalités du “long cours” et n'est pas conforté par quelques prescriptions et
deébours personnels ou de tiers payeurs de ces chefs,

La CPAM du Val d’Oise régulibrumcm citée par exploit d"huissier du 28 décembre
2011, n’a pas comparu et ne s’cst pas fait représenter devant la Cour d’Appel de
Versailles.

Cependant par lettre du 7 mars 2012, elle a précisé que sa créance définitive se

chiffraitalasommede ...................... e TRTTILE
se décomposant ainsi : ‘
- frals médicaux et pharmaceutiques ......... ... . L oL 216426 €
- indemnités journaligres du 26 juiilet 2000
au 29 apht 2004 .. ... e e ce... 52853,75¢€
=ttt A PP 2000 .. e . 24 159.10€

Au regard des dispositim.as de la loi du 21 décembre 2006 relative au recours
des tiers payeurs, ¢ ‘est de fagon emronée que Lucyna DURIEZ affirme en ses
ecntures il n'existe aucun poste de réparations susceptible de recours de tiers”,

Il convient en effet de distinguer les postes de préjudices susceptibles de recours de
tiers paycurs et ceux non susceptibles.

En considération du rapport de I’expert judiciaire, des éléments produits aux débats,
de dispositions de la loi du 21 décembre 2006 relative au recours des tiers payeurs
poste par poste et de la prise cn charpe par la CPAM du Val d’Oise des
consequences de Iaccident du 25 juillet au titre de la législation sur les accidents du
travail, le préjudice subi par Lucyna DURIEZ peut étre fixé de la fagon suivante

Sur les postes de préjudices susceptibles de recours de tiers payeurs

La CPAM du Val d’Oise a versé au titre des indemnités journalidres du 26 juillet
2000 au 29 aolt 2004 d’vn montant de .. .. .. P 52 853,75 €

Lucynu DURIEZ ne fait pas état de pertes de revenus pendant cette période, ce qui
s’explique par la prise en charge au titre des accidents du travail par I'organisme
social.

) 90

296



La CPAM du Val d’Qise a réglé au titre des frais médicaux et pharmaceutiques la
sommede ....... e e e civenea . 216426 €

Lucyna DURIEZ ne fail pas élat de frais médicaux et pharmaceutiques restés a

charge,

La réclamation de la victime ne vise aucune perte de gains professionnels futws ni
incidence professionnelle,

Sur les régles d'indemnisation applicables & la rente accident du travail :

1l résulte de I"article 31 de la loi du 5 juillet 1985 dans sa rédaction issue de
article 25 de la loi du 21 décembre 2006, lequel a modifié I"article 1. 376-1 du code
de la sécurité sociale, que :

“Les recours subrogatoires des tiers payeurs s'exercent poste par poste sur les
seules indemnités qui réparent des préjudices qu’elles ont pris en charge, &
Dexclusion des préjudices & caractére personnel”

L'article 31 susvisé dispose en son troisiéme alinéa que :

“.. Sile tiers payeur établit qu il a effectivement et préalablement versé a la victime
une prestation indemnisant de. maniére incontestable un poste de préjudice
personnel, Sson recotirs peut §'exercer sur ce poste de préjudice” ;.

Tt est désormais admis que ¢ces dispositions s’appliquent & la rente servie & la
victime d’un accident du travail.

La rente accident du travail indemnise, notamment, les pertes de painsg
professionnels ét I'incidence professionnelle de Vincapacité, et, & ce titre, doit
simputer prioritairement sur les pertes de gains professionnels et sur la part
d’indemnité réparant I’incidence professionnelle.

Elle indemnise également la réduction du potentiel physique, psychologique,
sensoriel ou intellectuel dont la victime reste atteinte et qui rentre dans le cadre du
déficit fonctionnel permanent.

A cel égard, lorsque la décision d’attribution d’une rente aceident du travail est
définitive, la caisse de sécurité sociale est tenue au versement de cette prestation, de
telle sorte que, tant pour les arrérages a échoir que pour les arrérages ¢chus, la
condition tenant au versement préalable et effectif de la prestation est remplie.

1L s ensuit que, dans la mesure oft le montant de la rente excéde celui des pertes de

_ “revenus et 'incidence professionnelle ou si, comme en I'espéce, aucune somme &
" rcBarge nest réclamée de ces chels, la rente servie en application de article [434-2

susvisé répare nécessairement, en tout ou en partie, |’ atteinte objective & I'intégrite
physique de la victime que représente le poste de préjudice personnel du défieit

fonctionnel permanent,
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Z’est au regard du régime ci-dessus rappelé, spécifiquement applicable & la rente
servie & la victime d’un aceident du travail, qu’il convient d’examiner les prétentions
de Lucyna DURIEZ, eu égard & Pabsence de pertes de gans professionnels futurs
et d’incidence professionnelle alléguées et du chef du déficit fonctionnel permanent
dont Iindemnisation est réclamée.

Compte tenu de I"dge de [a victime née en 1963 lors de la consolidation survenue le
29 a0t 2004, de la nature et du taux des séquelles refeny, le déficit fonctionnel
permanent doit &re évalué sur la base de 3 000 € du point

soitunesomme de 3000 € X 25 %= .. ... .. .. .. . ... ceaea. . 15000,00 €
sur Jaquelle doit s'imputer la créance de la CPAM du Val d’Oise au titre de la rente
accident du travail 503U ... . L. e e cov. 24 159,10€
laigsant ainsi wn solde pour la victime de . ...... e, 3084090 €

Sur les postes de préjudices non susceptibles de recours de tiers payeur

Les souffrances endurées quantifides & 3,5/7 doivent étre indemnisées par la somme
de ...... UV e e 12 500,00 €

On cherche en vain dans le dossier des éléments attestant des indications fournies
A4 I’expert judiciaire concernant le préjudice sexuel et le préjudice d”agrément,

Au vu des indications fournies par Pexpert judiciaire, ses propres constatations
concernant {”état de la victime er 2009 lors de son examen et de ’évolution qu’il a
ainsi constatée au regard des premiéres manifestations aprés ’accident, les premiers
Juges ont fait une juste appréciation en allouant .

- au titre du préjudice sexuel ... ... N 6 000,00 €
- au titre du préjudice dlagrément .. ... o P 8 000,00 €

Aucun élément n’est versé aux débats par cette victime pour agseoir sa demande de
dommages-intéréts au titre d'un préjudice d’établissement.

Madame DURIEZ doit en conséquence &tre deboutée de cette demande.

Il revient done a Lucyna DURIEZ, indépendamment de la créance de la CPAM du
Val d’Oise mais provisions non déduites les sommes suivantes :

-solderevenantsur le DFP ... ... ... ... e 50 840,90 ¢
- souffrances endurdes ... ... ... ... e 12 500,00 €
- préjudice sexuel .. ... P 6 000,00 €
-préjudice d’agrément L ..o coaee.. 8000,00€
soituntotalde ... ... v TT340,90 €

En conséquence, John TAYLOR, Stanley FORD et la société CONTINENTAL
AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés John TAYLOR et Stanley
FORD, doivent étre condamnés solidairement & payer 4 Lucyna DURIEZ en
réparation du préjudice qu’elle a suln A la suite de |"accident du 25 juillet 2000 et ce,
apres mmputation de la eréance du tiers paycurs mais previsions non déduites, la
sommede ..., L. e 77 340,90 €
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Au regard des dispositions de cet article 475-1 du code de procédure pénale
rappelées précédemment, il convient de condamner Stanley FORD et John
TAYLOR, chacun, a payer & Lucyna DURIEZ la sommede ..., .. 3000,00 €
soituntotalde ... ... ... oo e 6 000,00 €
pour les frais irrépétibles exposés tant en premiére instance qu’en appel eu égard en
considération de I’ intervention du méme avocat pour plusieurs parties civiles et des
audiences assurées devant le tribupal et la Cour d”Appel de Versailles.

La demande dirigée contre le civilement responsable sur le fondement de {"article
475-1 du code de procédure pénale ne peut pas prospérer comme explicité
précédemment,

L arrét doit étre déclaré commun a Ja CPAM du Val d’Oise.

Sur les demandes de Patrick TESSE

Patrick TESSE a sollicité, a titre subsidiaire, dans scs écritures régularisées en cause
d’appel, ’application des dispositions de Iarticle 470-1 du code de procédure pénale
et la condamnation in solidum des prévenus, ou toute autre partie reconnue coupable
et responsable au paiement de toutes sommes réclamées.

1l ne conteste pas les dispositions du jugement entrepris ayant rejeté sa demande
d’expertise médicale. .

Le 25 juillet 2000, Patrick TESSE se trouvait 4 I’hdtel restaurant “les Relais Blens™

dont il était le gérant et porteur de parts, établissement voisin de 1"hétel
“Hotelissimo” sur lequel le Concorde 5’est éorasé,

1l était ocoupé dans son bureau lorsqu’il a entendu un bruit de réacteur trés pmﬁ,sant
ctila apergu par la fenétre “le concorde en perdition, en flarmme, 4 moitié tourné”
et a cru qu'i allait lul tomber dessus,

Son établissement a été réquisitionné pour les victimes.

871 n’a pas subl de blessures du point de wue physique, 1l a présenté
incontestablement un traumatisme psychologique important,

Par ordonnance de référé du 17 janvier 2005 rendu par le président du tribunal de
grande instance de Parig, le Docteur Daniel ZAGURY a été désigné en qualité
d’expert & I'effet de définir et évaluer les conséquences de Paccident du 25 juiliet
2000 pour Patrick TESSE. ‘

I,lexpert judiciaire a diligenté sa mission le 11 octobre 2003 et a déposé un rapport
le 7 novembre 2005 dont les conclusions sont les suivantes :

"+ Patrick TESSE fait un réeit extrémement précis du crash du concorde, tel qu’ii I%a

vu depuis son poste de trayail & Uhdtel Relais Bleu, le 25 juillet 2000. If rapporte
Pexistence d’un véeu de mort imminente. Par la suite, il a réagi en tentant quelques

actions pragmatigues.

-
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- aprés ce quil déerit comme “quelques heures d’apocalypse”, sont apparues
progressivement des tendances a la rumination centrées sur sa vie professionnelle
el un syndrome de répétition: reviviscence de la scéne, hyperesthésie, érétysme
emolionnel, polarisation idéique, élat d’alerte, troubles du sommeil centrés sur des
cauchcmars récurrents qui se sont progwssxvunmt estompés en rois ans.

- It rapporte Curljmnibment Iexistence de troubles du caractére a type d'imritabilité
et d’irascibilité et un véen dépressifavec tristesse, désinvestissement, perte de "élan
vital, alcoolisation compensatrice.

- Il a consulté pendant up an le doctetr GAUTHE qui Iui a prescrit le Prozax,
traitement ¢u2’il a interrompu pendant quelques mois en 2004, avant de le reprendre.

1. ’ensemble de ce tableau justifie les conclusions suivantes :

- il n’existe pas d’état antéricur au sens médico-légal

- pas d'ITT

- quantum doloris 3/7

- consolidation le 1% octobre 2002, soit un an aprés I’ mstsmmlmn du traitement
psychiatrique

- IPP 6%

- Patrick TESSE rapporte de [agon argumentée et crédible avoir sacrifi¢ et baclé la
vente de son hétel pour partir a tout prix. I reste c,galum.,nt une certaine diminution
de ses pcrformances professionnelles. Il existe un certain préjudice professionnel qui
mérite d’étre retenu.

- A Pappui de ses réclamations, Patrick TESSE verse aux débats, outre le rapport
médical expertal :
- un certificat du Docteur LARERG LRL, psychiatre, en date du 16 tévrier 2012
atiestant du suivi régulier en consultations spécialisées par le Doctear JC GAUTHE
du 18 septembre 2000 au 9 septembre 2002,
- une attestation du docteur BEN LA])(JIH*M psychiatre au centre hmpua}mr de
(onesse suite a un examen du 19 mars 2012,
- une attestation de Me Gilbert SAUVAGE avocat du 20 mai 2008
-une évaluation de la SAS RELAIS BLEUS GONESSE par la SARL ORGACO en
date du 18 avnl 2006 et une attestation de cette méme société relative a ses
diligences dans le cadre de la cession des actions par les époux TESSE,
- un curriculum vitae dressé par ' intéressé lui-méme
- deux certificats médicaux du docteur SAPINA, médecin généraliste & Torcy (77)
prescrivant notamment du PROZAC, ATURGIL, des paires de chaussettes de
contention forte, du FLEXEA et du VOLTARENE fes 28 septembre 2011 et 9 mars
2012,
- une att{,stati()n pole emploi du 14 mai 2010 en 4 exemplaires précisant notamment
quiau 30 avril 2010, il avait bénéficié de 455 allocations Journalieres et qu’il pouvait
éventuellement prf.,tt,,ndm 4 255 autres jours,
- la quittance valant transaction et acte de désistement d’instance et d’action du 12
“maj 2001 concornant la société les RELAIS BLEUS
~ deux ordres de mouvement du 2 juin 2004 visant la cession des parts d’Aline
TESSE et de Patrick TESSE au profit de GAC PARTICIPATIONS
- "inprimé 2739 de la recette principale des impdts concernant les cessions du 26
octobre 2004
- une convocation par letire recommandée avec AR adressée le 29 septembre 2008
par BLUE AIRPORT SHUTTLE PARIS SARI notifiant & Patrick TESSE son
licenciement avec préavis de trois mois.

o "
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sur le préjudice cor

1.’ attestation médicale établie par le docteur BENLADGHEM, psychiatre, suite &
Pexamen du 19 mars 2012 de Patrick TESSE consiste en sa plus grande partie en
un résumé de la relation

- des faits exposée par le patient depuis I'accident du concorde et de I’évolution de
son état, déja mentionnés dans le rapport de Vexpert judiciaire & Pexception d’un

.com ltmt..nt d’information concernant la date effective de sa retraite depuis le 1%

fevrier 2012,
- des doléances de I'intéressé dites actualisées,
sans examen clinique vraiment approfondi.

La CPAM de Seine et Marne, bien que réguliérement citée par exploit d"huissier du
15 décembre 2011, n’était ni comparante ni représentée lors des débats devant la
Cour ¢’ Appel de Versailles,

Par lettre du 30 décembre 2011 adressée a Ia Cour d’Appel de Versailles, elle a
précisé qu’elle n’entendait pas se constituer partie civile et n’avait aucune demande
4 formuler.

Le jugement entrepris n’est pas critiqué en ce qu’il a considéré le rapport du Docteur
ZAGURY opposable a toutes les parties.

En considération du rapport d’expertise et des éléments produits aux debats, des
dispositions de la loi du 21 décembre 2006 concernant le recours des tiers payeurs
poste par poste, le préjudice corporel de Patrick TESSE peut étre fix¢ de la fagon
sulvante :

Sur les postes de préjudices susceptibles de recours de tiers payeurs

Force est de constater que Patrick TESSE pe fait pas état de dépenses de santé
actuelles (DSA), futures (DSF), de pertes de gaing professionnelles actuelles et
futures (PGPA et PGPF) restées 4 sa charge.

La CPAM de Seine et Marne a indiqué n’avoir aucune créance a faire valoir du fait
de cet accident du 25 juillet 2000.

La commission INTILHAC en page 41 de son rapport définit le prqudlm
d’établissement ainsi :

*ce poste de préjudice cherche a indemniser la perte d’ cspmr de chance ou de toute
possibilité de réaliser un projet de vie familiale “normale” en raisonde la g g,rawtt, du
handicap permaxmnt? dont reste atteint la victime aprés sa consolidation @ il s’agit de

. la perte d'une chance de se marier, de fonder une famille, d'élever des enfants et
‘plus généralement des bouleversements dans les projets de vie de la victime qui

Pobligent & cffectucr certaines renonciations sur le plan familial.

Il convient ici de le définir par référence 4 la définition retenue par le Conseil
national de I’aide aux victimes comme la “perte d'espoir et de chance de
normalement réaliger un projet de vie familiale (se marier, fonder une famille, élever
des enfants, etc...) en raison de la gravité de ce handicap”.

0P
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Ce type de préjudice doit ére apprécié in concreto pour chaque individu en tenant
compte notamment de son ige™.

Les bouleversements considérables engendrés par les conséquences de 'accident du
25 juillet 2000 dans la réalisation de ses projets de vie, tels qu’allégués par la
victime dans ses écrifures, recouvrent nullement le préjudice d’établissement visé
par le rapport DINTILHAC mais une incidence professionnelle compte tenu de la
perturbation apportée et des difficultés éprouvées dans Pexercice de Pactivilé
professionnelle qu'il avait choisic en un lieu et dans des conditions particuliéres prés
d’un aéroport et du choix de son abandon.

La somme allovée en réparation de ce préjudice doit étre limitée a la
sommede ...... e e e e e .. 1000000 €

Patrick TESSE ne fournissant pas d’élément suffisant relatif a4 ses activités
postérieurement & ['accident de juillet 2000 permettant d’en connaitre la nature, la
rémunération et les conditions de leur exercice voire les motifs de leur changement,
le CV n’ayant aucune valeur probante puisqu’émanant de intéressé Iui méme et les
déclarations faites aux médecins n’étant pas corrobords par des éléments matériels,
la cession des parts de la SARL et les allocations pole emploi sur certaines périodes
n’eclairant pas ta Cour sur ces points,

sar les postes de préjudices non suseeptibles de recours de tiers payeurs

Les souffrances endurée quantifiées & 3/5 par I'expert judiciaire doit étre indemnisde
par la somme allouée en premiére instapce soit ..., ... .. e H} 000,00 €

Compte tenu de 1'dge de Patrick TESSE né le 28 septembre 1951 lors de sa
consolidation {e 1¥ octobre 2002, de la nature et du taux fort heureusement limité
des séquelles, le déficit fonctionnel permanent doit étre indemnisé sur la base de
1.300 € du point soitpour 6% . ... i e . 900000 €

Lors de 'expertise du 11 octobre 2005, le Docteur ZAGURY mentionne Ja
déclaration suivante :

“Monsieur Patrick TESSE a “connu une autre femme “bien aprés le crash”. Il s*agit
d’une femme russe qu’il rencontre environ trois semaines par an. Il ne se plaint pas
de retentissement dans la sphére de sa sexualité™

Dans cette méme expertise et dans ses conclusions, Patrick TESSE mentionne
Pexistence de problémes conjugaux dans lesquels I'aceident du 25 juiliet 2000 aurait
tenu le rble d’un accélérateur.

A I'exception de Paveu de sa relation extra conjugale, Patrick TESSE ne verse aux
débats aucune pi¢ee justifiant de la date exacte de la survenance et de la durée de
celte derniére par rapport au crash du concorde ni Pexistence de problémes
conjugaux antérieurs voire concomitants ou postérieurs i cel aceident,

I attestation médicale de mars 2012 vise des relations un peu tendues avec son
épouse, impliquant aingi gue la vie commune perdure,
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Dés lors, existence d’un préjudice sexuel n’est pas démontrée par Patrick TESSE
qui doit étre débouté de cette réclamation.

La somme revenant a Patrick TESSE en réparation de son préjudice corporel

s'¢léventa ... ... .. e AU e 29000,00 €
se décomposant ainsi

-souffrancesendurdes ... ... ... cee . 000000 €
~DFP 6% 41500 €dupoint ......... e e 9 000,00 €

- incidence professionnelie . ... . .. e e 10 000,00 €
el ce, indépendant de toute créance de la CPAM de Seine et Marhe mais provisions
non déduites,

Sur la perte finapciére sur la vente des actions de la SARL LES RELAILS
BLEUS

Aux termes du document établi par la SARL, ORGACO, sociélé d’expertise
comptable et de commissariat aux compte, intitulé “Evaluation SAS RELAILS
BLEUS GONESSE”, Patrick TESSE et son épouse, Aling TESSE ont, le 19 mars
2003, régularisé un acte sous seing privé de promesse de cession de 421 actions
(dont 341 pour le mari) de la société RELAIS BLEUS & la sociéte GAC
PARTICIPATIONS dans un délai expirant au 31 juillet 2007.

La cession est intervenué le 26 octobre 2004 soit plus de 19 mois aprés la dite
promesse. ‘, |

Le certificat du 16 février 2012 émanant du Docteur O, LABERGERE {ait état d’un
suivi régulicr de consultations spécialisées par le Docteur Crauthé du 18 septembre
2000 au 9 septembre 2002.

Aucun document n'est fourni concernant leg traitements suivis concomitammient
la promesse de cession jusqu’a sa réalisation.

I attestation médicale du Doctear BENLADGHEM, faisant une synthése des
déclarations de Patrick TESSE et des éléments contenus dans le rapport. expertal
judiciaire, ne comporte aucune information nouvelle au regard des éléments
précédemment analysés 4 1’exception de la date de sa retraite soit le 17 février 2012.

I résulte de la letire adregsée le 20 mai 2008 2 Maitre QUCHIKH, actuel conseil de
Patrick TESSE, que son auteur Maitre Gilbert SAUVAGE, n’a pas souhaité pour des
raisons de responsabilité, participer au montage de la cession des dites actions, en
raison d’un prix qu’il estimait dérisoire,

Du point de vue médical, "expert judiciaire le doctenr ZAGURY non seulement n’a

pas reteni de période &’'TTT mais a fixé la date de consolidation au 17 octobre 2002

. 501t 2 ans avant la cession des actions et a quantifié le déficit fonctionnel permanent
4 6%, soit un taux fort heureusement minime.

Alnsi que I'ont fait observer, a juste (ire, les premiers juges, les constatations de
I"expert psychiatre ne permettent pas de retenir que les troubles que Patrick TESSE
présentaient étaient tels qu'ils altéraient son discernement et lui interdisaient de
mesurer les enjeux de I'opération qu’il réalisait concernant la cession de ses parts
et de celles de son épouse.
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I résulte ainsi des éléments produits aux débats que Patrick TESSE a bénéficié,
plusieurs années aprés P'accident du concorde, ¢’un long délai de réflexion pour
concrétiser la cesston de ses parts de la société RELAIS BLEUS, ¢galement de
conseils juridiques de son avocat qu’il n'a manifestement pas voulu suivre, alors
qu’il digposait de capacités suffisantes pour appréhender la nature et la portée de
cette opération financidre.

Dés lors, le jugement entrepris doit étre confirmé en ce qu’il a considéré que Patrick
TESSE ne rapportait pas la preuve que le préjudice financier qu’il alléguait
présentait un lien de causalité avee 'accident du 25 juillet 200 et 'a débouté desa
réclamation de ce chef.

En conséquence John TAYLOR, Stanley FORD et 1a société CONTINENTAL
AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés John TAYLOR et Stanley
FORD, doivent étre condamnés solidairement & payer a Patrick TESSE enréparation
du préjudice qu’il a subt 4 la suite de Paccident du 25 juillet 2000 et ce, apres
imputation de Ia créance du tiers payeurs mais provisions non déduites, la somme
Ao e v 29 000,00 €

Au regard des dispositions de cet article 475-1 du code de procédure pénale
rappelées précédemment, il convient de condamner Stanley FORI) et John
TAYLOR, chacun, 4 payer & Patrick TESSE lasommede ......... 3 000,00 €
soitun total de ... .. e e e e .. BOD000E
pour les frais irrépétibles exposds tant en premiére instance qu’en appel eu égard
notamment en considération de ' intervention du méme avocal pour plusieurs parties
civiles et des audiences assurées devant le tribunal et la Cour &’ Appel de Versatlles.
La demande dirigée contre le civilement responsable sur le fondement de I’article
475-1 du code de procédure pénale ne peut pas prospérer comme explicité
précédemment.

1.’ arrét doit étre déclaré commun a la CPAM de Seine ot Mamne.

Franck TILLAY a sollicité, 3 titre subsidiaire, dans ses éeritures régulansées en
cause d’appel, Vapplication des dispositions de Uarticle 470-1 du code de procédure
pénale et la condamnation in solidum des prévenus, ou toute autre partic reconnue
coupable et responsable au palement de toutes sommes réclamées, notamment
50.000 € en réparation de son préjudice moral, tel que visé dans le PAR CES
MOTIFS de ses Scritures, et 5 000 € sur le fondement de Particle 475-1 du eode de
procédure pénale.

Les premiers juges constatant, au vu des piéces qui avaient €€ soumises 3 son
appréciation, gue !

- 1e 30 juiflet 2001, Franck TILLAY et la compagnie LA REUNION ARERIENNE
avaient conclu une transaction prévoyant le versement d'une somme de 8.156,02 €
destinée a réparer “tous préjudices, et plus spécialement le préjudice moral, autres
gu économique” subi du fait de la chute du concorde le 25 juillet 2000,

e
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-moyennant ce réglement, Franck TILLAY indiquait /e reconnais avoir é1é rempli

de tous mes droits au titre de tous mes préfudices et plus spécialement de mon
; bref

préfudice moral autres qu’économique el personne”,

- Frapek TILLAY renongait “a toute réclamation et action de quelgue nature
gu 'elles soient " et se désistait de toute action et instance dont il disposait ou pourrail
disposer de ce chef & I'encontre de la société AIR FRANCE ainsi que notamment
des socié¢tés EADS-France et de la société CONTINENTAL AIRLINES,

ont considéré que cette fransaction rendait les demandes en indemnisation formées
par Franck TILLAY irrecevables au regard notamment des dispositions des articles
2044 et suivants du code civil auxquelles elle se référe et avait enire les parties
Pautorité de la chose jugée en dernier ressort par application de 'article 2052 du
méme code,

Ils ont également estimé que Franck TILLAY n’alléeuait ni ne démontrait que les
préjudices indemnisés s’ étaient aggravés postérieurement 4 la transaction et qu’il ne
faisait pas davantage ¢tat de la survenance d’un fait nouveau.

Franck TILLAY, appelant,  I"appui de sa demande en paiement d’une indemnité de

P 50 000,00 €
en reparauon dL son préjudide moral fait valoir que les pmu,s versées aux debats,
comime son itinéraire, etfibh‘sﬂu‘u sans conteste la gravité et I'ancienneté de ses
préjudices, toutes causes confondues..

Figurent dans le dossier remis a la cour lory des plaidoiries les pibees suivantes |

- releve de compte de la société générale de mai et juin 2004

- deux documents en unglam non traduit

- un certificat d’apprentissage des métiers de la table d’Tle de France du 8 octobre
2001

- des factures GEI pour des frais d’hébergement en famille, frais de dossier, carte de

transport de 2004 et 2005

- aceessit au meilleur apprenti 2 000 CAP d"hébergement

- certificat d’aptitude professionnelle du ministére de 1'éducation nationale,
acudémie de Papis, hébergement suite a un examen du 12 juillet 2000,

Le procés-verbal de transaction intiiulé “quittance valant transaction et acte de
desistement d’instance et d’action * adressé en cours de délibéré 2 la Cour par le
conseil de Franck TILLAY vise expressément I’indemnisation de son préjudice
moral incorporant la dimension psychologique,

Franck TILLAY n’a pas su profiter du délai génér¢ par son appel pour étayer son
dossier, les pi¢ces communiquées ne permettant pas de remetire en question’accord
intetvenu ni de démontrer, comme déploré par les pre,mlux juges, Pexistence d’une
dggravation postéricurement A cette transaction ni la survenance d’un fait nouveau
depuis sa régularisation.

Le jugement entrepris doit en conséquence étre confirmé en ce qu'il a rejeté la
demande de Franck TILLAY en indemnisation de son préjudice moral.

ne
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Au regard des dispositions de P'article 475-1 du code de procédure pénale, i
n'apparait pas inéquitable de laisser a la charge de Franck TILLAY les frais
inépétibles qu’il a exposés tant en premiére instance qu’en appel.

La CPAM du Val d’Oise citée par exploit d*huissier du 28 décembre 2012 n’était
ni comparante ni représentée lors des débats devant la Cour,

Par lettre du 8 juin 2012 elle a précisé qu’elle n’avait pas de créance 3 faire valoir
du chef de Franck TILLAY.

L arrét doit donc étre déelaré commun a la CPAM du Val d’Oise.

Sur les demandes de Corinne CARPENTIER née ROGUES

Corinne CARPENTIER née ROGUES a sollicité, a titre subsidiaire, dans ses
critures régularisées en cause d’appel, ’application des dispositions de article
470-1 du code de procédure pénale et la condamnation in selidum des prévenus, ou
toute autre partie reconnue coupable et responsable au paicment de toutes sommes
réclamées.

Elle ne conteste pas les dispositions du jugement entrepris ayant rejeté sa demande
de nouvelle expertisc médicale.

Le 25 juillet 2000 Corinne CARPENTIER née ROGUES se trouvait sur son lieu de
travail 4 Gonesse dans les locaux de la société TNT JETY SERVICES, proche de
Photel HOTELLISSIMO sur lequel le concorde s'est éerasé.

Llle n’a pas été blessée physiquement dans I’ accident mais a subi un traumatisme
psychologique inportant,

Par ordonnance de référé du 2 juin 2008, le président du Tribunal de Grande
Instance de Pans a désigné le docteur MALOUX en qualité d’expert, qui devait &tre
remplacé par le doctewr Edmond GUILLIBERT, a Peffet de définir et évaluer les
consequences corporelles de 'accident du concorde pour Corinne CARPENTIER
née ROGUES,

L’expert judiciaire a examing la victime le 16 octobre 2008 et a déposé un rapport
dont les conclusions sont les suivantes ;

- le dosster de Madame CARPENTIER a pu &tre consulté en dehors du premier
compte rendu d’hospitalisation de juillet 2000, et Madame CARPENTIER devait me
le faire parvenir,

- I"état de I"intéressé avant |"accident montre ’absence d*anomalie psychiatrique. I}
n’y avait jarnais eu de soin ni de plainte particuliére,

- les constatations médicales faites aprés accident sont contenues dans le corps du
rapport,

-les doi¢ances de Madame CARPENTIER sont consignées dans le corps du rapport,
- 'examen psychiatrique est décrit dans le corps du rapport,

- on peut proposer une date de consolidation au jour de Pexpertise ¢’est 4 dire le 16
octobre 2008,

- le syndrome post-traumatique est en lien direct et exclusil avec Paccident.

I n’y a pas d’état antérieur done la question sur la décompensation est sans objet,
- il existe une inhibition importante qui est déerite dans le rapport,
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Le déficit fonctionnel global retenu est de 20 %, ¢’est & dire le taux maximal du
baréme du concours médical,

- la victime ne nécessite pas |’assistance d’une tierce personne,

- Madame CARPENTIER est dans 1'impossibilité de rt:pmndre son travail dans
Pentreprise ou elle exergait.

Elle pourrait bénéficier d™une reconversion come I’ mdu}m la commission
départementale des personnes handicapées,

- il 0’y a pas d’atteinte esthétique mais les souffrances endurées peuveni &tre cotées
a4/,

- il existe un retentissement sexuel avee une dimination de la vie affective,

-l 1’y a pas de poste de préjudice temporaire,

- Madame CARPENTIER nécessite un suivi psychiatrique bi-mensuel pour un
temps indéterming,

Aux termes de ce rapport, Corinne CARPENTIER née ROGUES :

~ a entendu “un gros bruit” lors du crash du concorde, a été prise en charge par la
cellule médico-psychologique, est rentrée chez, elle, a consulté un psychiatre dans
les 72 heures puis a été hospitalisée du 3 au 5 favrier 2001 dans lo service do
psychiatrie du professeur FERREI a "hépital Saint Antoine,

- subissait lors de P’examen un suivi p‘;}/LLMlHQUE tous les 15 jours, repris ciepuis 3
ans aprés les premiéres hospitalisations an décours de 'accident et s’était vu
prescrire un traitement médicamenteux comportant un somnifére noctamdic 2 mg
draison de | 42 compris par jour.

L’expert judiciaire retient .

- un déficit fonctionnel de 20% en raison du syndrome anxieux post-traumatique
majeur, des troubles de mémoire, du sommeil et de difficultés de mncentlatmn
constitutifs d’une anxiété chmmqm et une hyperémotivité.

11 relate les déclarations faites par Corinne CARPENTIER née ROGUES relatives
nolamment 4 son cursus professionnel aprés avoir élevé ses deux enfanls soit
nourrice pendant 5 ans puis reprise d’un travail administratif sans autre précision
puis considére que la victime est dans l’unposmbﬂﬂe de reprendre son travail dans
Pentreprise ol elle exercant et qu’elle “pourrait bénéficier d’une reconversion

it

comme }'indique la commission départementale des personnes handicapées™,

A 'appui de ses réclamations, Corinne CARPENTIER née ROGUES verse auy
débats, outre le rapport du docteur Edmond GUILLIBERT :

- une attestation en date du 12 mars 2012 du Docteur Christophe AUCHER de
_._,.Br..rmy Saint Martin (17) certifiant que 1'état psychologique de Corinne
- CARPENTIER née ROGUES ne lui perrmet pas de participer sans risques aux
séances de plaidoirie 4 ia procedure Concorde,

- un certificat médical du méme médecin et égalcment du 12 mars 2012 preserivant
un traitement medicamenteux d’ Anafranil 25 mg, de Xanax et de Tercian pendant
une durée de UN mois,

[.es documents médicaux visés par 'expert judiciaire dans son rapport soit :
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- le compte rendu d’hospitalisation du 3 au 5 [Bvrier 2001,
- le certificat médical du doctenr GUILLOT,
- l’ex!};ertise médicale du doctenr CRESSARD (article 1. 141 du code de la sécurité
sociale),
- Pexpertise du docteur JONAS du 23 novembre 2007,
- la letire du 1*" avril 2008 du conciliateur de la sécurité sociale,
- I'expertise du 3 juillet 2008 du docteur JONAS,

ne figurent pas dans le dossier de plaidoirie remis & la Cout.

La CPAM de Picardie (REAUVAIS), la CPAM de Charente Maritime,
réguliérement citées par exploits d’huissiers des 27 octobre 2011 et 13 février 201 2,
n’¢taient ni comparantes ni représentées lors des débats devant fa Cour d’ Appel de
Versailles.

Par lettre du 8 juin 2012 la CPAM de Charente Maritime a avisé Me QOUCHIKH,
avocat, qu'elle n*avait pas réglé de prestations en rapport avec les faits et par
courrier du 13 juin 2012 la CPAM de I'Oise a indiqué & la Cour &’Appel de
Versailles qu’elle n’avait pas versé de prestations & Corinne CARPENTIER. née
ROGUES.

En considération du rapport de I’expert judiciaire, des éléments produits aux débats,
des dispositions de la loi du 21 décembre 2006 relatives aux recours des tiers
payeurs poste par poste, le préjudice subi par Corinne CARPENTIER née ROGUES
peut étre {ixe de la facon suivante :

Sur les postes de préjudices suseeptibles de recours de tiers payeurs

Corinne CARPENTIER née ROGUES ne formule aucune réclamation refative a des
frais médicaux, pharmaceutiques et autres & charge, 4 des pertes de gains
professionnels actuelles ou futures & charge ni 4 une incidence professionnelle,

Corinne CARPENTIER née ROGUES était sur son Heu de travail lors de I’ accident
du concorde le 25 juillet 2000, '

I} s’agit done pour elle d*un aceident du travail,

- La victime étant d’une disorétion remarquable en ce qui concerne la production de

documents relatifs 4 sa situation tant personnelle que professionnelle, une incertitude
persiste quant & Pidentité du tiers payeurs concerné par I’accident du travail du 25
juillet 2000,

Il est en effet étonnant que les cajsses de Picardie (Oise) et de la Charente ne fassent
¢tat d’aucune eréance ators que Corinne CARPENTIER née ROGUES bénéficie en
droit commum d’un déficit fonctionnel permanent quantifié & 20 % et que Pexpert
Judiciaire vise dans son rapport comme documents communiqués notamment des
expertises du docteur JONAS effectués en application de Iarticle 1. 1411 du code
de la sécurnté sociale,
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Sur les régles d'indemnisation applicables & la rente accident du travail

Il résulte de Iarticle 31 de la loi du 5 juillet 1985 dans sa rédaction issue de article
25 de la loi du 21 décembre 2006, lequel a modifié article L 376-1 du code de la
séeurité sociale, que :

“Les recours subrogalolres des tiers payeurs s'exercent poste par'poste sur les
seules indemnités qui réparent des préjudices qu'elles ont pris en charge, a
l'exclusion des préjudices & caractére personnel”

L’article 31 susvisé dispose en son troisiéme alinéa que :

“... 81 le tiers payeur établit qu'il a effectivement ef préalablement versé a la victime
wne prestation indempisant de maniére incontestable un poste de préjudice
personnel, son recours pewt s ‘exercer sur ce poste de préjudice”

11 est désormais admis que ces dispositions s’appliquent  la rente servie a la victime
d’un accident du travail.

La rente accident du traveil indemnise, notamment, les pertes dc pains
pl‘(‘)f&&'-‘.l()fll’lb]h et Pincidence profﬂssmmmlic de l’mc,apamtc: et, 4 ce titre, doit
s’imputer prioritairement sur les pertes de gains pmfeamommls et sur la part
d’indemnité réparant I'incidence professionnelle,

Blle indemnise également la rédmuon du potf,ntiel phqum psychologique,
sensoriel ou intellectuel dont la victime reste atteinte et gqui rentre dans le cadre du
déficit fonctionne! permanent. -

A cet égard, lorsque la décision d’attribution d’ une : rente aceident du travail ou d*une
pension d’invalidité est définitive, la caisse de séeurité sociale est tenue au
versement de cetle prestation, de tt,llc sorte que, tant pour les arrérages & échoir que
pour les arrérages échus, la condition tenant au versement préalable et effectif de la
prestation est remplie.

Il s’ensuit que, dans la mesure o0 e montant de la rente excéderait celui des pertes
de revenus et I'incidence profedsionnelle, la rente servie en application de "article
I, 434-2 susvisé répare nécessairement, en tout ou én partie, Uatteinte objective 4
intégrité physique de la victime que représente le poste de préjudice personnel du
déficit fonctionne! permanent.

Jest oau regard du régime ci-dessus rappelé, spécifiquement applicable a

"éventualité d’une rente servie a la victime d’un accident du travail, qu’il convient
de classer dans les postes de préjudices susceptibles de recowrs de ters payeurs la
réclamation de Corinne CARPENTIER nge ROGUIES concernant I’ indemnisation
de son déficit fonctionnel permanent.
Compte tenu de P'dge de la victime née le 7 janvier 1959 lors de la consolidation
survenue le 16 octobre 2008, de la nature et du taux des sdquelics retenu, e déficit
fonctionnel permanent doif &tre évalué sur la base de 2 500 € du point, soit une
sommede 2 500€X20% = ..... e e e 50 000,00 €
sur laquelle est susceptible de 8 uxlputu une ¢ventuelle créance de tiers payeurs du
chef d'une rente aceident du travail ou d’une pension ¢’invalidité pour les
conséquences du crash du concorde du 23 juillet 2000,
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Sur les postes de préjudices non susceptibles de recours de tiers payeurs

Les souffrances quantifiées & 4/7 endurées jusqu’a la consolidation plus de 8 années
apres Paccident deivent étre indemnisées par la somme de ..., ... 15000,00 €

La répetcussion psychiatrique de I*aceident du fait de sa nature limite le choix de [a
victime dans le choix des activités de loisirs el sportives qu’ellé pouvait encore
envisager compte tenu de son dge. '

Que le préjudice d’agrément ainsi occasionné doit élre réparé par
lagommede. ...... . .. ... e e e 10 000,00 €

Les premiers juges ont fait une juste appréciation en évaluant le préjudice sexuel
retenu par Uexpert judiciaire 4 la sommede ....... .. e 6 000,00 €

ctant observé gu’aucune pitce n’est communiquée par la victime pour étayer son
dossier sur ce point et justifier le montant de I'indemnisation réclamée.

Aucun élément n’est versé aux débats par cette victime pour asseoir sa demande de
dommages-intéréts au titre d’un préjudice d°établissement.

Corinne CARPENTIER née ROGUES doit en conséquence étre déboutée de cette
demande,

II revient aingi 4 Corinne CARPENTIER née ROGUES, avant imputation d’une
rente AT ou d’une rente invalidité éventuellement versée a la victime (arrérages
¢chus et & échoir) par les tiers payeurs sur la seule indemnité alloude an tive du
DEFICIT FONCTIONNEL PERMANENT mais provisions non déduites, les
sommes suivantes ‘

~DFP20%...... e e e 50000,00 €
- souffrances endurées 4/7 .. .. ... e e 15 000,00 €
- préjudice d’agrément . . . ., e e ceee 1000000 €
- préjudice sexuel ... ... L. e e e .o 0 000,00 €
soituntotalde .............. e e e 31 000,00 €

Ln conséquence, John TAYLOR, Stanley FORD et la société CONTINENTAL
AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés John TAYLOR et Stanley
FORD, doivent étre condamnés solidairement & payer a Corinne CARPENTIER née
ROGUES, en réparation du préjudice qu’elle a subi & la suite de I'accident du 25
Juitlet 2000, et ce avant imputation de I’éventuelle créance de tiers payeurs au tifre
des arrérages échus et & échoir d’une rente aceident du travail ou d’une pension
d’invalidité mais uniquement sur le déficit fonctionnel permanent mais provisions
non déduites, la sommede .. ..., .. e ciiviee.. 8100000 €

Au regard des dispositions de cet article 475-1 du code de procédure pénale
rappelées précédemment, il convient de condamner Stanley FORD et John
TAYLOR, chacun, & payer & Corinne CARPENTIER née ROGUES la sormme de
........ L e e, 300000 €
soituntotalde . ............. e e 6 000,00 €
pour les frais irrépétibles exposés tant en premiére instance qu’en appel en égard
notamment en considération de I'intervention du méme avocat pour plusieurs parties
civiles et des audiences assurdes devant le tribunal et Ia Cour d’Appel de Versailles.

e (] o
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La demande dirigée contre Je civilement responsable sur te fondement de ['atticle
475-1 du code de procédure pénale ne peut pas prosperer comme explicité
précédemment.

L'arrét doit étre déclaré commun 4 la CPAM de CHARENTE MARITIME et de la
CTAM de I"Ofse.

Sur les demandes des consorts MARTY

Le jugement entrepris n’est pas cr'itiqmﬁ en ce qu'il a déclaré recevables les
constitutions de partie civile de Madame Christiane MARTY, Géraud MARTY,
Aurélie MARTY, Georges MARTY, Marie-José¢ MAINGUY née MARTY,

5711 est fail mention dam le corps des écritures en page 4 que la famille MARTY
sollicite I’allocation d’une indemnité sur e fondement de article 475-1 ducode de
procédure pénale, force est de constater que dans le “PAR CES MOTIFS™
nommément seuls Madame Chnstiane MARTY, Géraud MARTY et Aurélie
MARTY, veuve et enfants de Christian MARTY, concluent 4 la condamnation
confointe et solidaire de la société CONTINENTAL AIRLINES, personne morale,
et de Claude FRANTZEN 4 titre principal sur te fondement de Varticle 121-3 du
code de procédure pénale et A titre subsidiaire 4 application des dispositions de
Particle 470-1 du code de' procédure pénale suite 4 la lot du 10 juillet 2000.

Compte tenu de la relaxe dont bénéficient au regard des dispositions de Particle 121 -
3 du code pénal tant Claude FRANTZEN, personne physique, que la sociéié
CONTINENTAL AIRLINES, personne morale, cetle derniere, du faitnon seulement
de "absence de faute pénale mais également du défaut de qualité de Kenneth BURT
et de Stanley FORD en tant que représentant ou organe de la dite société au sens de
Particle 121-2 du code précité, les réclamations doivent étre examinées sur le
fondement de Particle 470-1 du code de procédure pénale,

l.es demandes ne peuvent prospérer devant la présente juridiction répressive faisant
application des dispositions civiles, & ’encontre de la sociéte CONTINENTAL
AIRLINES; personne morale, faute de mise en cause du ou des représentants et
organes I‘uprﬂbmlt"lt)f‘; fégaux mais devront étre présentées devant lajuridiction civile
aprés assignation de ce ou ces derniers.

En ce qui concerne celles ditigées 4 encontre de Claude FRANTZEN, dont il n’est
pas démontré ni méme atlégué le caractére détachable de son service pour les
éventuelles fautes civiles 4 sa charge, 1a qualité d’agent de I'Etat de ce dernier rend
la présente jurtdiction incompétente pour en connaitre, ce contentieux relevant de
la juridiction administrative.

Enconséquence Madame Christiane MARTY, Géraud MARTY et Aurélie MARTY
_doivent étre déboutés de leur demande tendant seulement & la condamnation
" gomjointe et solidaire de la société CONTINENTAL AIRLINES, personne morale,
et de Claude FRANTZEN au paiement d’une indemnité au titre de frais irrépétibles.
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Sur es demyndes de la CPAM DES ALPES MARITIMES

Le jugement entrepris a condamné solidairement la société CONTINENTAL
AIRLINES et John TAYLOR 4 payer a la CPAM DES ALPES MARITIMES :

- au titre de remboursement des prestations versées a Madame Christiane MARTY

la sommede ....... e e e 61341623 ¢
- en application de I’article 475-1 du code de procédure pénale
une indemnité de ... ..... e e e ceenews 1000,00€

Le tribunal a déclaré irrecevables les demandes formées pat la CPAM DES ALPES
MARITIMES 2 I’encontre de Henri PERRIER, de Jaoques HERUBEL et de la
societé EADS-France, au motif que les ayants droit de Christian MARTY n’avaient
pas invoqué les dispositions issues de Iarticle 470-1 du code de procédure pénale.

La CPAM DES ALPES MARITIMES n’a pas interjeté appel du jugement du 6
décembre 2010 et n’a done que la qualité d’intimée devant la Cour d’Appel de
Versailles et en conséquence n’est pas recevable a solliciter une réformation de la
décision déférée et notamment quelque condamnation au paiement de ses débours,
comme elle le fait, 4 "encontre de Claude FRANTZEN ot de stanley FORD.,

Il convient de rappeler que si les tiers payeurs sont recevables 4 intervenir devant la
Juridiction répressive aux fins prévues par les articles L 376-1 et L 4541 du code de
la sécurité sociale, une telle intervention dérogatoire au droit commun, est
nécessairement subordonnée & exercice par la victime de son action devant cette

juridiction.

La jurisprudence visée et jointe 4 ses conclusions par la CPAM DES ALPES
MARITIMES ne correspond nullement & Pinstance dont la cour est présentement
saigie ;

- Parét du 8 juin 1971 rendu par la chambre criminelle de la cour de cassation
consacre uniquement Ja recevabilité d’une constitution d’une partie civile motivée
par le souci de corroborer action publique et d*obtenir que soit établic la culpabilité
du prévenu alors méme que la réparation du dommage causé par 'infraction
¢chapperait 4 la compétence de la juridiction répressive au motif alors que la
responsabilité de ’Etat s¢ substituait  celle des membres de Penseignement et
relevait de Ia juridiction civile,

- Pamrét du 24 juin 2001 rendu par la chambre criminelle de la cour de cassation
révéle que :

*la victime et la CPAM de la Dréme s'étaient constitudes parties civiles en premiére
instance, .

*le prévenu avait été déclaré entiérement responsable des violences qui [ui était
reprochées,

*la victime avait obteny une mesure d’expertise médicale en premidre instance aux
fins de définir et évaluer les conséquences corporelles qu’elle avait subjes et un
sursis 4 statuer avait été ordonné sur la demande du tjers payeurs dans 'attente du
résultat de la mesure d’information,

P
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*la transaction entre fa victime et le responsable était intervenue aprés le jugement
de premidre instance majs avant que Pexperfise médicale se soit déroulée,

*le prévenu reprochait a la cour d’appel de n*avoir pas caractérisé le lien de causalité
entre les faits reprochés et le préjudice invoqué par la caisse constitué par les
prestations servies a la victime.

Or, en I"espécee la Cour d’Appel de Versailles, comme le tribunal cotrectionnel de
Pontoise, admet la vecevabilité de la constitation de partie civile des consorts
MARTY pour corroborer I”action publique, obtenir que soit établie Ia culpabilité des
prévenus. x ‘

La Cour a examiné la demande de Madame Christiane MARTY de Géraud MARTY
et de Aurélie MARTY tendant & I'application les dispositions de 1article 470-1 du
code de procédure pénale pour les frais irrépétibles,

Cependant, sur les seuls intéréts civils la Cour n’est pas saisie d*ane action de la
veuve, des enfants, du pére et de la soeur de Christian MARTY tendant 3 la
réparation d'un préjudice économique, objet d’une transaction avant méme les
débats de premisre instance, pouvant servir d’assiette  la créance de la CPAM DES
ALPES MARITIMES comportant les arrérages échus et a échoir de la rente
acetdent du travail quelle verse a la veuve de la victime mais seulement d’une
réclamation par Madame Christiane MARTY, Géraud MARTY et Aurélic MARTY
d’une indemnité au titre dey {rais irrépétibles et ce, au surplus 4 Iencontre seulement
de Claude FRANTZEN et de la-société CONTINENTAL AIRLINES, personne
morale, relaxés tous les deux par la Cour 4’ Appet de Versailles. .

En conséquence, en considération du caractére de |'infervention des tiers payeurs
accessoire a celle de la partie civile devant les juridictions répressives, de Pabsence
de toute demande en réparation de leur préjudice économique par les ayants droit
de la victime indemnisé préalablement et amiablement et des dispositions de la loi
du 2] décembre 2006 relatives au recours des tiers payeurs poste par poste, la
constitution de partie civile de la CPAM DES ALPES MARITIMES n’est pas
recevable devant la juridiction répressive, son action devant étre diligentée 3
Pencontre des responsables ct civilement responsables devant la juridiction civile
voire administrative en présence de Madame Christiane MARTY afin de déterminer
Iassiette sur laquelle elle pourra imputer sa créance,

Il 0’y a pas lieu, comme elle le demande de donner acte & la CPAM DES ALPES
MARITIMES du montant de sa créance a hauteurde ... .. .. .. . 774 60941 €
'acte requis étant dénué de toute portée juridique.

La demande de réserves de la juridiction pénale concernant les droits de la CPAM
DES ALPES MARITIMES guant au recouvrement de sa créance apparait sans objet
dés lors que sa demande a été déclarée irrecevable.

“Compte tenu de I'lirecevabilité de la constitution de partie civile de la CPAM DES

ALPES MARITIMES, la demande de cette derniére au titre de Particle 475-1 du
code de procédure pénale ne peut pas prospérer tant en premiére instance qu’en

appel.
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Le jugement enirepris doit en consequence ¢tre infirmé et la demande de la CPAM
DES ALPES MARITIMES déclarée irrecevable, du fait de sa qualité &' intimée et
en I"absence de réclamation de Madame Christiane MARTY du chef de préjudice
cconomique résultant du décés de son défunt mari et sur le fondement de ’article
475-1 du code de procédure penale tant en premiére instance qu’en appel.

sur fes demandes de |y syndicat National des Pilotes de Ligne (SINPL)

Comme en premiére instance, la recevabilité du Syndicat National des Pilotes de
Ligne (SNPL) dont I’ objectif statutaire essentic] est de défendre les intéréts moraux ‘
et matériels, de sauvegarder les droits collectifs et individuels de sesg membres, de

maintenir et d’accroitre la sécurité des transports acriens tout en contribuant 2 1essor
de son activité, ne fait I’objet d’aucune critique dans les deritures des partics
régularisées en cause d’appel et le jugement entrepris doit tre confirmé de ce chef

Dans ses conclusions en cause d’appel, le Syndicat National des Pilotes de Ligne
(SNPL) formule des demandes de condamnation conjointe et solidaire au titre de
Particle 475-1 du code de procédure pénale (voire 700 du code de procédure civile)

seulement A ’égard de :
g

- “CONTINENTAL AIRILINES qui & commis des fautes 2 origine de Vaccident”,

- “Claude FRANTZEN qui, par son comportement a contribué & créer la situation
qui a permis la réalisation du dommage et n’a pas pris les mesures permettant de
I’évi;er, on commettant des fautes caractérisées ay sens de Iarticle 121-3 du code
pénal” ' o ‘

et & titre subsidiaire demande Iapplication des dispositions de Iarticle 470-1 du
code de procédure pénale, : : .

Compte tenu de la relaxe dont benéficient par le présent arrét au regard des
dispositions de I"article 121-3 du code penal tant Claude FRANTZEN, personne
physique, que la société CONTINENTAL AIRLINES, personne morale, cette
derniére, du fait pon seulement de ’absence de faute pénale mais également du
défaut de qualité de Kenneth BURT et de Stanley FORD, en tant gue représentant
ou organe de la dite société au sens de Pariicle 121-2 du code précité, les
réclamations dy Syndicat National des Pilotes de Ligne (SNPL) doivent 8ire
examinées sur le fondement de Particle 470-1 du code de procedure pénale dont i
demande I"application.

Les demandes ne peuvent pros péter devant la présente juridiction répressive fajsant
application des dispositions civiles, a I’encontre de la socicté CONTINENTAL
AIRLINES faute de mise en cause du ou des représentants et organes représentatifs
mais devront étre présentées devant la juridiction civile aprés assignation de ce ou
ces derniers.

En ce qui concerne celles diri gées sous P'angle civil 4 encontre de Claude
FRANTZEN, le tribunal s’est déclard incompétent pour en connaitre en rajson de
la qualité d’agent de ’Etat de ce dernier, seule la juridiction administrative pouvant
en connaitre, ce que la Cour confirme.

e

34



Iin conseéquence, le Syndicat National des Pilotes de Lipne (SNPL) doit étre déboutéd
de sa demande tendant & la condamnation conjointe et solidaire de la société
CONTINENTAIL AIRLINES et de Claude FRANTZEN au paiement d’une
indemnité au titre des frais irrépétibles de premiére instance et d’appel.

Sur les demandes du SYNDICAT ALTER

La recevabilité de Ja constitution de partie civile du SYNDICAT ALTER, ayant pour
objet la défense des droits du personnel navigant technique d’AIR France, pilotes,
copxlmcs mécaniciens, et son intérét & agir ne font "objet d’aucune critique dans les
écritures des parties rngulamém en cause d’appel et le jupement entrepris doit &tre
confirmé de ce chef.

Compte tepu de la relaxe dont bénéficient au regard des dispositions de Particle 121 -
3 du code pénal tant John TAYLOR, Stanley FORD, Claude FRANTZEN, personne
physique, que la société CONTINENTAL AIRLINES, personne momla cette
derni¢re du fait non seulement de absence de faute pendle mais ega]unent du
défaut de qualité de Kenpeth BURT et de Stanley FORD en tant que représentant
ou organe de la dite société au sens de Particle 121-2 du code préciié, les
réclamations du SYNDICAT ALTER doivent &tre examinédes sur le fondement de
"article 470-1 du code de procédure pénale dont il demande Papplication &
I’encontre de :

- la société CONTINENTAL AIRLINES
- Claude FRANTZEN

- John TAYLOR

- Stanley FORD

Les demandes ne pcuvent prospérer devant la présente juridiction répressive faisant
application des dispositions civiles, & encontre de la société CONTINENTALL

CAIRLINES, personne morale, fdute de mise en cause du ou des représentants et

organes représentati{s mais devront &re présentées devant la juridiction civile apres
assignation de ce ou ces derniers.

En ce qui concerne celles dirigées sous I'angle civil & Penconlre de Clande
FRANTZEN, dont il n’est pas démontré ni méme allégusé le caractére détachable de
son service pour les éventueles fates civiles asa charge, la qualité d’agent de ’Etat
de ce dernier rend la présente jundiction incompétente pour en conpaitre, ce
contentieux relevant de la juridiction administrative,

Les fautes civiles telles que précédemment relevées et développées 4 I’'encontre de
Stanley FORD et de John TAYLOR et la qualité de civilement responsable de la
société CONTINENTAIL AIRLINES de ses deux préposeés et le lien de causalité
incontestable existant entre ces fautes et le préjudice subi par le SYNDICAT
ALTER résuliant de la mort de trois membre du personnel naviguant technique
d’Air France et de I'exposition des aubres membres du personnel & un risque grave
et anormal, justifient allocation de I’euro symboligue sollicité.

En conséquence, John TAYLOR, Stanley FORD et la sociélé CONTINENTAL
AIRLINIIS, en sa qualité de civilement responsable des deux pretniers, doivent étre

condamnés, comme sollicité, 4 verser au SYNDICAT ALTER 1a somme d’un euro
au titre de son préjudice moral. ‘
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Au regard deg dispositions de cet article 475-1 du code de procédure pénale
rappelées précédemment, il convient de condamner Stanley FORD et John
TAYLOR, chacun, & payer au SYNDICAT ALTER lasomme de .. 2 500,00 €
soituntotalde ..., .. ... e Cererreeaaeoo L 5000,00 €
pour tes frais irrépétibles exposés tant en premiére instance qu’en appel,

La demande dirigée contre le civilement responsable sur le fondément de I’article
475-1 du code de procédure pénale ne peut pas prospérer comme explicité
precédemment,

..... L

Sur les demandes du Syndicat des Pilotes d’Ajr France

La recevabilité de la constitution de partie civile du Syndicat des Pilotes d’Ajy
France , ayant pour objet 1a défense des intéréts professionnels des pilotes, dés lors
qu’il a €té porté atteinte 4 la sécurité dy transport aérien et son intérét & agir ne font
Pobjet d’aucune critique dans les éeritures des parties régularisées en canee d’appel
et le jugement entrepris doit &tre confirmé de ce chef

Compte tenu de la relaxe dont bénéficient au regard des dis positions de Particle 121 -
3 ducode pénal tant John TAYLOR, Stanley FORD, Claude FRANTZEN, personne
physique, que la sociéte CONTINENTAL AIRLINES, personne rnorale, cette
dernicre du fait non seulement de absence de faute pénale mais & zalement du
défaut de qualité de Kenneth BURT et de Stanley FORD en tant que représentant
ou organe de la dite société au sens de Particle 121-2 du code précits, les
réclamations du Syndicat des Pilotes d’Ajr France doivent étre examindes sur Je
fondement de Iarticle 470-1 du code de procédure pénale dont il demande
I"application 4 I'encontre de : } :

-lasociété CONTINENTAL AIRLINES, personne morale et civilement responsable
de John TAYLOR et de Stanley FORD ‘
- Claude FRANTZEN

~John TAYLOR

~ Stanley FORD

Les demandes ne peuvent prospéter devant la présente juridiction répressive faisant
application des dispositions civiles, a I"encontre de la société CONTINENTAL
AIRLINES, personne morale, faute de mise en cause du ou des représentants et
arganes représentatifs mais devront étre présentées devant la juridiction civile apres
assignation de ce ou ces derniers.

En ce qui concerne celles dirigées sous 'angle civil & encontre de Claude
FRANTZEN, dont il n’est pas démontré ni méme allégué le caractére détachable de
son servie pour les éventuelles fautes civiles & sa charge, la qualité d’agent de I"Ftat
de ce dernier rend la présente juridiction incompétente pour en connaitre, ce
contenticux relevant de la juridiction administrative,

Les fautes civiles telles que précédemment relevées et développées A ’encontre de
Stanley FORD et de John TAYLOR ot la qualité de civilement responsable de la
sociéte CONTINENTAL AIRLINES de ses deux préposés et le lien de causalits
incontestable existant entre ces fautes et o préjudice subi par le Syndicat des Pilotes
d’Air France résultant des conséquences de Paccident du 25 juiilet 2000 justifient

"allocation de Peuro symbolique sollicité.

il6




En conséquence, John TAYLOR, Stanley FORD et la société CONTINENTAL
AIRLINES, en sa qualité de civilement responsable des deux premiers, doivent éire
condamnés solidairement a verser au SYNDICAT ALTER la somrne d’un euro au
titre de son préjudice.

Au regard des dispositions de cet article 475-1 du code de procédure pénale
rappelées précédemment, il convient de condaminer Stanley FORD et John
TAYLOR, chacun, 4 payer au Syndicat des Pilotes d’Air France

lasommede ....... ... ... ... . ... . .. PR 2 500,00 €
soituniotalde ..., .. S P e, - 5000,00 €
pour les frais irrépétibles exposés tant en premiére instance qu’en appel,

La demande dirigée contre le civilement responsable sur le fondement de "article
475-1 du code de procédure pénale ne peut pas prospérer comme explicité
précédemment,

Sur les demandes de |a li‘IED.ER,A,T TON NATIONALE DES VICTIMES
D’AF.!“I".ENT‘AP{‘S

ET DACCIDENTS COLLECTIFS (FENVAC)

Les demandes de ta FENVAC sont dirigées 4 titre principal a ’encontre de John
TAYLOR, de Stanley FORD et de la société CONTINENTAIL AIRLINES, 4 titre
personnel et en sa qualité de civilement responsable, et subsidiairement dans
I’hypothése d une relaxe a I"encontre des mémes, sur le fondement des articles 1 382,
1383, 1384 du code civil et 141-2 du code de V’aviation civile, par application de
Iarticle 470-1 du code de procédure pénale. :

Compte tenu de la relaxe dont bénéfice au regard des dispositions de I"article 121-3
du code pénal la société CONTINENTAL AIRLINES, personne morale, cette
- derniére du fait non seulement de Pabsence de faute pénale mais également du
défaut de qualité de Kenneth BURT et de Stanlcy FORD en tant que représentant
ou organe de la dite société au sens de Particle 121-2 du code précité, les
réclamations de la FENVAC doivent étre examindes sur le fondement de I'arficle
470-1 du code de procédure pénale dont il demande 1"application.

Les demandes ne peuvent prospérer devant la présente Juridiction répressive faisant
application des dispositions civiles, 4 1’encontre de a société CONTINENTAL
AIRLINES, personne morale, faute de mise en cause du ou des représentants et
organes représentatifs légaux mais relévent de la juridiction civile aprés assignation
de ce ou ces derniers. ‘

Elles peuvent étre accueillics aprés application de |’article 470-1 précité en raison
des fautes de négligences commises tant par Stanley FORD que par John TAYLOR,
développées précédemment, et & V'encontre de la société CONTINENTAL
AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés.

Le jugement entrepris ne fait I’ objet d’ aucune critique dans les écritures régularisées
en cause d’appel par les autres parties en ce qu'il a déclard la constitution de partie

civile de la FENVAC recevable et ses demandes bien fondées en feur principe aux
motifs pertinents que la Cour adopte et actualise :

;
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- quiaux termes de Farticle 2-15 du code de procédure pénale, toute association
régulicrement déclarée, ayant pour objet statutaire la défense des victimes d'un
accident survenu dans les transports collectifs et regroupant plusicurs de ces
vietimes peut, si elle a été agrée A cette fin, exercer les droits reconnus & la partic
civile en ce qui concerne cet accident lorsque 1"action publique a été mise en
mouvement par le ministére public ou la partic lésée, -

- que Pavant dernier alinéa (désormais depuis la loi du 13 décembre 2011 et non
plus le dernier alinéa) du méme texte dispose que toute fédération d’associations,
régulierement déclarée depuis au moins cing ans a la date des faits et inserite auprés
du ministére de la justice, dans des conditions fixées par décret en Conseil d’Etat,
dont I'objet statutaire est celui décrit par le premier alinéa, peut exercer les droits
reconnus a la partie civile dans les mémes conditions,

- que crége le 30 avril 1994 par le groupement de huit associations de victimes de
catastrophes, la FENVAC a pour objet d’aider les associations adhérentes a réaliser
un ou plusiewrs de leurs objectifs dans le but général d’obtenir davantage de
solidarité, de vérité et de justice pour les victimes d’aceidents collectifs ou de
catastrophes de quelque nature qu’elles soient et de contribuer 2 améliorer la séourié
pour tous, ces buts devant étre atteints par tous moyens, notamment aide ot
Passistance dans tous les domaines nécessaires,

- que depuis un aété ministériel du 29 mars 2005, elle est inscrite sur 1a liste des
fédérations agréées par le ministére de la justice, est un accompagnatenr reconnu
des victimes de catastrophes collectives, peut guider dans leurs démarches et orienter
en vue d’une prise en charge, participe activement 4 des travaux de rétlexion sur les
modalités de cette prise en charge des victimes, et est présente au sein des cellujes
d’accueil des familles qui se créent lors de la survenance d'une catastrophe
coliective, . o

- que sa présence 4 Vinstruction (une fois son agrément obtenu) puis au long des
débats de premiére instance et lors de quelques audiences en cause d’appel, a ey
pour but de participer A la recherche de la vérité sur les causes de cet accident et
d*obtenir téparation de ’atteinte portée § ses objectifs statutaires.

Ainsi que les premiers juges Pont fait observer, a juste titre, si PPaccident du
concorde a provogué la mort de 113 personnes, i) n’est pas contestable ni contesté
par la FENVAC que son rble d’accompagnement a €té limité, Ia plus grande parhe
des ayants droit des victimes, notamment les passapets et I'équipage du concorde
ayant ét¢ indemnisée dans des brefs délais sans son intervention ot suivant des
modalités non communiquées a la cour malgeé son désir formulé lors des débats de
les connaitre. ' ‘

Lasommede ......,... ..., e G veeeva. S0D0,00€E
allouée en rembourserent du préjudice personnel et direct subi par la FENVAC doit
en consequence €tre confirmée et assortie des intéréts au taux légal & compter du
jugement entrepris pour le cas ot elle 0’ aurait pas éte réglée au titre de I’exécution
provisoire prévue par la décision frappée d’appel.

En conséquence, John TAYLOR, Stanley FORD et la sociétd CONTINENTAL
AIRLINES, en sa quatité de civilement responsable des deux premiers, doivent &tre
condamnés solidairement, comme sollicité, & verser & la Fédération nationale des
victimes d’attentats et d’accidents collectifs (FENVAC) la somme de 8 000,00 € 3
titte de dommages et intéréts avec intéréis au taux légal & compter du jugement
entrepris,

0P
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Le dernier alinéa de 'article 2-15 du code pénal résultant de la loi du 13 décembre
2003 est ainsi libelié

“Les associations et fédérations d’associations prévues par le présent article peuvent
demander réparations des frais exposés en lien avec 'accident et qui soni la
conséquence directe ou indirecle de infraction pour laquelle elles ont exercé leg
droits reconnus & la partie civile”.

Les relevés de frais et honoraires versés aux débats révélent des réclamations sans
fondement au stade de la Cour notamment 6 heures pour une sudience du 13 avri}
2012 qui n’a pas eu lieu. : :

Les méthodes de gestion financiére et de travail adoptées par la FENVAC
notaminient quant au ¢cofit des diverses prestations d avocats de barreaux pour le
moins ¢loignés des licux des procés générant des frais de repas, d’hébergement, de
déplacement, de Iintervention d’éléves-avocats, du temps consacré & prendre en
note des deébats judiciaires pour ensuite les restituer sur un blog créé a celte
occasion, relévent d'un choix de son fonctionnement dont une partie des frais cst
financee par les cotisations des adhérents et des dons percus.

En ce qui concerne la réclamation au paiement des sommes de 326.426,91 € et
48.256,47 € formulée par la Fédération nationale des victimes d’altentats et
d’accidents collectifs (FENVAC) sur fe fondement des dispositions de cet article
475-1 du code de procédure pénale rappelées précédemment, en considération de sa
constitution de partic civile en 2005, de I’ assistance selon ses indications 4 deux
réunions chez le juge d’instruction, des audicnces assurdes en premiére instance du
temps nécessaire a la préparation des éeritures, et des relevés produits, certains
affectés d’erreurs, il convient de condamner Stanley FORD et John TAYLOR,
chacun, a payer a la Fédération nationale des victimes d’attentats et d*accidents

collectifs (FENVAC) la sommede ........ e 30 000,00 €
soituntotalde . ......... e e e e .. 60000,00€

pour les frais irrépétibles exposés tant en premidre instance qu’en appel.

La demande dirigée contre le civilement responsable sur le fondement de 1'article
475-1 du code de procédure pénale ne peut pas prospérer comme explicité
précédemment, ' '

1

Compte tenu de Iancienneté de Uaccident du concorde survenu le 25 juillet 2000,
des relaxes prononcées au pénal & ’encontre des prévenus personnes physiques et
morale, de la nature des Fautes civiles retenues 4 "encontre cﬁ-: John TAYLOR et de
Stanley FORD et de la qualité de civilement responsable de la société
CONTINENTAL AIRLINES de ses deux préposés, la demande de la FENVAC
tendant & la publication du présent arét n’apparait ni justifide ni appropride compte
tetia dit termps écoulé,

La société AIR FRANCE sollicite dans ses éeritures régularisées en cause d’appel
Iindemnisation :

- d’un préjudice moral

- d’une atteinte & I"image et & la réputation

- de dénigrement

chacun évalué A la somme de ....... e ceoL 5000000,00€
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¢t, 4 Litre principal, la condamnation de la société CONTINENTAL AIRLINES e,
le cas échéant, in solidum de toute auire partie reconnue coupable et responsable
au paiement des dites sommes et en oufre d'une indemnits sur le fondement de
Particle 475-1 du code de procédure pénale d’un montant de ... 700 000,00 €

et, a titre subsidiaire, en cas de relaxe la condamnation des memes parties sur le
fondement de Particle 470-1 du code de procedure pénale.

Aticune critique ne figure dans les écritures régularisées par les prévenus, personnes
physiques et par la société CONTINENTAL AIRLINES, personne morale et
civilement responsable de ses deux préposés John TAYLOR et Stanley FORD, &
Pencontre du Jugement entrepris en ce qu’il a ;

-rejeté la fin de non recevoir tiré de 1a regle “electa una via” du fait de Ia sajsine par
société AIR FRANCE du tribunal de commerce de Pontoise pour avoir été invoquée
tardivement par la société CONTINENTAL AIRLINES,

- déelaré recevable la constitution de partic civile de société AIR FRANCE.

Le jugement du 6 décembre 2010 doit en conséquence étre confirmé de ces deux
chefs,

Compte tenu de la relaxe dont bénéficient au regard des dispositions de I'article 121 -
3 du code pénal tant John TAYLOR, Stanley FORD, personne physique, que Ta
société CONTINENTAL AIRLINES, personne morale, cette derniére dyu fait non
seulement de ’absence de faute pénale mais également du détaut de qualité dc
Kenneth BURT et de Stanley FORD en tant que représentant ou organe de Ia dite
sociéte au sens de Iarticle 121-2 du code précité, les réclamations de société AIR
FRANCE doivent &lre examindes sur le fondement de article 470-1 du code de
procédure pénale dont elle demande Papplication a I"encontire de :

-Johm TAYLOR

- stanley FORD

~lasociétlé CONTINENTAL AIRLINES, personne morale et civilement responsable
de John TAYLOR et de Stanley FORD

Les demandes ne peuvent prospérer devant a présente juridiction répressive, fuisant
application des dispositions civiles, a Pencontre de la socidlé CONTINENTAL
AIRLINES, personne morale, faute de mise en cause du ou des représentants et
organes representatifs légaux mais devront dtre présentées devant la juridiction civile
apres assignation de ce ou ces dermnijers.

Les fautes civiles telles que précédemment relevées et développées a I’encontre de
Stanley FORD et de John TAYLOR et la qualité de civilement responsable de Ia
socicte CONTINENTAL AIRLINES de ses deux préposés et le lien de causalité
incontestable existant entre ces fautes civiles et les préjudices allégués par la sociéte
AIR FRANCE conduisent a I’application des dispositions des 1382, 1 383 et 1384
du code eivil .

Préjudice moral

Auregard des dispositions des articles 2 ot 3 du code de procedure pénale, la socigié
AIR FRANCE, personne morale, a subi incontestablerment un préjudice moral
personnel et certain, bien distinct de celu] €prouve par chacun de ses salarigs
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découlant de P'accident du concorde survenu le 25 juiltet 2000 du fait de la perte
brutale et dans des conditions dramatiques des neuf personnes composant P’équipage
du concorde F-BTSC, de cent passagers et de quatre employés de [hdtel détruit par
Favion.

Sicomme Pallegue la société AIR FRANCE, ta “division Concorde™ et tous les
personnels qui, au sein de la compagnie, étajent dédiés directement ou indirectement
a Dlexploitation de cet avion supersonique, umigne et mythique, étaient
particulicrement soudés, il résulte cependant des éléments du dossier que les
difficultés rencontrées par cet aéronef tant dans son exploitation que lors des
nombreux incidents qui ont jalonné son existence et également du point de vue
¢conomique et financier étaient connues tant en France qu'a I'étranger, et sont 2
Porigine de 1”arrét détinitif des. vols du concorde en France en 2003.

En considération de ces ¢léments, il apparait que {a somine alloude par les premiers
jugessoit ... e e 500 000,00 €
en réparation du préjudice moral n’apparait nullement en décalage par rapport a sa
nature et & son ampleur et ne peut étre qualifiée de “presque humiliante”, ni de
“vexatoire” ou “d’offensante”™ et doit étre confirmée.

Sur le préfudice résultant de Iatteinte & I'image et & la véputation

Ainsi que les premiers juges Uont relevé, & juste titre, le relentissement médiatique
de 'accident du conecorde, a ét¢ mondial en considération notamment du nombre
important de victimes, des conditions de son déroulement et du caractére mythigue
de ce supersonique particuliérement connu et admiré.

Mais attendu que contrairement aux allégations contenues dans les éeritures en cause
d’appel de la société AJIR FRANCE, la diffusion de avion en feu et les
informations comtnuniquées ne sauraient e avcun cas 8ire qualifiées de “véritable
agression”, voire de désinformation™.

L’accident du Concorde et son retentissement notamment médiatique ont
inévitablement porté atteinte 2 I'image et 4 la réputation de lasociété AIR FRANCE,
en sa qualité de transporteur aérien devant offrir un service garantissant unc sécurité
el nécessitant la confiance de passagers potentiels, observation faite cependant que
les incidents ayant émaillé la vie du concorde, les difficultés {inanciéres et
économiques qu’il a connues, son exploitation resireinte tels que rappelés
précédemment, ne pouvaient que limiter déja [aura de cette compagnie.

Dés lors, la somme allouée en premiére instance en réparation du préjudice résultant
de Patteinte a 'image et 4 la réputation subi par la société AIR FRANCE d’un
montantde ......... .. e e 500 000,00 €
doit étre confirmée.

Sur le préjudice résultant du dénigrement dont la société AIR FRANCE a fait et
-, cpntinue de faire 'objet

La rédaction des conclusions de la société AIR FRANCE notamment pour ce poste
de préjudice illustre la nature conflictuelle des relations qu’elle entretient avec la
sociéte CONTINENTAL AIRLINES.

Force est de constater que tous les griefs qui y sont formulés par la société AIR

FRANCE sont dirigés uniquement contre la société CONTINENTAL AIRLINES,
personne morale, et les autres prévenus, méme dans le cadre de application de
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Particle 470-1 du code de procédure pénale, ne sont pas désignés par leurs noms e
: H p G H ' LF
prenoms mais sous le terme “toute autre partie reconnue coupable et responsable™,

Les premiers juges ont rappelé, 2 bon escient,

- que la projection, lors des débats, d’un film retragant Paccident tel gue certaing
témoins ont pu le déerire, que Monsieut le Procureur de la république a qualifiée de
“plaidoirie avant ’heure” n’était que le libre exercice, sous d’autres modalités, des
droits de Ja défense et ne saurait fonder une quelconque demande de dommages et
intéréts, ‘

- que fa critique publique et délibérée de la société AIR FRANCE ainsi gue la
participation & la préparation et & la diffusion de films la déniprant
systématiquement, 4 les supposer établies et les préjudices allégués par la partie
civile ne procédaient pas des faits dont le tribunal était saisi, lesquels constituajent
les limites de la prévention et fixaient les contours des demandes civiles sur
lesquelles Ia juridiction pouvait se prononcer,

- que Jes agissements nouveaux, bien postérieurs aux faits visés dans I’ordonnance
de renvoi, ne pouvaient pas étre rattachés a ceux dont la juridiction était valablement
saisie et qu’ainsi les demandes s’y référant étajent inrecevables.

EnTespece, la réclamation de la société ATR FRANCE est nettement dirigée contre
les agissements de dénigrement & la suite de Iaccident du 25 aofit 2000 de la socidté
CONTINENTAL AIRLINES, personne morale, qui, pour les motifs précédemment
evoqués, ne peut prospérer devant la juridiction répressive dans le cadre de
I"application de I'article 470-1 du code de procédure pénale.

Le préjudice de dénigrement ainsi allégué ne peut done étre considéré corame cn
relation directe ot certaine avec les négligences et fautes civiles retenues 4 Pencontre
de John TAYLOR, de Stanley FORD et de la société CONTINENTAL AIRLINES,
civilement responsable de ses deux préposés, et ayant contribué a Uaccident du 25
juillet 20600,

C’est  tort que le tribunal a déclaré la demande de ce chef irrecevable. |

Le jugement entrepris doit en conséquence étre infirmé en ce qu'il a déclaré
irrecevable Ja demande du chef de dénigrement. '

La Cour déclare ATR FRANCE recevable en sa demande mais I’en déboute.
Au regard des dispositions de cet article 475-1 du code de procédure pénale

rappelées précédemment, et aux diligences effectudes en premiére instance et en
appel, il convient de condamner Stanley FORD et John TAYLOR, chacun, a payer

“ala SOCIETE AIR FRANCE lasommede ............... e A0000,00 €
soituntotalde ........ e e .. 80000,00 €

pour les frais irrépétibles exposés tant en premiére instance qu’en appel.
La demande dirigée contre le civilement responsable sur le fondement de I’article

475-1 du code de procédure pénale ne peut pas prospérer comme explicité
précedeminent.

-
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Sur les dépeny

FLes demandes relatives aux dépens doivent étre déclarées sans objet au regard des
dispoesitions de Particle 800-1 du code de procédure pénale.

Sur "exéeution provisoire

Il convient de rappeler qu’aux termes de I'article 569 du Code de procédure pénale,
I"effet susceptible du pourvor en cassation ne s’attache pas a exécution des
condamnations civiles,

Ahkk

323



PAR CES MOTIFS

LA COUR, aprés en avoir délibéré, statizant publiquement et -

Contradictoirement & Pégard de

- Claude FRANTZEN, John TA YLOR, Stanley fl"*‘()R‘T_’), lasociété CONTINENTAL
AIRLINES, Henri PERRIER et J acques HERUBEL, prévenus ;

- la société CON'TINENTAL AIRLINES en sa qualité de civilement responsable de
John TAYLOR et Stanley FORD, et la soctété EADS FRANCE, en sa qualité de
civilement responsable de Hlenri PERRIER et de Jacques HERUBE], .

- 4 I"égard de Adam LIPINSKI, Jadwiga POCHILOD, Marta SHAH née SYPKO,
Tassadit RACHID, Hafite RACHID, Kamel RACHID, Sabrina MANOQU, Lucyna
DURIEZ, Patrick TESSE, Franck T ILLAY, Corinne CARPENTIER née ROGUES,
Christiane PASSERON épouse MARTY, Géraud MARTY, Aurélie MARTY,
Georges MARTY, Marie-José MAINGUY née MARTY, la Caisse Primaire
d’Assurance Maladie des Alpes Maritimes, le SYNDICAT NATIONAL DES
PILOTES DE LIGNE (SNPL), le Syndicat des Pilotes d’Air F rance, le SYNDICAT
ALTER, la Fédération nationale des victines d’attentats et d’accidents collectjfs
(FENVAC), la Société AIR FRANCE, parties civiles et/ou intervenantes,

- Stéphane GARCIA, entendu e 12 juin 2012, et MALKOWSKA Halina épouse
SYPKO, comparantele 12 juin 2012, parties civiles, n’ont formulé aucune demande
de dommages-intéréts ; :

Par défaut par application des articles 425 et 487 du code de procédure pénale &
Pégard de :

la FNZ Narodowy Fundusy, Zdrowia, la National Health Service Kingston, laCPAM
du Val d’Qise, fa CPAM de Paris, la CPAM de Seine et Marne, la CPAM de
Picardje (Beauvais), 1a CPAM de Charente Marttime, la CPAM deg Hauts-de-Seine,
la SMEREP, la SNOMAC, Sophie CHEVALIER-LERDU, CHSCT PNC AIR
FRANCE, CHSCT PNT AIR FRANCE, Danmawtee CHUNDUNSING, Philippe
FOURNEL, Manuel KURTH, Andrzej LIPINSKI, Elzbieta LIPINSK, Caroline
MARCOT, Monika MULLER, Iéne PFEIFFER, Brigitta RIEDE, Markus
SCHRANNER, Marian SYPKO, Olivier TORNAU, parties civiles et intervenantes,

Citées, non comparantes, non représentées et n’ayant formulé aucune demande de
dommages-intéréts,

La Cour,

EN LA FORME,

Déclare les appels recevables ;
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Constate le prononcé de la disjonction de 'instance concermant Henri PERRIER et
Jacques HERUBEL & PPaudience du 08 mars 2012 et le renvol & "audience pour
indication au 23 janvier 2013, cette mesure concernant également la société EADS
FRANCE, leur civilement ruspunmbh,

Constate le rejet de la demande de renvoi présentée par Claude FRANTZEN.

SUR LES INCIDENTS

Sur les nullités

Rejette les exceptions de nullité soulevées par CONTINENTAL AIRLINES,

our les incidents joints au fond

Rejette 'exception tirée de Mirrecevabilité de appel du Parquet 4 I'encontre du
jugement de relaxe du prévenu Claude FRANTZEN.

Rejette la demande de supplément d’information introduite par CONTINENTAL
AIRLINES.

Dit 0’y avoir lieu a faire droit 4 la demande de AIR FRANCE tendant au rejet de
certaines pidces des débats,

Dit que le Tribunal n’a coramis aucune vielation des dispositions de ’article 169 du
Code de procédure pénale.

Dit n'y avoir lieu 4 annulation du jugement.

Confirme le jugement déféré en ce qu'il a

- provoned la relaxe des chefs de la prévention & ’égard de Stanley FORD et Claude
FRANTZEN ;

- ordonné la confiscation de ensernble des scellés,

Infirmant pour le surplus et statuant 4 nouveau ;

-l )1t cque Jobn TAYLOR a commis une faute caractérisée mais que celle-ci
i entretient pas de lien de causalité cerlain et continu avec Iaccident du 235 juillet
2000,

Dit que les fautes de négligence simple reprochées 4 Kenneth BURTT ne sont pay

constituées pour quatre d’entre elles, a cinquieme devant faire bénéficier la sociéte
CONTINENTAL AIRLINES du doute ;
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Dit qu'il n'est pas démontré que Kenneth BURTT avait la qualité d’organe ou
représentant de CONTINENTAL AIRLINES au moment des {aits

Dit que Stanley FORD a commis une faute de négligence simple mais qu’il ne
pouva éire considéré comme organe ou représentant de 1a société CONTINENTAL
AIRLINES lorsqu’il a agi pour son compte ;

Dit en conséquence que sa qualité de simple délégué de la sociéte CONTINENTAL
AIRLINES le rend insusceptible d’engager la responsabilité pénale de cette
demisre ;

Dit qu’ancun élément n’existe de nature 4 étayer le grief visant Pensemble des DC
10 de la société CONTINENTAL AIRLINES ;

En conséquence, prononce la relaxe de John TAYLOR et de la socidlé
LONTINENTAL AIRLINES.

Sur P'action ¢ivile

Déclare recevables les appels diligentés par Adam LIPINSKI, Jadwiga POCHLOD,
Marta SHAH née SYPKO, Tagsadit RACHID, Hafite RACHID, Kamel RACHID,
Sabring MANOU, Lucyna DURIEZ, Pairick TESSE, Franck TILLAY, Corinne
CARPENTIER née ROGUES, Madame Christiane MARTY, Géraud MARTY,
Aurelie MARTY, Georges MARTY, Marie-José MAINGUY née MARTY, le
SYNDICAT NATIONAL DES PILOTES DE LIGNE (SNPL), le Syndicat des
Pilotes d”Air France, le SYNDICAT ALTER, la Fédération natinnale des victimes
d*attentats et d’accidents collectifs (FENVAC), 1a Société AIR FRANCE ;

Confirme le jugement rendu le 6 décembre 2010 par le tribunal correctionnel de
Pontoise en ce qu’if a

- déclaré recevable les constitutions de partie civile de Adam LIPINSK], Jadwiga
POCHLOD, Marta SHAI née S YPKQ, Tassadit RACHID, Hafite RACHID, Kamel
RACHID, Sabrina MANOU, Lucyna DURIEZ, Patrick TESSE, Franck TILIAY,
Corinne CARPENTIER née ROGUES, Madame Christiane MARTY, Géraud
MARTY, Aurélie MARTY, Georges MARTY, Marie-José MAINGUY née
MARTY, la Caisse Primaire d’Assurance Maladie des Alpes Maritimes, le
SYNDICAT NATIONAL DES PILOTES DE LIGNE (SNPL), le Syndicat des
Pilotes d” Air France, le SYNDICAT ALTER, la Fédération nationale des victimes
d’attentats et d’accidents collectifs (FENVACQ), la Société AIR FRANCE,

- constaté le désistement de partie civile de Caroline MARCOT, Danmawtee

CHUNDUNSING, Sophie CHEVALIER-LERDU et Philippe FOURNEL,

-constate qu’lrene PFEIFFER, Brigitta RIEDTE, Manue] KUR'TH, Monica MULLER
et Olivier TORNAU s’étaient constitués partie civile en vue de I"audience du 3
octobre 2009 mais n’avaicnt formé aucune demande,

- constate qu’ Andrzej et Elzbieta LIPINSKI et Marian SYPKO s’étaient constitués
partie civile a I’ audience de fixation du 5 octobre 2009 mais n’avaient formé aucune
demande et n*étaient plus représeniés,
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- rejeté la demande en indemnisation formulée par Franck TILLAY du fait de la
transaction qu’il a régularisée,

- débouté Patrick TESSE, Corinne CARPENTIER née ROGUES, Lucyna DURIEZ.,
Tassadit RACHID, Haﬁtc RACHID, Kamel RACHID et Sabrina MANOL de leurs
demandes d’expertise,

- rejeté la demande de publication de la décision sollicitée par la Fédération
nationale des victimes d’attentats et d’accidents collectifs (FENVACQC), '

- 5’est déclare incompétent pour connaitre des demandes civiles dirigées contre
Claude FRANTZEN,

- alloug a titre de dommages et intéréts 4 ;

- la Fédération nationale des victimes d attentats et d’accidents collectify
(FENVAC) . e e e 8 000,00 €
-lasociété AIRFRANCE . . . 1 000 000,00 €

Réforme le jugement t:.ntrr:pris pour le surplus,

En conséquence, du chef des demandes de dommages-intérdts formulées par les
parties civiles, .

Déclare recevable la demande formée par AIR FRANCE en indemnisation du
préjudice de dénigrement mais la déboute de ce chef :

En considération de la relaxe prononcée & ’encontre de John TAYLOR, de Staniey
FORD et de la société CONTINENTAL AIRLINES, personne morale, ef faisant
application des dispositions de I'article 470-1 du code de procédure pénale dont le
béndfice est sollicité par les parties civiles représentdes en cause d’appel,

Dit et juge que les réclamations des parties civiles ne peuvem pas prospérer A
I"encontre :

- de la société CONTINENTAL AIRLINES, personne morale, faute de mise en
cause du ou des représentants el organes représentatifs légaox lors des faits
incriminés mais devront étre présentées devant ta juridiction civile aprés assignation
de ce ou ces derniers,

- de Claude FRANTZEN devant la présente juridiction, sa qualité d’agent de 17état
et les [aits impulés n’étant pas détachables de son service, rendant la jundiction
i_;gilmmstratrvc seule compétente pour en connailre.

YA _.lesn@glige;’nlces-commises pat Stantey FORD et John TAYLOR , préposés de la
sociéte CONTINENTAL AIRLINES justifiant application des dispositions des
articles 1382, 1383 et 1384 du code civil, condamne, comme sollicité :
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- John TAYLOR, Stanley FORD et la soci¢té CONTINENTAIL AIRLINES,
civilement responsable de ses deux préposés, a payer & Adam LIPINSKI, en
réparation de son préjudice moral du fajt du déces de sa soeur, Ewa LIPINSKA, la
SomMmMe de L . 50000,00€

- condamne John TAYLOR, Stanley FORD, chacun, 4 payer én deniers ou
quittances & Adam LIPINSKI, au titre des frais irrépétibles exposés tant en premiére

 instance qu’en appel, unc indemnité de .. ... ... ... 4 000,00 €
cequireprésenteuniotal de ... .. . ... ... .. 8000,00€

- John TAYLOR, Stanley FORD et la société CONTINENTAL AIRLINES,
civilement responsable de ses deux préposés, & payer en deniers ou quittances 4
Jadwiga POCHIO, en réparation de son préjudice moral du fait du déess de sa
petite fille, Ewa LIPINSKA, lasommede . .................. . 23000,00€

- condamne John TAYLOR, Stanley FORD, chacun, & payer en deniers ou
quittances a Jadwiga POCHLOD ,au titre des frais irrépétibles exposés tant en

premicre instance qu'en appel, une indemnité de ... ... ... ... 2000,00€
ce qui représenteuntotal de ... ... L 4 000,00 €

~ condamne John TAYLOR, Stanley FORD et la société CONTINENTAL
AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés, & payer en deniers ou
quittances & Marta SHAH née SYPKO, en réparation de son préjudice moral du fait
du déces de sa soeur, Paulina SYPKO, la sommede .......... .. 50 000,00 €

- condamne John TAYLOR, Stanley FORD, chacun, & payer en deniers ou
guittances & Marta SHAH née SYPKO, au titre des frais irrépetibles exposés tant en

premiere instance qu’en appel, une indemnité de .., , . .. e 4 000,00 €
ce qui représente un totalde ... ... ..., e 000,00 ¢

- condamne solidairement John TAYLOR, Stanley FORD et la société
CONTINENTAL AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés, a payer,
en deniers ou quittances, 4 Sabrina MANOU, en réparation de son préjudice subi a
la suite de Paccident du 25 juillet 2000, indépendamment des créances des liers
payeurs mais provisions non déduites la somme de .. ... ... . ... 32612,00€

Donne acte & Sabrina MANOU de ses réserves concernant un suivi psychologique
ultérieur et sur lesquelles la Cour n’a pas en [’état & statuer,

- condampe John TAYLOR, Stanley FORD, chacun, & payer en deniers ou
quittances 4 Sabrina MANOU au titre des frais irrépétibles exposés tant en premiére
instance qu’en appel, une indemnité de ... ... ... 2500000 €
cequireprésente untotalde ... ... .. . e 50 000,00 €

- condamne solidairement John TAYLOR, Stanley FORD et la sociéld
CONTINENTAL AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés, & payer
en deniers ou quittances, du chef du déeés de Kenza RACHID, leur fille ef soeur :

A Tassadit RACHID en réparation des souffrances endurées et de son préjudice
moral e $3 000,00 €
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a Hafite RACHID et Kamel RACHID, a chacun d’eux, en réparation de leur
préjudice moral . L e A0 000,00 €

- condamne John TAYLOR, Stapnley FORD, chacun, a payer en deniers ou
quitlances & Tassadit RAC UID Hafite RACHID, Kamel I{ALHIH ar.,hacund EUX,
au titre des frais irrépétibles exposés tant en pxumérc instance qu’en appel, une
indernniié de .. L. e .. 2000,00€

ce quireprésenteuntotalde ..., ... oo 12 000,00 €

- condampe solidairement John TAYLOR, Stanley FORD et la socidié
CONTINENTAL AIRLINES, L;Vllementrespnnmbic de ses deux preposcs, a payer,
en denlers ou quittances, a Lucyna DURIEZ, en réparation de son préjudice subi a
la suite de Paccident du 25 juillet 2000, indépendamment des créances des tiers
payeurs mais provisions non dédwites la somme de ... L 77 340,90 €

- condamne John TAYLOR, Stanley FORD, chacun, & payer en deniers ou
quittances 4 Lucyna DURIEZ au titre des frais inépétibles exposcs tant en premiére
instance qu’en appel, une indemnité de ... .. o 3 000,00 €
cequi représente untotal de ... ... 6 000,00 €

- déboute Patrick TESSE de sa réclamation relative & une perte financiére sur la
vente des actions de la SARL LES RELAIS BLEUS,

- condamne solidairement John TAYLOR, Stanley FORD et la société
CONTINENTAL AIRLINES, civilement res ponsab]e de ses deux préposés, dpayer,

en deniers ou guittances, 4 Patrick TESSE %, en réparation de son préjudice subi 4 la
suite de Paccident du 25 juillet 2000, indépendamment des créances des tiers
payeurs mais provisions non déduites lasomme de .......... ... 29 000,00 €

- condamne John TAYLOR, btanlcy FORD, chacun, a paye,r en deniers ou
qmttdme& :1 Patrick TESSE au titre des frais u[‘ﬂpﬂtlblbb exposcs tant en premiére
instance qu’en appel, une indemnité de .. ..o .. oL 3 000,00 €
cequireprésenteuntotalde ... ... oL il il 6 000.,()0 €

- condamne solidairement John TAYLOR, Stanley FORD et la société
CONTINENTAL A.[RLINES, civilement responsable de ses deux préposes, apayer,
en deniers ou quittances,  Corinne CARPENTIER née ROGUES en réparation de
son préjudice subr 4 la suite de Paccident du 235 juillet 2000, avant 1mputat10n de la
rente accident du travail ou pension d'invahdité évmtucllc ment versee (arerages
échus et 3 échoir) par les tiers payeurs sur la seule indemnité alloude au fitre du
L)FFICI T FONCTIONNEL PERMANENT mais provisions non dudmtg; Bao%orgtm

T &

- condamne John TAYLOR, Stanley FORD, chacun, & payer en deniers ou

"quittances & Corinne CARPENTIER née ROGUES au titre des frais irépétibles

'+ ekposés tant en premiére instance gu’en appel, une indemnité de ... 3 000,00 €
ce quireprésente untotalde ... ... . . i 6 000,00 ¢

Déboute Madame Christiane MARTY, Géraud MARTY, Awrélie MARTY, Georges
MARTY et Marie-José MAINGUY née MARTY de teurs demandes sur le
fondement de ["article 475-1 du cede de procédure pénale,
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Déclarc irrecevable la constitution de partie civile de la CPAM des Alpes Maritimes,

Rejette comme étant dénué de toute portée juridique Ja demande de donner acte do
la CPAM des Alpes Maritimes concernant le montant de sa créance
ahawtewrde ... 0T 774 668,41 €

Déclare sans objet la demande de réserves de la CPAM des Alpes Maritimes quant
durecouvrement de sa créance,

Déboute le Syndicat National des Pilotes de Ligne (SNPL) de ses demandes de
condamnation conjointe et solidaire d’une indemnité sur le fondement de Iarticle
475-1 du code de procédure pénale dirigées 4 l'encontre de I3 sociéid
CONTINENTAL AIRLINES, personne morale, et de Claude FRANTZEN,
fonctionnaire de P'LEtat,

Condarnne John TAYLOR, Stanley FORD et Ia société CONTINENTAL
AIRLINES, civilement responsable de sed deux préposés, 4 payer en deniers oy
quittances au SYNDICAT ALTER 2 titre de dommages et intéréts

fsommede ... 1,00 €

Condamne John TA YLOR, Stanley FORD, chacun, 3 payeren deniers ou quittances
au SYNDICAT ALTER au titre des frajs irépétibles exposés tant en premiére
instance qu’en appel, une indemnite de ..o 2 500,00 €
C6 qui représente un total de .., ..., . . T 5 000,00 €

Condamne solidairement John TA YLOR, Stanley FORD et la sociétd
CONTINENTAL AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés, 4 payer
en deniers ou quittances ay Syndicat des Pilotes d’Air France 2 titre do dommages
etintéeéts lasomme de ., [, L0 ededer 1,00 €

Condamne John TA YLOR, Stanley FORD, chacun, & payeren deniers ou guittances
au Syndicat des Pilotes d’ Air France ay titte des frais irrépétibles EXPOses tani en

premiére instance qu’en appel, une indemnité de ..., .. ... 2500,00€
¢e qui représente un total de ..., .. ... . T 5000,00€

Condamne John TAYLOR, Stanley FORD et la société CONT INENTAL

AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés, a payer en deniers oy

quittances 4 la Fédération nationale des victimes d’attentats et d’accidents collectifs
(FENVAQ) 2 titre de domimages et intéréts la sommede .., .., 8 000,00 €

Condamne John TA YLOR, Stanley FORD, chacun, & payer endeniers ou quittances
a la Fedération nationale des victimes d’attentats et d’accidents collectifs
(FENVAC) au titre des frais irrépétibles exposés tant en premiere instance qu’en
appel, une indemnité de .., T T L 30 000,00 €
c¢ qui représente un total de .., ., T 60 000,00 ¢

Condamne solidairement John TAYIOR, Stanley FORD et Ia SOciétd
CONTINENTAL AIRLINES, civilement responsable de ses deux préposés, a payer
en deniers ou quittances A la société AIR FRANCE 3 titre de dommages et intérdts
en réparation de son préjudice moral et de PVatteinte & son jmage et 4 sa réputation
fasommede ... 0 e 1 000 000,00 €

ale
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Condamme John TAYLOR, Stanley FORD), chacun, & payer en deniers ou quittances
4 Ja société AIR FRANCE au titre des frais mupéublm exposés lant en premiére
instance qu'en appel, une indemnitéde ... . ... o 40 000,00 €
ce qui représentewn totalde ... .. .o oL 80 000,00 €

Déboute Franck TILLAY de ses réclamations sur le fondement de 1’article 475-1
du code de procédure pénale pour les frais ireépétibles exposés tant en premiére
instance qu’en appel,

Déboute les pairtie:s civiles sur le fondement de Particle 475-1 du code de prcnbédllrc-:
penale a Pencontre de la société CONTINENTAL AIRLINES, en sa qualité de
clvilement responsable de ses préposés Stanley FORD et John TAYLOR.

Péclare le présent arrét commun a la FNZ Narodowy Fundusz Zdrowia, la National
Health Service Kingston, la CPAM du Val d’Qise, 1a CPAM de Paris, la SMEREP,
la CPAM du Val ¢’Oise, la CPAM de Seine et Marne, la CPAM de Picardie
(Beauvais)et a la CPAM de Charente Maritime,

Déclare sans objet au regard des dispositions de ["article 800-1 du code de procédure
pénale les dmndndm relatives aux dépens.

La cour précise qu'au terme de Particle 569 du Code de procédure penale, Peffet
susceptible du pourvoi en cassation ne ¢'attache pas 4 'exécution des
condamnations civiles, :

Les parties civiles Stéphane GARCIA, Sabrina MANOU, la société AIR FRANCE,
la Fédération nationale des victimes d’attentats et d’accidents collectifs (FENVAC)
et le Syndicat des Pilotes d’Air France (SPAF) s'étant vues allouer des
dommages-intéréts mis 4 la charge des condamnés sont informées de la possibilité
de saisir la commission d'indemnisation des victimes d'infraction, dans le délai d'une
année a compter du présent avis, lorsque sont réunies les conditions et limites de sa
compeétence édictées par les articles 706-3 et 706-14 du code de procédure pénale.

Les parties civiles Adam LIPINSKI, Jadwiga POCHLOD, Marta SHAH née
SYPKQ, Tassadit RACHID, Hafite RAC‘IHD Kamel RACHID, Lucyna DURIEZ,
Pairick TESSE, Franck TILL AY Corinne CARPENTIER née R()(:UHS Christiane
PASSERON épouse MARIY Géraud MARTY, Aurélie MART Y Georges
MARTY, Marie-José MAINGUY née MARTY, 1&1 Caisse Primaire d’Ass1.1rm1c:t:
Maladie des Alpes Maritimes, le SYNDICAT NATIONAL DES PILOTES DE
LIGNE (SNPL), le syndicat AL'TER, MALKOWSKA Halina épouse SYPKQ), la
ENZ Narodowy Fundusz Zdrowia, la National Health Service Kingston, la CPAM
du Val d’OQise, la CPAM de Parnis, la CPAM de Seine et Mame, la CPAM de
Picardic (Beauvais), la CPAM de Charente Maritime, la CPAM des Hauts-de-Seine,
la.8SMEREP, la SNOMAC, Sophie CHEVALIER-LERDU, CHSCT PNC AR
FRANCE, CHSCT PNT AIR FRANCE, Danmawtee C‘lIUNl)UNSl’NU Philippe
" FOURNEL, Manuel KURTH, Andrzej LIPINSKL, Elzbieta LIPINSKI, Caroline
MARCOT, Monika MUL'[,}ER., Iréne PFEIFFER, Brigitta RIIEDE, Markus
SCI-{[{ANNER., Marian SYPKOQ et Qlivier TORNAU g'élant vues allover des
dommages-intéréts mis a la charge des condamnés ne sont .b.m':", informées de la
possibilité de saisir la commission d'indemnisation des victimes d'infraction, dans
le délai d'upe année 4 compter du présent avis, lorsque sont réunies les conditions
et limites de sa compétence édictées par les articles 706-3 et 706-14 du code de

procédure penale.
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Les personnes condamnées, Stanley FORD et John TAYLOR e sont _hass
informées de la possibilité pour les partios civiles, non éligibles 4 Ja Comniission
d'Indemanisation des Victimes d'Infraction (CIVI), de saisir le Service d'Aide ay
Recouvrement des Victimes d'Infractions (SARVL), si elles ne procédent pas aun
paiement des dommages-intéréts auxquels elles ont ét¢ condamndes dans 1o délai de
2 mois courant & compter du jour oil la décision est devenue définitjve,

La personne morale condamnée, lasociété CONTINENTAL AIRLINES, civilement
responsable de Messieurs John TAYLOR et Stanley FORD, est informde de la
possibilité pour les parties civiles, non éligibles & la Commission d'Indemnisation
des Victimes d'Infraction (CIVT), de saisir le Service d'Aide au Recouvrement des
Victimes d'Tofractions (SARVI), si elles ne procedent pas au paiernent des
dommages-intéréts auxquels elle ont &t¢ condamnées dans te délai de 2 mois courant
& compter du jour ol 1a décision est devenue définitive.

Et ont sipné le présent artdt, Madame LUGA, Présidente, et Madame PELUX,
greffier.

LE GREFFIER, LA PRESIHENTE,
i Y aN O—
e w

ﬂiﬁ — — -«g\-x'g\také"‘.ﬂiﬁi«&ﬁ::
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{+lossaire

CAA : Civil Aviation Authorities (autorité de contréle Britannique)

FAA : Federal Aviation Agency (autoriié de contréle Américaing)
AAIB : Air Accidents Investigation Branch (équivalent Anglais du BEA)
NTSB : National Transport Safety Board (équivalent Américain du BEA)
BA : British Aérospace

CAL : CONTINENTAL AIRLINES

BGTA : Brigade de Gendarmerie des Transports Aériens

RCDG : Roissy Charles de Gaulle

GERBAM : Groupe d’Etudes et de Recherches en Balistique, Armes et Munitions
CDE : Comumandant de bord

TP : train principal

CEA : Comnmission enquéte accident

CHSCT : Comité d'Hygiéne et de Sécurité

ONERA : Office Naitonal d*Etudes et de Recherches Adrospatiales

DGA : Direction Génédrale de I’ Armement

YR : Vitesse de Rotation

V1 : Vitesse de Décollage

ARM ; Aurworthiness Review Meeting (réunions périodiques)

DGAC : Direction Générale de I’ Aviation Civile

SEACT : Service de la Formation Adronautique et du Contréle Technique
IGACEM : Inspection Générale de 1’aviation civile et de la météorologie
BAE : British Aérospace (constructeur Grande-Bretagne)

QAR : Quick Access Recorder (enregistreur de paramétres a accés rapide)
PCM : Project Certication Manager :

CEAT : Centre d’Essai Aéronautique de Toulouse

SNIAS  Societé Nationale Aérospatiale

CRI : Certification Reviw Items

STP A : Service Technique de la Production Aéranautique (Ministére de la Défense)
FOD : Foreign Objects Damage (débris ou objets sur les pistes d’aéroport)
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