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Le 8 décembre 1999, I'ERIKA. pétrolier dgé dc pres de vingl-cing ans, battant
pavillon maltais. acquis plusieurs années auparavant par le biais de la société
maltaise TEVERE SHIPPING contrélée par deux sociétés libériennes dont
Monsieur Giuseppe SAVARESE portait les actions : confié a la gérance technique
d'unc société italienne présidée par Monsieur Antonio POLLARA. la
société PANSHIP, depuis le 31 mai 1997 ; ayant fait I'objet de travaux de
réparation dans un chantier du Monténégro, a 17été 1998. et bénéficié d'un
certificat de classe émis par le REGISTRO ITALIANO NAVALE (le RINA),
provisoirement le 15 aotit 1998, de maniére définitive le 16 décembre 1998. et
renouvelé par la société RINA, le 24 novembre 1999 : doté d"un équipage composé
d*officiers et de marins recrutés par I'agence indienne HERALD MARITIME
SERVICE : affrété a temps. le 14 septembre 1999. par une société des Bahamas,
SELMONT International. agissant par l'intermédiaire de la société suisse
AMARSHIP, sociétés toutes deux dirigées par Messieurs Mauro CLEMENTE et
Alessandro DUCCI ; affrété au voyage aux termes d une charte-partie conclue en
novembre 1999 entre SELMONT et une société panaméenne, filiale de la société
devenue TOTAL SA, TOTAL TRANSPORT CORPORATION (TTC), par
|"intermédiaire, successivement, de la société britannique TOTAL PETROLEUM
SERVICES (TPS), filiale de la méme compagnie pétroliere frangaise. et de deux
courtiers d'affrétement, | 'un vénitien, l'autre londonien, intervenant pour le compte,
respectivement, du fréteur et de I'affréteur ; contenant une cargaison de
30.884,471 tonnes métriques, quantité portée au connaissement, d’un produit
présenté comme étant du fuel oil. vendu par la société¢ frangaise
TOTAL RAFFINAGE DISTRIBUTION (TRD), filiale de la compagnie pétroliere
précitée, a la société¢ TOTAL INTERNATIONAL LIMITED (TIL), immatriculée
aux Bermudes, filiale de la méme compagnie pétroliére. et agissant par
I'intermédiaire de la société TPS ; devant transporter cette cargaison revendue a
la société ENEL, producteur italien d’¢lectricité. quittait Dunkerque vers une
destination fixée. pour ordre, dans un port d’ltalie.

Deés son départ de Dunkerque, le pétrolier rencontrait des conditions
météorologiques défavorables. Le I 1 décembre 1999, apreés avoir émis un message
de détresse. alors que le navire se trouvait dans le Golfe de Gascogne. le
Commandant, Monsieur Karun MATHUR. informait les autorités qu’il maitrisait
la situation et faisait route vers Donges. Mais le 12 décembre 1999. peu avant
06HO00, heure frangaise, en 47° 10" de latitude Nord et 4° 36' de longitude Ouest
(D 444, scellé n” 27), il langait un nouveau message de détresse : son navire était
en train de se briser. L’équipage était évacué sain et sauf par les hélicoptéres de la
Marine nationale, pendant que le navire se cassait en deux a un peu plus de
35 milles au sud-ouest de la pointe de Penmarc’h (pointe sud du Finistére). La
quantité de produit répandue au moment du naufrage était alors estimée entre 7.000
et 10.000 tonnes. La partie avant du navire sombrait a peu de distance du lieu de
lacassure. La partie arriére, prise en charge le 12 décembre, en début d"aprés-midi,
par le remorqueur de haute mer Abeille Flandre. pour empécher sa dérive vers
Belle-Ile, coulait le lendemain a 14H50, en 47° 9" de latitude Nord et 4° 15' de
longitude Ouest (D 526/6). Les deux morceaux de I"épave gisaient aenviron 120 m
de profondeur.

Des nappes de produit, immédiatement observées grace aux moyens aériens de la
Marine nationale et des Douanes, dérivaient en mer pour atteindre les cotes
frangaises a compter du 23 décembre 1999, soit onze jours aprés I’accident. Les
premiers arrivages a la cote étaient observés dans le Finistére sud puis atteignaient
les iles du Morbihan (Groix et Belle-lle), le 25 décembre. Le lendemain, soit
quatorze jours apres ’accident, I’1le de Groix, face a Lorient, était trés affectée et
le gros de la pollution gagnait les cotes de la Loire-Atlantique, au nord et au sud
de la Loire. Une couche visqueuse, de 5 a 30 cm d’épaisseur, recouvrait certaines
zones du littoral sur plusieurs métres de large. Le 27 décembre, la Vendée, au nord
de Noirmoutier, puis, postérieurement, certaines Communes de I’ile de Ré étaient
atteintes a leur tour.
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En raison des conditions météorologigues (vents supérieurs a 100 km/h soufflant
perpendiculairement a la cdte) et de forts coefficients de marée, la pollution était
projetée trés haut sur | estran, atteignant le sommet de falaises de plus de 10 m. Les
nappes dérivaient vers le sud du Golfc de Gascogne et venaient ainsi polluer
400 km de cote. Le “Centre de documentation. de recherche et d’expérimentations
sur les pollutions accidentelles des eaux”™ (CEDRE) recensait plus de 5.000
professionnels et volontaires venus travailler sur le littoral. dans des conditions
souvent trés difficiles, et établissait un premier bilan global des actions menées a
terre. D’une maniére générale, aprés un nettoyage initial. dit “nettoyage grossier™,
une seconde phase, dite de “nettoyage fin”, pouvait commencer. Toutefois, en de
nombreux endroits, de nouveaux arrivages a la cote, les semaines ou mois suivants,
anéantissaient le travail déja accompli. Les conditions météorologiques et de forts
coefficients de marées provoquaient aussi |'enfouissement de nappes de produit
sous plusieurs dizaines de centimetres de sable. entrainant la formation de mille-
feuilles, soumis ultérieurement a des phases dérosion ou d engraissement. selon
la période de la marée (D 2790, 1) 3548, D 3549).

Dés le 15 décembre 1999, le procureur de la République pres le tribunal de grande
instance de Paris ouvrait une information judiciaire des chefs de mise en danger de
la personne d’autrui et de pollution par hydrocarbures (D 79). Ce réquisitoire
introductif était suivi de plusieurs réquisitions supplétives, en particulier le
17 avril 2000. pour abstention voloniaire de combattre un sinistre (D 1047).

La pollution consécutive au naufrage de I'ERIKA, en touchant les rivages bordant
les territoires de multiples Communes. de cinqg Départements et de trois Régions,
avait eu une ampleur nationale et un retentissement qui dépassait les frontiéres.
Son existence, sinon ses conséquences, était I'un des seuls faits matériels, compris
dans la poursuite, admis par tous. Pour le reste, si 1 on faisait observer au tribunal,
avec la candeur qu’autorisait I’énoncé d’une évidence, que le commerce maritime
international était. par essence, international. le dossier de la procédure, les débats
et les écritures des parties montraient largement que la quasi-totalité des faits était
contestée. chaque ¢lément étant passé au crible d'une critique qui se voulait
rigoureuse.

Les conditions de construction. en 1975, de PERIKA : les incidents ou accidents
ayant concerné les navires identiques. construits & la méme époque. par le méme
chantier naval ; les différentes configurations et utilisations des citernes du
pétrolier ; les acquisitions ct classifications successives du navire : les modalités
de son exploitation. de sa gérance technique et de sa maintenance ; les travaux de
réparation dont il avait fait I’objet ; les inspections multiples, menées a des titres
divers et a des dates plus ou moins éloignées de son dernier voyage ; les conditions
de son affrétement, puis de son chargement a Dunkerque : la nature du produit
transporté : le déroulement et la chronologie des événements - on en comptait
plusieurs - les 11 et 12 décembre 1999 ; I"attitude du Commandant, de |° Etat cotier
et de ses représentants, du gérant technique, du propriétaire, de I’affréteur et du
fréteur au voyage, de leurs courtiers, des agents maritimes ; les causes du naufrage,
de méme que les rapports d’expertise ou études - on en dénombrait pas moins
d’une vingtaine - qui permettraient de les déterminer. demeuraient. jusqu’au terme
des débats, autant de points dprement discutés.

En contrepoint de ce qui devait étre I'un des aspects récurrents du procés, un
certain nombre d’avis traduisait une conception plus tranchée des faits et
circonstances pourtant soumis a I’appréciation du tribunal. Deux exemples peuvent
illustrer ce propos.

A la suite du naufrage de I’ERIKA, I’Assemblée Nationale constituait une
Commission d’enquéte sur la sécurit¢ du transport maritime des produits
dangereux ou polluants. qui remettait un rapport le 5 juillet 2000. Dans 1’avant-
propos de cet important document, il était indiqué :
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“La fin 1999 restera marquée par deux catastrophes. En quelques heures. des
vents dévasiateurs auront ravagé plusieurs régions el. pratiquement au méme
moment. le naufrage de I'ERIKA aura souillé durablement 400 km de nos cétes.
L'une aura montré nos limites fuce aux éléments déchainés . méme si une réflexion
s'impose sur la fagon de réparer les dommages. il s'agit dune catastrophe
naturelle.

L'awtre aura été. a la fuce du monde, le scandale - une fois de plus répété - de
navires sous-normes sur lesquels des Etats complaisants acceptent de voir flotter
leur pavillon, d'affréteurs a l'affi du transport au moindre cout. d'armatenrs
fuyant leurs responsabilités derriérc des sociétés écrans... Cette catastrophe n'a
rien de naturel. elle tire son origine d'une logique de profits. L'émotion et la
solidarité ont été au rendez-vous darns les deux cas ; la colére a retenti pour la
marée noire. Ainsi. les catastrophes passées n'auraient pus servi de le¢ons ?
Pourquoi si peu de contréles dans les ports, tant de laxisme a l'égard d'Etats
complaisants. d'armateurs qui n'en sont pas, d'attentisme envers les navires
dangereux ?

Pourquoi les produits les plus polluants sont-ils transportés par les navires les
moins strs ?

Comment admeltre la surexploitation d'équipages au nom d'une concurrence qui
n'exige pas de normes sociales, de références a l' OIT ?

Une réclamation est montée, puissante, pour des sanctions, une réparation totale
des dommages et torts causés. Les agressions envers la mer, saflore. sa faune, les
atleintes a notre souveraineté, des lors que notre littoral est souillé et notre liberté
mise en cause, justifient cette juste révolte |...] Face a une mondialisation libérale
qui cherche a réduire le réle et les moyens de la puissance publique, il est temps
de refuser les logiques de rentabilité. de transformation de notre planéte en un
vaste marché, au détriment des hommes et de notre environnement.

En disant « plus jamuais cela », en exigeant des transports maritimes sirs, c'est
ausst ce que demandent les habitants. les citoyens de nos régions littorales. C'est
ce que cette Commission d'enquéte parlementaire a voulu prendre en compte
durant ses travaux, ses auditions, ses visites diverses et traduire dans les éléments
de son rapport” (D 3252).

Se distinguant de cet avant-propos, le rapport lui-méme précisait. cependant, dans
son introduction : “il convient de souligner que, respectueuse des termes de
l'article 6 de l'ordomnance [...] du 17 novembre 1958 qui lui interdisaient
d'enquéter sur des faits donnant lieu a des poursuites judiciaires en cours, lua
Commission d'enquéte n'a en aucune maniére cherché a déterminer les causes
particulieres du naufrage de I'ERIKA et moins encore les responsables directs de
cet événement. Le cas de | ' ERIKA n'est évoqué par la commission que comme le¢
prisme a travers lequel il convient d'analyser l'organisation et les moyens doni
nous disposons pour prévenir et lutter contre les pollutions ainsi que pour
indemniser leurs victimes™ (D 3252. page 11).

Dans le méme sens. un manuel récent de droit maritime. ouvrage collectif de
doctrine. certes spécialisé. mais. comme d’autres, mis a la disposition du public,
donnait au lecteur, au gré des différents chapitres, son lot d appréciations sur les
faits © “l'on a vu se développer a travers le monde quelques sociélés de
classification douteuses, ou qui se mettent avec laxisme au service des navires
battant pavillon de complaisance. Les catastrophes maritimes de l'ERIKA et du
PRESTIGE ont bien relevé cette dérive ou tour au moins ce risque”’ ; quelques
pages plus loin : “Le recours aux montages sociétaires, avec des single ships
companies, est [...] devenu un phénomene extrémement préoccupant, en raison de
son ampleur mondiale et de ses conséquences nuisibles. Cette pratique permet en
particulier aux armateurs propriétaires de navires de cloisonner leurs risques et
leurs activités en créant autant de sociétés qu'il posséde de navires (d'ou la
Sormule, one ship, one company) | ...] On se souvient que tel fut le cas, par exemple,
pour I'ERIKA ou le PRESTIGE.... Le procédé est [...] potentiellement favorable a
la fraude ou tout au moins a la malveillance a travers la couverture de ces filiales
de complaisance ™ ;
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quelques chapitres apres. a propos du paragraphe 4 de I'article 11l de la convem‘ion
internationale de 1992 sur la responsabilité civile pour les dommages dus a la
pollution par les hydrocarbures : “Enfin et surtout. I'affréteur échappe aux
demandes de réparation |...] sauf a prouver que le dommage résulie de son fait ou
qu'il a é1é commis 1émérairement avee conscience qu un tel dommage en
résulterait probablement. Ce dernier alinéa correspond au cas de I'l.RIKA que
[ affiéteur a accepié (alors que d'autres compagnies | avaient refusé) pour un
voyage en plein hiver alors méme qu 'un nouvel équipage non expérimenté pour ces
latitudes était prévi’.

Il s'agissait la. sans doute. de prises de position plus personnelles
qu’institutionnelles. Mais, portées par la force du pouvoir ou parées des vertus du
savoir. elles pouvaient étre source de confusion et laisser penser qu en présence
d autant d°éléments de conviction la justice aurait dii passer depuis longtemps.

Ce serait oublier que le principe de légalité est coextensif a |'action de juger.
laquclle consiste, aussi, a soumettre les faits a I'épreuve du droit. En ce quelle
n’est pas contraire a nos engagements internationaux. la loi. issue du vote de nos
représentants élus, détermine les comportements qu’elle entend réprimer. Ce
principe s'applique. a plusieurs titres, a la poursuite soumise au tribunal.
L. ordonnance de renvoi (D 4177), rendue aprés plus de six années d’instruction.
retenait des faits sous quatre qualifications juridiques distinctes. Autrement dit,
selon I’acte qui saisissait le tribunal et délimitait I'étendue de son intervention, les
faits rempliraient les conditions de quatre types d"incriminations définies par la loi,
dont il importe de rappeler les termes.

Dans sa rédaction en vigueur au moment des faits, I"article 8 de la loi n° 83-583 du
5 juillet 1983 moditiée. réprimant la pollution par les navires, sanctionne d une
peine d’amende correctionnelle, quand les faits ont eu lieu dans la zone
économique au large des cotes du territoire de la République, I'imprudence. la
négligence oul’inobservation des lois et réglements ayant eu pour conséquence un
accident de mer tel que I'a défini la convention de Bruxelles du 29 novembre 1969
sur 'intervention en haute mer, lorsque cet accident a entrainé une pollution des
eaux territoriales. des eaux intérieures ou des voics navigables jusqu'a la limite de
la navigation maritime.

Le méme article 8 de la loi du 5 juillet 1983 énumere les personnes punissables.
Il s agit, aux termes de ce texte, soit du Capitaine ou du responsable de la conduite
ou de I’exploitation a bord de navires frangais ou étrangers qui a provoqué un tel
accident ou n’a pas pris les mesures nécessaires pour I’éviter, soit du propriétaire.
de I’exploitant ou de leur représentant légal ou dirigeant de fait s’il s’agit d’une
personne morale, ou de toute autre personne que le Capitaine ou le responsable a
bord, exergant, en droit ou en fait, un pouvoir de contréle ou de direction dans la
gestion ou la marche du navire, lorsque ce propriétaire, cet exploitant ou cette
personne aura €té a I’origine d’une pollution dans les conditions précédemment
exposées.

Cette incrimination, rangée dans la catégorie des délits non intentionnels, se
combine avec les lois successives qui ont modifié le régime de la faute pénale. En
réécrivant les dispositions de I’article 121-3 du code pénal en 1996, le Législateur
poursuivait un triple objectif : consacrer le principe de [’appréciation in concreto,
c’est-a-dire en fonction des circonstances de I’espéce ; supprimer définitivement
les délits matériels, en permettant de débattre de ’existence de la faute au regard
de ces circonstances, méme en présence d’un manquement a une obligation de
prudence ou de sécurité prévue par la loi ou le réglement ; et enfin, protéger les
personnes publiques contre des poursuites abusives.

Jugement n® 1

Page n° 89



Repris par une loi ultérieure. sous réserve de quelques modifications de détail. le
nouvel alinéa 3 de I'article 121-3 du code pénal. qui n’est pas réservé a une
catégorie. mais est de portée générale. prévoit qu’il y a également délit. lorsque la
loi le prévoit, en cas de faute d'imprudence ou de négligence ou de manquement
a une obligation de prudence ou de sécurité prévue par la loi ou le reglement, s’il
est ¢tabli que I'auteur des faits n'a pas accompli les diligences normales compte
tenu, le cas échéant. de la nature de ses missions ou de ses fonctions. de ses
compélences, ainsi que du pouvoir et des moyens dont il disposait.

Considérée comme insuffisamment efficace. pour n'avoir pas mis fin a des
poursuites et condamnations jugées excessives, la loi du 13 mai 1996 a été
complétée par celle du 10 juillet 2000 tendant a préciser la définition des délits non
intentionnels, et destinée a limiter les conditions de la mise en jeu de la
responsabilité pénale des personnes physiques, pour ce type d’infraction. et a
atténuer ainsi la répression.

Appliqué par la Cour de cassation aux faits commis antérieurement a son entrée
en vigueur. parce qu édictant une régle moins sévére que la loi ancienne, et a
I'ensemble des délits non intentionnels, en raison de sa place au sein du
code pénal, I’alinéa 4 de I'article 121-3 de ce code dispose qu’en cas de faute
d’imprudence ou de négligence ou de manquement a une obligation de prudence
ou de sécurité prévue par la loi ou le réglement. les personnes physiques qui n’ont
pas causé directement le dommage, mais qui ont créé ou contribué a créer la
situation qui a permis la réalisation du dommage. ou qui n’ont pas pris les mesures
permettant de I'éviter, sont responsables pénalement s”il est établi qu elles ont. soit
violé de fagon manifestement délibérée une obligation particuliére de prudence ou
de sécurité prévue par la loi et le reglement, soit commis une faute caractérisée et
qui exposait autrui a un risque d’une particuliére gravité qu’elles ne pouvaient

ignorer.

Le deuxiéme type d’infraction retenu dans I’acte de poursuite est le délit de mise
en danger d’autrui. Selon I'article 223-1 du code pénal, le fait d’exposer
directement autrui a un risque immeédiat de mort ou de blessures de nature a
entrainer une mutilation ou une nfirmité permanente par la violation
manifestement délibérée d’une obligation particuliere de sécurité ou de prudence
imposée par la lo1 ou le reglement est puni d'un an d’emprisonnement et de
15.000 euros d’amende. Considérée parfois comme complexe et a I’origine d une
abondante jurisprudence, la nature, intentionnelle ou non, de ce délit fait I’objet
d’une controverse doctrinale dont I'enjeu pourrait ne pas étre purement théorique.

La troisieme catégorie d'infraction visée par la poursuite est celle qui punit
I"abstention volontaire de combattre un sinistre. Instituant un nouveau délit qui ne
figurait pas dans le code pénal, I’article 223-7, nouveau, de ce code prévoit que
quiconque s’abstient volontairement de prendre ou de provoquer les mesures
permettant, sans risque pour lui ou pour les tiers, de combattre un sinistre de nature
a créer un danger pour la sécurité des personnes est puni de deux ans
d’emprisonnement et de 30.000 euros d’amende.

La poursuite comporte une quatriéme incrimination, celle de complicité de mise
endanger d’autrui. Deux conditions sont prévues pour établir la complicité. D’une
part, I’existence d’une infraction principale punissable, en I’occurrence, celle de
mise en danger. D’autre part, un certain nombre d’actes précisés par la loi, commis
par le complice, en connaissance de cause, a savoir I’aide ou I’assistance, la
provocation ou la fourniture d’instructions pour commettre le délit, caractérisant
des agissements, en principe, positifs et antérieurs ou concomitants a I’infraction,
associés a la connaissance du caractére délictueux du comportement de ’auteur
principal.
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Cette présentation rapide et purement descriptive serait incomplete sil"on omettait
d’indiquer que la mise en jeu de la responsabilité pénale des personnes morales.
autrement dit des sociétés en cause. obéit a des conditions fixées par la loi.
L.*article 121-2 du code pénal dispose que les personnes morales, a I'exclusion de
I"Etat, sont responsables des infractions commiscs pour leur compte par leurs
organes ou leurs représentants.

Sur les réquisitions du procureur de la République, de renvoi devant le tribunal,
Messieurs SAVARESE, POLLARA. la société RINA et I'un de ses dirigeants,
Mounsieur PONASSO. étaient déférés devant la juridiction pour des faits qualifiés
de mise en danger et de pollution.

Selon ’erdonnance dujuge d'instruction. Monsieur SAVARESE. propriétaire d un
pétrolier de prés de vint-cinq ans d’4ge. transportant des produits tres polluants,
aurait aménagé sa situation personnelle et organisé la gestion de I'ERIKA afin.
d’une part, de limiter la mise en jeu de sa propre responsabilité et de contourner
I'application des conventions internationales, et, d'autre part, de retirer de
I’exploitation du navire le rendement financier le plus élevé possible, en
minimisant les dépenses liées a la maintenance, aux réparations et a la gérance
technique, en obtenant a titre onéreux des certificats qui ne correspondaient pas a
I’état réel du navire, en I’affrétant a temps a une société SELMONT, société “off-
shore” et “coquille vide”, dans le seul but d’obtenir le réglement immédiat du fret,
ce qui devait conduire a I’utilisation intensive du navire et a son appareillage a
Dunkerque, le 8 décembre 1999, dans un état structurel qu’il savait déficient. avec
un Commandant inexpérimenté en zone atlantique, sans officier radio et dans de
trés mauvaises conditions météorologiques.

Ces faits caractériseraient des violations manifestement délibérées d’obligations
particuliéres de sécurité et de prudence imposées par plusieurs régles figurant dans
la convention de 1974 modifiée. portant sauvegarde de la vie humaine en mer.
également dénommée convention SOLAS, ayant directement exposé 1’équipage
a un risque immédiat de mort par naufrage ou noyade,. et seraient constitutifs du
délit de mise en danger.

De plus le comportement de Monsieur SAVARESE, en ce qu’il aurait influé, non
seulement sur la sécurité du navire, mais aussi sur le déroulement des événements
qui se produisaient les 11 et 12 décembre 1999, dans la mesure ou !'intéressé
n’avait pas prévenu les autorités frangaises des pertes de fioul a la mer, aurait été
directement a I’origine de I'accident de mer de I'ERIKA qui avait entrainé la
pollution.

Apreés avoir accordé plusieurs entretiens a des journaux frangais (D 414, D 415),
Monsieur SAVARESE était entendu a trois reprises au cours de la procédure
pénale. Soumis a un controle judiciaire lui imposant le versement d’une caution de
10 millions de francs, il ne déférait plus aux convocations du juge d’instruction,
qui délivrait a son encontre, le 27 septembre 2001, un mandat d’arrét (D 2358).
S’étant présenté aux autorités judiciaires frangaises en septembre 2006, il était
laissé libre, sous contréle judiciaire.

Il expliquait au magistrat instructeur qu'ayant acquis I'ERIKA & travers deux
sociétés libériennes, dont il portait la totalité des actions, et une société maltaise,
TEVERE SHIPPING, il avait successivement frété a temps ce navire aux sociétés
EUROMAR puis SELMONT, et en avait confi€ la gérance technique, en 1997, a
la société PANSHIP, sous le contrdle, a compter de juin 1998, de la société de
classification RINA, deux sociétés italiennes sur les indications ou
recommandations desquelles il avait fait entretenir et réparer le pétrolier pour le
maintenir en bon état de navigabilité.
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S estimant ainsi dégagé de sa responsabilité. pour ce qui concernait I'état du navire
et les certificats qui lui avaient ét¢ attribugs, il affirmait n’étre pas plus impliqué
dans la gestion des événements qui se produisaient les 11 et 12 d¢cembre 1999.
ayant. certes, été avisé de certaines difficultés que connaissait ' ERIKA. mais assez
vite rassuré, grice aux informations données par le Commandant ¢t transmises par
le dirigeant de la société PANSHIP. Monsicur POLLARA.

A ce dernier, il était en particulier reproché, comme dirigeant de la société
PANSHIP. prise en sa double qualité de gérant technique et de compagnie
exploitante au sens des régles internationales de sécurité. et plus précisément du
code ISM. d avoir tavorisé une exploitation ““a outrance” de I'ERIKA ; réduit de
maniére systématique, pour des raisons exclusivement financieres, alors qu’il
connaissait parfaitement I"état de corrosion du navire. les travaux d’entretien et de
réparation. en particulier ceux réalisés lors du transfert de classe. en 1998, entre les
sociétés de classification Bureau Veritas et RINA ; obtenu indiiment certains
certificats prévus par les conventions internationales. attribués soit au navire soit
a la société PANSHIP : organisé avec une société qui n’offrait aucune garantie, la
société SELMONT, I'affrétement a temps ; laissé appareiller le pétrolier. a
Dunkerque, le 8 décembre 1999, vers I'ltalie, pour une navigation que sa structure
ne lui permettait pas de mener a son terme ; volontairement contrevenu, les 11 et
12 décembre 1999, aux dispositions du code ISM alors qu’il avait été informé, dés
le début de I’aprés-midi du 11 décembre, des dommages subis par la structure du
pétrolier qui rendaient impossible la poursuite du voyage, et ainsi commis autant
de violations manifestement délibérées d’obligations particulieres de sécurité et de
prudence imposées par plusieurs regles figurant a la convention SOLAS, ayant
directement exposé I’équipage a un risque immédiat de mort par naufrage ou
noyade et constitutives du délit de mise en danger.

Les conditions trés critiquables d exercice de la gérance technique, la connaissance
de I'état réel et déplorable du navire, le recours, sur ses conseils, a une société de
fagade pour I’affretement a temps, la méconnaissance. les 11 ct 12 décembre 1999
du plan d'urgence contre la pollution par les hydrocarbures. dénommé SOPEP ou
plan SOPE, et prévu par la regle 26 de I'annexe I de la convention internationale
de 1973 pour la prévention de la pollution par les navires. telle que modifiée par
le protocole de 1978, dite convention MARPOL 73/78, son silence a 1’égard des
autorités cotiéres, lorsqu’il apprenait du Commandant, le 11 décembre 1999. en
début d’apres-midi, et dans la nuit du 11 au 12 décembre, |'existence de pertes de
produit et son absence de réaction pour les éviter ou en limiter les effets étaient
constitutifs, pour le magistrat instructeur, du délit de pollution.

Lacritique fondamentale que Monsieur POLLARA et les spécialistes dont il s’était
entouré formulaient avec constance au cours de la procédure tenait a ce que
I’information judiciaire, et notamment les expertises ordonnées par le juge et
réalisées sans que ne ft examinée ['importante documentation qu’'ils avaient
versée au dossier, n’avaient pas permis de déterminer avec certitude les causes du
naufrage. Dés lors, comment pouvait-on rechercher des responsabilités, de surcroit
pénales, si toutes les justifications présentées pour retracer le processus de ruine
d’un navire, dont la trées bonne résistance de la structure avait été
mathématiquement établie, ne procédaient que de calculs erronés et de
démonstrations fantaisistes ?

La seule cause qui méritait de retenir Iattention, et dont ils estimaient qu’elle avait
pu effectivement provoquer le naufrage, était un phénomeéne dit de “sloshing”,
consistant en des mouvements tres violents de liquides dans les citernes ou
ballasts, a l'origine, au cours d’une navigation par forte mer, d’efforts
considérables dans les parois et les structures internes des navires, phénoméne
auquel I'ERIKA était particulierement vulnérable. compte tenu des régles
techniques applicables a 1’époque de sa construction, et qui avait pu étre associé
a des événements extérieurs, tels que, par exemple, la rencontre de vagues
atypiques (D 1791, D 4133).
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Pour le surplus, Monsieur POLLARA expliquait que la société PANSHIP avait
pleinement rempli ses obligations. que ce fut en tant que gérant technique ou
comme compagnie exploitante, et que de nombreux griefs qui lui étaient
personnellement imputés reposaient, soit sur des faits inexacts, soit sur I"existence
d obligations n’entrant pas dans le champ de ses responsabilités.

Selon la juridiction d’instruction. la société de classification RINA aurait,
successivement, fait bénéficier. depuis mai et juin 1998, la société¢ PANSHIP.
compagnic exploitante, et 'ERIKA de la certification ISM. malgr¢ I’état du navire
et les nombreux manquements de lacompagnie : controlé. al’été 1998. des travaux
de réparation qui n’'avaient pas remédié a la corrosion généralisée du pétrolier. et
qui avaicent été réalisés selon des modalités techniques et de financement ne
répondant pas aux régles internes et exigences qu'une société de classification se
devait de faire respecter : attribué des certificats provisoires et définitifs a un navire
“sous-normes’” ; institué une pratique autorisant un simple inspecteur de la société
a délivrer des certificats provisoires sans controle de la direction générale ; accepté
de ne pas suspendre le certificat de classe alors que le propriétaire du bateau ne
respectait pas ses engagements financiers, ce qui révélait qu’il ne pouvait faire face
aux dépenses d’entretien ; confirmé cette certification au mois de novembre 1999,
alors que certaines constatations effectuées par I'un de ses inspecteurs étaient de
nature a remettre en cause la classification ; et permis a I’'ERIKA de prendre la mer
a Dunkerque, le 8 décembre 1999, vers I'ltalie. dans les eaux territoriales

frangaises, puis dans la zone économique exclusive.

Par la violation ainsi délibérée de plusieurs obligations de sécurité et de prudence
qui lui étaient imposées par la convention SOLAS et le code ISM, la société RINA
aurait directement exposé 1'équipage a un risque immédiat de mort par naufrage
ou noyade et commis le délit de mise en danger. Ajoutés a ’absence de vérification
du contenu du SOPEP de I'ERIKA. les faits retenus a I’encontre de cette société
de classification seraient aussi constitutifs du délit de pollution (D 4177/178.

D 4177/179).

En ses qualités de chef du département de la gestion dc la flotte (le département
NAV) du RINA. en 1998. et de la société RINA. en 1999, département qui
comprenait la section SIS (Ship In Service), dont il assurait également la direction
jusqu'a la fin 1998, de membre du comité¢ de classification et de la direction
générale du RINA, il était reproché a Monsieur PONASSO d’avoir accepté, en mai
etjuin 1998. puis maintenu la certification ISM de I'ERIKA, qu’il savait impropre
a la navigation, et celle de PANSHIP, malgré les manquements avérés de cette
compagnie exploitante ; dirigé I'inspecteur de la société de classification chargé
de superviser les travaux de réparation du navire, alors que ceux-ci avaient été
menés dans des conditions tres critiquables ; proposé la classification du pétrolier
a l'issue de ces travaux et signé les certificats définitifs ; permis au navire, faute
de contrdle suffisant apres les constatations d"un inspecteur de la société RINA, en
novembre 1999, de prendre la mer le 8 décembre suivant ; soit, par la violation
délibérée des obligations contenues dans la convention SOLAS. directement
expos¢ I’équipage a unrisque immeédiat de mort par naufrage ou noyade et commis
le délit de mise en danger.

En délivrant les certificats de navigation, en particulier le certificat international
de prévention contre la pollution, en négligeant de vérifier le plan SOPE de
I'ERIKA et de sanctionner les défaillances de la société PANSHIP, en sa qualité
de compagnie exploitante au sens du code ISM, en s’abstenant d’entrer en contact
avec Monsieur POLLARA, le 11 décembre 1999, alors, d’une part, que ce dernier
avait fait appel a un ingénieur de la société RINA pour I’informer des désordres
constatés a bord de I’'ERIKA, et, d’autre part, que PANSHIP ne bénéficiait pas du
service chargé d’apporter une assistance technique aux navires en difficulté,
Monsieur PONASSO aurait été directement a I’origine de la perte du pétrolier
ayant entrainé la pollution des eaux territoriales frangaises (D 4177/180,
D 4177/181).
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A I'inverse, la société RINA et Monsieur PONASSO considéraient que l'origine
du naufrage devait étre recherchée dans un processus lent de rupture, li€ a un vice
caché dans l'acier sur le bordé de muraille. a hauteur du ballast n” 2 tribord et de
la marque désignant le point de poussage pour les remorqueurs.

[Is exposaient que. soucieux de s assurer de la pertinence de leur analyse par des
données physiques. et non par les seuls calculs fondés sur des hypothéses
invraisemblables ou des données invérifiables, des essais en bassin de caréne.
qu’'ils avaient fait réaliser a deux repriscs par des spécialistes de premicr plan.
avaient démontré, tout d'abord. que le prétendu état général de I'ERIKA au départ
de Dunkerque ne pouvait en aucun cas expliquer sa rupture, la structure étant
suffisamment solide pour résister aux contraintes générées par les conditions de
mer que I'ERIKA avait rencontrées. ensuite. que la formation d'une petite fissure
traversante - le vice caché dans I'acier au niveau du “Tug Mark™ - était compatible
avec les observations faites sur les morceaux d'épave récupérés et permettait
d'expliquer I'enchainement des événements ayant abouti au naufrage du pétrolier.
au cours duquel la corrosion n’avait joué aucun réle. et enfin, que le naufrage
aurait pu étre évité grace a une conduite appropriée du navire, aussi bien en termes

de vitesse que de cap.

Les dirigeants de la société RINA soulignaient que les régles et procédures internes
de la société de classification, elle-méme placée sous le contrdle vigilant de
I"association internationale des sociétés de classification, de I’Etat du pavillon dont
elle était le délégataire, de I’'Union Européenne a travers la Commission des
transports et enfin des Etats eux-mémes, ainsi que toutes les normes internationales
édictées par ’OMI avaient toujours €té respectées, et que ceux qui mettaient en
cause leur action faisaient preuve, soit d’une méconnaissance du fonctionnement
de la classification, soit d’une volonté délibérée de porter atteinte a la réputation
de la société, afin de mieux occulter les études qui avaient démontré que la
corrosion ne pouvait étre la cause du naufrage.

Sur des réquisitions de non-lieu du chef de mise en danger mais de renvoi pour le
délit de pollution. lajuridiction d’instruction saisissait le tribunal des faits qualifiés
de pollution et de mise en danger imputés a Messieurs DUCCI et CLEMENTE.

Selon ['acte de saisine, Messieurs DUCCI et CLEMENTE, propriétaires de la
société SELMONT, immatriculée aux Bahamas, et de la société AMARSHIP,
établie en Suisse, agent de la société SELMONT, avaient “réveillé” une société
off-shore, en I'occurrence SELMONT, pour étre le “véhicule juridique™ de
I’affrétement intensif de I'ERIKA ; affrété a temps le navire, en septembre 1999.
afin de permettre a la société TEVERE SHIPPING, de Monsieur SAVARESE.
d’obtenir un paiement anticipé du fret, sans s’assurer de la situation financiére de
Pintéressé et de I'état réel du batiment ; frété au voyage ce pétrolier sans pour
autant étre en mesure de répondre aux exigences commerciales des affréteurs ; fait
appareiller I’ERIKA le 8 décembre 1999, au départ de Dunkerque, dans des
conditions périlleuses, sans avoir préalablement controlé son état de navigabilité
ni les compétences de 1’équipage ; omis d’avertir I’Etat cotier des dommages
affectant le navire alors qu’ils en avaient eu connaissance dés le 1 1 décembre 1999
en fin de matinée ou dans I'aprés-midi.

Ces violations de plusieurs obligations de sécurité et de prudence qui leur étaient
imposé€es par la convention internationale SOLAS avaient directement exposé
I’équipage a un risque immédiat de mort par naufrage ou noyade et seraient
constitutives du délit de mise en danger. De tels agissements, qui
s’accompagnaient, le 11 décembre 1999, d’une nouvelle notification au
Commandant de ’ERIKA des instructions de I’affréteur au voyage, alors qu’il était
nécessaire de lui rappeler les exigences du SOPEP, caractériseraient également le
délit de pollution (D 4177/168 a D 4177/171).
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Monsieur DUCCI. qui faisait connaitre au juge. a compter de juin 2003. qu'il
n’était plus en ¢tat de répondre a ses convocations en raison d un deuil familial,
ainsi que Monsieur CLEMENTE soutenaient qu aucune faute pénale ne pouvait

leur étre reprochce.

Quelles que fussent les circonstances dans lesquelles ils avaient été amenés a
prendre connaissance des difficultés de 'ERIKA. le 11 décembre 1999, les
conventions qui liatent la société SELMONT a ses partenaires. et en particulier la
charte-partic a temps, établie a partir d’un formulaire standard. couramment
employé pour l'affrétement de navires pétroliers, conclue en septembre 1999 avec
TEVERLE SHIPPING et soumise au droit anglais, limitaient le réle de SELMONT
a celui de simple acteur commercial. qui, en raison de sa position au sein de la
chaine contractuelle. n’avait de responsabilité¢ ni pour l'aptitude a naviguer du
pétrolier ni pour la sécurité du navire et de sa cargaison ni dans ['exécution des
ordres de navigation incombant au Commandant et a I’armateur.

Comme | avaient demandé certaines des parties civiles. et sur des réquisitions de
renvoi du chef du délit de pollution, mais de non-lieu du chef de complicité de
mise en danger, la société devenue TOTAL SA était renvoyée devant le tribunal
des chefs de pollution et de complicité de mise en danger. et les sociétés TOTAL
TRANSPORT CORPORATION et TOTAL PETROLEUM SERVICES, devenue
TOTAL GAZ AND POWER SERVICES LIMITED, du chef de pollution.

Sur des réquisitions aux fins de non-lieu, Monsieur Bertrand THOUILIN, alors
responsable des affaires juridiques et de la sécurité au sein de la direction
“Trading/Shipping” de la société devenue TOTAIL SA, était renvoyé devant la
juridiction de jugement des chefs de complicité de mise en danger. de pollution et
d’abstention volontaire de combattre un sinistre.

Parmi les faits qu'elle exposait dans I'ordonnance de renvoi, la juridiction
d’instruction relevait, notamment. que la société TOTAL SA avait contrevenu a ses
propres regles de contrdle, plus généralement désignées par le mot de “vetling”,
pour accepter a | affréetement au voyage un pétrolier en limite d’age et |'affréter
alors que la période d’acceptation élait expirée ; “signé” une charte-partie au
voyage avec un {réteur, en 'occurrence SELMONT. qu’elle savait peu soucieux
de I’état du navire ou de la fiabilité de son propre fréteur a temps ; omis de
s'assurer des compétences de la compagnie exploitante ; autoris¢ 'ERIKA a
quitter Dunkerque pour I’ltalie, sans inspection vetting et dans des conditions
météorologiques et de chargement dangereuses ; imposé, en s’immisgant dans la
gestion nautique du navire par des instructions de voyage, des obligations au
Commandant au détriment des régles de sécurité ; et manqué de s’enquérir du
respect de ces regles alors qu’elle avait établi un contact direct avec le
Commandant et quelle avait eu connaissance, le 1 1 décembre 1999. de I’ensemble
des dommages affectant le navire.

Ces circonstances ainsi que |'absence d’information donnée aux autorités cotiéres
et de mesure prises pour combattre les désordres a bord ou en limiter les effets
seraient également constitutives du délit de pollution.

Les soci¢tés TOTAL TRANSPORT CORPORATION et TOTAL PETROLEUM
SERVICES, devenue TOTAL GAZ AND POWER SERVICES LIMITED, avaient,
selon la poursuite, commis le méme délit, en signant ou faisant signer, le
26 novembre 1999, une charte-partie au voyage avec la société SELMONT, en
affrétant ou faisant affréter ’ERIKA alors que le délai d’acceptabilité du navire
¢tait expiré, en omettant de s’assurer des compétences de la compagnie exploitante,
en interférant dans la marche du navire par des instructions de voyage imposées au
Commandant au détriment des régles de sécurité,

Jugement n® 1

Page n° 95



B |

B

sans s’ inquiéter du respect de ces regles, sans informer les autorités cotieres ou,
pour TOTAL PETROLEUM SERVICES., sans suivre le navire les 11 et
12 décembre, ct sans prendre les mesures propres a combattre ou a limiter les
dommages survenus a bord (1) 4177/183 a 1) 4177/185).

Il était reproché a Monsieur THOUILIN, directeur du service des affaires
juridiques et de la sécurité, membre du comité juridique du Groupe TOTAL et
Présidentde TOTAL TRANSPORT CORPORATION, pour le délit de complicité
de mise en danger. d avoir signé la charte-partie au voyage du 26 novembre 1999.
vidé de son contenu les regles vetting de la compagnie pétroliére. permis au
Groupe, grice aux instructions de voyages, de s’ immiscer dans la gestion nautique
de I'ERIKA. et contribué a ce que ce navire sous-normes e{it entrepris un voyage
dans des conditions périlleuses : pour le délit de pollution. en plus des éléments de
fait précédemment cités, d avoir minimisé les informations qui faisaient craindre
une pollution ¢t omis de prendre les mesures destinées a en limiter les effets ; et
pour le délit d abstention volontaire de combattre un sinistre, d’avoir. alors qu’il
était tenu informé du déroulement des événements. les 11 et 12 décembre 1999,
maintenu les intervenants du Groupe TOTAL dans un role purement passif.

Lasociété TOTAL SA se livrait a une analyse de la poursuite, dont elle dénongait.
tout d’abord, I’absence de fondement juridique. S’agissant du délit de complicité
de mise en danger d’autrui, la sociét€ soutenait, d’une part, qu’il n’existait pas
d’infraction principale punissable, et. d autre part, qu’a supposer établi le délit et
connu I’état réel du navire lors de son affrétement puis au moment des événements
des 11 et 12 décembre 1999, hypothése qui ne correspondait en rien a la réalité des
faits, la complicité n’en était pas pour autant constituée, faute de pouvoir
caractériser une aide ou une assistance donnée volontairement aux auteurs
principaux et destinée a faciliter la violation des régles de sécurité ou de prudence
qui leur étaient imposées.

Concernant le délit de pollution, la compagnie pétroliere maintenait qu'elle ne
disposait d”aucun pouvoir de controle ou de direction sur la gestion ou la marche
de 'ERIKA, de sorte quelle se trouvait hors du champ de I’incrimination pour
n’appartenir a aucune des catégories de personnes punissables énumérées par la loi.
que. de surcroit, elle n’avait commis ni manquement a une loi ou a un réglement.
ni faute d'imprudence ou de négligence dans le choix du navire. son affrétement
ou lors des événements des 11 et 12 décembre 1999 et, qu'en tout état de cause.
elle ne pouvait prendre aucune mesure de nature a éviter l'accident de mer.

La société TOTAL SA ajoutait que les conditions de la mise en jeu de sa
responsabilité pénale n’étaient pas réunies, puisqu’elle était recherchée a travers
ses filiales, également personnes morales, ce que n’autorisaient pas les dispositions
du code pénal, qui imposaient que la responsabilité de la personne morale tlit mise
en cause par le truchement d’une personne physique.

Selon la compagnie pétroliére, si P’application du droit ne permettait pas de
justifier la poursuite, celle-ci devait avoir une autre cause. En cours de procédure,
le dirigeant mandaté pour la représenter €crivait au juge d’instruction : “Je regrette
une fois de plus de constater que les reproches qui sont faits a TOTAL sont
largement déterminés, dans l'esprit des médias comme, semble-t-il, de la poursuite.
par l'ampleur de la catastrophe matérielle résultant du naufrage de I'ERIKA et
plus encore, peut-étre, par la taille de TOTAL et non point fondés sur des relations
de cause a effet démontrées entre le comportement de TOTAL et la survenance de
cet événement” (D 3831/13).
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EEn outre, la société TOTAL SA s’estimait doublement victime. D’une part, elle
avait perdu une cargaison de 3.5 millions de dollars et exposé¢ des dépenses jugées
considérables, évaluées a plusicurs centaines de millions d’euros, pour lutter contre
lapollution et traiter les déchets. 1D autre part, elle élait présentée comme coupable.
dans un proces amimé par |'idéologie. participant d une description fallacicuse du
monde maritime. pour la seule raison qu'elle était une compagnie pétroliére
prospére. A défaut d’étre juridiquement établie. la culpabilité de TOTAL. serait
ontologique. En d’autres termes. la compagnie pétroliére aurait été mise en cause,
non pour ce qu’elle aurait fait ou omis de faire. mais parce qu’elle serait ce qu elle

est.

Une ultime demande de non-lieu concluait : Sl s ‘agit de militer en faveur d 'une
présomption de responsabilité de I 'afjréteur auvoyage, oude créer une obligation
de sécurité de résultat, voire de garantie. a la charge de | affréteur dans le
transport d 'une cargaison, autant énoncer ce projet sans se servir de lua justice
pénale qui n'est pas faite pour étre ainsi instrumentalisée. L 'énonciation des
raisons pour lesquelles la poursuite ne tient pas serait donc plus juste et tout aussi
pédagogique qu 'un renvoi devant le tribunal aboutissant a une décision de relaxe.
L ‘énonciation par le juge des limites du droit pénal et des lacunes prétées aux
textes pourraitl autant inspirer le Législateur ou les institutions européennes
qu ‘une décision du tribunal au bout de plusieurs années de débat pour essayer de
Jaire exister une poursuite mal formée et mal étayée” (D 4137/28).

Reprenant a leur compte I'argumentation, qu’elles jugeaient excellente, de leur
société mére, TOTAL TRANSPORT CORPORATION et TOTAL PETROLEUM
SERVICES, devenue TOTAL GAZ AND POWER SERVICES LIMITED.
rappelaient que ni |’une ni I’autre n’étaient, en droit ou en fait, exploitant du navire
et qu'aucune négligence ou imprudence ne pouvait leur étre reprochée dans
I"exercice d’un pouvoir de controle oude direction du navire qu’elles n’avaient pas

a exercer.

Selon Monsieur THOUILIN, la poursuite résultait d’une analyse inexacte, voire
invraisemblable, des faits, des régles, des usages et pratiques maritimes, en ce
qu’elle concernait, notamment, le vetting. les conditions d’affrétement de
I"ERIKA, le déroulement des événements des 11 et 12 décembre et |'étendue de
ses responsabilités. Pas plus qu’elle n’avait pu démontrer ['existence du délit de
mise en danger de la personne d’autrui, ni la conscience qu’il aurait eue de s’y
associer, I’instruction n’avait pu rapporter la preuve qu’il avait exercé, a un
moment quelconque, un pouvoir de contrdle ou de direction dans la gestion ou la
marche du navire. et ainsi commis le délit de pollution. ou encore qu’il avait eu
connaissance d’un sinistre que des mesures qu’il se serait abstenu de prendre
auraient permis de combattre.

Placé en garde a vue, le 13 décembre 1999, détéré devant la juridiction
d’instruction le 15 décembre et incarcéré jusqu’'au 22 décembre suivant, le
Commandant de I'ERIKA, Monsieur MATHUR, était interrogé a quatre reprises
avant de quitter le territoire frangais et de ne plus se rendre, a compter de
mars 2001, aux convocations du juge. Il faisait connaitre a ce magistrat que
’assureur P&I de I’armateur ne répondait pas a sa demande de prise en charge de
son voyage et de son séjour en France (D 2364, D 2367), puis, quelques mois plus
tard, qu’il n’avait pu obtenir le renouvellement de son passeport, mais que,
désireux de coopérer, il souhaitait étre entendu en Inde, dans les locaux consulaires
ou diplomatiques frangais, de préférence & Mumbai (D 2535, D 2820). Entre
temps, un mandat d’arrét était décerné a son encontre, le 17 décembre 2001
(D 2542), et ce, conformément aux réquisitions du procureur de la République
(D 2538). Dans une derni¢re tentative, un interrogatoire en France était prévu au
début de I’année 2004, sans plus de succes (D 3876, D 3881).
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Sur des réquisitions de renvoi. Monsieur MATHUR était attrait devant le tribunal
des chefs de mise en danger et de pollution. Pour la juridiction d’instruction, le
Commandant avait pris la mer. le 8 décembre 1999 a Dunkerque, dans des
conditions dangereuses. alors qu’il connaissait le mauvais état du navire. A partir
du 11 décembre 1999, il avait commis de nombreuses fautes de navigation, tout en
omettant d appliquer les regles de sécurité prévues par le code ISM et en
dissimulant aux autorités coticres la nature et la gravité des difficultés rencontrées
par 'ERIKA. ce qui avait retardé d"autant |'intervention des sccours. devenue, le
12 décembre 1999, particulierement périlleuse. Par la violation manifestement
délibérée des obligations de sécurité qui lui incombaient en vertu des dispositions
de la convention SOLAS, exposant directement son équipage a un risque immédiat
de mort par naufrage ou noyade, Monsieur MATHUR aurait commis le délit de
mise en danger d’autrui. De plus, ces fautes caractérisées et | 'absence de mise en
oeuvre du SOPEP auraient été directement a I'origine de la pollution ayant souillé
les cotes frangaises.

Le Commandant de I'ERIKA expliquait. au contraire. qu’il avait signalé. quinze
jours avant le départ de Dunkerque. a l'un des responsables de la
société PANSHIP, gérant technique. en présence d’un inspecteur de la
société RINA, la corrosion qui touchait certains ballasts latéraux, qu’il avait tenu
régulierement informés du déroulement des événements des 11 et
12 décembre 1999 I'Etat cotier et la compagnie exploitante, en la personne de
Monsieur POLLARA. avec qui il avait décidé. dés le milieu de I’aprés-midi. de
changer de cap pour rejoindre un port de refuge. qu'il avait prévenu le propriétaire
de la cargaison, la société TOTAL, et enfin qu’il avait fait de son mieux pour
sauver I’équipage et le navire dans des conditions météorologiques extrémement

défavorables.

Sous la plume de l'un de ses conseils. il était soutenu que de nombreux
scientifiques. marins et spécialistes de la navigation et de la sécurité maritime
avaient admis que I'ERIKA avait connu des dégats majeurs de structure et qu’il
était irrémédiablement condamné. que le Commandant MATHUR avait pris les
bonnes décisions, les reproches formulés contre Jui n*étant donc pas pertinents, et
que le rapport sur les causes du naufrage remis par I’'un des experts désignés par
le juge était “grossiérement faux ™ dans I’analyse qu’il présentait des circonstances
et du processus du sinistre, ainsi que des regles et procédures applicables

(1 2812/7).

Bien que le procureur de la République elt. a deux reprises, requis a leur bénéfice
un non-lieu (D 4010. D 4146), Monsieur LEJEUNE. alors officier principal du
corps technique et administratif des affaires maritimes au Centre Régional
Opérationnel de Surveillance et de Sauvetage ETEL, dit CROSS ETEL.
coordinateur des missions de sauvetage (CMS), de permanence les 11 et
12 décembre 1999, le Capitaine de frégate GEAY, chef du bureau surface au sein
de la division opérations-emploi, a la Préfecture maritime de Brest, et, du samedi
11 au dimanche 12 décembre, officier de suppléance de I'état-major (OSEM). au
Centre des opérations maritimes de Brest (le COM), le Capitaine de vaisseau
de MONVAL, chef de la division opérations-emploi de I’élat-major CECLANT
et du Centre des opérations maritimes de Brest, et le Commissaire en chef VELUT,
chef de la division action de |'Etat en mer a la Préfecture maritime de Brest, étaient
renvoyés du chef d’abstention volontaire de combattre un sinistre.

La juridiction d’instruction reprochait essentiellement a ces officiers,
professionnels chevronnés, formés et rompus a la prévention et a la lutte contre les
sinistres en mer, chargés de prendre toutes les mesures possibles afin de les
combattre, d’avoir délibérément conservé une attitude passive, alors que, dés le
premier appel de détresse lancé en début d’aprés-midi, le 11 décembre 1999, par
un pétrolier chargé de plus de 30.000 tonnes de fioul, les circonstances méritaient,
d’une part, que I’on recherchat activement toutes les informations propres a
déterminer, avec le plus de précision possible,
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sans se contenter des seules indications données par le Commandant, la réalité
d'une situation. dont on pouvait estimer qu'elle était trés préoccupante. et
commandaient. d autre part, que |'on tirat toutes les conséquences d'informations
nouvelles et alarmantes. transmises au fur et a mesure d'événements dont
I"évolution révélait I’existence d 'un danger grave et imminent pour la sécurité des
personnes et de I'environnement.

Chacun des officiers insistait sur le périmetre exact de ses propres responsabilités,
définies par des dispositions législatives et réglementaires, ainsi que par des
instructions internes aleur administration. et dans ['ensemble mal interprétées. tant
par le juge que par les experts qu’il avait désignés. Ces régles opéraient une
répartition bien précise de leurs missions et compétences respectives, entre celles
dévolues aux CROSS et celles attribuées au COM. entre la chaine opérationnelle
et les structures fonctionnelles, entre la recherche de |'information, son analyse et
la mise a disposition de moyens qui demeuraient limités.

Selon leur argumentation, le Commandant de I'l:RIKA avait. intentionnellement
ou non. aprés son premier appel de détresse et jusqu'au 12 décembre 1999 au
matin, donné aux autorités cotiéres des informations rassurantes. affirmant qu'il
maitrisait la situation d'un navire qui était resté¢ manoeuvrant et se dirigeait vers
un port de refuge. Les renseignements recueillis. aupres de tiers, le soir du
11 décembre et dans la nuit du 11 au 12 décembre 1999, n’étaient pas de nature a
remettre en cause la valeur et la réalité de ces informations, qu’il était d’ailleurs
techniquement impossible de vérifier avant le 12 décembre au matin. Les officiers
en cause n’avaient donc pas eu connaissance d'un sinistre qu’on les accusait, par
ailleurs, de ne pas avoir combattu.

De plus. dés qu’ils avaient été informés du nouvel appel de détresse, lancé par le
Commandant de I' ERIKA au matin du 12 décembre. toutes les mesures avaient été
prises pour réaliser le sauvetage de I’équipage. réussi dans des conditions tres
délicates. Dés lors, comment pouvait-on leur reprocher une quelconque abstention.
puisque. par leur action. ils avaient manifestc la volonté de porter secours et permis
de sauver des vies ? La aussi, il manquerait un élément constitutif de I'infraction.

Enfin. les avis de plusieurs professionnels reconnus et les études de différents
experts ou spécialistes démontraient que. compte tenu de leur niveau d'information
et des moyens mis a leur disposition, les autorités cotiéres avaient pris les mesures
qu’elles devaient mettre en oeuvre, et que toute autre décision. méme exécutée des
I’aprés-midi du 11 décembre 1999. n’aurait pu empécher le naufrage.

Al'issue des débats, les principales lignes de défense ne s’étaient pas sensiblement
modifiées. La critique de 1I’exposé des faits et de I’appréciation des charges
contenus dans |'ordonnance de renvoi demeurait sévere. Dans la recherche des
phénomeénes permettant tout a la fois d’expliquer le naufrage et d’exclure
d’éventuelles responsabilités, le vice caché remportait un franc succes, au point de
fédérer un temps des situations décrites pourtant comme distinctes ou opposées.

Sur un plan plus juridique, aux analyses dévoilées lors de I’information judiciaire
s ajoutaient celles qui devaient étre réservées aux effets de ’audience publique.
Sans entrer, a ce stade, dans le détail des nombreux moyens de droit invoqués.
souvent particuliers a chaque situation, il est utile de présenter, ne serait-ce que
sommairement, ceux qui semblaient suffisamment importants a certains pour leur
devenir communs et susciter, avec le ministére public ou les parties civiles, de
vives controverses.
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S'agissant de |'infraction de pollution, I'article 8 de la loi n° 83-583 du
5 juillet 1983 modiliée, qui le définissait, serait sur plusieurs points contraire a la
convention internationale de 1973 pour la prévention de la pollution par les
navires, telle que modifiée par le protocole de 1978 (convention MARPOL 73/78).
e Législateur aurait dépassé le cadre qui lui avait été f{ixé. en étendant la
répression a des comportements que la convention n’envisageait pas ou a des
acteurs du transport maritime qu’elle ne concernait pas. A défaut de pouvoir
expliquer la ruine de I'ERIKA. ce moyen provoquerait celle de la poursuite a
I'encontre de la plupart des prévenus, faute d’élément légal.

De plus les protocoles du 27 novembre 1992 modifiant les conventions
internationales de 1969 sur la responsabilité civile pour les dommages dus a la
pollution par les hydrocarbures, et de 1971 portant création d'un fonds international
d'indemnisation. dites conventions de 1992, avaient instaur¢ un régime juridique
conférant aux victimes de pollution par les hydrocarbures une action en réparation.
qui ne pouvait étre confondue avec I'action en dommages-intéréts ordinairement
ouverte aux parties civiles, dont elle différait quant a son fondement. aux regles de
compétence et de délai édictées pour son exercice. et qui serait en conséquence
exclusive de toute autre action.

Aussi, les victimes ne seraient-elles pas admises a se constituer pour s’associer a
la poursuite et. en supposant leur intervention recevable, a solliciter, sur un
quelconque fondement, I'indemnisation des dommages que les limites d’un fonds
créé dans ce but n’avaient pas permis de réparer.

Concernant I'incrimination de mise en danger, ['application des régles
internationales et de la loi nationale aux circonstances de ’espéce rendrait les
juridictions frangaises territorialement incompétentes pour connaitre des faits
retenus sous cette qualification et. de surcroit, |'existence d'une obligation
particuliére de sécurité ou de prudence imposée par la loi ou le réglement.
condition préalable a lacommission du délit. n’aurait été ni caractérisée ni notifiée
au cours de la procédure.

Il revient a la formation de jugement de comparer les mérites respectifs des
¢léments de fait et de droit, retenus au soutien de la poursuite, d une part. et.
invoqués au bénéfice des prévenus, d’autre part, dans une confrontation dont les
principaux enjeux viennent d’étre esquissés a grands traits.

Dés lors, la mission du juge consiste, tout d’abord, a déterminer si les faits qui lui
sont soumis, avec toutes les circonstances qui s’y rattachent et qui seraient propres
a les caractériser, dont il est également saisi, sont matériellement établis, (1). puis,
en appréciant la valeur des preuves et moyens de droit qui lui sont soumis, a dire
s’1ls constituent des infractions pénales punissables et imputables aux personnes
mises en cause (2). et enfin, a statuer sur I’action de ceux qui estiment en avoir été
les victimes (3).
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1- Le naufrage de 'ERIKA

1.1- L’ERIKA avant son dernier voyage

De nombreuses investigations avaient été entreprises, ¢t pas uniquement par la
justice pénale, pour tenter de déterminer les faits et circonstances qui conduisaient
au naufrage de I'ERIKA, le 12 décembre 1999. En plus de I'enquéte confiée a la
Gendarmeric maritime, de I’exécution de commissions rogatoires internationales.
d’auditions et d’interrogatoires, la juridiction d’instruction ordonnait plusieurs
expertises, dont les rapports ¢taient remis entre [évrier 2000 et aoht 2002 (D 745,
D 1027.1D 1297, D 2355, D 2436. D 2789aD 2792. D 3169. D 3172, D 3174 a
D 3176).

Parallelement, les 15 et 16 décembre 1999, TOTAL RAFFINAGE
DISTRIBUTION, TOTAL INTERNATIONAL LIMITED. sociétés filiales de
TOTALFINA SA, et la société GAN. assureur de la cargaison transportée par
I’ERIKA, sollicitaient. en référé, du président du tribunal de commerce de
Dunkerque, ville dont on rappelle qu’elle était le port de départ du navire. la
désignation d'un expert judiciaire. Par ordonnance du 17 décembre 1999. le
président du tribunal de commerce désignait un expert, puis, sur la demande de
certaines parties a cette instance. la juridiction consulaire ordonnait, le
21 janvier 2000, la mise en place d'un collége expertal afin de rechercher les
circonstances et les causes du naufrage de I'ERIKA et de reconstituer le processus
de ruine des structures. Une note d étape, du 14 mai 2004. une note aux parties du
16 septembre 2005, et le rapport d expertise, du 28 novembre 2005, ainsi que ses
annexes étaient transmis a la juridiction d’instruction en fin d'information
judiciaire (ID 4166). Certaines de ces annexes €taient saisies et placées sous des
scellés confectionnés de telle maniére que cela les rendait inaccessibles a une
consultation immédiate (D 4170 bis).

Dans le méme temps, d’autres instances, frangaises ou étranggéres, élablissaient des
rapports joints au dossier de la procédure pénale. 1l s’agissait, principalement, de
la Commission d'enquéte de |'Assemblée Nationale. lc S juillet 2000, sur la
sécurité du transport maritime des produits dangereux ou polluants (D) 3252), de
la Commission d’enquéte du Sénat, le 27 juin 2000. sur les questions liées a la
marée noire provoqueée par le naufrage du navire ERIKA (D 3253), du Bureau des
Enquétes apres Accidents et autres événements de Mer (BEA Mer), les 13 janvier
et 18 décembre 2000 (D 238, D 1750) et de |"autorité maritime de Malte, en
septembre 2000 (D 3510).

Enfin, les personnes mises en cause, en plus des nombreuses notes qu'elles
transmettaient au juge ou au tribunal, versaient au dossier de la procédure, soit au
cours de P’instruction (D 1136, D 1793. D 2944 4 D 2954, D 2513, D 4100), soit

lors de I’audience, plusieurs rapports ou études techniques.

1.1.7- La construction de 'ERIKA et ses vingt premiéres années de navigation

1.1.7.1- La construction du navire

L'ERIKA était construiten 1975 par le chantier KASADO DOCKYARD au Japon.
Second d'une série de huit navires identiques (dits sisterships), il s’agissait d’un
transporteur de produits conventionnel, pouvant transporter, soit du brut, soit des
produits, a simple coque “pré-MARPOL”, ¢’est-a-dire construit avec une simple
coque, avant la convention de MARPOL 1973-1978, sans ballasts séparés, d’une
longueur hors tout de 184 m (184,03 m), d’une largeur de 28 m, de 37.283 tonnes
de port en lourd, au tirant d'eau de 11 m, doté de 13 citernes, toutes initialement
destinées a transporter du pétrole ou un produit gras,

Jugement n° 1

Page n° 101



de deux slop-tanks et de deux lignes de manutention de produit, d un moteur de
propulsion de 13.200 cv placé a l'arriere. lui donnant une vitesse de 'ordre de
15 noeuds. d’une chaudiére pour la cargaison. le réchaullage pouvant s'élever
Jusqu'a 70°C (D 1534/15. D 1750/15. D 4166/17).

Selon les explications présentées devant la Commission d’enquéte du Sénat par
I’administrateur général des affaires maritimes. dirccteur du BEA Mer, le pétrole.
une fois raffiné, se décompose globalement. en trois catégories : les gaz. qui
donnent lieu & un transport maritime ou terrestre tres spccialisé : les produits que
l'on appelle “blancs” - l'essence, le gazole -. produits hautement dangereux a
transporter et surtout trés exigeants en termes de qualité de transport ; enfin, les
produits “noirs”, les fiouls n* 1, pour la propulsion des navires. les fiouls n” 2,
destinés globalement aux centrales électriques, et les goudrons.

Tout “produit noir™. doit étre réchauffé ; autrement dit. les ~produits noirs” sont
transportés par des navires disposant d'une capacité de réchauffage (D 1534/4,

D 1534/5).

La construction de I’ERIKA se déroulait sous la surveillance de la société Nippon
Kaiji Kyokai, société de classification.

Le premier certificat nécessaire a I’affrétement d’un navire est le certificat de
classe. Pour I’obtenir, le propriétaire s'adresse a une société de classification dont
les reglements ont longtemps constitué les seules normes relatives a la construction
et a la conception des navires. Ils couvrent huit domaines particuliers : les
matériaux, la solidité de la structure, les machines principales et auxiliaires, les
systémes techniques de contrdle, les installations électriques. les installations de
conditionnement de la cargaison, les syst¢émes de détection et d'extinction des
incendies et la stabilité du bateau a I'état intact (D 3252).

Selon les réglements, la classification se traduit par 1'émission d’un a trois
certificats couvrant impérativement la coque. les machines ct les chaudiéres. La
coque comprend les structures et les capacités, citernes et ballasts (D 2944).

La mission qui consiste, pour les socié(és de classification, a élaborer des régles
relatives a la construction et a la conception des navires se double de celle de
vérifier leur application au moyen d'inspections quinquennales en cale séche,
particulierement approfondies, annuelles et a flots, et. depuis plus récemment,
intermédiaires (D 3252).

A ces types d’inspection peuvent s’ajouter les visites périodiques, qui portent sur
la caréne, l'arbre porte-hélice et les chaudieres, et les visites occasionnelles, qui
font suite, sur demande de l'armateur, a des réparations consécutives a un incident

ou a des travaux d'entretien.

Plus de cinquante sociétés de classification sont répertoriées dans le monde. Les
plus anciennes d'entre elles, qui sont également celles qui disposeraient de
l'expertise la plus reconnue et du réseau d'inspecteurs le plus important, ont fondé
une association internationale (IACS) vouée a ne regrouper que les sociétés de
classification répondant, en principe, a des standards élevés de qualité.

Pour étre proposé a I’affrétement, le navire doit également bénéficier de certificats
statutaires et de sécurité prévus par les conventions internationales. Il s’agit,
notamment, des certificats d'enregisirement, de jauge, de qualification du
Capitaine et des officiers, d'apparaux de levage, pour les certificats statutaires, des
certificats sur la ligne de charge, de prévention de la pollution, de sécurité de
construction, de matériel d’armement, radiotélégraphique et radiophonique.
d’équipements et d'autorisation d'émettre par radio, pour les certificats de sécurité.
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De plus. I'Organisation Maritime Internationale (OMI) a mis en place. depuis le
1 juillet 1998. un contrdle de la qualification de 'opération des navires par les
Etats du pavillon sous la forme du code ISM (International Safety Management).
Ce code impose le respect de certaines normes pour la gestion nautique et les
opérations des navires. L'application du code ISM s'exerce a deux niveaux : celui

de la compagnie dite exploitante, par la délivrance d'un “Document Of

Compliance”, (le DOC) et celui du navire. par |'attribution d'un “Safety
Management Certificate”, le SMC) (D 2944, pages 10 et 11, 1) 4166/19.
D 4166/20).

lLa conception de I'ERIKA suscitait un certain nombre d’observations.
Le BEA Mer notait que les huit navires de la méme série, construits dans les
chantiers japonais de KASADO entre 1974 et 1975. ne pesaient que 7.000 tonnes
lége, soitenviron 1.000 tonnes de moins que les autres pétroliers de celte catégorie.
et qu'en dehors d une meilleure optimisation de la structure. |'une des raisons de
cette différence pouvait tenir a ce que ces navires disposaient d’une machine moins
importante (une seule chaudiére. deux groupes électrogenes. par exemple). d ou
un poids lége inférieur a I’arriére (D 1750. page 97).

La société RINA. tout comme les spécialistes commis par Monsieur POLLARA.
relevaient également que le poids lége total de ce bateau était de 1.000 tonnes
inférieur a la moyenne des bateaux similaires, construits au cours de la méme
période, avec un port en lourd se situant dans la fourchette de 35.000 et
40.000 tonnes (D 1136/8, D 1136/9). Mais, pour les sociétés INTERPROGETTI
et MARITECH, requises par Monsieur POLLARA, ceci était dQi principalement
au fait que I'échantillonnage nominal des structures de I'ERIKA. particuliérement
des parties supérieures des citernes de cargaison et de ballast, était assez proche ou
Iégérement inférieur aux exigences des principales sociétés de classification a
I'époque ol le navire avait €t€ construit ; bien que congu en accord avec certains
“standards reconnus”. I'ERIKA n’aurait eu que peu ou pas de marge de sécurité par
rapport aux normes de I'époque (D 1793).

1.1.72-Les vingt premiéres années de navigation

De 1975 & 1994, le navire changeait sept fois de nom. ce qui laissait supposer
plusieurs changements de propriétaires (1975 : SHINSEIMARU ; 1975 : GLORY
OCEAN ; 1977 : INTERMAR PROSPERITY ; 1985 : SOUTH ENERGY ; 1986 :
JARHE ENERGY ; 1990 : PRIME NOBLE ; 1993 : PRIME NOBLESS ; 1994 :
NOBLESS), deux fois de société de classification, passant de la Nippon Kaiji
Kyokai (NKK) a I'American Bureau of Shipping (ABS), en 1980, et au
Bureau Veritas (BV) en 1993, et trois fois de pavillon, battant celui du Panama.
puis celui du Libéria, en 1977, et enfin celui de Malte, en 1993 (D 1750. page 18,

D 4166/18).

Le rapport de I’autorité¢ maritime de Malte sur le naufrage de I’ERIK A recensait
les incidents qui avaient, sur la méme période de temps, concerné le navire. Il
s'échouait en octobre 1977, dans le fleuve Orénoque au Venezuela.
En octobre 1979, au cours de l'inspection initiale en vue d'un transfert de
classification, il était examiné en cale séche et des recommandations pour remédier
aux désordres dus a I'échouage €taient émises. Le navire s'échouait a nouveau en
décembre 1979. Il était examin€ en cale séche en décembre 1981. Bien que des
réparations eussent ét€ une nouvelle fois demandées, elles étaient remises a une
date ultérieure et effectuées en décembre 1984, a Curagao, aux Antilles
Néerlandaises. En janvier et février 1985, un inspecteur de la société ABS relevait,
au cours d’une inspection, des dégéts a la paroi avant de la citerne n* 3 centrale, au
niveau de la membrure 62, et a la citerne n° 4 centrale, au niveau de la
membrure 58.
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Les réparations ¢taient confiées, en mars 1985, au chantier naval de Jacksonville.
en Floride. Pour I’année 1985, le rapport du BEA Mer notait le flambement - l¢
flambement se constitue lorsque les toles se déforment latéralement en ondulant
(1D 4146, page 69) - des cloisons avant et arriere de la citerne n” 4 centrale. En mars
1990. la société ABS inspectait le navire pour établir un compte-rendu des dégats
subis a la suite de gros temps. Les réparations étaient réalisées a Puerto Miranda.
au Venezuela, en aoit d¢ la méme année. Entre avril ¢t juin 1993 'ERIKA avait
¢té mis en cale séche a Setubal. au Portugal. et inspecté par le Bureau Veritas. sa
nouvelle société de classification depuis 1993. Unec absence d'enduit et de
protection cathodique active avait ét€ constatée sur le coqueron et les ballasts n* 2
et 4 babords et tribords. Si. a I'origine, les citernes n° 1. 3 et 5 latérales, puis. un
peu plus tard. la citerne n” 3 centrale de I’ERIKA étaient utilisées pour le
ballastage. en 1990. c’étaient les citernes n” 2 et 4 latérales qui avaient été
converties en ballast (D 4166/18).

A la suite de cette visite spéciale, les certificats avaicnt été délivrés sans aucune
exemption ni recommandation (12 3510/43 a D 3510/45). Le Bureau Veritas avait
émis. le 4 juin 1993, le certificat de classe dont validité expirait le 4 juin 1998
(D 1750, page 19). Les mesures d'épaisseur effectuées en avril. mai et juin 1993
et figurant au dossier de la société de classification faisaient apparaitre des niveaux
de corrosion trés limités : aucune des mesures d'épaisseur ne montrait une
corrosion supérieure a 25 % et une bonne partie de celles-ci faisait apparaitre des
corrosions comprises entre 5 et 10 %. Aucune réparation n'avait eu lieu a I'époque
dans les citernes latérales n” 2 (D 4166/71. D 4166/84).

Les dossiers de classe des sisterships de ' ERIKA permettaient de constater sur
cette série de pétroliers, pour la période des vingt premiéres années, que des
corrosions importantes étaient apparues, sur certains dés 1985, et pour d autres
aprés quinze ans service, soit aprés 1990, et qu’il s’était produit des détachements
de lisses de pont entrainant des flambements localisés de tdles de pont (ID 1750,
pages 97 et 98. D 4166/80 a D 4166/82).

1.1.2- Les ultimes changements de propriétaire, de gérant technigue et de société
de classification

1.1.2.1- Le rdle de Monsieur SAVARESE

Aprés avoir passé plusieurs années a I’université maritime de Naples ou comme
stagiaire dans des compagnies de navigation, sans, toutefois, jamais avoir été
membre d’équipage, Monsieur SAVARESE, qui était d'une famille d’armateurs
napolitains, décidait de s’installer a Londres pour exercer son activité
professionnelle, qui consistait a participer a ['achat et a I'exploitation de navires
d’occasion (D 1211718, 1) 1523/9, D 1523/10).

L acquisition du navire, qui devait prendre le nom d'ERIKA, avait été réalisée
dans le cadre de celle, préalable, des actions de deux sociétés libériennes déja
constituées, lesquelles étaient actionnaires de la société maltaise
TEVERE SHIPPING. créée pour la circonstance. Selon les déclarations de
Monsieur SAVARESE. qui avaient varié sans pouvoir, cependant. étre contredites.
cette acquisition, intervenue a une date fixée, en derniere analyse, au cours de
I’année 1994, pour un prix de 2 millions de dollars, avait été financée par un prét
a hauteur de 1.750.000 dollars que lui avait consenti la Bank of Scotland et par un
apport personnel provenant, soit de ses économies, pour 50.000 dollars, soit de
fonds que sa famille avait mis a sa disposition (D 1211/2, D 1523/10, D 1808/2,
notes d’audience, pages 81 a 91). L’exploitation de [’ERIKA étant bénéficiaire,
Monsieur SAVARESE avait obtenu de la méme banque de nouveaux préts, dont
les montant cumulés étaient estimés a 12 millions de dollars, pour |'achat de trois
autres navires a compter de 1997 (notes d’audience, page 90).
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Dans un courrier transmis pour sa défense, il était précisé : “Monsieur SAVARESE

est le porteur de la totalité des actions des huit sociétés libériennes actionnaires
el administrateur des quatre sociétés maltaises qui sont armateurs propriétaires
des navires ERIKA, ZAGARA, MARIA S et LUIGI S, savoir, respectivement,

TEVERESHIPPING COMPANY LIMITED, PALM MARITIME LIMITED, DAISY

SHIPPING LIMITED et HIVE MARITIME LIMITED. Mais les actions de ces huit
sociétés libériennes sont nanties au profit de la Bank of Scotland qui a financé
l'achat de ce navire |...|. Elles sont déposées entre les mains de cette banque”™
(D 1212). Monsicur SAVARESE expliquait que cette fagon de procéder lui avait
¢té imposée par | établissement de crédit. Le recours a des sociétés libérienncs
permettait de détenir des actions aux porteurs : leur dépdt a la banque autorisait
celle-ci, qui exigeait egalcment des lettres de démission. signées mais non datées.
des fonctions de dirigeant. a disposer du navire en cas d'incident de paiement : la
création d’une société par navire, comme de TEVERIL SHIPPING pour I'ERIKA.
était destinée a limiter les risques financiers.

Ce dernier point était trés discuté. Un expert, nommé par la juridiction
d’instruction, relayant une opinion assez répandue, estimait que la constitution
d'une société par navire - “single ship company” - donnait a l'armateur, soucieux
de se prémunir contre ses créanciers éventuels, la possibilité d'isoler le patrimoine
représenté par chacun de ses navires ; en cas de difficulté, la personnalité juridique
distincte de chaque société, qui faisait écran, empéchait, en principe, les poursuites
des créanciers sur d'autres navires. Ce procédé expliquait la structure pyramidale
des groupes de sociétés d'armement (D 2436, page 12). L’analyse était contestée
par les praticiens du monde maritime présents a |'audience. La constitution d une
société par navire ne correspondait pas toujours au souci de I’armateur de se
prémunir contre ses créanciers éventuels. Ces “single ship companies™ étaient
souvent créées pour faciliter et porter le financement des navires, comme des
sociétés civiles immobiliéres en droit terrestre. Souvent mises en place a 'initiative
des banques elles-mémcs, elles permettaient de mieux structurer le financement
(1D 2954. observations de Monsieur THOUILIN, page 9). La comparaison avec la
sociét¢ civile immobiliére était. en effet, bien choisie : par hypothese, 1 utilisation
des moyens qu’offre le droit n’est pas llicite ; mais elle peut le devenir en fonction
de circonstances qu'il appartient alors au juge d’apprécier.

S agissant du pavillon, Monsieur SAVARESE précisait avoir maintenu le choix
de Malte pour des raisons essentiellement financieres. le cotit de I'armement du
navire par un équipage italien étant trop élevé (notes d’audience. pages 88 et 89).
Il frétait le navire a temps a la société italienne EUROMAR, structure familiale
dont il était actionnaire avec ses fréres et soeurs. Selon la charte-partie conclue le
18 septembre 1996, TEVERE SHIPPING mettait I’ERIKA a disposition de
EUROMAR pour une période de trois ans (clause 4), contre un prix de
7.000 dollars par jour (clause 8), payable d’avance bi-mensuellement et devant étre
versé a la Bank of Scotland. TEVERE SHIPPING garantissait a EUROMAR, en
particulier, le bon état de navigabilité de 'ERIKA (clause 1) et I'approbation du
navire par au moins quatre des plus importantes compagnies pétroliéres (clause
additionnelle n” 45) (D 1799, D 1800). Enfin, Monsieur SAVARESE confiait la
gestion technique du navire a la société STARSHIP MANAGEMENT de Miami.

Pour définir son role dans 1'exploitation de I'ERIKA, Monsieur SAVARESE
déclarait au magistrat instructeur, puis confirmait a I’audience, qu’il considérait
étre “armateur”, ce qui recouvrait les aspects commerciaux et financiers du navire,
les relations avec les assurances, les modalités de recrutement de I'équipage et.
qu’en aucun cas, I’aspect financier n’avait été délégué a la Bank of Scotland, car
il se chargeait du paiement des dépenses de réparation et d’entretien ainsi que des
factures des fournisseurs (D 1211/10, notes d’audience, page 93).
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Il ajoutait qu'il ne percevait aucun autre revenu que les commissions que lui versait
EUROMAR, d’un montant mensuel qu’il évaluait, au cours de I'instruction. a
10.000 dollars, mais que les débats publics avaient pour effet de réduire a
7.500 dollars (D 1211/7. notes d audience. page 93).

1.1.2.2- Le nouveau gérant technique

1.1.2.2.1- Les travaux a Ravenne en mars et avril 1997 et ’intervention de
Monsieur POLLARA

En mars et avril 1997. Monsieur SAVARESE sollicitait le concours de
Monsieur POLI.ARA pour des travaux effectués sur ’ERIKA, a Ravenne. [l avait,
dailleurs. déja fait appel a lui lors d'une inspection réalisée par un assurcur en
novembre 1996 (D 4055). Monsicur POLLARA avait été Commandant de navires,
notamment de pétroliers. de 1975 a 1983, avant de rejoindre des sociétés
d’armement ou il avait exercé des fonctions de dirigeant (D 1698, page |,
D 3683/13. D 3683/14. notes d audience. page 95). 1l avait alors rencontré
Monsieur SAVARESE, en 1990, qui représentait, a I'époque, I’une des sociétés
détenues par cette famille d armateurs napolitains.

Selon Monsieur POLLARA, les travaux, exécutés sous la responsabilité de
STARSHIP MANAGEMENT, mais qu’il avait cependant suivis comme conseiller.
résultaient d'une “décision commerciale des armateurs en la personne de
Monsieur SAVARESE™ et avaient pour but, en plus du retubage de la chaudiére
et de I'installation de nouveaux équipements demandés par les plus importantes
sociétés pétrolieres, d’accroitre la capacité des ballasts afin d augmenter le tirant
d’eau du navire, facilitant ainsi ses manoeuvres dans les ports. et de transformer
la citerne n° 4 centrale en ballast séparé (D 1206/5. D 1698/S, D 1698/6.
D 3561/12).

Spontanément. Monsieur POLLARA ne disait mot des travaux de réparation qui
avaient également été entrepris sur des éléments de structure et dont la description
figurait pourtant dans la documentation qu’il avait transmise au juge d’instruction
(annexe 11/9 a la note transmise le 13 novembre 2000. D 1698). A la suite de
recommandations de la société de classification Bureau Veritas, émises en
aoult 1996. des mesures d épaisseur avaient été réalisées a Ravenne. Leurs résultats
étaient peu différents de ceux de la visite spéciale de 1993, qui avaient fait
apparaitre des niveaux de corrosion tres limités. Pourtant, les parties supérieures
de cinq porques des citernes latérales de ballast n” 2 (trois a babord et deux a
tribord) étaient remplacées alors, d une part, que les mesures d'épaisseur (5a 10 %
de corrosion) ne |'imposaient pas, et, d autre part, que I'état de corrosion des
porques ne pouvait pas sensiblement varier de l'une a l'autre, ce qui devait
conduire, soit a les conserver toutes en I’état, soit a les réparer toutes (D 4166/71).
Interrogé a 'audience. Monsieur POLLARA reconnaissait qu’il y avait la une
double incohérence qu'il ne pouvait expliquer. Il indiquait que ce qui devait étre
remplacé I"avait été. que des mesures avaient €té pratiquées sur les porques, mais
qu'il y avait peut-étre eu “une erreur’” a I’époque (notes d’audience, pages 105 et
106).

1.1.2.2.2- Le changement de gérant technique et la désignation de PANSHIP

Alafinde I’année 1996, Monsieur POLLARA proposaita Monsieur SAVARESE
de constituer une société qui assurerait la gérance technique de ses navires. La
société “PANSHIP srl” était créée le 21 mars 1997 par Messieurs POLLARA,
Luca VITIELLO et par la société EUROMAR, représentée par
Monsieur SAVARESE. Monsieur POLLARA souscrivait 34 % du capital social.
les 66 % restants étant partagés a égalité entre Monsieur VITIELLO et la
société EUROMAR. L’activité de la société débutait en juin 1997.
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Le conseil d’administration était composé, lors de la création de la société, de
Monsieur POLLARA. Président. et de Messieurs VITIELL.O, SAVARESE et
ROLILA. amnst que de Madame MANTICE. puis. six mois, plus tard de
Monsicur POLLARA., Président. de Monsieur ROLLA et Madame MANTICE.
administrateurs délégucs. Monsicur SAVARESE n'était donc plus membre du
conseil d’administration. Dans un premier temps. Monsieur POLLARA était a la
fois le Président de la société PANSHIP et I'associé. au sein de cette société. de
EUROMAR qui. de son coté. affrétait ’ERIKA. Le 30 juillet 1998, EUROMAR
cédait ses parts dans PANSHIP ; elles étaient réparties a égalité entre
Messieurs VITIELLO ¢t POLLARA . Enfin, a la suite d’une nouvelle modification
de sa composition. le 22 septembre 1998, le conseil d’administration comprenait
Monsieur Antonio POLLARA. Président. Monsieur Matteo POLLARA, son fils.
et Madame MANTICE. administrateurs délégués (D 1698, page 5). Ainsi,
Monsieur POLLARA avait-1l présidé aux destinées de PANSHIP depuis sa
création. en disposant. a compter de septembre 1998. d une majorité familiale au
conscil d’administration.

Pour sa part, Monsieur SAVARESE exposait que, I'ERIKA naviguant
principalement dans les eaux méditerranéennes ou frangaises (notes d’audience.
page 92), 1l souhaitait se tourner vers une société européenne. Cette décision était,
selon lui, sans rapport avec |'intervention. en 1997, des gardes-cOtes de la
Nouvelle-Orléans. apres laquelle il avait été nécessaire de procéder a des
réparations (D 1211/2, D 1211/3). L existence d’une législation plus rigoureuse
aux Etats-Unis qu’'en Europe. et la concordance des dates entre la décision de
Monsieur SAVARESE de s’adresser a une société européenne et le contrdle du
pétrolier par les autorités américaines permettaient de considérer que cet incident
n’avait pas été indifférent dans le choix de rapatrier la gérance technique du navire.

En effet. le 31 mai 1997 un contrat d'assistance technique pour la gestion de
I’ERIKA était signé entre les sociétés TEVERE SHIPPING et PANSHIP. Selon
les termes de cette convention, les obligations respectives des contractants étaient
principalement les suivantes.

Il incombait a PANSHIP de procéder ades visites périodiques afin de s'assurer de
["état du navire : d’obtenir 'approbation des compagnies pétroliéres les plus
importantes : de prévoir la fourniture des pi¢ces de rechange nécessaires au bon
fonctionnement du navire ; d organiser le ravitaillement pont. machines, cabines
garantissant la bonne marche du navire ; de réaliser les travaux de routine
concernant la maintenance et les réparations courantes ; de veiller aux visites
périodiques intermédiaires et spéciales, afin de satisfaire aux obligations prévues
tant par les sociétés de classification que par I'Etat du pavillon du navire :
d’analyser les factures se rapportant aux fournitures et aux travaux ; de négocier
avec les entrepreneurs, chantiers navals et fournisscurs afin d'obtenir des prix
justes et raisonnables : de recruter et fournir I'équipage ; de prendre toutes les
assurances se rapportant au navire contre les risques habituels inhérents a la
navigation (D 1698, page 11. D 3712).

Messieurs POLLARA et SAVARESE précisaient qu’une société de droit italien
ne pouvant recruter un équipage étranger sans avoir de succursale sur place, ils
avaient fait appel a une société indienne. HERALD MARITIME SERVICE, avec
laquelle, pour le compte de TEVERE SHIPPING (“as agent only”), PANSHIP
avait conclu un contrat intitulé “crew management agreement” (D 1698, annexe
16. D 1808/11,D 3561/3, D 3561/4, D 3675/5). Pourtant, dans un plan d 'urgence
établi par PANSHIP, le “shore based contengency plan”, on découvrait parmi les
contacts le numéro d’appel de “PANSHIP MUMBAY” (D 3699/18). De plus, I’'un
des membres de 1’équipage de ’ERIKA au moment du naufrage, le “chef
ingénieur”, déclarait avoir été engagé le 22 octobre 1999 par PANSHIP dans son
agence de Bombay, aprés avoir été sélectionné par un officier, le Capitaine APOO
(D 86/2).
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Monsieur POLLARA cxpliquait que, “tout [étant] clair a la lumiere du soleil”, le
Capitaine APOO. également dirigeant de la socié¢té HERALD MARITIME
SERVICE. avait pu, pour ses propres activités, créer une structure dénommeée
PANSHIP. mais qu’elle n’avait rien avoir avec celle qui était installée a Ravennc
(D 3561/3, D 3561/4. 1) 3684/1. D 3681/2. notes d"audience. page 380).

Selon le Président d¢ PANSHIP (Ravenne..), la société était responsable de
I’entretien et du mainticn en bon état de navigabilité du navire ; il avait, quant a lui,
pour role de veiller a ce que le pétrolier fiit accepté par les principales compagnies
et devait, en conséquence, s assurer du bon déroulement des visites d’inspection
de la société de classification (D 1206/5. D 1206/6. 1D 3561/8. D 3681/4).

L obligation principale de la société TEVERE SHIPPING était de rémunérer les
prestations de service du gestionnaire pour un prix qui avait été fixé a 5.000 dollars
par mois et par navire. Monsieur POLLARA déclarait que la somme mensuelle de
5.000 dollars avait été fix¢e d un commun accord avec |"armateur, qui avait tout
intérét a payer le moins cher possible, et qu'elle était suffisante pour couvrir les
dépenses, sachant, qu’au total, dix navires avaient été confiés a la gestion de
PANSHIP (notes d audience, pages 109 a 111). Un expert judiciaire relevait,
toutefois, que si la société¢ disposait des qualifications requises pour la mission de
gestion technique qui lui était assignée, sa rémunération paraissait faible et, en tout
cas, inférieure de 25 % aux prix habituellement pratiqués, qui étaient de 80.000 a
100.000 dollars par an et par navire (D 3172/33).

Les débuts de la gestion technique de PANSHIP étaient marqués par la détention
de I'ERIKA dans le port de Rotterdam. le 11 décembre 1997. Devant le caractére
aléatoire des contréles effectués par les autorités du pavillon ou pour leur compte.
les Etats cdtiers [es plus exposés avaient cherché a lutter contre les navires qui ne
paraissaient pas en ¢état de naviguer, en exergant une veéritable police de la
navigation maritime dans leurs ports. L'escale des navires est, en effet, un moment
privilégié pour effectuer des visites d'inspection visant a prévenir les risques. Le
contrdle des navires par les Etats du port s'était développé essentiellement dans un
cadre régional. A ce titre. le mémorandum d'entente de Paris. également connu
sous I'acronyme MoU. était signé le 26 janvier 1982 sur une initiative frangaise
consécutive aux naufrages de 'AMOCO-CADIZ et du TANIO.

Cet accord organise une collaboration régionale pour controler de fagon
harmonisée les navires étrangers dans les ports des Etats signataires, tout en évitant
les détournements de trafic et les distorsions de concurrence. Selon le
mémorandum, chacune des parties s'engage a inspecter, chaque année, au moins
25 % des navires étrangers faisant escale dans ses ports. Les résultats de ces
inspections sont accessibles a I'ensemble des autres parties griace a une banque de
données commune, dénommée SIRENAC, qui est gérée par l'administration
frangaise des affaires maritimes depuis 1983.

La visite des inspecteurs du mémorandum de Paris commence par I'examen des
certificats. Elle peut étre approfondie en cas de déficiences constatées. Les gaziers,
les chimiquiers de plus de 10 ans, les vraquiers de plus de 12 ans et les pétroliers
de plus de 20 ans doivent faire I'objet d'une attention plus particuliére. Les organes
chargés des controles des Etats du port établissent un coefficient destiné a cibler
les navires, le “target factor”, qui prend en compte un certain nombre de
parametres comme, par exemple, le pavillon, I’dge ou les antécédents. Plus le
coefficient attribué a un navire est €levé, plus les administrations des Etats du port
sont incitées a le contréler (D 238, page 14, D 3252, pages 113 a 120).

A Rotterdam, le 11 décembre 1997, plusieurs déficiences avaient été notées,
entrainant la rétention par les autorités néerlandaises. La société de classification
était avisée et la détention levée le 13 décembre 1997, apreés réparations
(annexe 3.1.3 de la société RINA).
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Draprés I'un des experts dont Monsieur POLLLARA sollicitait I¢ concours, le
navire élait retenu uniquement pour un probleme relatif au systéme d'auto-
amorgage de la pompe d'incendie. Ce défaut était immédiatement corrigé et
I'inspecteur du Bureau Veritas endossait les certificats. Le départ du navire n’était
donc pas retardé puisque la réparation avait eu lieu pendant les opérations de
déchargement. Au cours de cette méme inspection, des défauts mineurs avaient été
détectés. mais ceux-ci étaient tres rapidement corrigés. bien qu'un délai de 14 jours
elit été donné au navire pour les rectifier (D 2823/6).

Pour la société RINA. les officiers de I'Etat du port faisaient référence dans leur
rapport a la corrosion des cloisons de la fagon suivante : “toilettes de | "équipage
cloisons extérieures trouées par des rejets corrosifs” : 1l s'agissait par conséquent
d'un point insignifiant par rapport a la résistance de la coque et il ne pouvait étre
considéré comme li€ a la classification (D 2567/23. D 2567/24).

Contrairement a ce qu’avait indiqué, dans un premier temps, Monsieur POLLARA.
pour lequel ’ERIKA n"avait pas subi de contrdle de I'Etat du port lors du premier
semestre 1998 (D 1206/7). le navire avait été controlé en Norvége, a Stavanger. le
20 mai 1998. D apres le BEA Mer, onze déficiences avaient été relevées. dont trois
relatives a la sécurité incendie et aux installations ¢lectriques, ainsi qu’une faisant
état d'une corrosion de coque. sans pour autant que le navire fit I'objet d’une
détention au port (D 1750, page 22). Le target factor était alors de 34 (D 2829/4).

Le président de PANSHIP expliquait quaucune déficience grave, susceptible
d’affecter la classe, n’avait été constatée ct que le “‘target factor” n’avait rien
d’inquiétant. un navire demeurant toujours acceptable malgré un coefficient
compris entre 20 et 50 (D 2829. D 40453/2, D 4043/3. notes d’audience. pages 136.
137. et 138).

Pour sa défense. il était observé que seul des défauts mineurs avaient été détectés,
sans que les autorités portuaires eussent jugé uttle de demander la visite de la
société de classification, que ces défauts avaient tous été corrigés dans le délai
imparti de quatorze jours et qu'il était inexact d affirmer que les autorités
portuaires n’avaient donné¢ aucun détail concernant la rubrique ou il était indiqué
“coque, corrosion’. puisque ces autorités avaient seulement constaté l'absence du
relevé des mesures d'épaisseur effectuées lors de la visite spéciale de 1993 par la
société agréée par le Bureau Veritas et avaient demandé qu'il y fut remédié en
déposant le relevé a bord. ce qui avait été fait quelques mois plus tard (D 2823.
D 3197/11, D 3197/12).

Selon le rapport de la Commission denquéte du Sénat, un “target factor” inférieur
a 10 était attribué a un “trés bon bateau”. une note supérieure a 35 ou 40 a un
“bateau poubelle”™ (D 3253, page 159). En outre. confronté avec
Monsieur POLLARA, un dirigeant de la société RINA.
Monsieur Gianpiero PONASSO. affirmait que la société de classification, a
I’époque. le Bureau Veritas, aurait da étre avertie des déficiences constatées a
Stavanger. Par la suite, il précisait cependant que, n"ayant pas lu le rapport des
autorltes pontualres il s’exprimait de maniére générale et que I'appréciation du

“target factor” ne relevait pas de la compétence d'une société de classification
(D 4043/3, notes d’audience. page 137).

1.1.23-Le changement de société de classification et I'intervention du RINA

Quelque mois avant la visite quinquennale ou spéciale, la validité du certificat de
classe de ’ERIKA expirant, en principe, le 4 juin 1998, Monsieur SAVARESE
décidait, sur les conseils du Président de PANSHIP, de changer de société de
classification et de s’adresser au RINA. Monsieur POLLARA expliquait qu’il
s’agissait de rendre plus homogene la gestion des navires confiés a PANSHIP.
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Dans une note. il récapitulait les circonstances de leur classification : quatre
navires avaient été classés au RINA.en 1997, au début de la gérance technique de
PANSHIP ou lors d'une visite intermédiaire. deux. en janvier 1998, lors d’une
visite intermédiaire ou d une visite spéciale, un, en juillet de la méme année, lors
d’une visite spéciale, 'ERIKA. au mois d aolt suivant, et deux, en janvier et mai
1999, apres une visite spéciale ou la premiere visite de classification.

Il précisait que la gérance technique d'un navire impliquait des relations proches
et suivies avec la société de classification. qu’il était. a I évidence, préférable pour
une entreprise italienne d'avoir recours a une société italienne et que PANSHIP
“|avait] obtenu du RINA™ sa certification ISM (D 1206/6. D 1206/8. D 1698.
pages 9et 10, D 3561/11). Il ajoutait que les sociétés de classification avaient “tait
la queue devant PANSHIP™ pour prendre les navires en classe. ce que le
représentant de la société RINA ne pouvait ni infirmer ni confirmer a ['audience
(D 3561/13. notes d’audience. page 123).

1.1.23.1- le RINA et la société RINA : Monsieur PONASSQ

Les représentants de la sociéte RINA exposaient au juge dinstruction les
circonstances dans lesquelles leur sociét¢ avait été constituée, puis en justifiaient
par les pieces qu’ils produisaient en début d’audience. Jusqu'en mars 1999. le
REGISTRO ITALIANO NAVALE était une entité de droit privé. du type d’une
fondation, dont les interventions se répartissaient. selon une division géographique.
entre le secteur naval, représentant 75 % de I’activité. I’ attribution de certificats de
qualité, tels que, par exemple, la certification ISM, et le domaine industriel.

En raison de difficultés d’organisation et a la suite d une directive curopéenne
mettant fin au monopole en matiere de classification. une société par actions
(SpA), la société RINA, dont la tondation RINA détenait 99 %, ctait créée le
29 mars 1999 pour la certification dans les domaines maritimes et industriels. Les
personnels et les moyens dédiés a cette activité ayant été transférés a la fin du mois
de juillet 1999, la société RINA devenait opérationnelle a compter du
ler aoit suivant (D 1728/1. D 1728/2, conclusions de la société RINA in limine
litis, pieces de la société RINA n° 1 et 2, notes d’audience. pages 115 a 119).

En 1998 et 1999, Monsieur PONASSO, ingénicur naval, était au RINA, puis au
sein de la soci€té RINA, chef du département de la gestion de la flotte (NAV), qui
comprenait trois ou quatre sections, selon les années. dont les sections SIS (Ship
In Service) et DAT, laquelle avait pour rdle d effectuer des missions techniques au
bénéfice de la section SIS. En 1998 et jusqu’au 31 décembre 1998, il était
directement responsable de la section SIS et membre du comité de classification,
instance collégiale qui avait examiné le dossier de ' ERIKA (D 1731/1, D 1731/2.

D 3680/1).

1.1.2.3.2- Le préalable au changement de classification : la visite et le rapport de
Monsieur PISCHEDDA

Les conditions pratiques d'un transfert de classe étaient définies par un document
émanant de I’'TACS, intitulé “Transfer Of Class Agreement™ (TOCA). Toutefois,
il existait une étape préalable dont les responsables du RINA indiquaient qu’elle
était propre a leur réglement de classification, la “condition survey™. Il s’agissait
d’une inspection de structure équivalente a la visite annuelle afin de déterminer les
conditions dans lesquelles le navire pouvait étre pris en classe (D 1728/5,
D 4024/4).

Le 4 février 1998, PANSHIP avait demandé au RINA Trieste de procéder & une
visite de I'ERIKA en vue d'un transfert de classe. Le siége du RINA (Génes),
consulté le 5 février, donnait son accord écrit le lendemain, en indiquant qu’il
convenait d’effectuer une visite de I’'ERIKA et une évaluation du navire au siége
de la société.
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Monsieur PISCHEDDA. expert du RINA, accompagné par des membres de la
société PANSHIP (D 1263), procédait a la visite entre les 10 et 13 février 1998. a
Aliaga, en Turquie, alors que I'ERIKA était en opération commerciale, et rédigeait
un rapport daté du 14 février 1998 (annexe 24 a la note de Monsieur POLLARA,
transmisc le 13 novembre 2000 et cotéeen D 1698, annexe 3.1 de la société RINA
et photographies annexes, 18d /56 a 18 d/ 74. 1D 2824. D 4090). Ce rapport ayant
é1¢ trés discuté au cours de la procédure. sa traduction mérite d'étre longuement
citée (D 4090).

“Port d'inspection : Aliaga ; date d 'inspection . 13 février 1998 :

Citerne de ballast : 2 ballasts latéraux. coqueron arriére, coqueron avant,
2 citernes résidus de ballast arriére. 5 citernes cargaison centrales. 6 citernes
cargaison latérales,

Type d'inspection : condition survey
Durant l'inspection il a été noté ce qui suit :

PONT PRINCIPAL

Une corrosion importante localement, et répandue (piquuge et sillons) a été
constatée sur chaque plaque du pont et leurs joints de soudure, de l'avant a
l'arriére, comprenant le pont principal au gaillard avant et le pont principal vers
la poupe.

A) pont principal gaillard avant (membrures 82 -> avant)
A proximité des cloisons transversales arriére du gaillard. une corrosion locale
répandue (piquage et sillons) double sur tribord et perforations sur babord.

B) pont principal avant (membrures 76-82)

Perforations repérées sur le pont principal dans la zone avant (membrures 80-82)
tribord toutes les plaques du pont présentent une corrosion lourde localement et
répandue - piquage et sillons - (pertes d'épaisseur variant de 50 a 60 % de
l'épaisseur indiquée sur les échantillons pertinents par rapport aux plans) les
Joints de soudure des plaques présentent des pertes d'épaissewr d'environ 45 % par
rapport a l'épaisseur indiquée sur les plans.

Certaines mesures d'épaisseur de la zone corrodée dans lu zone de l'axe
longitudinal (en dessous des tuyauteries du pont) présentent une perte d'épaisseur
d'environ 19 % a 40 % par rapport a l'épaisseur originale des plans.

C) pont principal au centre du navire

Dans la zone du distributeur de cargaison, une corrosion générale et locale
répandue (piquage et sillons) a été relevée, présentant une perte d'épaisseur de
quelques 68 % par rapport a l'épaisseur originale indiquée sur les plans.

D) pont principal partie arriére (jusqu'a la cloison avant de la superstructure de
la poupe)

Des corrosions locales (piquage et sillons) et des corrosions généralisées ont été
relevées spécialement le long du joint de soudure des plaques.

E) pont principal - pont de la dunette
Corrosion générale relevée autour du wreuil d'amarrage.

GAILLARD AVANT
Le pont principal présente une pliure al'arriére du treuil du guindeau tribord. La
partie inférieure de la cloison transversale est endommagée et perforée.

PIPELINES SUR LE PONT PRINCIPAL

1. Les pipelines de chargement ont été trouvés endommageés et pliés.

2. La protection des cibles électriques est endommagée, perforée, déformée et les
boites de raccordement cassées.
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3. Les tuyautcries pour l'incendie et la mousse sont endommagées.
4. Les tuyauteries powr la vapeur sont pliées et déformeées.
5. La tuyauterie de gaz inerte présente une réparation (patch).

Les supports de tous les pipelines sur le pont sont endommagés et fissurés.

COQUERON AVANT

Erat de l'enduir : pas d'enduit

1. Entre le pont supérieur et la premicre plate-forme des serres. la cloison
collision de la zone bdbord se révéle tres corrodée le long du joint de soudure
transversal des plaques et a la connexion avec les raidisseurs verticaux (dans les
I et 4™ raidisseurs verticaux en comptant a partir de la caisse latérale).

2. La cloison collision (c.b.) est endommagee sur le coté tribord sur une hauteur
d'a peu prés 1,5 m a compter du pont supérieur et du 2°™ raidisseur vertical

3. Tous les colliers de fixation entre les raidisseurs verticaux et le pont supérieur,
entre les raidisseurs verticaux et les plates-formes des équerres et entre les
raidisseurs verticaux et les supports latéraux sont amincis et /ou fissurés.

4. Les deux écubiers de pont sont endommagés. fissurés. perforés et amincis.

5. La premiére plate-forme d'équerre (a partiv du haut) est fissurée prés de
[l'écubier de pont et amincie de la cloison collision aux écubiers de pont.

6. Les deux cloisons chicanes transversales et les fers plats attenants sont amincis.
7. La deuxiéme plate-forme d'équerre est fissurée et amincie.

8. Le raidisseur vertical central est fissuré prés des plates-formes des équerres.

CITERNE BALLAST EAUN "2 BABORD

Etat de l'enduit : pas d'enduit

1. Polluée par des résidus huileux

2. Le support transversal des cercles de porques (w.fr) 1,5 6et 7 (ilya7wfr.
par ballast eau latéral) a partir de l'arriere. cloison fissurée.

3. Toutes les porques ver ticales du w.fr. entre le pont principal et les supports
latéraux de la 6°™ caisse latérale (a partir du sommet) sont fissurées.

4. La porque verticale du w.fr. n*4 (a partir de la cloison arriére) est fissurée
entre les 10°™ er 12°™ Supports latéraux.

3. Certaines plates-formes d'équerres sont fissurées.

Il convient de noter qu'il n'a pas été possible d'élargir l'inspection a d'autres
éléments tels que les supports latéraux et les cloisons longitudinales. les supports
latéraux du p[?], les supports latéraux des caisses latérales et les cloisons
longitudinales, les entretoises.

CITERNE BALLAST EAUN °2 TRIBORD
Fortement polluée, il n'a pas été possible d'inspecter la citerne en raison des
quantités de résidus a l'intérieur de celle-ci (D 4090/3).

MOQYENS D'ACCES AUX CITERNES
Endommages.

REDUIT GAZ INERTE

1. Les cloisons de séparation du réduit gaz inerte (situé au mess de l'équipage)
présentent des perforations dans la partie inférieure et les portes d'accés sont
amincies.

2. La base de l'unité gaz inerte (épurateur et ventilateurs) endommagee, fissurée
et déformee.

3. L'unité gaz inerte endommagée et hors d'usage.

SUPERSTRUCTURE DE LA POUPE
1. La cloison transversale tribord avant endommagée et perforée sur sa portion

inférieure.
2. Tous les sabords faisant face a la zone de cargaison étaient de type ouvert.
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3. La longue cloison de la salle des pompes sur babord est perforée et
endommagée.

4. Certaines portes d'ucces a la supersiructure de la poupe sont endommagées sur
leur partie inférieure. |....]

SALLE DES MACHINES

1. La salle des machines se¢ présente correctement nettovée et les cales en état
acceptable.

2. La citerne de refroidissement des pistons est polluée.

3. La deuxiéme plate-forme a partir du fond est fissurée sur babord avant les
bouteilles d'air de démarrage de la machine principale.

4. La citerne d'observation est polluée. [...]"

Le rapport concluait, qu’au vu de I'inspection effectuce et en prenant en compte les
défaillances constatées, le navire n’était pas acceptable pour une prise en classe par
le RINA, sauf travaux dont I’inspecteur dressait la liste.

Ce document appelait un certain nombre de commentaires. de la part de
Monsieur PISCHEDDA lui-méme, de Monsicur POLLARA. de la société RINA.
et de Monsieur PONASSO. Monsieur PISCHEDDA n’était pas entendu lors de
Iinstruction, les demandes présentées a cette fin ayant été rcjetées, mais relatait
son inspection au collége expertal désigné par le tribunal de commerce de
Dunkerque, qui établissait un compte-rendu d'un entretien nuangant les
observations du rapport initial (D 1190/31 a D 1190/33).

La visite de Monsieur PISCHEDDA avait débuté le 10 février, alors que ' ERIKA
était a quai au port d’Aliaga, en Turquie, qu’il s apprétait a décharger sa cargaison
et que deux représentants de PANSHIP, Messieurs COSTIGLIOLA (D 1263/2).
superintendant, et ZUCCARYI, responsable de la sécurité, étaient a bord. et elle
avait pris fin le 12 février aprés-midi. L état général de I'ERIKA. typique d’un
pétrolier de 23 ans d’age, ne surprenait pas |'inspecteur du RINA.

[l précisait que :

- les corrosions et enfoncements constatés sur le pont a l'arriere de la citerne de
cargaison n’ | tribord étaient normaux sur des pétroliers de cet age. tout comme
des “pittings” dus a des piquages du pont ;

- les 68 % de perte d'épaisseur sur le pont ne concernaient que des trous, en nombre
limité, pour les plus mauvaises toles aux endroits les plus corrodés : vingt mesures
d’épaisseur avaient été réalisées sur le pont ; de la corrosion était constatée sur les
cordons de soudures, la corrosion la plus importante se trouvant a l'avant, les
indentations étant surtout transversales, parfois longitudinales et suivant les
membrures ; 1'état général de la peinture était trés moyen. certaines parties étant
convenables, d'autres non ;

- le peak-avant : a I'inspection visuelle, les échelles étaient en bon état : la cloison
d'abordage était défectueuse a hauteur de 1,5 m environ avec présence de rouille
et diminution d'épaisseur ; quelques cassures (de l'ordre de 5 cm) dues a la
corrosion et aux contraintes locales étaient également relevées ;

- lors de la visite du ballast n° 2 babord. qui avait duré une heure trente, il avait
constaté des traces de pollution par hydrocarbures sur les cloisons et raidisseurs,
des traces de rouille, de nombreuses cassures d'environ 5 ¢m, notamment sur les
transversales de pont ; il ne lui était pas possible de préciser I'emplacement exact
de ces cassures, mais elles devaient concerner les transversales de pont 1, 5, 6 et
7. en partant de l'arriere ;

- pour le ballast n ° 2 tribord, il était tellement pollué qu'il était impossible d'y
rentrer et Monsieur COSTIGLIOLA ne donnait aucune explication a ce sujet ;

- I’examen, a bord, des documents du navire montrait que le Bureau Veritas n’avait
fait aucune recommandation sur les certificats, a I’exception d’un probléme
concernant | hélice.
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l.a société RINA relevait ultérieurement, dans son rapport sur l¢ naufrage de
I"ERIKA. que le visa de certification de la coque apposé par le Bureau Veritas
mentionnait unc inspection occasionnelle. le 26 avril 1997, a Ravenne, de laquelle
il résultait que les ballasts n” 2 babord et tribord avaient été réparés et que des
mesures d'épaisseur avaient été réalisées. Une inspection annuclle avait été
également effectuée, le 13 juin 1997, a Civitavecchia (D 1136/46).

Pour Monsieur POLLARA, comme pour 'un des dirigeants de la société RINA.
désigné pour la représenter au cours de la procédure pénale. le rapport de
Monsieur PISCHEDDA n’avait rien d alarmant, |'inspecteur s’étant limité a des
observations générales qui ne remettaient pas en causc la classification du navire
(D 1206/7, D 1698, page 19, D 1728/9, D 1728/10, D 1728/14, D 4043/2. notes
d’audience. page 125). Monsieur PONASSO. responsable du département NAV
du RINA et assumant directement, a | époque, la responsabilité d une des sections
de ce département. la section SIS (Ship In Service). était d"un avis contraire. La
visite avait révélé des faiblesses structurelles, en ce sens que des structures
présentaient des corrosions importantes. Le navire n’étant pas conforme aux
normes du RINA, ne pouvait étre pris en classe. S'il avait é1é alors classé par le
RINA, la classification aurait été suspendue. Dans la mesure ou ce pétrolier ne
pouvait étre classé, il ne lui était pas possible de naviguer. Selon les normes du
RINA, PANSHIP devait informer des résultats de la visite la société de
classification du navire, le Bureau Véritas, ce que la société de gestion technique
avait omis de faire, tout en adressant un exemplaire du rapport a
Monsieur SAVARESE. Un tel manquement constituait. pour le RINA. un motif
automatique de suspension de classe (D 4024/4 a D 4024/7. D 4025/8. D 4033/2.
D 4033/3, D 4034/2. D 4034/3, D 4043/2, notes d’audience. pages 124 a 126).

A la suite de ce rapport, une réunion se tenait dans les bureaux de PANSHIP, entre
Monsieur FUMIS, chef du secteur de Trieste pour le RINA. et
Monsieur PISCHEDDA, d une part, et Messieurs POLLARA et COSTIGLIOLA
de PANSHIP, d'autre part. Selon le responsable du RINA pour le secteur
adriatique. cette réunion avait été organisée a la demande de Monsieur POLLARA
qui souhaitait rencontrer Monsieur PISCHEDDA ; d'aprés le Président de
PANSHIP. elle avait eu lieu dans le cadre de contacts commerciaux habituels, afin
“de discuter le contenu du rapport” établi par I'inspecteur du RINA et d’évoquer
les réparations nécessaires lors de la prochaine visite spéciale. afin d obtenir le
renouvellement de la classe : il n'aurait pas été¢ question de la résistance
structurelle du navire (notes d’audience, page 134).

De fagon surprenante, pour un domaine ot la documentation était considérée.
notamment par Monsieur POLLARA, comme essentielle. cette réunion ne donnait
lieu a aucun compte-rendu €écrit. Pour la société RINA, avant de prendre le navire
en classe, il était nécessaire de procéder a la visite quinquennale, qui devait étre
effectuée a I'expiration de la classification du Bureau Veritas, soit au plus tard le
3 juin 1998. Le rapport provisoire de la société RINA. du 31 mars 2000, sur le
naufrage de I’ERIKA indiquait que les gestionnaires du pétrolier avaient
finalement pris la décision de ne pas faire classifier le navire par le RINA en
mars 1998, “comme cela avait été€ prévu au moment ot I’inspection du bateau avait
été demandée” (D 1136/47, D 1698, page 19, D 1728/8. a D 1728/10. notes
d’audience, pages 132 a 134).

Les déclarations rassurantes de I’un des dirigeants de la société RINA, désigné
pour la représenter au cours de la procédure pénale, sur les résultats de la visite de
février 1998 a Aliaga et I’affirmation de Monsieur POLLARA, selon laquelle.
“concernant I'ERIKA, la documentation qui permettait de surveiller 1'état
d'entretien du navire [n’avait] signalé aucune anomalie susceptible d'alarmer en
quoique ce soit la PANSHIP” (D 3684/12), étaient en conséquence contredites par
des faits, qu’établissaient, de manicre certaine, tant les termes du rapport de
Monsieur PISCHEDDA que les explications de Monsieur PONASSO, et qui
étaient avérés des le premier semestre 1998.
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Dans le méme temps. toutefois. la société de gérance technique ct le
pétrolicr ERIKA bénéficiaient de la certification ISM.

I.1.2.3.3- La certification ISM de PANSHIP et de I' ERIKA

Sous I"¢gide de I'Organisation Maritime Internationale. la sécurité de la navigation
maritime faisait I"objet de plusieurs conventions désignées par leur sigle anglais
de conventions SOLAS (“Safety Of Life At Sea”), dont la derniére ¢tait établie en
1974. La France adhérait a la convention de 1974 comme aux amendements
apportés par la suite a celle-ci.

lLa convention SOLAS de 1974 définit des régles relatives a la construction des
navires. aux équipements de protection contre I'incendie. aux engins de sauvetage.
aux équipements de radio-téléphonie et aux techniques de transport de
marchandises dangereuses.

LZlle comprend le code ISM (“International Safety Management™). auquel renvoie
le chapitre IX de I’annexe de la convention, entré en vigueur le ler juillet 1998. Ce
code. dont I'objet est d’établir une norme internationale de gestion pour la sécurité
de I'exploitation des navires et pour la prévention de la pollution (préambule, § 1).
et dont les objectifs sont de garantir la sécurité en mer et la prévention des lésions
corporelles ou des pertes en vie humaine et d’empécher les atteintes a
I'environnement. en particulier I’environnement marin, ainsi que les dommages
matériels (point 1.2.1), impose des régles de sécurité a bord et a terre.
principalement a la compagnie dite exploitante, c'est-a-dire au propriétaire du
navire ou a tout aufre organisme ou personne a qui la responsabilit¢ de
I'exploitation du navire a été confiée et qui, assumant cette responsabilité.
s acquitte des taches et des obligations imposées par Ie code (point 1.1.2).

Il incombe notamment a la compagnie exploitante de mettre en place une
hiérarchic et des moyens de communication permettant aux membres du personnel
de bord de communiquer entre eux et avec les membres du personnel a terre
(point 1.4.3) ; de désigner une ou plusieurs personnes a terre ayant directement
accés au plus haut niveau de la direction et chargées de veiller a ce que des
ressources adéquates et un soutien approprié a terre soient fournis. selon que de
besoin (point 4) ; d’établir des plans pour les principales opérations a bord
(point 7) ; de définir les procédures pour identifier et décrire les situations
d'urgence susceptibles de survenir a bord, ainsi que les mesures a prendre pour y
faire face (point 8.1) ; ou encore de mettre en place des procédures permettant de
vérifier que le navire est maintenu dans un état conforme aux dispositions des
régles et des réglements pertinents (point 10.1).

Comme le soulignait le Président de PANSHIP, “il appartient a I'armateur ou au
gérant du navire de développer, d'appliquer et de maintenir un systéme de gestion
de la sécurité non seulement sur le papier mais de faire en sorte qu'il fonctionne
de fagon dynamique” (D 1698, page 13, D 3683/8).

D’aprés les notes et documents transmis par la sociétés RINA et
Monsieur POLLARA, le 12 mai 1997, la socié¢té PANSHIP présentait une
demande de certification ISM, précisant que la compagnie comportait un bureau
technique et un bureau opérationnel, chacun composé de deux personnes, et qu’elle
gérait huil' navires sous pavillon maltais. Le 14 novembre 1997, Ia
société PANSHIP demandait au RINA d’effectuer un audit préliminaire afin de
vérifier |’état d’implantation de son systéme de gestion de la sécurité, audit
préliminaire qui se déroulait les 2 et 3 décembre 1997. L’audit “officiel” ou initial
de la compagnie intervenait le 4 février 1998, et, aprés que des actions correctives
avaient été proposées par la compagnie puis acceptées par le RINA, pour remédier
aux “non-conformités” relevées, le certificat, dénommé DOC (“Document Of
Compliance™), était délivré le 23 février 1998.
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Ce certificat était. selon Monsieur POLLARA, provisoire et confirmé. et selon la
soci¢teé RINA. renouvelé et étendu, le 5 mai 1998, sous la signature de
Monsicur PONASSO. Le¢ 26 mai 1998, la sociét¢ PANSHIP présentait une
demande d’audit initial en vue de la délivrance du certificat SMC (“Safety
Management Certificate™) concernant I'ERIKA. qui disposait. alors, du certilicat
de classe émis par le Bureau Veritas. L audit avait lieu, a Naples, le 2 juin 1998.
Le certificat ¢tait déliveé le 3 juin, sa validité expirant le 1% juin 2003 (D 1698.
pages 13 et 14, deuxiéme série d annexes de la société RINA, annexe 10. D 3770.
D 4033/11).

1.1.2.3.4- 1 amrivée de PERIKA au chantier naval de Bijela (Monténdgro) pour
la visite spéciale

Selon Monsieur POLLARA. PERIKA arrivait a Naples le 1% juin 1998, ou il
déchargeait sa cargaison de fioul lourd provenant de Norvege. Un expert dit
“exclusif” du Bureau Veritas commengait la visite spéciale les 2 et 3 juin 1998 et
estimait que la classe du navire pouvait étre étendue au-dela de sa date
d’expiration, afin de lui permettre de se rendre au chantier naval de Bijela. L’expert
du Bureau Veritas émettait donc, le 3 juin 1998, le jour méme de la certification
ISM de I'ERIKA par le RINA, un certificat provisoire valable jusquau
23 juin 1998 (D 1698, page 21, D 2823/3, D 2823/5, D 2823/6. D 2826, 1D 3197/4).
Monsieur POLLARA précisait que, pendant cette escale, ou il n’avait pas été
présent, il y avait eu “une inspection générale sans visite des cuves™ et qu’une
société PAOLILLO STUDIO TECNICO NAVALE avait effectué. les 3 et 4 juin.
des mesures d épaisseur des citernes de ballast latérales n* 2 et du peak-avant.
(D 1206/8). Le 16 juin 1998, Monsieur POLLARA transmettait officiellement au
RINA une demande de classification pour 'ERIKA (D 1698/21. D 4025/4).

On rappelle que les conditions pratiques d'un transfert de classe entre deux sociétés
de classification étaient définies par un document émanant de I'IACS. intitulé
“Transter of Class Agreement” (TOCA). et que, conformément a cette procédure.
dont la mise en oeuvre était controlée par I'ACS, la société “preneuse” devait
assumer toutes les prescriptions de la société cédante et lui en rendre compte
(D 1750, page 19). La société RINA exposait que, la procédure TOCA ayant été
activée. le RINA avait regu I'état des visites du Bureau Veritas. y compris lc
rapport de la visite etfectuée a Naples qui autorisait le voyage de transfert jusqu'au
chantier naval. que cet état montrait que le navire ne faisait l'objet d'aucune
recommandation ou condition de classe, c'est-a-dire d'aucune demande dc
réparation ou de rectification de défaillance, ni d'aucune indication pour les
structures de coque. et que la seule recommandation en suspens concernait unc
pale d'hélice. qui était rectifiée correctement lors de la visite spéciale a Bijela
(D 2567/7). Lasociété RINA se disait, a posteriori, surprise du “contraste” existant
entre les constatations et prescriptions de son inspecteur, Monsieur PISCHEDDA,
en février 1998. et celles du Bureau Veritas en juin suivant (D 1728/11). Pour
Monsieur PONASSO, cela démontrait que cette société de classification n’avait
pas été informée par PANSHIP, comme elle aurait di I’étre, du rapport de
Monsieur PISCHEDDA et qu’elle n’avait pas conscience de 1'état réel du navire

(D 4033/3).

D’apres | 'un des ingénieurs du Bureau Veritas, la dermere inspectionde I'ERIKA.
réalisée a Naples, début juin 1998, était une visite occasionnelle, demandée par
[’armateur qui, a échéance du terme de la classe, souhaitait faire effectuer la visite
spéciale de I'ERIK A dans un chantier du Monténégro. Il avait €té accordé un délai
de vingt jours de prolongation de classe, afin de permettre au navire de se rendre,
sans chargement, sur les lieux du chantier. Le Bureau Veritas ignorait alors tout du
futur changement de société de classification, dont elle ne prenait connaissance que
le 16 juin suivant ; elle adressait au RINA, dans les 48 heures, la situation de classe
(D236,D 1183/4,D 1183/5). Le 18 juin 1998, I’'ERIKA arrivait au chantier naval
de Bijela (D 1698/21, D 1750, page 20, D 2567/9).
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1.1.3- Les travaux de Bijela

Pour Monsieur PONASSQ. on se trouvait dans I’hypothése d’une visite de
premiere classification au RINA qui englobait la visite spéciale quinquennale
(D 4025/4).

1.1.3.1- Le choix du chanticr et la détermination des travaux

Monsieur POLLARA indiquait que, d’une maniere générale, il appartenait a
I"armateur de préparer la liste des réparations et de contracter avec le chantier naval
(D 3197/4). En I'occurrence, selon les termes du contrat conclu entre TEVERE
SHIPPPING et PANSHIP. le 31 mai 1997, il revenait a la société présidée par
Monsieur POLLARA de “veiller aux visites périodiques intermédiaires et spéciales
afin de satisfaire aux obligations stipulées tant par les sociétés de classification que
par I'Etat du pavillon du navire™ et “de négocier avec les entrepreneurs, chantiers
navals et fournisscurs afin d'obtenir des prix justes et raisonnables” (D 3712).

Autrement dit, le choix d'un chantier naval s’opérant aprés une mise cn
concurrence. il incombait 8 PANSHIP d’établir une spécification d'appel d’offres
permettant aux différents chantiers de proposer leurs services.

Selon Monsteur POLLARA, le rapport de Monsieur PISCHEDDA et plusieurs
visites des employés de PANSHIP avaient permis de préparer la liste des
réparations. soumise dés le début du mois de mars 1998 a divers chantiers navals.
La spécification d’appel d offres ¢tait adressée a huit chantiers différents (un en
Serbie. un en Croatie. un en Turquie, un en Bulgarie, deux en Italie. un en
Roumanie. un au Monténégro). Celut de Bijela avait été choisi, d’'un commun
accord avec Monsieur SAVARESE, en raison de sa situation géographique. de la
disponibilit¢ du bassin. de la durée et de la spécificité des réparations et des
modalités de paiement. La commande avait été passée le 12 juin 1998, pour
590.000 dollars et 35 jours de travaux, avec une date d’arrivée du navire prévue le
17 juin 1998 (D 1698. pages 20 et 21, D 4166/60, notes d’audience page 152).

Pour le collége expertal désigné par le tribunal de commerce de Dunkerque, les
regles édictées par I'IACS (§ Z 101) prévoyaient que |’armateur, en coopération
avec la société de classification, devait, avant la visite spéciale quinquennale.
établir, dans un document éerit, un programme de contrdle (survey program)
comportant des mesures d'épaisseur d’autant plus nombreuses que le navire était
plus dgé pour permettre de préparer la spécification initiale des réparations, et que
ce programme, dont I'initiative revenait a I’armateur, n’avait pas été préparé avant
I"appel d’ offres adressé aux différents chantiers navals qui datait, selon les propres
précisions de Monsieur POLLARA, de début mars 1998 (D 41 66/58) Le Président
de PANSHIP contestait cette analyse en indiquant, d’une part, qu’aucune norme
internationale n’imposait un tel document, et, d'autre part, que, pour des raisons
techniques évidentes liées a I’exploitation du navire avant son arrivée au chantier,
la liste définitive des réparations ainsi que leur étendue ne pouvaient étre établies
qu’au cours de la visite spéciale (D 1698, pages 20 et 21, notes d’audience,

pages 153 et 154).

Il n’en demeurait pas moins que, de fait, la spécification d’appel d’offres avait été
nécessairement réalisée sur la base de mesures d’épaisseur antérieures a sa
diffusion aux chantiers navals, en mars 1998. 1] s’agissait des mesures établies en
1997 a Ravenne, faisant apparaitre des pertes d’épaisseur limitées (en trés grande
majorité comprise entre 5 et 10%), et de celles effectuées, uniquement sur le pont.
lors de la visite préalable de Monsieur PISCHEDDA en février 1998.

La société PANSHIP désignait un de ses employés, Monsieur COSTIGLIOLA,
pour suivre les travaux. De son cdté, le RINA confiait a I’un de ses inspecteurs,
Monsieur PATANE, le soin de procéder a la visite de classification, qui
comprenait également la visite spéciale quinquennale.
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La société RINA exposait que Monsieur PISCHEDDA, qui avait ét¢ chargé de la
visite préalable, n’avait pu Ctre désigné pour cette nouvelle mission. car il se
trouvait absorbé par une autre inspection en cours (D 1136/48, D 2567/6). Ni
Monsieur COSTIGLIOLA nt Monsieur PATANE n’étaient entendus par le
magistrat instructeur. Mais leurs explications ¢taient recucillies par le college
expertal désigné par le tribunal de commerce de Dunkerque.

La socié¢té de classification rappelait que la préparation de la visite incombait a
I’armateur ou au gestionnaire, ce dernter ayant d’atlleurs lancé un appel d’offres
aupres de plusieurs chanticrs et passé commande des réparations. Elle tenait a
préciser que, si I'inspecteur du RINA avait le devoir, en pareilles circonstances.
d'indiquer les zones dans lesquelles une réparation était nécessaire afin de respecter
les réglements de classification. il n'était pas de son ressort de préparer la liste des
réparations ni de commander des travaux au chantier naval ni de lui donner des
ordres pendant les travaux. la facture du chantier naval et les commandes d'acier
correspondantes n‘ayant pas a étre. a ce titre, soumises a l'inspecteur de la société
de classification ni jointes a son rapport de visite.

Toujours selon la société de classification, I'inspecteur qu’elle envoyait n’était pas
censé demeurer sur le chantier pendant toute la durée des opérations, mais étre
présent, en fonction de son expérience, pendant les phases de réparation les plus
significatives et lorsque cela était demandé par I’armateur ou le chantier naval,
méme si les réparations étaient menées “vingt-quatre heures sur vingt-quatre”
(D 2567/8, D 2567/9). Pour sa part, Monsieur POLLARA précisait que, s’il
revenait a l'armateur de préparer la liste des réparations et de contracter avec le
chantier, il incombait a l'inspecteur de la société de classification d'organiser et
d'effectuer les visites, selon les regles prévues pour chaque type de visite, de
vérifier que les défauts affectant la classe du navire avaient bien été réparés, et,
qu’en pratique. I'étendue des travaux réalisés au chantier dépendait de l'avis de
I'expert de la société de classification (D 3197/4. D 3197/5). Monsieur PATANE
indiquait, quant a lui, qu’il y avait eu a Bijela des discussions techniques, comme
a I’habitude. mais que ses demandes avaient toujours été satisfaites et que “le
dernier mot [lui était] rest¢™ (D 1264/16).

L inspecteur du RINA exposait que. prévenu le 21 juin. il rejoignait le chantier le
23 juin suivant et constatait que des ouvertures de | m sur 1 m 20 avaient été
pratiquées au chalumeau dans | "arrondi du bouchain, pour faciliter I'enlévement de
la boue et des débris (DD 1264/15), et qu’elles avaient été rebouchées et ressoudées
avec son approbation et sous sa surveillance (D 1264/15, D 1264/16, D 2847/24).
Il ajoutait que I'étendue des travaux avait ét¢ déterminée a partir de mesures
d’épaisseur effectuées sur le chantier et de ses inspections visuelles, les décisions
ayant été prises le 3 juillet 1998 (D 1264/4).

Selon le collége expertal désigné par la juridiction consulaire de Dunkerque, les
réglements des sociétés de classification. appliquant en cela les recommandations
de 'IACS, définissaient les conditions dans lesquelles les mesures d’épaisseur
devaient étre établies. Tel était le cas du réglement du RINA, qui prévoyait au
chapitre 5 de son reglement en vigueur en 1998, non seulement les localisations
des mesures d'épaisseur. mais aussi celles des contrdles visuels ou visites
rapprochées que devait exécuter I'inspecteur chargé de la visite spéciale.

D’une maniére générale, les mesures d’épaisseur ne pouvaient étre effectuées dans
leur totalité avant ’arrivée du navire au chantier, certaines de ces mesures devant
étre pratiquées en des endroits habituellement inaccessibles du fait des opérations
commerciales en cours ou pour des raisons de sécurité. Afin de limiter le temps de
séjour au chantier de réparation, les mesures d’épaisseur étaient réalisées en tout
début de chantier, et parfois, pour partie, lors d’escales précédentes. Ni I’armateur
ou son gestionnaire technique ni le chantier ni la société de classification ne
procédaient eux-mémes a ces mesures, confi€ées a une entreprise agréée par la
société de classification.
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D'aprés le college expertal, la société de classification devait vérifier les mesures
d"épaisseur, effectuerdes controles visuels. autrement appelés visites rapprochées.
ct donner des instructions pour faire pratiquer des mesures complémentaires a la
suite des constatations résultant des controles visuels. Les mesures pouvaient étre
relevées selon deux méthodes. non exclusives |'une de I'autre : I'échafaudage des
structures des citernes de cargaison ct des ballasts : 'utilisation de radeaux. en
faisant varier le niveau dans les citernes.

Ces relevés étaient, d'une part, destinés a l'inspecteur de la société de
classification. a qui €taient données des consignes écrites sur les pourcentages de
corrosion maximale ou les épaisscurs minimales, selon les zones, en 'occurrence
pour le RINA. 25 % maximum de corrosion pour tous les éléments, sauf les toles
de pont, qui devaient avoir une épaisseur minimale de 85 % d’une épaisseur dite
“t2”. Ils étaient. d autre part, transmis au siege de la société de classification qui
¢tablissait, a partir de ces données. un module de résistance pour déterminer si. en
plus des réparations liées au niveau de la corrosion, il était ou non nécessaire de
faire procéder a des réparations supplémentaires. afin de correspondre au niveau
du module de résistance prévu par le reglement de classification (D 4166).

L entreprise retenue pour pratiquer les mesures d épaisseur sur I’ERIKA était la
société PAOLILLO STUDIO TECNICO NAVALE. Au juge d'instruction, la
soctété RINA indiquait que la société PAOLILLO avait été choisie par
Monsieur POLLARA et qu’elle était agréée par la société de classification, qui
avaitdéja travaillé avecelle (D 1728/14). Lasociété RINA et Monsieur PONASSO
ajoutaient, respectivement. que PAOLILLO était un prestataire de services
également agréé par le Bureau Veritas, le Det Norsk Veritas, le Lloyds Register of
Shipping, et certifié par I'lACS (D 2567/9. D 4024/4). Monsieur POLLARA
indiquait qu’il n’avait pas pris contact avec PAOLILLO, mais que
Monsieur COSTIGLIOLA connaissait cetle entreprise, qu’en fin de compte.
PANSHIP avait choisie (notes d audience, page 163). Les experts désignés par le
tribunal de commerce de Dunkerque précisaient. qu’au cours de leurs opérations.
qui avaient duré pres de six années. ils n"avaient pu entrer en contact directement
et de vive voix avec cette société (D 4166/12).

Monsieur PATANE était arrivé au chantier le 23 juin 1998, soit cinq jours apres
I'ERIKA et le lendemain de sa mise au sec sur un dock flottant.
Monsieur COTIGLIOLA lui remettait un relevé des épaisseurs des toles de pont
réalisé par la société PAOLILLO pendant l'escale du navire a Naples, les 3 et
4 juin 1998 (D 1698/21) Monsieur PATANE. selon ce qu'il expliquait aux
experts, se disait pret a accepter ces relevés aprés un contrdle personnel. par
sondage, sur 10 % des points pour le pont (D 1264/3). Toutefois, pour
Monsieur COSTIGLIOLA. I'inspecteur du RINA avait rejeté ces mesures
auxquelles il n’avait pas assisté. et de nouvelles mesures d’épaisseur avaient été
effectuées a compter de son arrivée, le 23 juin (D 1263/8).

1.1.3.2- L étendue des travaux :

S’agissant de la structure du navire, les travaux comprenaient essenticllement le
remplacement d'éléments de renforts et de toles de pont :

- 14 téles du bordé de pont au-dessus des citernes de cargaisonn’ 1 babord (58 m2)
et tribord (66 m2), de la citerne de cargaison n” 1 centrale (12 m2), des citernes de
ballast n* 2 babord (15 m2) et tribord (19 m2), des citernes de cargaison
n’ 3 babord (43 m2) et tribord (37 m2). des citernes de ballast n° 4 tribord (22 m2),
représentant au total 275 m2, d'aprées la facture du chantier, 316 m2, d'aprés le
rapport provisoire de la société RINA, soit 8 a 9 % de la surface totale du pont ;
- des toles sur le pont du gaillard ;

- lamoitié des lisses de pont (une sur deux), dans les citernes de ballast n* 2 babord
et tribord, entre les couples 66-70 et 70-74 :
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- les parties supérieures des porques dans les citernes de ballast n” 2 babord (au
niveau des couples 67. 70. 71. 72. 73) et 2 tribord (au niveau des couples 67. 68.
70.71.73);

- des toles et une membrure sur la cloison longitudinale entre la citerne de
cargaison n” 3 centrale et la citerne de ballastage n” 2 tribord. ainsi que sur la
cloison longitudinale entre la citerne de cargaison n” 5 centrale et le ballast
n® 4 tribord :

- des (0les et des raidisseurs sur les cloisons transversales étanches des ballasts
n° 2 babord et tribord au couple 66. Dans le peak-avant, une partie des tdles et des
raidisseurs était remplacée sur la cloison d'abordage a babord et a tribord.

D'autres travaux étaient réalisés et concernaient les moyens d’accés aux citernes.
les apparaux de pont (guindeau. treuils d'amarrage). les tuyautages des ballasts et
des citernes, la chaudiere, le moteur principal et les moteurs auxiliaires. les
pompes, les pales de I'hélice. le dispositif de remorquage d'urgence. le systéme de
gaz inerte et |’aménagement des ballasts n* 4 babord et tribord en ballasts séparés.
Le pont au-dessus des citernes de cargaison ¢tait sablé et repeint (ID 1698, pages 23
et 24. D 1728/14 a D 1728/16, D 1728/18. > 1750. page 61, D 1793, page 7,
D 2567/11, D 3197/6,1D 3561/13. D 3684/10).

Monsieur POLLARA relevait, qu'aprés les travaux de Bijela, pour le ballast
n’ 2 tribord, toutes les parties hautes de tous les couples avaient été remplacées,
soita Ravenne, sous la surveillance du Burcau Veritas. pour la zone comprise entre
les couples 69 et 70, soit au chantier naval monténégrin, sous la surveillance du
RINA, que des tdles de pont et la moitié des lisses de pont avaient été changées,
mais que la structure de pont n’avait pas €té mise en conformité avec les régles du
RINA, en vigueur en 1998, pour supprimer ou réduire les effets du “sloshing”
(D 2847/19, D 2847/21. D 3514/10. D 3514/15).

Lasociété RINA estimait qu il existait une bonne cohérence entre les constatations
de Monsieur PISCHEDDA et les travaux de réparation effectués a Bijela, que, par
ailleurs, les toles de pont remplacées au-dessus du ballast n° 2 tribord étaient
situées au droit des couples 67 1/4 - 68 1/4. soit a |'arriere du ballast, et que,
d'apres la documentation et en particulier une facture du chantier. seule une tdle de
la cloison longitudinale séparant la citerne de cargaison n” 3 centrale et le ballast
n” 2 tribord avait €té remplacée, au niveau de la deuxiéme virure a partir du haut
(D 1136/60, D 2567/10. 1D 2567/25. D 2567/28. D 3753/7. D 3753/5).

Pour la société de classification, les transformations structurelles réalisées sur le
navire avaient nécessité le remplacement de “quelques 100 tonnes d’acier”
(D 1136/60). D’aprés les constatations du collége expertal désigné par le tribunal
de commerce de Dunkerque, le chantier avait facturé 73,5 tonnes d’acier, dont
19 tonnes pour le pont, les travaux de structure s'étant élevés a 157.446 dollars
(D 4166/79). Au total. la facture du chantier naval de Bijela était de
715.000 dollars (D 1209, D 1248). Il convenait d’y ajouter, selon
Monsieur POLLARA, le cofit de la réparation du treuil avant babord, du systéme
d’amarrage a la poupe et de la chaudiere (D 1698/25 a D 1698/27).

A I'issue des travaux, I'ERIKA devait obtenir ses certificats de navigation avant
de pouvoir reprendre une activité commerciale.

1.1.3.3- La délivrance des certificats de classe et statutaires

Monsieur PONASSO, chef du département NAV du RINA, décrivait la procédure
suivie pour délivrer les certificats de classe et statutaires de ’ERIKA a I’issue de
la visite de Bijela, dont on rappelle qu’elle constituait, selon cet ingénieur naval,
une visite de premiere classification qui englobait la visite spéciale quinquennale
(D 4025/4, D 4024/5,D 4025/6, D 4025/9). Apreés avoir effectué toutes les visites
et vérifications nécessaires, Monsieur PATANE demandait, le 6 aoiit 1998,
’autorisation d’émettre les certificats statutaires.
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La section SIS (Ship In Service), sous la signature d'un collaborateur de
Monsieur PONASSO, lui répondait en ces termes. le 8 aoiit suivant : “En faisant
référence au fux du 6 aout 1998, nous prenons acte que toutes les visites ont été
compléiées avec succes el qu'aucune réserve n'a été émise contre le navire. Pour
celte raison. nous autorisons l'émission des certificats (classe. statutaires +
exemption) dont la validité s'étend au 31 décembre 1998 [...]7 (D 4038, D 4039,
annexe | de la société RINA transmise le 26 octobre 2004). Monsieur PATANE
signait les certificats provisoires le 15 aolit 1998, a I'exception du certificat ISM
qui avait déja ét¢ délivré en juin de la méme année (annexes 6.1 de la
société RINA).

Monsieur PONASSO précisait, toutefois, que. dans la mesure ou
Monsieur PATANE avait constaté que toutes les réserves avaient été levées, le
reglement du RINA lui donnait le pouvoir de signer le certificat de classe
provisoire sans |’autorisation préalable de la direction générale. ce que confirmait
le représentant de la société RINA a I'audience. apres qu’un autre dirigeant de la
société de classification avait déclaré, au cours de | instruction, que I'inspecteur
n"avait pu délivrer les certificats provisoires que sur ["autorisation du service SIS,
en I’occurrence de Monsieur PONASSO ou de |'un des membres de son service
(D 1728/12, D 4025/6, notes d’audience. page 200).

A la suite de I’émission des certificats provisoires, les relevés d’épaisseur et le
rapport de I’inspecteur, établi le 8 aolit 1998, étaient adressés, pour vérification, a
la section DAT, dépendant du département NAV. qui procédait a des calculs sur
les structures principales du navire et devait signaler toute difficulté (D 1731/6 a
D 1731/8, D 3579/5, D 3579/6). Puis, le chef du département NAV préparait la
proposition de prise en classe qui était soumise a un comité de classification.

Le 1¢ décembre 1998, ce comité, ou siégealent cing personnes, dont
Monsieur PONASSO et le représentant de la société RINA a 1'audience, statuait
sur la premiére classification de neuf navires. en particulier sur celle de 'ERIKA
(annexe I de lasociété RINA, transmise le 26 octobre 2004). Le 16 décembre 1998,
Monsieur PONASSO signait, au nom de la direction générale du RINA. les
certificats de classe et statutaires définitifs (premiére série d annexes versée par la
société RINA, 1/1 a 1/14). Il expliquait que le principe de cette procédure n’était
pas propre au RINA, mais concernait toutes les sociétés de classification qui
délivraient, tout d’abord, des certificats provisoires par I'intermédiaire de leurs
inspecteurs, puis les certificats définitifs. apres les vérifications documentaires et
calculs réalisés par les services centraux qui nécessitaient un certain délai.

Lasociété RINA ajoutait que, depuis lors, il était prévu. d une part, a la suite d’une
modification d’un reglement de I'TACS. que les inspections les plus difficiles
devaient étre conduites par deux inspecteurs. et, d autre part, qu‘avant I’émission
des certificats provisoires, | inspecteur avait I’obligation d" informer le département
NAYV (notes d’audience, page 202).

1.1 4- Les controles de ’Etat du port apres les travaux de Bijela

Aprés les travaux de Bijela, 'ERIKA était soumis a plusieurs contrdles de I’Etat
du port : le 11 octobre 1998, a Batoum, le 8 mai 1999. a Porto-Torres, les 5 juin
et 8 juillet 1999, a Odessa et le 12 novembre. a Novorossisk.

Monsieur POLLARA affirmait qu’a Batoum aucun défaut n’avait été noté
(D 3684/14).

Selon le BEA Mer, la visite a Porto-Torres, bien que qualifiée d” “étendue”, n’avait
porté que sur les différents certificats. Aucune déficience n’avait été relevée, ce qui
avait eu pour conséquence d'annuler la “priorité de visite” requise par les autorités
norvégiennes a Stavanger, un an auparavant, et de diminuer le “target factor”
(D 1750, page 23).
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A QOdessa. le 5 juin 1999, un défaut avait é1é observé. Il tenait a | absence a bord
du navire de la copie du document de conformité (DOC), certification ISM de la
sociéte PANSHIP. revétue d’un tampon d approbation annuelle ; clle avait été
transmise par télécopie. Au méme port, un mois plus tard, il n'y avait eu aucune
remarque (D 2823/7).

A Novorossisk, le 12 novembre 1999, quatre déliciences avaient ¢t¢ constatées :
elles concernaient la peinture des marques de {ranc bord. les combinaisons
d'immersion. les bouées de sauvetage et dus ¢quipements incendie, soit
uniquement des équipements du navire ; pour Monsieur POLLARA. elles avaient
été corrigées immeédiatement (D 68, D 440. D 1750/23. D 2823/7).

1.1.5- Les vettings de 'ERIK A postérieurs aux travaux de Bijela

A partir des années 1970, les grandes compagnies pétrolieres se désengageaient de
I'activité de transport maritime. Maitrisant jusqu’alors les flux, de la production
vers le raffinage et la distribution, elles disposaient de flottes affrétées a long terme
et n'utilisaient l'affrétement au voyage que tr¢s marginalement. Devenues de
simples acheteurs a moyen, a court ou tres court terme. et devant diversifier leurs
sources d’approvisionnement ainsi que leurs champs d’exploration et de
distribution, elles réduisaient trés largement leur flotte et adaptaient les
affrétements a cette situation nouvelle.

Ainsi, des volumes de plus en plus importants étaient-ils transportés par des
navires affrétés au voyage. Ce phénomeéne s’accentuait a la suite de catastrophes
maritimes, comme celle de ’AMOCO-CADIZ en 1978. I.a nécessité de connaitre
les navires affrétés, ne serait-ce que pour des questions de sécurité de la cargaison,
conduisait au développement des inspections directement réalisées pour le compte
des sociétés pétroliéres et a I'élaboration d'un systeme d'évaluation de la qualité
globale des navires, dénommé vetting (D 3172/6. D 3252, page 198. D 4166/24).

1.1.5.1- Eléments généraux de présentation du vetting

A 1'époque des faits. des inspecteurs. techniciens de la construction navale et
anciens officiers de la marine marchande, salariés des compagnies pétroliéres ou
commis par elles, procédaient a des visites a bord des navires. en régle générale
assez bréves, au cours de leurs escales commerciales. Une durée de trente-six
heures était considérée comme un maximum pour un navire du type de ’ERIKA,
les opérations de chargement ou déchargement ne pouvant étre retardées ou
perturbées, en raison des délais imposés par les engagements contractuels.

Les inspecteurs rendaient compte de leur visite dans un rapport normalisé, en
remplissant un questionnaire (le VIQ : “Vessel’s Individual Questionnaire’ )etabh
par ’OCIMF (“Oils Companies International Maritime Forum™), organisation
regroupant les principales compagnies pétrolieres. Ces rapports comportaient, pour
les pétroliers, 14 rubriques (15, 16 ou 17 pour d’autres navires transportant du gaz,
des produits chimiques ou effectuant un transport combiné) : généralités.
certification et documentation, équipage, moyens de navigation, ISM, prévention
de la pollution, structure (rubrique 7), moyens de manutention de la cargaison et
du ballast, INS (inertage des citernes), moyens de mouillage. machines et appareil
a gouverner, aspect général, capacnte de transfert de cargaison de navire a navire.

De maniére unanime, les représentants des différentes compagnies pétrolieres
indiquaient que ces contrOles ne pouvaient étre aussi approfondis que les
inspections des sociétés de classification ni se substituer a I’émission du certificat
de classe. L’inspecteur de vetting ne devait pas interrompre le chargement ou le
déchargement. De plus, s’il souhaitait réaliser la visite des structures, en particulier
des citernes et des ballasts, il devait y procéder en toute sécurité, ce qui, en
pratique, était assez rare compte tenu des opérations commerciales en cours. Enfin.
1l ne disposait ni des moyens ni des compétences des inspecteurs des sociétés de
classification.
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Pour toutes les rubriques, a I’exception de celle concernant la structure, I'examen
¢tait visuel et documentaire. Pour les structures. le controle ¢tait en principe
documentaire et accessoirement visuel, a partir des panneaux d ouverture se situant
sur le pont pour les citernes de cargaison et les ballasts. si ces capacités étaient
visibles en tout ou partie. L examen visuel pouvait apporter une indication sur I'état
d'entretien des structures du navire en observant |'état de I'échelle d'acces de la
citerne, de quelques lisses et €léments de cloisons. de la premicre plate-forme
visible depuis le pont et du revétement de la citernc au voisinage de I'échelle
d'accés. l:in pratique, les inspecteurs de vetting remplissaient la partie du
questionnaire relative aux structures en se référant aux documents dces sociétés de
classification qui se trouvaient a bord et. plus particuli¢rement. a ceux qui
concernaient les visites spéciales (D 1952/2. D 955/3. D 2207/3. ) 3252. pages
149 ct 150, D 3428/6, D 3432/4, D 3432/5, D 3662/1. D 3662/2. D 3831/1.
D 3831/2, D 4166/25).

Une fois le rapport établi, un délai de quatorze jours était imparti a | armateur ou
au gérant technique pour faire valoir ses observations et éventuellement indiquer
les corrections apportées aux défauts relevés par | 'inspecteur. Puis, le rapport était
entré, par la compagnie qui avait fait procéder au vetting, dans une base de données
dénommée SIRE (“Ship Inspection Report”). Normalisé grace au questionnaire
prévu par I'OCIMF, 1l ne contenait que des données objectives. destinées a se
trouver dans la base SIRE. Il n’était cependant pas exclusif d un autre document
comportant des appréciations plus subjectives. mais qui était alors réservé par
I"inspecteur a sa compagnie.

Le systéme SIRE, misen place en 1993 par 'OCIMI, comprenait les informations
propres au navire résultant des réponses au questionnaire données par les
inspecteurs lors de leur visite, réponses qui, regroupées par chapitres. étlaient
converties par un logiciel sous la forme d’un rapport électronique de synthése
conservé dans la base de données. Toutefois, afin de respecter la législation
ameéricaine ou la réglementation européenne sur la concurrence. ces informations
n'indiquaient pas, notamment, si le navire était ou non acceptable pour la
compagnic qui avait fait procéder au vetting. Des informations complémentaires
facultatives pouvaient étre entrées dans la base, grace a un questionnaire particulier
au navire (le VPQ), comportant des questions plus axées sur la sécurité et la
prévention de la pollution, auxquelles répondaient les gérants ou les armateurs.

Les rapports contenus dans le systeme SIRE, consultables sur ordinateur par les
adhérents de I'OCIMF et les administrations des Etats du port, étaient
automatiquement mis a jour et immédiatement accessibles sur un “index ™ pendant
un an, puis effacés de I’index, mais disponibles, sur demande, pendant une année
supplémentaire. et enfin, archivés ; ils n’étaient alors plus mis a disposition

(D 3962/1).

La société TOTAL SA rappelait avec insistance qu’aucune convention
internationale, réglementation communautaire ou législation nationale n’imposait
la constitution d’un service vetting dont I’existence, 1’ organisation et les missions
¢taient facultatives, privées et intemes a l'entreprise (D 2944. note pour
TOTAL SA).

1.1.5.2- Eléments de présentation du vetting de la société devenue TOTAL SA

La compagnie pétrolicre exposait, qu’a I’instar de ses concurrents, elle n’avait pas
échappé aux évolutions du transport maritime pétrolier. Elle indiquait aussi que
son département vetting avait été créé en 1991, a la suite de I’accident de
I'EXXON- VALDEZ, afin de mettre en place un systeme de contrdle documentaire
permettant de vérifier la régularité de la certification des navires proposés a
l'affrétement (D 2463/4, D 2463/6, D 3432/6, et notes d’audience, pages 71 et 72).
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Des notes internes, portant le nom de leur auteur, la note BRION. a la création du
service vetting. la note MADEC, du 31 mars 1998, du nom du responsable du
département “Gaz-Electricité-Trading” de la société TOTALFINA SA. et la note
THOUILIN, contemporaine de la note MADEC et du nom du responsable du
service des “Affaires juridiques, Contrats et de la Sécurité” (AJCS) au sein de la
sociét¢ devenue TOTAL SA, arrétaient et présentaient les principes du vetting pour
le Groupe TOTAL (D 394, D 397. D 1992, D 2466. D 2497/2). Tout navirc
pétrolier (brut et produits). mixte (“combination carrier”), chimiquier ou gazier,
proposé a l'affrétement ou dans le cadre d'un contrat de “trading”. devait faire
I'objet d'une demande d'acceptation préalable aupres du vetting de TOTAL. Celui-
ci, rattaché au service des affaires juridiques et de la sécurité de la société devenue
TOTAL SA (D 1992, D 2466/1, D 2466/4, D 2466/7 et D 2466/8 - cotés par erreur
D 2467/7 et D 2467/8 - D 2967), était chargé de l'inspection des navires affrétés
ou susceptibles d'étre affrétés a temps ou au voyage ou d'étre utilisés pour le
transport de cargaisons traitées par le Groupe. Cette inspection avait pour but de
s'assurer de la qualité du navire et de son équipage, dans les domaines de la
sécurité et de la prévention des risques d'accident ou de pollution. Elle était basée
sur les normes fixées par le Groupe en matiere de sécurité, notamment dans la
“Charte Sécurité Environnement™, sur les régles des conventions maritimes
internationales (SOLAS et MARPOL) et les recommandations émises par lcs
organismes professionnels (OCIMF).

Les trois premiers articles de la “Charte Sécurité, Environnement. Qualité”
(D 2919), établie en 1992, signée en 1995 par Monsieur DESMAREST lors de son
arrivée a TOTAL et qui, selon le directeur “Sécurité-Environnement™ du Groupe,
n"avait pas été modifiée depuis, étaient ainsi libellés : “TOTALFINAELF place en
1éte de ses priorités la sécurité des activités, la santé des personnes, le respect de
l'environnement ainsi que la satisfaction de ses clients. Tout projet de
développement, tout lancement de produit n'est engagé qu'apres un examen
préalable de ses risques pour la sécurité, la santé et l'environnement, prenant en
compte l'ensemble de son cycle de vie. TOTALFINAELF privilégie dans le choix
de ses partenaires indusiriels et commerciaux leur capacité a adhérer a sa
politique en matiere de sécurité, de santé, d'environnement et de qualité™.

Le service vetting avait plusieurs missions : la sélection des navires susceptibles
d’étre utilisés par le Groupe ; 1'acceptation ou le refus du navire, souverainement
apprécié. apres une “analyse compléte prenant en compte la qualité du navire lui-
méme. la qualité de son équipage et, enfin, la qualité de son management”
(D 1943/2,D 1945/2, D 2544/3, D 2544/14, notes d’audience, page 693) ; la tenue
a jour d'un fichier de navires “acceptables / non acceptables” ; le conseil a toutes
les entités du Groupe pour le choix des navires ; et la participation aux travaux des
organismes professionnels chargés de promouvoir la sécurité et la protection de
I'environnement dans le domaine du transport maritime (OCIMF. notamment).

La consultation du service vetting était systématique chaque fois qu’une entité du
Groupe TOTAL intervenait, directement ou indirectement, dans le transport d'une
cargaison. compte tenu des risques d'accident et de pollution. Une demande
d'acceptation préalable du navire devait étre présentée au service vetting lorsque
le navire faisait I'objet d'un contrat d'affrétement ou de transport signé par une
société du Groupe TOTAL, lorsque la cargaison transportée appartenait, en tout ou
en partie, a un moment quelconque du voyage, a une entité du Groupe ou
lorsqu'elle était aux risques de ’une d’elles, a un moment quelconque du voyage,
et lorsque la cargaison était chargée ou déchargée dans un terminal appartenant a
une société du Groupe ou dans lequel celui-ci était opérateur. Tout navire ayant fait
l'objet d'un avis négatif du service vetting devait étre refusé par les entités
concernées, “traders”, affréteurs, services opérationnels ou terminaux.
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Des criteres plus précis de sélection. mis en oeuvre selon une procédure établie a
partir dinformations. soit partagées avec |'ensemble des compagnies pétroliéres.
soit recueillies par ses propres inspecteurs, étaient exposés dans une note dite
“TOTALFINA Intertanko” (D 396. D 4000), ou dans d’autres documents, comme
la brochure intitulée "Vetting System™ a larubrique “TOTAL s critérias™ (D 1998.
D 2497/5).

En ctfet. les navires disposant d’une certification conforme aux conventions
internationales en matiere de sécurité et de prévention des pollutions. aux régles
de classification et a celles de I'Etat du pavillon devaient également répondre a
certains critéres retenus par le Groupe TOTAL (D 2944) : les navires de plus de
25 ans et de plus de 50.000 tonnes de port en lourd, conditions cumulatives (notes
d audience. page 227), étaient exclus: les navires de plus de 20 ans étaient retenus
a la condition d'un passage en cale seche tous les deux ans et demi, au licu des cing
ans imposés a 1'époque par les textes internationaux : la société de classification
devait appartenir a I'lACS : dix d’entre elles étaient recommandées. en particulier
le REGISTRO ITALIANO NAVALE ; les navires devaient étre assurés auprés
d'un P&I. membre de I"“International Group of P&I Club”, et ne pas avoir changé
de propriétaire ou de “manager/opérateur” sans une nouvelle inspection par le
vetting de TOTAL ou d'une compagnie pétroliére membre de I'OCIMI-,

Ces critéres étaient mis en oeuvre a partir des informations auxquelles le service
vetting avait acces : la base SIRE, qu’il était le seul, au sein du Groupe. a pouvoir
consulter (D 1945/2), les comptes-rendus des Lloyd’s sur les “casualties ™, les sites
internes du mémorandum de Paris, du mémorandum de Tokyo. des “US Coast
Guards”. de I'ACS, les rapports émanant des terminaux du Groupe TOTAL
(D 1943/2). et les rapports de visite des inspecteurs du vetting.

Neuf superintendants ou inspecteurs procédaient a ces visites. Cing d’entre eux
étaient salariés de la société devenue TOTAL SA et installés a Paris. [es quatre
autres étaient établis a leur compte ; ne travaillant que pour TOTAL. ils étaient
basés dans les ports de Rotterdam. Anvers, Riantec et Fos-Sur-Mer () 2544/2,
D 2544/17, D 2967). Tous les ans, un guide intitulé “Inspection Guideliness™ était
adressé aux inspecteurs (D 2005). Ce guide reprenait le questionnaire de I OCIMF
(le VIQ : “Vessel’s Individual Questionnaire”). Selon la note “TOTALFINA -
Intertanko™. les vettings réalisés sur | 'invitation des armateurs ou des gestionnaires
techniques leur étaient facturés 1.300 dollars, non compris les dépenses de
transport (D 3997/7).

Au regard des informations obtenues, le service vetting émettait un avis mis en
ligne sur une base interne du Groupe, la base SURF, a I’intention des utilisateurs.
et en particulier de ceux chargés de I’affretement. Cet avis pouvait prendre trois
formes différentes. Soit il était attribué au navire le statut “yes”, qui signifiait qu’il
avait fait I objet d’une inspection par un membre du service vetting de TOTAL et
qu’il était “travaillable”. L inscription du statut “yes” était cependant limitée dans
le temps, selon I'dge du navire, a 24 mois pour un navire de moins de 10 ans.
18 mois pour un navire entre 10 et 15 ans et 12 mois pour un navire de plus de
15 ans. Soit le navire était “unclassed™ et le service vetting devait étre consulté par
tout moyen approprié. Soit le navire se voyait décerner la mention “no” parce qu’il
ne répondait pas aux criteres du vetting.

Sur la premiére page d’écran ou premiere fenétre de la base SURF, I'utilisateur du
Groupe pouvait connaitre le statut donné au navire, mais aussi son nom. son port
en lourd, I'année de sa construction et son pavillon. Il avait accés a une seconde
fenétre ou seconde page d’écran comportant certaines caractéristiques techniques
du navire. la date de la derniére inspection, la date limite d’acceptabilité pour le
vetting de TOTAL et les mentions suivantes : douze, dix-huit ou vingt-quatre mois.
(D 2544/6. D 2545/2).
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Une troisiéme page d’¢cran élait accessible afin de lui permettre de demander au
vetting la position d"un navire dont le statut était inconnu (D 2204/3).

1.1.5.3- Eléments dc comparaison avec d’autres compagnies pétrolicres

Le rapport de la Commission d"cnquéte de I' Assemblée Nationale relevait que. si
les systemes du vetting avaient ¢té harmonisés, notamment sous I'impulsion de
"OCIME-. les pratiques des compagnies pétroliéres demeuraient assez variées ct
notait a ce sujet : “Lors des auditions de différents responsables de sociéiés
pétroliéres, bien des commissaires oni eu le sentiment d'assister en quelque sorte
a un « concours de beauté », chacun des intervenants ayant a coeur de démontrer
que son systeme de sélection était on ne peut plus au point et transparent”
(D 3252, page 198).

Lancé des le nautrage par les compagnies pétrolieres (D 401/34), ce défilé qui
regroupail les principaux concurrents se déroulait aussi durant la procédure pénale.

[La société BP. dont Monsieur THOUILIN écrivait qu’elle avait “la plus grande
autorité en ce domaine”. indiquait que son service vetting regroupait une trentaine
de personnes. qu'il inspectait 1.500 navires par an, qu’en 1999, 13 % d’entre eux
avaient ¢té refusés pour des problémes de structure et, qu’en plus de critéres
communs aux différentes compagnies, I’attention du service se portait plus
particulierement sur la réputation du propriétaire et le profil de sa flotte (D 1953,
D 3252, pages 198 a 200).

Le coordonnateur des opérations maritimes pour SHELL dans la zone Europe
énumérait lcs critéres pris en compte par le service vetting de sa compagnie : la
liste des accidents. le changement d’armateur ou d’opérateur, 1’dge du navire, son
programme de cale seche et de visite spéciale, I'existence d’une société de
classification appartenant a I'TACS, I"audit des opérateurs, les autres navires dc
I'armateur, les rapports d”inspection du service, des terminaux et des Etats du port.
les informations sur l'intégrité de la structure données par la société dc
classification et fournies par I'armateur (D 1955/2).

Le responsable du systéme de gestion de la qualité des navires tiers d'EXXON
MOBIL pour la flotte du Royaume-Uni insistait sur I’abondance et la qualité des
informations dont la filiale chargée du vetting pouvait disposer, précisant méme
qu’elle conservait en interne d’importants dossiers sur quelques 800 propriétaires
(D 2207/3).

Enfin, Monsieur de CORBIERIS, Président Directeur Général de la société
TEXACO France refusait qu'un responsable du vetting fiit entendu seul par les
enquéteurs. exigeant d’étre présent en compagnie de deux avocats de la société et
expliquant qu’une telle audition serait de nature a créer “un émoi important au sein
de la société, vis-a-vis de TOTALFINA” (D 2239).

1.1.5.4- Les vettings de 'ERIKA aprés aoiit 1998

On rappelle qu’en exécution du contrat la liant 8 TEVERE SHIPPING, la société
PANSHIP s’était engagée a obtenir I’approbation des compagnies pétroliéres les
plus importantes (D 3712). Le plus souvent a la demande de son gérant technique,
I’ERIKA avait été inspecté le 23 octobre 1998, a Génes, par REPSOL et BP, le
21 novembre 1998, a Melilli, par TOTAL, le 25 janvier 1999, a Thessalonique, par
SHELL, le 3 avril 1999, a Porto-Torres, et le 20 novembre 1999, a Termini
Imerese, par TEXACO, le 23 novembre 1999, a Augusta, par EXXON et BP, et le
3 décembre 1999, a La Corogne, par REPSOL.
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1.1.5.4.1- Le vetting de BP. le 23 oclobre 1998 a Génes

Deux compagnies. REPSOL et BP. avaient procédé au vetting de I'ERIKA, a
Génes. le 23 octobre 1998. Le rapport établi a I’attention de REPSOL ne semblait
pas figurer dans la documentation fournie par Monsieur POLLARA sous I"intitulé
“inspections / approbations par les compagnies pétrolieres les plus importantes”
(D 1698. annexe 52. 239 pages).

Pour BP. plusieurs réserves avaient é1¢ formulées concernant, notamment. les
cartes maritimes ou la maintenance de la salle des machines, mais, aprés
rectification. le navire avait été accepté pour une période expirant le
22 octobre 1999 (1D 1953/2. D 2014. D 2015. D 2393/8 a D 2393/13, D 3684/14,
D 3939/38). La partie confidentielle de ce rapport, destinée uniquement a la
compagnie. concluait, qu'a Bijela. ~les propriétaires™ avaient consacré le temps
et I’argent nécessaires a la remise en état du navire, dont |"aspect général était bon.
probablement sous la pression de la société de classification et de plusieurs
affréteurs éventuels (1D 2393/14). En mai 1999, la compagnie, qui avait affrété
I"’ERIKA, apprenait que le systeme d’inertage du navire ne fonctionnait plus, ce qui
remettait en cause cette approbation. Le gestionnaire technique avait par la suite
indiqué que cette difficulté était résolue (D 1953/3).

1.1.5.42- Le vetting de TOTAL, le 21 novembre 1998 & Melilli

Monsieur TRAGIN, ancien officier navigant de la marine marchande, était
I’inspecteur désigné pour ce vetting. Il établissait un rapport SIRE, précisant
notamment que les citernes de cargaison et les ballasts n’avaient pu étre inspectés.
Dans le document intitulé “impression papier base de données vetting
TOTALFINA" figurait le commentaire de la visite du 21 novembre 1998, daté du
23 novembre suivant. qui mérite d’étre cité en intégralité.

“Navire bien entretenu

Full SBT - gaz Inerte - réchauffage cargaison Pas mal équipé

Passerelle OK

Sécu :Bien pour les papiers.

Machine : bon érat

Eaux de cale machine transférées directement au slop et “Load on top”. lis
reconnaissent que les chargeurs ne le savent pas et que de toutes fagons ce ne sont
que de petites quantités (La il y a avait 11 m3) ce qui est bizarre c'est qu'ils
l'indiquent sur le registre des Hydrocarbures. Bouteille de lancement de la pompe
incendie de secours : VIDE - pas de compresseur de secours sauf “a main"

2 Diesel générateurs seulement -Pas groupe secours 1 seule chaudiére (Treuils et
COP vapeur)

Bouteille d'air des ER Quick closing valves : pression faible 4Kg au lieu de 6
J'ai dit embarquer sur rade le matin le port étant fermé pour on ne sait combien
de temps - peut-étre n'étais-je pas attendu si tot. Réservoir de secours de l'appareil
a gouverner 1/4 plein.

Pas de détection incendie CDP (Rondes enregistrées 1 fois par quart)

Ne peut étre pris en Time Charter (Groupe secours et seulement 2 D.G )-1 seule
chaudiére- pas de compresseur de secours ;

Acceptable a la limite en spot quand nous aurons verifié

- Que la pompe incendie est disponible a tout moment

- Que les méthodes d'élimination des eaux de cale machine ont changé” (D 4018).

Le 23 novembre 1998, PANSHIP répondait aux différentes remarques de
I’inspecteur (D 401/22). Sa réponse était jugée satisfaisante (D 2544/16), mais le
service vetting sollicitait lacommunication d’une attestation du RINA garantissant
le bon état de la structure et des citernes du navire, établie le 23 novembre 1998 et
transmise le lendemain (D 401/25).
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Selon Monsieur THOUILIN, cette piéce avait été demandée parce que le navire
était agé de plus de vingt ans ; la décision d acceptation y faisait d’ailleurs
expressément référence (D 401/32, D 2497/16). S agissant de PANSHIP, le service
vetting constatait que la société bénéficiait de la certification ISM “délivrée par le
RINA”. Monsieur THOUILIN déclarait que le chef de ce service,
Monsieur GRANDPIERRE, savait que PANSHIP gérait plusieurs navires qui
n’avaient pas connu d’incident (D 3636/5). L intéressé ne donnait cependant pas
cette précision et relevait que c’était le Commandant MAUREL, membre du
service vetting, qui avait pris, seul, la décision d’acceptation (D 2544/3). Le
24 novembre 1998, Monsieur MAUREL transmettait au gérant technique
I’acceptation de I’ERIKA a ["affrétement. pour une période d 'un an a compter de
la date de I'inspection vetting, soit du 21 novembre 1998 (D 401/32).

1.1.5.4.3- Le vetting de SHELL, le 25 janvier 1999 a Thessalonique

SHELL faisait procéder au vetting de 'ERIKA le 25 janvier 1999 a Thessalonique.
Cette inspection appelait un certain nombre d’explications de la part de la
compagnie (D 1955/5, D 2011, D 2391). L'ERIKA avait été affrété par SHELL
pour un voyage entre Rotterdam et I'Irlande en décembre 1997. 1] avait été inspecté
pour le compte de SHELL le 10 février 1998 et classé “suitable”. En avril 1998,
i était venu charger une cargaison de fioul a Petit-Couronne, affrété par un trader
indépendant. En mai 1998, il avait fait de méme a Sola (Norvege).

A la suite de cette escale, le 20 mai 1998, ainsi que d’un rapport transmis par le
terminal, le navire avait été déclassé de “suitable” a “terminal use only”, ce qui
signifiait que le navire ne serait plus affrété par SHELL, qu’il ne pourrait plus
transporter de cargaison SHELL, mais qu'il pourrait éventuellement venir charger
a un terminal SHELL pour le compte d’un tiers. sous réserve de |’acceptation du

terminal.

Le navire était inspecté de nouveau pour le compte de SHELL le 25 janvier 1999,
visite au cours de laquelle certaines “faiblesses” ponctuelles avaient €té constatées
(D 1955/5). La société PANSHIP faisait connaitre a la compagnie les mesures
qu’elle avait prises pour y remédier (D 1698. annexe 52/228). Toutefois la
restriction “terminal use only” était confirmée par une lettre du 2 mars 1999
adressée 8 PANSHIP, qui indiquait, en son avant-dernier paragraphe, que I’age du
navire le rendait impropre a |’affrétement et au transport d’une cargaison SHELL,
mais que le pétrolier pourrait, sous réserve de l'accord exprés de la direction du
terminal, venir charger pour le compte d'un tiers a un terminal SHELL (D 2012).
La société TOTAL observait, qu’en téte de la lettre, il était mentionné que
I’ERIKA figurerait sur la liste des navires “acceptable for SHELL business” et que,
s’il n’avait pas été finalement accepté a I'affrétement, cela ne tenait pas au pétrolier
lui-méme, mais a une régle générale du Groupe SHELL en matiére d’age des
navires (D 2944, pages 36 et 46, observations de Monsieur THOUILIN,
D 3428/10, D 3939/39). Il n’en demeurait pas moins que PANSHIP avait bien été
informé par SHELL, dés mars 1999, que I'ERIKA n’était plus acceptable, en
raison de son age, pour 'affrétement ou le transport d 'une cargaison et qu’il ne
pouvait étre accueilli dans un terminal que sous réserve de 'accord explicite de son

responsable (notes d’audience, page 268).

1.1.5.4.4- Les vettings de TEXACO., les 3 avril 1999 a Porto-Torreés et
20 novembre 1999 a Termini Imerese

On rappelle que I’audition du responsable vetting de TEXACO France n’avait pas
été possible, compte tenu des exigences du dirigeant de cette société. Au point 7
durapport SIRE (conditions structurelles) correspondant a la visite du 3 avril 1999,
il était noté que !’inspecteur n’avait pu procéder a ’examen des citernes de
cargaison et des ballasts et qu’il résultait des rapports du Capitaine la constatation
: “Usure des zincs 5 % - remplacés lors du dernier passage en dock en

suivante : :
1998 - Les ballasts sont indiqués étre inspectés tous les 3 mois” (D 2209, D 2214).
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A la suite du vetting du 20 novembre 1999. les commentaires de PANSHIP
faisaient état d'une réparation, celle du compte-tours du générateur diesel auxiliaire
n° 1, dans une télécopie adressée & TEXACO, le 7 décembre 1999 (D 401/57.
D 2018, D 2397/23). Compte-tenu du délai laissé au gérant technique pour
transmetire ses observations, le rapport SIRE n’avait ét¢ disponible qu'apres le
7 décembre 1999. Par télécopie du 8 décembre 1999. la compagnie pétroliére
informait PANSHIP que le navire €tait considéré comme acceptable jusqu’au
20 aodit 2000 (D 401/36).

1.1.5.4.5- Les vettings d’EXXON ct de BP, le 23 novembre 1999 i Augusta

Le 23 novembre a Augusta, I'ERIKA subissait deux contrdles vetting. Le premier
était réalisé par la société STANDARD MARINE SERVICES. pour le compte
d’EXXON (D 2018, D 2397/51 a D 2397/56). Aprés ce controle, PANSHIP
adressait, le 8 décembre 1999, ses commentaires ou il précisait les réparations ou
corrections effectuédes a la suite des remarques de 'inspecteur. Le 10 décembre,
PERIKA était déclaré “techniquement acceptable™ par EXXON, jusqu’au
22 novembre 2000 (D 401/35. D 2207).

L’ERIKA subissait une seconde inspection, le 23 novembre 1999 a Augusta, pour
la compagnie pétroliere BP. Selon les représentants de cette compagnie, apres
I’incident du systéeme d’inertage, lors de |'escale a Castellon en mai 1999, il avait
été décidé de ne plus considérer ce navire comme acceptable pour I’affrétement
avant qu’une inspection approfondie ne fat effectuée par un inspecteur mandaté par
BP. Le vetting d’ Augusta, le 23 novembre 1999, montrait qu’il existait des points
a “haut risque” (D 2016, D 2395/3).

Aprés que le rapport avait été communiqué a PANSHIP et que cette société avait
répondu que les déficiences relevées avaient été corrigées, BP faisait connaitre a
son interlocuteur, le 10 décembre 1999, qu'en |'absence d'information sur un
certain nombre de rectifications et de remises en état. le navire ne pouvait étre
accepté (D 1952/2, D 1952/3. D 1953/3, D 1953/4, D 2016).

Selon Monsieur POLLARA et la société TOTAL SA, de la méme fagon que la
société BP avait accepté |'ERIKA, en octobre 1998, aprés une visite et un échange
avec PANSHIP, cette compagnie pétroliere aurait finalement accepté le navire si
le dialogue, interrompu par le naufrage. avait pu se poursuivre (D 1207/3 et 4,
D 1698, page 31, D 2823/8, notes d’audience pages 325 a 329, “tableau synoptique
des différentes correspondances vetting des compagnies BP et EXXON 1998-
19997, piece communiquée par TOTAL SA. le 5 mars 2007).

Pour lasociété RINA, les remarques de |"inspecteur BP ne concernaient enrien des
défaillances structurelles mais la gestion et la maintenance incorrectes des
équipements de navigation, de la sécurité. de la prévention de la pollution, des
systéemes de cargaison et de ballast. de la salle des machines et appareils a
gouverner, tous éléments liés a la gestion technique de PANSHIP, la téle
(“scupperplate”) trouvée corrodée au cours de |"inspection ne faisant pas partie du
pont et ne concourant pas a la résistance de la structure (D 2567/24, D 3753/9).

Le rapport de I’inspecteur et ses suites €taient si discutés qu’il parait nécessaire de
citer les principaux passages des documents en cause, le rappel des textes
précédant en principe leur exégese.

* [Observations évaluées a haut risque (D 2016, D 2395/3)] :

6.7 [rubrique 6 : prévention de la pollution] : Les dispositions prises pour éviter
le déversement a la mer ont-elles été prises de maniére adéquate ?

Non - Commentaire : Les plaques des dalots du pont principal, situées des deux
bords de ce pont, al'arriére du systéme de distribution, sont fissurées et souffrent
de corrosion perforante sur babord |...]
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12.9 [rubrique 12 : salle des machines et gouvernail| : Est-ce que des plans
d'urgence sont établis pour la salle des machines et sont-ils respectés ? Non -
Commentaires : il était possible. et dans les deux cas cela a été fait, de verrouiller
les portes d'entrée de l'intérieur. avec un verrou. Le marquage du parcours
d’évacuation d’urgence dans la salle des machines ¢tait [signalé| avec de la
peinture normale ¢t non pas avec de la peinture ou une signalétique
réfléchissante ;

13.4 [rubrique 13 : aspect général et condition] : Les ruyauteries sur le pont sont-
elles dans un état satisfaisant ? Non - Commentaires : La passerelle fixe d'acces
sécurisé aux avants du navire ne couvre pas la totalit¢ de la longueur du pont
principal. Le personnel doit se déplacer sur 10 métres suns protection sur le pont
principal babord, sans les protections imposées par SOLAS, Chapitre 11-1, Reg 3-3
[...]" (D 2389).

Les autres observations étaient au nombre de vingt-quatre. [l était indiqué que
toutes avaient fait I'objet de discussions et obtenu ~1"accord™ du Commandant du
navire, Monsieur MATHUR, ainsi que du superintendant de PANSHIP présent.
Monsieur AMITRANO (D 2389, D 2395/4 a 1) 2395/10).

Le rapport indiquait ensuite : “Le navire fuisait son dge dans plusieurs zones
comme l'indiquent les observations. L'entretien, qu il s'agisse des matériaux ou
de ['aspect extérieur a été négligé dans certains secteurs. Les ponts indiquaient
que les réparations des écailles et la peinture se faisaient réguliérement, mais des
piqurages profonds indiquaient une corrosion ancienne sur le pont principal.

Les tuyauteries et divers équipements étaient dans des conditions générales
variées, bien repeints ou manquants d’entretien, comme c'est le cas pour les
écoutilles de vidange et l'acces du pilote. A l'extérieur, la coque semblait en bon
érat présentant les traces habituelles de dégats résultant de chocs et quelques
brisures des enduits” (D 2389/21). En conclusion de son rapport réservé a la
compagnie pétroliére, I’inspecteur répondait ainsi aux questions suivantes : “A
votre avis, le navire était-il adapté aux besoins commerciaux de BP au moment de
['inspection ? Non. Dans la négative, votre recommandation est-elle qu une
nouvelle inspection est nécessaire ? Ne sais pas™ (D 2395/22).

Par télécopie du 7 décembre 1999, PANSHIP indiquait a BP quelles suites avaient
été réservées aux observations faites lors du vetting (D 2395/33 a D 2395/40). Le
10 décembre 1999, le service vetting de BP demandait a PANSHIP s’il avait été
effectivement remédié¢ a un certain nombre de défauts : “pouvez-vous nous
confirmer que les points suivants ont éié corrigés dans leur intégralité :

6.7 Remise en état a la premiéere opportunité des dalots corrodés / fendus

12.9 1l faut refaire la signalétique de sortie d urgence de la salle des machines
13.4 1l convient de rectifier tous ces points

4.1 Il faut toujours réparer les enregistreurs de vitesse et de distance |..]

Nous regrettons de ne pouvoir accepter le navire sans ces informations
supplémentaires. Nous notons également, sur la base des données obtenues lors
de notre contréle technique, que le navire approche les vingi-cing ans, et que
passé cet dge il convient d'agir conformément a la réglementation MARPOL
(13G)” (D 2395/43, D 2395/44).

Du rapport de vetting, d’une part, et du courrier adress¢é a PANSHIP le
10 décembre 1999, d’autre part, il résulte que, selon I’avis de I’inspecteur,
I’ERIKA n’était pas acceptable par BP et, qu’au 12 décembre 1999, le pétrolier
n’avait pas €té accepté par la compagnie.

Contrairement a ce qui était affirmé et €crit pour souligner que I’ERIKA avait
toujours été accepté par les compagnies les plus importantes qui I’avaient inspecté
(notamment, D 401/34, D 1698, page 31, D 3684/13), au jour du naufrage, deux
d’entre elles n’avaient pas approuvé le navire pour I’affrétement ou le transport de
leur cargaison, I’une, en raison de son age, et I’autre, de son état.
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1.1.5.4.6- Le dernier vetting de ' ERIKA, le 3 décembre 1999 a La Corogne

Ce vetting était effectué par REPSOL. La lettre d"acceptation de la compagnie
pétroliere datait du 10 décembre 1999. Elle faisait apparaitre que plusieurs
déficiences avaient ¢té constatées et que PANSHIP avait certifié, par télécopie du
8 décembre, que les défauts avaient été corrigés. Prenant acte de ces corrections.
le navire avait été en conséquence considéré comme acceptable par la compagnie
pour une durée de six mois (DD 1289/5). Monsieur MATIHUR. qui commandait
alors le navire, déclarait qu’aucune inspection des ballasts et citernes n’avait été
réalisée, mais que les documents a bord les concernant avaient été examinés
(D o).

1.1.6- Les controles de la société de classification postéricurs aux travaux de
Bijela :

Entre aolt et novembre 1999, la société RINA procidait au contréle de la
certification ISM de PANHIP et de I'ERIKA. Sur la m¢me période, la société de
classification effectuait la premiére visite annuelle du navire aprés les travaux de
Bijela.

1.1.6.1- Le contrdle de la certification ISM

Lors de I'instruction, Monsieur PONASSO et la société RINA relataient les
circonstances dans lesquelles la certification ISM de PANSHIP et de I'ERIKA
avait été controlée (D 3760/2,D 3760/3,D 3760/5,D 3772.D 3914/5a D 3914/10,
D 4024/6, D 4025/11, D 4033/4, D 4033/5. D 4034/8, 1D 4034/9).

Au mois d'aout 1999, un des navires gérés par PANSHIP avait été retenu aux
Etats-Unis. Apreés I'intervention d’un inspecteur de la société RINA. un audit de
PANSHIP était réalisé les 12 et 13 ao(it sutvants. Dix-huit non-conformités étaient
relevées (annexe 5.5 de la société RINA, DD 3772), dont certaines “réellement
importantes™, ce qui permettait de s’interroger sur le maintien de la certification
(D 1788/28. D 2851/1).

PANSHIP proposait des corrections, dont la mise en oeuvre était vérifiée lors d'un
nouvel audit, le 12 novembre suivant. A cette date. la société de classification
estimait que les mesures adéquates avaient été prises. cc dont justifiait
Monsieur POLLARA (deuxieme série de documents transmis par
Monsieur POLLARA (transmission du 31 mars 2004, D 3898). dossiern® 5). Un
point, qui ne concernait toutefois pas une prescription spécifique du code ISM,
demeurait en suspens.

Les résultats du controle de lacompagnie exploitante conduisaient la société RINA
a procéder a des audits, au titre de la certification ISM, de plusieurs navires gérés
par PANSHIP. Celui de 'ERIKA intervenait le 6 septembre 1999, alors qu’il
n’était en principe prévu qu’en décembre 2000 (D 3776).

Sous réserve de six remarques, dont trois non-conformités relatives a | absence de
documents a bord concernant les inspections du navire effectuées avant le mois
d'aoiit 1999, a des analyses périodiques de la lubrification de l'arbre d'hélice arriére
et a |’existence de certaines mentions documentaires (D 4033/4). pour lesquelles
les propositions de rectifications avaient été admises, I’inspection avait été
satisfaisante pour 1’auditeur de la société de classification (DD 3776/8).

Le navire sombrait avant que la société RINA elt procédé a I’audit, déja
programmé, destiné a vérifier que les actions correctives proposées avaient été
mises en oeuvre (D 3760/4).
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1.1.6.2- Lapremiére visite annuelle de PERIKA. les 16 aolt et 24 novembre 1999

a Geénes et Augusta

Le certificat de classe de I'ERIKA avait ét€ délivré le 15 aott 1998 apres la visite
spéciale quinquennale et les travaux de Bijela. La premiére visite annuelle débutait
a Génes, le 16 aont 1999. Lesrestrictions opérationnelles li¢es a la réglementation
du port de Génes rendant impossible I'inspection des espaces internes (par exemple
des ballasts) (D 2567/12), la visite se terminait, le 24 novembre suivant. 8 Augusta.
Monsieur PONASSO expliquait que le réglement de la société RINA permettait
de procéder a la visite dans les trois mois antérieurs ou postérieurs a la date
d"échéance et qu’un délai de grice, excédant celui de trois mois, était accordé pour
le temps nécessaire a la visite, si celle-ci avait déja débuté (D 4033/7).

Deux inspecteurs différents s’étaient rendus a bord du pétrolier, I'un a Génes.
I'autre a Augusta. Le second, Monsieur ALGA. établissait un rapport le
24 novembre 1999. Au paragraphe “remarques™ (1) 1698. annexe 49/8.
annexe 3.7.2. page 2, de la société RINA), il indiquait :

“Peak-avant

Cloison d’abordage :

Premier niveau sous le pont supérieur :

constaté corrosion et réduction d’épaisseur de la téle sur environ 4 métres sur
l'avant de la cloison d'abordage

constaté corrosion et réduction d'épaisseur entre lisses de muraille et cloison
d abordage

constaté corrosion et réduction d 'épaisseur des longitudinaux 1, I1, I11, IV, a partir
du bordé babord et du bordé tribord

constaté corrosion et réduction d 'épaisseur a l'intersection des lisses de bordé ¢t
de la cloison d’abordage

Premiére serre - constaté corrosion et réduction d 'épaisseur

Recommandations : examiner a nouveau avec des mesures d’épaisseur. et / ou
réparer, si nécessaire le peak-avant jusqu ‘en [“until”] janvier 2000

Citernes de ballast n "2 babord et tribord .

Lisses de pont, zones suspectes : constaté réduction d'épaisseur des lisses de pont.
Pas procédé a des mesures d’épaisseur des zones suspecies requises pour le ESP
(' Enhanced Survey Program”)

Echelle : constaté réduction d’épaisseur sur lu partie supérieure
Recommandation : jusqu'en [“until”] janvier 2000 : faire un nouvel examen des
lisses de pont et effectuer des mesures d épaisseur dans les zones suspectes des
ballasts 2 babord et tribord et réparer si nécessaire les parties supérieures des
échelles” (1> 1698, pages 27 et 28, D 1750, page 36. conclusions de la
société RINA, pages 35 et 36).

Monsieur ALGA visait le certificat de classe en indiquant que le navire devait étre
soumis a une inspection dans le délai précité, sans faire référence a l'origine
technique de cette réserve (D 3958/3). Entendu sur commission rogatoire. il
déclarait, qu’au cours de la visite, son seul interlocuteur avait été¢ un employé de
PANSHIP, Monsieur AMITRANO, qui I’avait accompagné lors de ses
constatations, qu’apres en avoir parlé au responsable du bureau de la société RINA
a Augusta, Monsieur RICCA, ils avaient décidé ensemble d’accorder un délai de
deux mois pour effectuer des réparations qui n’étaient pas urgentes, car elles ne
concernaient pas les éléments structurels mais seulement des éléments de renfort,
puis que, Monsieur AMITRANO lui ayant signifié a la fin de la visite que
I’ERIK A devait appareiller immédiatement, 1l n’avait pu établir son rapport avant
le départ du navire (D 1016, D 1032). Monsieur POLLARA observait, qu’al’issue
de la visite, ’inspecteur de la société RINA n’avait pas prescrit de travaux mais
des mesures d’épaisseur pouvant étre réalisées jusqu’a la fin janvier 2000, et
affirmait qu’elles devaient avoir lieu a Livourne (D 3197/11. D 3684/12.
D 4043/7). 1l était cependant dans I’incapacité de préciser la date a laquelle ces
mesures avaient été prévues (notes d’audience, pages 339, 341 et 342).
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Celte visite annuelle s achevait deux jours avant que I'ERIKA ne fiit {rété pour son
dernier voyage par la société SELMONT. nouvel affréteur a temps.

1.2- L dernier voyage de PERIKA

1.2./- Les contrats d affrétement

lel4 SL])lLlnblC 1999, la société TEVERE SHIPPING frétait a temps I'ERIKA a
la société SELMONT de Messieurs DUCCI et CLEMENTE

1.2.7.1- Le nouvel affréteur a temps : la société SELMONT de Messieurs DUCCI
¢t CLEMENTE

Apres avoir affirmé a plusieurs reprises n’étre que de simples salarids,
Messicurs DUCCI et CLEMENTE admettaient qu’ils étaient les “propriétaires’ ct
les dirigeants de SELMONT International, société immatriculée aux Bahamas. ct
d AMARSHIP. société suisse. Monsieur DUCCI étant chargé de la partie
opérationnelle. et Monsieur CLEMENTE des questions administratives et
financiéres. Aux termes d'un accord signé le 15 septembre 1999, AMARSHIP
agissait pour le compte de SELMONT, en qualité de prestataire de services. On
constatait. cependant, qu AMARSHIP n’avait re¢u de paiement de la part de
SELMONT qu’'en juillet 2000, pour un montant de 13.256 dollars (D 1806,
D 1807, D 2145. D 2146, D 2147. D 2330, D 3040, D 3586. notes d’audience.
page 299).

Les statuts de SELMONT étaient signés le 3 mai 1999. Entre cette date et
I"affrétement a temps de I'ERIKA, le 14 septembre 1999, SELMONT n’avait eu
aucunc activité (D 3040/3). Apres des discussions entre Messiecurs SAVARESE,
POLLARA, DUCCI et CLEMENTE (notes d’audience, pages 302 et 303). la
socict¢ SELMONT concluait avec TEVERE SHIPPING une charte-partic.
présentée comme un “contrat type d’affrétement a temps”™, pour une durée de six
mois. renouvelable (D 1801, D 1802). Ni Monsieur DUCCI  ni
Monsieur CLEMENTE n’avaient de formation ou d’expérience maritimes, | un
invoquant sa qualité de gérant commercial, et I’autre celle d’administrateur (notes
d audience, page 300). SELMONT affrétait I'ERIKA sans que ['un ou |"autre de
ses dirigeants efit au préalable fait inspecter le navire. Ils expliquaient qu aux
termes de la charte-partie, soumise au droit anglais, si SELMONT, ["affréteur. avait
la faculté d’inspecter le navire chaque fois qu’il le jugeait nécessaire. il n’en avait
pas |'obligation, TEVERE SHIPPING, le fréteur, lui garantissant le bon état de
navigabilité du pétrolier, 1’existence des certificats de classification, statutaires et
de sécurité. la conformité du navire aux conventions et normes internationales
applicables. et qu’il était courant pour ['affréteur de se fier a ces garanties
(D 2332).

Le fret s"élevait, pour les deux premieres périodes de six mois, a 7.175 dollars par
jour et, lors des douze mois suivants, a 7.375 dollars, payables directement a la
Bank of Scotland et “*d’avance par mois civil” (clausesn” 8 et 44, D 1801. page 11.

D 1802, page 1). On rappelle que, selon la charte-partie conclue Ie
18 scplembre 1996, TEVERE SHIPPING mettait 'ERIKA a disposition
d’EUROMAR pour une période de trois ans (clause 4), contre un prix de
7.000 dollars par jour (clause 8), payable d’avance bi-mensuellement a la Bank of
Scotland. La convention conclue avec SELMONT prévoyait, au titre des limites
commerciales, celles fixées par I’“Institute Warrant’s Limits”, a I’exclusion de
I’ Albanie, des Etats-Unis et des pays faisant I’objets d’embargos (1D 1802, page 5).

Monsieur SAVARESE expliquait qu’il avait décidé de changer d’affréteur a temps.
car EUROMAR, la société familiale, et plus particulierement 1 un de ses fréres, ne
souhaitaient pas renouveler la charte-partie conclue avec TEVERE SHIPPING.
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Il ajoutait qu'il était “trés important™ pour lui que Monsieur DUCCI payat, par
avance, le fret et I'approvisionnement du navire en carburant (D 1211/4,
D11211/2.D 1808/4 a D 1808/6). Monsieur DUCCI confirmait cette explication,
en précisant que SELMONT assurait un paiement anticipé. chague mois. ce qui
n"était pas le cas avec EUROMAR (D 2330/4).

Entre le 14 septembre et le 12 décembre 1999, SELMONT n’avait d"autre activite
que de fréter au voyage le pétrolier, a six reprises (D 3040/3). Selon
Monsieur CLEMENTE., qui en justifiait, les paiements de SELMONT s’étaient
Schelonnés a raison de 211.295 dollars a la Bank of Scotland. bénéficiaire
mentionné dans la charte-partie, pour la période du 21 septembre au
21 octobre 1999 : de 156.413 dollars, a la Bank of Scotland. pour celle comprise
entre le 21 octobre et le 21 novembre 1999 ; de 154.066 dollars et de
105.025 dollars réglés au bénéficc de EUROMAR, les 1 et 10 décembre 1999

(D 2061/4).

Messieurs CLEMENTE et DUCCI précisaient que le paiement du
ler décembre 1999 avait été effectué a la date prévue, mais que le versement du
10 décembre, soit deux jours avant le naufrage, avait été réalisé en anticipation de
la mensualité¢ du 21 décembre 1999 au 21 janvier 2000, a la demande de
Monsieur SAVARESE qui leur avait expliqué qu’il avait besoin d’argent
(D 2330/6). Ce dernier déclarait que EUROMAR était une société sur le compte
de laquelle il se faisait adresser des fonds, qu’il avait des “dettes courantes™ avec
le chantier naval et, qu’afin de faire face aux traditionnelles dépenses de fin
d année, il avait demandé une avance a Monsieur DUCCI (notes d'audience.

page 315).

1.2.7.2- Le contrat d’affrétement pour le dernier voyage de ’ERIKA

Le 2 septembre 1999. TOTAL TRANSPORT CORPORATION, unc filiale de
TOTALFINA SA, affrétait au voyage I'ERIKA, pour un chargement. le
11 septembre 1999. de 25.000 tonnes de brut, a La Skhirra en Tunisie. a
destination de Varna en Bulgarie, ou le navire arrivait le 17 septembre suivant
(D 1983, scellé n® 23. D 2017, D 1698, annexe n” 80). En 1999, quatre filiales de
la société TOTALFINA SA, TOTAL RAFFINAGE DISTRIBUTION (TRD),
TOTAL INTERNATIONAL LIMITED (TIL), TOTAL TRANSPORT
CORPORATION (TTC) et TOTAL PETROLEUM SERVICES (TPS).
participaient a la vente a I’international, tout du moins en Europe, et au transport
des produits pétroliers du Groupe.

1.2.72.1- TOTALFINA SA devenue TOTAL SA et ses filiales

TRD, filiale frangaise de TOTALFINA SA. était chargée du raffinage et de la
distribution en France. Ses ventes de produits a I’international étaient réalisées par
I’intermédiaire de TIL. autre filiale de négoce international, constituée aux
Bermudes depuis 1957, en raison des contraintes du contréle des changes qui
existaient a I’époque. TTC, immatriculée a Panama en 1956, était la filiale
spécialisée dans |'affrétement maritime. Au moment des faits.
Monsieur THOUILIN en était le Président. Enfin TPS, sous-filiale de
TOTALFINA, était une société de services, installée a Londres, qui agissait pour
le compte de TIL et de TTC, cette derniére n’ayant pas de personnel propre.

Ainsi, lesroles étaient-ils partagés entre TRD, productrice industrielle n’ayant pas
vocation a intervenir directement sur le marché international et vendant ses
produits a TIL, chargée de les valoriser au mieux en les revendant a des tiers, TTC.
dédiée a D'affréetement et TPS, devenue depuis TOTAL GAS & POWER
SERVICES LTD (TGP), appelée a représenter TIL et TTC dans les transactions
commerciales (D 2183, pages 2 et 3, D 2969 notes d’audience, page 293).
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Monsieur THOUILIN exposait que. d’une fagon générale. toutes les sociétés
faisant du commerce international utilisaient des filiales spécialisées pour |"achat
¢t le transport. ["objectif élant de localiser chaque activité spécifique dans une
structure juridique adaptée. Il ajoutaitque TRD, TIL. TTC et TPS. filiales et sous-
filiale a 100 % de leur société mere, ne disposaient d’aucune indépendance
juridique ou financiére, I'activité de TPS étant. cependant. “autonome™ (D 1944/3,
1) 2497/4. D 3636/2. notes d'audience, pages 291 et 292). Le dirigeant désigné
pour représenter la société TOTAL SA au cours de la procédure pénale précisait
expressément que TOTALFINA SA n’affrétait alors aucun navire puisque les
affretements étaient conclus par sa filiale TTC (1D 2463/23).

C’était en suivant ce schéma d’orgamisation, qu'en 1999, TIL vendait a la société
ENEL, producteur italien d'électricité, du fioul qui devait étre acheminé dans un
port d ltalie.

1.2.7.2.2- La vente a la société ENEL

Selon une convention datée du 21 mai 1999. d'une durée de huit mois a compter
du 1*"mai de la méme année, TIL s engageait a livrer une quantité comprise entre
200.000 et 280.000 tonnes métriques, a sa discrétion, d’un fioul a haute tencur en
souffre destiné a la production d’électricité, a raison d’un chargement par mois
compris entre 23.000 et 35.000 tonnes métriques, selon le choix du vendeur. Si au
terme de la période couverte par le contrat, la quantité chargée en sa totalité était
inférieure a la quantité minimale prévue (200.000 tonnes métriques), la pénalité
était de trois (3) dollars par tonne manquante.

Il s’agissait d'une vente “Ex-Ship”, c’est-a-dire d’une vente “a ’arrivée”. le
transfert de propriété se réalisant a la lisse du navire dans le port de déchargement.
les opérations douaniéres et de débarquement incombant, en régle générale. a
I'acheteur. de produits a livrer @ MILAZZO, destination précisée pour ordre,
I’acheteur ayant le droit de désigner tout autre port sous réserve d’un ajustement
dufret (D 3678). D apres la directrice des opérations “commerce de produits” pour
TPS. I'exécution du contrat avait conduit a I’affréetement de huit navires, ’ERIKA
et le pétrolier qui I"avait remplacé aprés le naufrage y compris. Pour le négociateur
du contrat, il y avait eu neuf affréetements en tout, un par mois. plus un a la suite du
naufrage.

Compte tenu des contrats de méme type conclus dans le méme temps avec laméme
soci€té italienne. il y avait eu, certains mois, plusieurs voyages qu’on ne pouvait
rapporter a l'une ou I'autre de ces conventions en particulier. En retenant les
quantités transportées les plus faibles. a raison d’un voyage mensuel. la liste
s’établissait comme suit :

- le 12 mai 1999, FAIR SKIES : 29.615,441 tonnes ;

- le 9 juin 1999. MARINER A : 35.003,226 tonnes ;

- le 30 juillet 1999, ADRIATIKI : 28.677.710 tonnes :

- le 4 a0t 1999, LIANO : 28.462,475 tonnes [le 23 aot : 28.630,923 tonnes] :
- le 3 octobre 1999, LIA : 28.491,436 tonnes

- le 13 octobre 1999, FAIR SKIES : 29.269,723 tonnes ;

- le 22 novembre 1999, PUPPY P : 19.946,176 tonnes ;

- le 8 décembre 1999, ERIKA : [30.884,471 tonnes] ;

- le 18 décembre 1999 BULDURI : 27.485,529 tonnes (D 2197, D 2198, D 2320,
DD 2321 et les scellés correspondants).

Avant I’affrétement de I'ERIKA, 199.466,17 tonnes au moins avaient déja été
livrées et il aurait manqué 533.83 tonnes pour atteindre la quantité minimale
prévue au contrat. La thése qui consistait a supposer qu’une entité du
Groupe TOTAL eit affrété précipitamment "ERIKA pour éviter de payer
d’importantes pénalités était donc sans fondement.
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1.2.7.2.3- Le contrat d affrétement au voyage

L ERIKA arrivait a Varna, le 17 septembre 1999. Il était, par la suite. frété au
voyage a six reprises par SELMONT et, pour la derniére fois, le 26 novembre 1999
(D 1698. annexe 80). Monsieur PECHOUX. affréteur a TPS. traitait ce contrat en
suivant les différentes étapes de la procédure habituelle en vigueur au sein de sa
SoCIéteé.

1.2.7.2.3.1- La négociation du contrat

11 s"agissait du quatrieme affretement de I'ERIKA pour le Groupe TOTAL depuis
le 2 septembre 1999. le navire ayant €té de nouveau affrété les 15 septembre et
6 octobre 1999,

A la mi-novembre 1999, le service “trading” demandait 8 Monsieur PECHOUX
d organiser le transport de trois cargaisons. 'une entre le 30 novembre et le
2 décembre. I'autre entre le 6 et le 8§ décembre, et la troisieme entre le 5 et le
10 décembre. Pour cetie troisiéme cargaison, qui devait étre livrée en exécution du
contrat conclu avec ENEL en mai 1999, Monsieur PECHOUX était saisi de la
demande le jeudi 18 novembre. Il s’adressait a son courtier, la société PETRIAN
SHIP BROKER, qui lui indiquait que, d apres les contacts qu’il avait pris, il était
possible d’envisager |"affretement de I’ERIKA, compte tenu du voyage en cours
du navire et de sa position géographique, mais qu’il devait en obtenir confirmation.
Le 18 ou le 19 novembre 1999. Monsieur PECHOUX vérifiait sur la base SURF
que le navire était “travaillable™. en consultant la premiére page d’écran - “la
premiére fenétre™ - ot se trouvaient indiqués le nom du navire, son port en lourd.
I’année de sa construction. son pavillon et son statut donné par le service vetting
de TOTALFINA SA, statut qui. a cette date, était “yes”.

Ce qu’il avait appris de la fagon dont il convenait de contrdler la “travaillabilité”
du navire le conduisait a penser que cette vérification était suffisante, méme s’il
pouvait, d'une part. accéder a une deuxiéme fenétre, dont il savait qu’elle
comportait la date a compter de laquelle le navire avait été déclaré acceptable par
le service vetting. information qu’il pouvait croiser avec la durée d’acceptabilité,
et, d’autre part, utiliser une troisieme fenétre qui permettait de demander a cc
service sa position, dans |’hypothése ou le statut d’un navire était inconnu.
Questionné a de nombreuses reprises sur la date de consultation de la base SURF,
Monsieur PECHOUX maintenait qu’il avait procédé a cette opération le 18 ou le
19 novembre 1999. sans, toutefois. pouvoir produire un document écrit justifiant
d’une consultation a cette date.

Les négociations avec celui que Monsieur PECHOUX appelait I’armateur étaient
reportées au lundi 22 novembre 1999, jour ot ce dernier transmettait une offre par
I’intermédiaire des courtiers, proposant une cargaison de 32.000 tonnes, pour une
date de chargement (“laycan™) du 8 au 9 décembre, avec une zone réduite a
Anvers, une zone de déchargement dite EUROMED et un “worldscale” - indice
permettant de calculer le fret - de 125. Monsieur PECHOUX faisait transmettre
une contre-offre qui élargissait la zone de chargement a Anvers-Le Havre, afin de
pouvoir y intégrer Dunkerque, et maintenait I’indice “worldscale” propos¢, mais
pour 30.000 tonnes au lieu de 32.000 tonnes.

Apres discussion, les deux parties parvenaient a un accord pour un “worldscale”
de 127,50. Le trader n’étant pas certain des dates de chargement, la mise en sujet
du navire n’intervenait que le mercredi 24 novembre, a 16 heures, heure de
Londres ; elle était maintenue jusqu’au 26 novembre, date a laquelle le sujet était
levé et la charte-partie conclue (scellé n° 26, deuxiéme synthése partielle, D 1983,
D 2205/2. D 2320, notes d’audience, pages 704 a 712).
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Pour les trois demandes de transport entre le 30 novembre et le 10 décembre 1999,
transmises par le trading. il n’y aurait eu que trois navires disponibles affrétcs
successivement. les 22, 24 ¢t 26 novembre, ce qui signifierait qu au moment de la
mise en sujet de ' ERIKA, le 24 novembre. seul ce navire était disponible, les deux
autres ayant déja été affrétés par TOTAL.

On rappelle que, selon les régles internes au Groupe TOTAL, la durée de la

validité de I"approbation du navire €tait d'un an si celui-ci était dgé de plus de
quinze ans, que la derniere inspection de 'ERIKA par le service vetting de
TOTAL datait du 21 novembre 1998, et que, par télécopie du 24 novembre 1998,
ce service avait fait connaitre a la société PANSHIP que le navire était dcceptablc
pendant une période d'un an a compter de l'inspection, soit du 21 novembre 1998.
Or le contrat daffrétement de I'ERIKA datait du 26 novembre 1999, pour un
chargement devant intervenir entre les 7 et 9 décembre suivants. Il avait donc été
concluetdevait étre exccuté. respectivement. cing et seize jours apres " expiration
de la durée de validité de 'approbation donnée par le service vetting.

Le représentant de la compagnie. ainsi que Monsieur THOUILIN et le chef du
service vetting, Monsicur GRANDPIERRE, indiquaient, cependant, qu'a
’expiration du délai d’un an. 1l ¢tait attribué au navire, non pas le statut “no”, qui
rendait impossible son aflrétement, mais le statut “unclassed”, qui permettait de
le retenir, aprés accord du service vetting (D 1945/4, D 2497/18, D 2497/19,
D 2544/4 a4 D 2544/7, D 2545/1. D 2545/2. D 2545/15, D 2944, note pour
TOTAL SA. pages 16 a 18, D 3428/11. D 3428/12, D 3632/5, D 4137/13,
D 4137/14. notes d’audience, pages 687. 690. 692. 694).

1.2.7.2.3.2- La charte-partic du 26 novembre 1999

Lacharte-partie, datée du 26 novembre 1999. conclue entre SELMONT et TOTAL
TRANSPORT CORPORATION. pour un montant de 245.023,88 dollars
(D 2572/46). n’était pas signée (D 2571/12. D 2571/16. D 3131, D 3132 D 3133,
D 3141). Monsieur THOUILIN, Président de TTC, expllquall en sa quallte de
responsable des affaires juridiques et de la sécurité au sein de TOTAL SA, que la
signature intervenait toujours avec un certain retard lié au temps nécessaire a
I'établissement de la charte et, qu’en l'occurrence, le navire ayant sombré, le contrat
qui devait étre soumis a sa signature n'avait jamais ét¢ régularisé (D 2947/3.
D 2947/4).

D’une maniere générale. plusieurs documents correspondaient a un affrétement :
une charte-partie conclue a partir d'un modele type de contrat ; des clauses
complémentaires permettant de définir plus précisément, a l'intérieur du cadre
général de la charte-partie, les obligations respectives des contractants sur des
points spécifiques : un questionnaire récapitulant un certain nombre d'informations
donné par le fréteur a l'aflréteur sur le navire (propriétaire, données techniques et
certification). questionnaire diversement appelé et dénommé pour TOTAL
“Questionnaire 88" (Q 88) : et enfin, des instructions de voyage.

S’agissant de ’affretement de ' ERIK A, le 26 novembre 1999, il existait un contrat
type “*Shell Voy 57, conclu entre SELMONT et TTC. comportant des conditions
générales et particuliéres : des amendements a ces conditions particuliéres,
dénommeés “TOTAL terms™ de juillet 1998 ; des clauses complémentaires a ces
conditions particuliéres, désignées sous le vocable de “TOTAL special provisions”,
dont I’une faisait directement référence au “Questionnaire 88" (clause n° 3) et une
autre s’intitulait “respect des instructions de voyage” ; des instructions de voyage,
émanant de TOTAL DTS, “Direction du Trading / Shipping” répartie entre la
société mere “a Paris” et des entités du Groupe situées a Londres (D 1992,
notes d’audience, page 374).
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Pour la société TOTAL SA. le document Shell Voy 5. les clauses complémentaires
“TOTAL Terms” et “TOTAL special provisions™. et le "Questionnaire 88"
constituaient la charte-partie. Pour Monsieur THOUILIN, chef du service des
affaires juridiques et de la sécurité, les instructions de voyage faisaicnt également
partic du contrat d"affrétement (notes d’audience, pages 361 ¢t 362).

Plusieurs clauses, générales et particuliéres. telles qu’amendées ou complétées par
les documents “TOTAL terms™ ou “TOTAL special provisions”, ou encore les
instructions de voyage. provoquaient unc discussion sur la situation ct les droits
respectifs du fréteur et de I"affréteur au voyage (D 2436, D 2463/18, D 2463/19.
D 2944, D 3662/7, D 3831/12. D 3939/8 a D 3939/11. D 4137/20. notes
d’audience, pages 367 a 369, 371 a 378).

[l s’agissait, notamment. pour la charte-partie et ses amendements, de celle donnant
le droit a I'affréteur de demander I'inspection des citernes du navire au port de
chargement ou de déchargement pour s"assurer de la quantité et de la qualité de la
cargaison, de I’cau et des résidus a bord (clause 17. partie I1 de la charte partie), ou
de celle permettant a un service dénommé “"TOTAL risk assessment department”,
situé au siége de la compagnie. de disposer des contacts de | “armateur” prévus par
le SOPEP (clause 40 modifiée par les "TOTAL terms™), ou encore de celles
accordant a I"affréteur des indemnités en cas de manquement aux instructions de
voyage (clause additionnelle N6) et la garantie d'une vitesse commerciale
d’environ 12,5 noeuds, les conditions météorologiques le permettant (clause
additionnelle N11).

Concernant les instructions de voyage, qui étaient relatives aux “navires affrétés
au spot [...] [a] la cargaison [et au| voyage visé au titre de la charte-partie [...]
considérée” (D 3141), il était principalement question des clauses imposant au
Capitaine plusieurs obligations. en particulier celles d’informer régulierement
TOTAL de |'heure prévue d arrivée et de lui notifier tout changement supérieur a
six heures, de ne transférer la cargaison d'une citerne a 'autre qu’avec le
“consentement expres” de TOTAL. sauf “situation d'urgence impliquant des
risques pour I’intégrité structurelle du navire ou la sauvegarde de la vie humaine™
(clause “cargo transfer”), de signaler immédiatement a une unité d’intervention
d’urgence, au siége de la compagnie. “les incidents résultant d’une anomalie ou
d’une panne de 1'équipement du navire {ou] les accidents graves, tels que les
abordages, échouements, explosions. incendies, pollutions” (clause k), et de
n’accepter aucun ordre venant directement des expéditeurs, destinataires, courtiers,
agents, pilotes ou de toute autre personne sans avoir préalablement obtenu |’accord
de TOTAL (clause récapitulative ou “warning”. notes d’audience, page 375).

Transmises par |'intermédiaire des courtiers de I'affréteur et du fréteur, ces
instructions de voyage ¢taient adressées par AMARSHIP, le 6 décembre 1999, a
une agence maritime de Dunkerque pour étre remises au Commandant de I'ERIKA
qui devait en accuser réception (D 2571/12 a D 2571/16, annexe 64 a la cote
D 1698). Le 7 décembre 1999. 'ERIKA arrivait sur ballasts a Dunkerque en
provenance de La Corogne. Le méme jour, il était mis tribord a quai a
I'appontement pétrolier de la Raffinerie des Flandres.

1.2.2- L’escale de Dunkerque et les deux premiers jours de navigation

A son arrivée, ’ERIKA comptait a son bord vingt-six hommes d’équipage placés
sous ’autorité du Commandant MATHUR.

1.2.2.1- L’équipage

Naviguant depuis dix-sept ans. et depuis six années sur des pétroliers,
Monsieur MATIIUR avait embarqué sur I'ERIKA le 22 octobre 1999 et pris le
commandement du navire le 26 octobre suivant (D 91/2).
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Les 11 et 12 novembre 1999, a Novorossisk, il vidait les ballasts et les inspectait.
Selon ses déclarations, les deux ballasts latéraux arricres étaient en bon état : en
revanche, dans les ballasts avants il existait une corrosion de 20 % de la surface
(D 91/3, D 91/4, D 163/5). La société RINA mettait en doute la fiabilité de ces
observations relevant. tout d abord. qu’il était tres difticile d évaluer une épaisseur
sans un instrument approprié. ensuite. qu une telle constatation aurait da faire
I’objet d’un rapport adressé a PANSHIP, dont il n"avait été trouvé aucune trace.
et enfin, que des rapports d’aolit 1999 établis par le bord mentionnaient un taux de
corrosion trés inférieur aux 20 % avancés par le Commandant MATHUR. Ce
dernier affirmait, cependant. avoir remis un rapport au superintendant de
PANSHIP, Monsieur AMITRANO, présent lors de la visite annuelle a Augusta.
le 24 novembre 1999, ce que celui-ci contestait (D 91/4.D 91/5. D 163/5, D 163/6.
D 915/2, D 3753/10. D 3753/11). A supposer qu’un tel document eut existé. il
n’avait pas €té retrouve.

Le Commandant MATHUR indiquait également que. si certains officiers étaient
a bord depuis plusieurs mois, une partie de |'équipage avait été remplacée a son
arrivée ou aprés son embarquement (D 91/2. D 1750, page 39). L.a qualification de
I’équipage n’appelait pas d'observation particuliere au regard des prescriptions
internationales de la convention sur les normes de formation des gens de mer, de
délivrance des brevets et de veille. adoptée en 1978 et modifiée en 1995 (STCW).

En revanche, il était noté qu’il n'y avait pas, a bord, d’officier radio et que les
communications étaient assurées par le Commandant et les officiers (D 4166/33).
Messieurs POLLARA et PONASSO précisaient que le certificat “cargo ship safety
radio”, “émis par le RINA”, se rapportait au navire et non a I’équipage. qu’il
requérait la présence d’opérateurs qualifiés a bord. sans toutefois les nommer. et
qu’a Dunkerque on en dénombrait quatre. le Commandant. le Second. ainsi que
deux officiers de pont (D 4043/5. D 4043/6).

1.2.2.2- Le chargement

D’apres les instructions de |'alfréteur. qui lui'étaicnt retransmises par AMARSHIP,
I’ERIKA devait charger entre le 7 décembre 1999. 00HO1. et le 8 décembre 1999,
24H00, heures locales. un minimum de 30.000 tonnes, jusqu'a capacité. de fuel oil
réchauffé a haute teneur en souffre. a maintenir a 55° minimum (D 2571/2 a
D 2571/6). Pour les opérations de chargement, le Groupe TOTAL avait recours a
deux prestataires de services, les sociétés TS CALEB BRETT et IMC, et a un
sous-traitant, la société MCL.

De son c6té, le bord avait la charge d’établir, a I'aide d’un calculateur et en
fonction des parametres du navire, un plan de chargement destiné a limiter les
efforts tranchants - cisaillement entre deux citernes de poids différents -, de
traction et de compression du pont et des fonds - moments fléchissants - ou de
torsion. Des restrictions au remplissage partiel pouvaient également s’imposer afin
d'éviter des efforts trop importants engendrés par les mouvements de liquide
(“sloshing™) (D 1750, pages 66 et 67). Aucun double du plan de chargement, resté
a bord lors du naufrage, n’avait été conservé a terre (D 163/7, D 1921/3).

Pour la raffinerie, les opérations qui avaient débuté le 7 décembre. a 23H30,
s’étaient déroulées de la fagon suivante. Le produit chargé dans les citernes de
I'ERIKA était en partie conservé dans un bac de la raffinerie, a une température de
57,1° C (D 1920/2). Le volume de ce bac ne permettait pas de contenir toute la
cargaison car il avait une capacité nominale de 30.000 m3, la quantité réellement
transférable étant de 27.000 m3 (D 1924/2). Or. la cargaison a charger dans les
citernes de I'ERIKA était, selon les instructions de TPS, de 30.000 tonnes
minimum jusqu’a capacité du navire, selon le choix du commandant (“up to vessel
capacity (shipper’s option)”) (D 230. feuillet n° 61).
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Le chargement était donc assorti d'une fabrication selon la procédure dite de
“service vidange”, consistant simultanément a fabriquer dans un bac et a expédier
de ce méme bac la quantité manquante (D 1928/2). La cargaison était dirigée vers
les appontements par une ligne calorifugée (cf scellé n” 6, cahier de poste du port
de Mardyck), la pompe de chargement ayant une cadence moyenne de
1.957 m3/heure durant les opérations (D 230, feuillet 15). L arrét du chargement
était intervenu le 8 décembre 1999 a 15HS54. apres qu’une alarme avait retenti
signalant que la contenance du bac ¢tait parvenue d son seuil minimum, pour les
uns (D 1927), et sur ordre du bord. pour d"autres. car il était impossible, a terre, de
déterminer les quantités livrées. du produit étant fabriqué et chargé dans le méme
temps (D 1920/5).

Selon le Commandant MATHUR. aprés que le Second avait entré les données dans
le calculateur et défini les séquences de déballastage et de chargement, toutes les
cuves avaient été remplies a 96 %, a ['exception des trois citernes de 'avant du
navire, qui I’avaient été a 85 % de leur capacité. [.es ballasts latéraux n" 2 étaient
vides et les ballasts latéraux n° 4 a moitié pleins. ce qui représentait environ
1.500 tonnes d’eau par ballast, afin d’ajuster |'assiette du navire, pour un tirant
d'eau de 10,5 m (D 163/4, D 163/8. D 163/9. D 460/22).

Apreés le chargement, le Commandant du navire établissait un document, intitulé
“note of protest”, a I’entéte de I’ancien affréteur 4 temps EUROMAR, document
qui faisait état d’une quantité a bord de 30.903,28 m3. soit de 30.946,54 MT
(tonnes métriques) correspondant a sa propre mesure (D 231, feuillet 14). Le
service raffinage et marketing de la raffinerie des Flandres signait un document ou
figurait un volume a 15° C de 30.841,293 m3 (D 231, feuillet 11, D 232). Enfin lc
connaissement embarqué mentionnait un poids net de 30.884,471 tonnes (D 230,

page 18).

La société¢ TOTAL SA, qui rappelait qu aux termes de la charte-partie la capacité
maximale de chargement était de 34.600 m3 (D 3133/2), expliquait que c’était le
connaissement qui faisait foi, que la premiére quantité de 30.841.293 m3 était celle
relevée en metres cubes a la sortie du bac de chargement, a une température de
15 degrés, que la seconde de 30.884.471 MT était son équivalent exprimé en
tonnes métriques et que le connaissement avait ¢té¢ émis par le Commandant
“clean”, c'est-a-dire sans qu’il elit apposé la moindre réserve sur la quantité du
produit chargé (D 402/34, D 3831/8, D 3831/9).

Le 2 mars 2000, les enquéteurs saisissaient et plagaient sous scellés des
échantillons d’hydrocarbures que leur remettait la société ITS CALEB BRETT.
correspondant, selon cette société, aux prélévements réalisés sur la ligne de
chargement coté terre et, aprés chargement. dans toutes les citernes de cargaison
de I’ERIKA, ainsi qu’a un mélange reconstitué de la totalité de la cargaison.
échantillon appelé “moyen bord™ (D 968, D 969). L expert qui avait analysé ce
dernier échantillon (scellés n* 63 et 75) concluait qu'il correspondait a un fuel oil
n’ 2 (D 2790).

Selon un état réalisé par la société ITS CALEB BRETT, les soutes contenaient
232 m3, soit 227 tonnes, de fuel oil (FO) et 157 m3. soit 131 tonnes, de diesel oil
(DO) (D 404/4).

1.2.2.3- L état apparent du navire et I'appareillage. le § décembre 1999

Lors de son escale a Dunkerque, ’ERIKA n’avait pas été pas contrdlé par I’Etat
du port, pas plus qu’il ne faisait I’objet d’une inspection de I’Etat du pavillon. La
direction départementale des affaires maritimes indiquait que le navire ayant un
“target factor” de 12, il ne figurait pas parmi ceux qu’il convenait de contrdler en
priorité (D 202, D 203). Il n’y avait pas eu, non plus, de visite de vetting.
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La plupart des professionnels qui était mont¢ a bord ou avait approché le pétrolier.
soit estimait qu’il était en bon état apparent. soit n’avait relevé aucune anomalie
majeure qui méritait d’étre signalée (D 207/2.1) 208/2. 1D 209. D 211/2, D 218/1,
D218/2.D422/2, D 423/2. D 425/2. D 430/2. 1D 1585/5). Pour un Commandant
de navire. qui avait accosté le 8 décembre 1999.4 021{10. I'ERIKA semblait étre
“sur le nez”. mais de jour. le pétrolier avait retrouvé une assiette normale et son
“état apparent était bon” (D 547/1).

Le bulletin diffusé par Météo-I'rance, le 8 dcécembre 1999. a 16H30, temps
universel, indiquait : “Coup de vent large a fort coup de vent en cours pour toutes
les zones. Situation générale le mercredi 8 décembre 1999 a 12HOO temps
universel et évolution : dépression 970hPa au nord-ouest de I'Irlande se décalant
vers | 'Est en se creusant. Elle est prévue 965 hPa sur le nord de | 'Ecosse le 9 a
00HOO temps universel puis 970 hPa par 38 Nord et 03 Est a 12HO0 temps
universel. Pour Humber, Tamise, Pas-de-Calais, en cours et valable jusqu 'au 9 a
18HOO temps universel au moins. Sud-Quest 7 a 8, localement 9 rafales. Pour
Manche Est. En cours et valable jusqu'au 9 a 18HOO temps universel au moins.
Sud-Ouest 7 a 8. Rafales” (D 507).

Le pilote maritime qui avait guidé le navire jusqu’a sa sortic du port. le
8 décembre 1999, relevait qu’a 23H30, heure a laquelle il avait été débarqué de
I'ERIKA par hélicopteére, il y avait un vent de Sud-Ouest, de 30 a 35 noeuds, et que
la mer était forte, avec des creux de 3 a4 métres et une visibilité réduite sous grain
de pluie (D 208/2). Pour le Commandant MATIIUR et plusicurs membres de
I'équipage, la météorologie était mauvaise, et méme trés mauvaise (1> 19. D 91/8,
D 10/3, D 13/3).

1.2.2.4- Les 9 et 10 décembre 1999

Le 9 décembre. a 00H54, en temps universel. également appelée heure zoulou, par
opposition a I’heure locale, elle-méme désignée comme I'heure alpha, le
Commandant de I’ERIKA adressait a [’attention de Monsieur POLLARD.
“shipping operator”, salarié de la sociét¢ TPS, un télex I'informant de la date
prévisible d’arrivée du navire a MILAZZO, le 17 décembre dans la matinée
(D 402/27).

Pour ses liaisons avec la terre, le navire était équipé d une station de transmission
INMARSAT A, réservée a la communication en phonie, d’une station de
transmission INMARSAT C, dédiée a des échanges de télex, ainsi que de moyens
de communication radio HF, sur la fréquence vocale d appel et de détresse 2182.
et VHF.

Le Commandant MATHUR précisait que la station INMARSAT C et I’appareil
HF 2182 se situaient en passerelle, alors que la station INMARSAT A se trouvait
dans un local sous la passerelle (D 9179, D 460/11). Le BEA Mer signalait que
I"équipement INMARSAT A (phonique) du bord, n’était pas obligatoire au titre
du systéme mondial de détresse et de sécurité en mer (SMDSM, en frangais, et
GMDSS, en anglais) pour la navigation qu’effectuait le navire (D 1750, pages 129
et 138).

A 05HS50, temps universel, Météo-France émettait le bulletin suivant : “Coup de
vent a fort coup de vent en cours pour toutes les zones. Situation générale le jeudi
9 décembre 1999 a 00HOO temps universel et évolution . dépression 965hPa sur
le nord de I'Ecosse se décale lentement vers la Norvege en se comblant
légérement. Humber, en cours jusqu'au 10 a 03HOO temps universel Sud-Ouest 7
a8, parfois 9. Tamise, Pas-de-Calais, Manche Est : en cours jusqu’au 10 a 06H00
temps universel Sud-Ouest 7 a 8 Rafales. Manche QOuest : en cours jusqu'au 10 a
06HOO0 temps universel Ouest a Sud-Quest 7 a 8 tournant a Nord-Ouest. Rafales”
(D 507).
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A 13H36. heure zoulou, le Commandant de I'ERIKA adressait a
Monsieur POLLARD un nouveau télex I'informant de la date prévisible d’arrivée
du navire a MILAZZO. le 17 décembre, dans I’apres-midi (1) 2587/6).

A 20H 18 temps universel, Monsieur POLLARD recevait de |'opcrateur produit de
TPS un télex ["avisant du changement de port de destination. comme le permettait
le contrat conclu avec ENEL (articles 5.3. 6 et 11). qui devenait Livourne
(1D 1944/3, D 3678/13. D 3678/15, D 3678/22, D 3831/11. 1) 3831/12).

A 21H57 zoulou, soit a 22H57, heure locale, I'ERIKA avertissait de sa présence
le Centre Régional Opérationnel de Surveillance et de Sauvetage (CROSS) de
Jobourg (D 545).

Créés a l'origine pour le sauvetage en mer, dirigés par des officiers du corps
technique et administratif des affaires maritimes et dotés d appareils de détection
et de communication leur permettant de suivre les navires, les cing CROSS de la
France métropolitaine étaient chargés, sous I'autorité du Préfet maritime. de la
réception des alertes, en assurant une permanence operationnelle et en effectuant
une veille radio sur les fréquences réservées aux messages de détresse, de la
coordination et de la direction des opérations de recherches ct de sauvetage.
menées grice aux moyens nautiques, aériens et terrestres des administrations a
vocation maritime mis a leur disposition, et de la prévention des risques liés a la
navigation maritime, par une surveillance du trafic et des pollutions dans les
espaces sensibles pour la sécurit¢ de la navigation et la protection de
I'environnement. Les rapports des Commissions d’enquéte de | Assemblée
Nationale et du Sénat notaient, qu’au moment des faits. les CROSS ne disposaient
pas de personnels en nombre suffisant et de moyens matériels adaptés. au regard
du développement de leurs missions (D 3252. pages 247 a 256. D 3253, pages 200
a 204).

Pour le vendredi 10 décembre 1999, Météo-I'rance annongait le passage d une
dorsale mobile générant un flux de secteur Ouest modéré, de force 3 a 5 Beaufort,
revenant passagérement Sud et se renforgant force 6 a 7 Beaufort a I'avant d un
front chaud traversant I’ensemble des zones, puis a nouveau Ouest. de force 6 a 8
Beaufort sur la fagade atlantique, et, en particulier, pour | 'Ouest Bretagne / Nord
Gascogne. des vents d’Ouest de force 7 & 8 Beaufort, entre 18 et 24 heures (D 507).

Le 10 décembre 1999, Monsieur POLLARD transmettait. par |'intermédiaire de
son courtier, I’ordre de décharger au port de Livourne. Le méme jour, AMARSHIP
était informé. par son courtier, de cette instruction.

Le Commandant de ’ERIKA faisait connaitre a Monsieur POLLARD. par télex.
le 10 décembre, a 13H1S, temps universel, la date prévisible d"arrivée a Livourne,
soit le 18 décembre 1999 (D 402/43, D 402/45, D 402/47, D 402/45. D 2572/19.
D 2588/4, D 2588/5, D 2588/7, D 2588/8, D 2588/10).

Presque simultanément, soit & 14H12, heure locale, le navire prévenait de son
passage le CROSS CORSEN, ne signalant aucune difficulté¢ (D 1162/1). Le
directeur du CROSS indiquait que le centre de CORSEN, implanté a la pointe
nord-ouest de la Bretagne, ne disposait pas de station INMARSA'T et ne pouvait
émettre des messages de ce type que par I'intermédiaire du CROSS d’ETEL. dont
la zone de responsabilité¢ s’étendait sur la fagade atlantique, de la pointe de
Penmarc’h a la frontiere espagnole jusqu’a 80° de longitude Ouest, mais, qu’en
revanche, il détenait un équipement MHF supérieur a celui du CROSS ETEL et
qu’il était chargé de la veille de la fréquence de détresse HF 2182 dans le Golfe de
Gascogne (D 1832/6, D 502).
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1.2.3- Le 11 décembre 1999, jusqu'a 18H34, heure locale

Le 11 décembre 1999 la situation météorologique avait ét¢ marquée. selon Météo-
France. par un courant de Sud-Ouest fort. généré par une dépression a 975hPa
circulant des iles britanniques vers la Mer du Nord, et par ¢ passage d'une
perturbation active sur la zone Ouest Bretagne/Nord Gascogne. balayée. entre
00100 ¢t 12H00. temps universel, de vents d’Ouest a Sud-Quest de 74 8 Beaufort.
la mer ¢tant décrite comme tres forte (D 507).

Dans le journal de bord, que le Commandant MATHUR avait emporté en quittant
le navire. il était noté, a 04HOO, que le navire roulait. tanguait ¢t pilonnait
lourdement. que la mer et la houle étaient tres dures (D 461/3). Pour la période
comprisc entre 06H00 et 08HO0, le journal de bord mentionnait aussi que le navire
embarquatit des paquets de mer recouvrant enti€rement le pont principal et que la
mer était trés mauvaise et la houle trés forte (D 461/3). Le Commandant MATHUR
et son Sccond confirmaient ces appréciations. Le Commandant précisait qu’a un
régime machine de 105 ou 106 tours jusqu’au || décembre a 141118. sa vitesse.
qui avait diminué en raison d’un vent de face, était de 1’ordre de 7 a 8 noeuds et
que la mer arrivait en alternance de face et a 20° sur tribord (D 163/10. D 163/11).

1.231-La gite et le premier message de détresse de 14H08

A 12H40. il était indiqué sur le journal de bord qu'une gite s'accentuait
progressivement sur tribord. Aux environs de 13HO0O, alors qu'il s apprétait a
adresser son télex quotidien a AMARSHIP, en sa qualité d’agent du fréteur au
voyage. ¢t & PANSHIP en application du “Standing Instruction Manual™ mis au
point par cette société au titre du code ISM, télex journalier qui n"avait finalement
pas ét¢ envoy¢ en raison des événements, le Commandant constatait unc gite qui
s'amplifiait progressivement. Il demandait a son Second d’aller vérifier, avec le
pompiste, le niveau du ballast tribord n* 4. Le Second n’ayant ricn constaté
d"anormal. le Commandant donnait I’ordre de vider ce ballast afin de rééquilibrer
fe navire. Cette opération débutait vers 13H40 (D 8/3, D 10/3. D 91/8. 1) 454/10,
D 458, page 21).

Vers 14H00. la gite étant d’environ 15 degrés, le Commandant craignait de
chavirer ¢t décidait de lancer un appel de détresse sur INMARSAT C (D 8/3.
D 91/8. 1) 163/12, D 428, pages 21 et 22, D 454/11).

A 14HO08. alors que sa position était de 46° 29' de latitude Nord et 7° 20' de
longitude Ouest, I'ERIKA envoyait un message de détresse. Les données de route,
de vitesse et de position étaient automatiquement fournies par le GPS et
incorporées au message, mais la nature de la détresse n'était pas indiquée
(scellé n” 27. D 444).

Selon le manuel international de recherche et de sauvetage aéronautiques et
maritimes, les navires, tout comme les aéronefs, utilisaient trois signaux d’urgence
radio-téléphonique, le signal de détresse (MAYDAY), pour un navire se trouvant
en danger imminent et demandant une assistance immeédiate, le signal d urgence
(PAN-PAN), pour un navire dans une situation de danger nécessitant une
assistance, et, enfin, le signal de sécurit¢ (SECURITY), pour les messages de
sécurité de la navigation ou des avertissements météorologiques (D 3572).

A 14H11, le CROSS ETEL, ayant identifié le navire qui avait émis le message de
détresse, en accusait réception par le télex suivant : “votre détresse INMARSAT C
a été activée. Vous devez confirmer votre détresse ou indiquer que votre navire est
sauf. Mettez-vous en communication avec le CROSS ETEL et donnez votre
position” (scellé n° 27, D 444).
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Au CROSS ETEL, Monsieur LEJEUNE, officier principal du corps technique et
administratif des affaires maritimes, adjoint au directeur du centre. coordinateur
des missions de sauvetage et chef du service de surveillance des péches. était
I"officier de permanence les 11 et 12 décembre 1999 (1D 485/1).

Entre [4H11 et 14H13, le CROSS CORSEN vérifiait que le CROSS ETEL avait
bien regu le message de détresse de 14HO8 (scellé n® 26, D 566. page 2. D 1905).

A 14H15. sclon le journal de bord, le Commandant de I’ ERIKA joignait un navire
se trouvant a proximité. le NAUTIC (D 461/3). Il expliquait que ne parvenant pas
a joindre par INMARSAT A (phonie) la société PANSHIP - compagnie
exploitante au sens du code ISM - 1l avait contacté par VHF deux navires a
proximité afin de leur demander, d’une part, de relayer son message et. d autre
part, de lui apporter assistance en cas d’urgence (D 91/9, D 163/15, D 454/11).

Le rapport de 1 autorité maritime de Malte relevait que le NAUTIC n"avait pu
alerter PANSHIP. mais que I'équipage d’un autre navire, le SEA CRUSADER. qui
écoutait I’échange radio entre I'ERIKA et le NAUTIC. avait offert son assistance
pour transmettre le message a la compagnie exploitante (D 3510/188 a
D 3510/189).

Les journaux de pont et radio ainsi qu’un compte-rendu de I'armateur du NAUTIC
étaient versés au dossier (D 3225/3 aD 3225/9). Selon ce compte-rendu, ' ERIKA
avait demandé assistance en sollicitant la transmission a PANSHIP, a | attention
du Capitaine POLLARA, du message suivant : “Listing heavly to starboard. very
rough see. Can see oil coming out into sea from forward Manifold Presently
1rying to correct list by ballast” (D 3225/5). Parmi les documents transmis par
I’armateur du NAUTIC. sur une note manuscrite jointe au journal de pont. il était
ajouté a la retranscription de ce message : “Hull structural failure™ (D 3225/8).

Monsieur PHILLIPS, premier lieutenant du SEA CRUSADER, qui s'était
entretenu avec le college expertal désigné par le tribunal de commerce de
Dunkerque, relatait ainsi, d’apres le compte-rendu d’entretien qui avait été établi.
les événements dont il avait été le témoin. Son batiment n’avait pas regu de
message de détresse de 'ERIKA. A 13H1S5, temps universel - donc 14H15. heure
locale - le SEA CRUSADER entendait une conversation entre I'ERIKA et le
NAUTIC au cours de laquelle le premier de ces navires demandait au second de
fairc passer un message par satellite a I"*armateur”(D 3717/2). Le message
précisait a la fois que le pétrolier avait une gite importante sur tribord et qu’il
perdait du fioul sur I’avant des traverses de cargaison (D 3717/3).

Cependant. le SEA CRUSADER comprenait que le NAUTIC ne réussissait pas a
transmettre ce message, le numéro de téléphone donné par I’ERIKA étant erroné
(il y aurait eu un zéro de trop). Le SEA CRUSADER proposait au pétrolier, par
radio, sur le canal 16. puis sur le canal 6, de le faire parvenir a son destinataire.
L’ERIKA demandait que le message fit adressé a PANSHIP, a I"attention du
Capitaine POLLARA, en utilisant PINMARSAT B. Il n’y avait pas eu d’autre
demande d’assistance de la part de ’ERIKA et, selon le premier lieutenant du
SEA CRUSADER, la distance a la c6te était trop importante pour que le CROSS
et la possibilité de percevoir les échanges radios entre les trois navires (D 3717/4,
D 3717/5).

A 14H15, selon le journal de bord de I'ERIKA, le navire recevait le télex du
CROSS ETEL en réponse au message de détresse.

A 14H16 et 14H18, le chef de quart du CROSS ETEL, Monsieur PINTE, tentait
de contacter 'ERIKA téléphoniquement sur INMARSAT A, puis par radio HF sur
la fréquence 2182, mais sans résultat (D 487/2). Monsieur LEJEUNE lui
demandait d appeler le CROSS CORSEN, afin que ce centre fit une “tentative en
phonie” (D 3623/2, D 3623/3).
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Pour le Commandant MATHUR, le mauvais temps devait étre a [origine de ces
difficultés de communication (1) 454/12).

A 14H18, d’apres le journal de bord, I'ERIKA changeait de route en virant de
180", passant du 210 au 30. L.e Commandant MATHUR expliquait que cette
manoeuvre permettait d avoir le vent et la mer a I'arriere du navire et de dégager
le pont afin de procéder a des controles a I'avant du pétrolier.

1.2.3.2- La constatation des d¢sordres par |'équipage

C’était a partir du changement de cap que le Commandant MATHUR et son
équipage avaient pu constater qu'il existait une fuite de fioul de la citerne
n" 3 centrale vers le ballast n” 2 tribord ainsi que des fissures sur le pont, au-dessus
de ce ballast. Selon Monsicur MATHUR, aprés avoir envoyé des équipes pour
procéder a des mesures manuelles de ullage des citernes, consistant en des
estimations du niveau internc des capacités a partir du pont, on lui rapportait que
le ullage dans la citerne de ballast n® 2 tribord, vide au départ de Dunkerque, était
de l'ordre de 4.50 m. que du fioul se trouvait dans ce ballast, que le niveau dans la
citerne de cargaison n” 3 centrale avait baissé¢ de plus de 2 m et que le pont
présentait trois cassures ou fissures ainsi que trois ondulations anormales.

Appelé a préciser les dimensions et emplacements de ces désordres, le
Commandant de I'ERIKA indiquait. tout d’abord, qu’a I’aplomb du ballast n* 2
tribord, la premiere cassure ¢était de 1 m de long sur 1 cm de large, la deuxié¢me,
de 1,7 m sur 5 cm. et la troisieme. de 1.5 m sur 1 cm, les trois ondulations faisant
environ 2 m de large sur 5 a 6 cm de haut.

Dans un second temps. il déclarait que les cassures étaient situées a I'avant du
ballast n” 2 tribord et que la premiére, transversale, étaitde [,5 msur 1 a2 cm, la
deuxiéme, longitudinale, de 1.5 m sur 1 a 2 cm, et la troisiéme, diagonale.
d’environ 2,4 m sur 5 cm. les trois ondulations ou boursouflures, espacées
d’environ 60 cm. avant 2 a 3.5 m de long et 7 cm de hauteur.

Enfin, il exposait qu'il y avait trois cassures en zig-zag, une a I’avant de la citerne
dans le sens transversal. de 1.5 m de longueur environ, ouverte de 1 a 2 cm. une
deuxieme dans le sens longitudinal a tribord de la citerne, de 1,5 m de longueur
environ, ouverte de 1 a 2 centimetres. et une troisieme placée en diagonale entre
les deux premiéres. de 2.5 m de long environ, ouverte de 5 cm, ainsi que des
flambements de tole de pont en 3 vagues paralleles transversales d'une hauteur de
7 cm sur des longueurs de 3,5 m et une largeur de 2 m environ. Le Commandant
de I’ERIKA ajoutait que le ballast n” 2 tribord avait dii se remplir par les cassures
ou fissures et. qu’apres son changement de cap, il avait fait baisser le régime des
machines de 105 a 75 tours (D 8/4. D 163/7, D 163/14, D 454/13. D 454/14,
D 1607, pages 22 et 23).

Pour certains membres de 1'équipage, la fuite entre la citerne n° 3 centrale et le
ballast n” 2 tribord se trouvait a environ 60 m de la proue et une fissure, située a
I’avant du navire ou a 65 m de la proue, était “petite” et peu large, avait 15, 20 ou
50 cm de long ; pour d’autres, a |'inverse, des “vagues énormes” s’engouffraient
dans des cassures de 3 m de long sur 15 cm de large, ou encore, le pont présentait
un renflement “d’environ trois métres”, au sommet duquel il y avait une fissure de
15cmsur | mm (D 2/1,D 3/1,D 10/3. D 12/3, D 12/5, D 13/4, D 13/5, D 86/3,

D 87/2).

Devant ces divergences, le Commandant MATHUR déclarait, qu’en réalité,
personne n'avait mesuré ni la largeur ni la longueur des fissures et que les
indications données résultaient d’examens visuels effectués, soit de loin, soit dans
des conditions qu’il ne pouvait préciser (D 163/7).
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Méme si Monsiecur MATHUR avait expliqué a plusieurs reprises, en utilisant un
plan ou un schéma. que les fissures ou cassures et ondulations du pont étaient
situées a l'avant du ballast n° 2 wibord. les contradictions et imprécisions
manifestes de ses déclarations ct de celles des membres de son équipage méritaient
d étre relevées. Apparues soudainement au cours des débats par ’entremise d’une
partie civile, des photogmphub sur lesquelles Monsieur POLLARA affirmait
reconnaitre des membres d° équipage etle pontde I’ ERJKA mais dont on ne savait
comment elles avaient été réalisées et conservées jusqu’au moment de I’audience,
n’apportaicnt aucun élément complémentaire utile sur des faits au demeurant trés
discutés (D 75. D 163/7. D 1593/148.D 1607, D 2567/25, D 2567/26, D 2567/28,
D 2847/13.D2847/14, D 3753/14. D 3753/15. notes d"audience, pages 444 a 447.
769 et 790 a 794).

1.2.3.3- Le rapport au Centre des opérations maritimes (COM) de Brest

Entre 14H30 et 14H33. le CROSS ETEL appelait le CROSS CORSEN. Au cours
de cette conversation. enregistrée et retranscrite comme la plupart de celles qui se
tenaient entre les différentes autorités cotiéres au sujet de ’ERIKA, I’appelant du
CROSS ETEL, qu’on ne pouvait identifier, parlait en apart¢ avant d’obtenir son
correspondantet s ‘exprimait ainsi : j'ai juste l'indicatif, le nom maltais, peut-étre
un vraquier! maltais on va chercher la fiche normalement on doit l'avoir hein!
ERIKA avec un K maltais surement vraquier, quelque chose comme ¢a, souvent
c'est pas des bateaux en 1rés bon état [...]". Monsieur LEJEUNE indiquait que ces
propos traduisaient une analyse faite a priori qui ne reposait sur rien de concret
(notes d’audience, page 448).

A 14H34, le Commandant de I'ERIKA adressait un message au CROSS ETEL,
noté au journal de bord a 141122. signalant que le navire avait une forte gite,
qu'une évaluation était en cours. qu’il reprendrait contact avec I’envoi d'un
message plus complet et qu'unc assistance immédiate n’était pas demandée
(DD 444, D 487).

A 14H38, Monsieur LEJEUNLE appelait le Commandant GEAY au Centre des
opérations maritimes de Brest (COM).

1.2 .3.3.1- La Préfecture maritime et le COM de Brest

Le Préfet maritime €tait investi de quatre responsabilités majeures, trois d’ordre
militaire, faisant de lui le Commandant de la zone maritime atlantique, pour
I’emploi opérationnel des moyens de la Marine en mer (CECLANT), le
Commandant de la Région maritime atlantique, pour les implantations de la
Marine de Dunkerque a Hendaye, le Commandant de la zone de Défense du
Finistére, et une d’ordre civil, celle de Préfet maritime, pour laquelle il était le
dépositaire de I'autorité de I’Etat et le représentant du Premier ministre.

L’Amirauté était répartic en onze divisions. composées de bureaux et rattachés
préférentiellement a I'un des cinq adjoints de I’ Amiral.

La division dénommée ‘“emploi-opérations”™ était commandée par
I’ Amiral de MONVAL, alors Capitaine de vaisseau. A ce titre, il “supervisait™ le
Centre des opérations maritimes de Brest (COM). Les adjoints de I’ Amiral
Commandant de la zone maritime atlantique (CECLANT) et les officiers d’état-
major qui lui étaient directement subordonnés représentaient le CECLANT et
agissaient en son nom, en tout temps, dans le cadre de leur délégation. L’officier
exergant la suppléance du Commandant et la permanence de ’action de I’état-
major en dehors des heures ouvrables était ’OSEM, I’officier de suppléance d’état-
major. Il assurait, en outre, les fonctions d’officier de service opérations (OSPS),
c’est-a-dire qu’il était chargé du suivi des opérations au COM de Brest, sous les
ordres de Monsieur de MONVAL (D 576, D 1260/2).
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Du samedi 11 décembre, a compter de 09HO00, jusqu’au dimanche
12 décembre 1999. l¢ Capitaine de frégate GEAY était officier de service
opérations et officier de suppléance d'état-major (D 970/1. D 1271/2).

La division “action de I'Etat en mer” était dirigée par le Commissaire en
chef VELUT. Celui-ci indiquait que son service n'avait pas de vocation
opérationnelle mais un role d’expertise et de “conseil administratif et juridique™
pour le Préfet maritime, d ailleurs conforme au statut de Commissaire de la
Marine. La division assurait une permanence qui pouvait étre sollicitée pour des
questions de sauvetage. de pollution ou d’ordre public en mer et qui était tenue, les
11 et 12 décembre 1999 par un Enseigne de vaisseau (D 166/3, D 2483/3).

Chargé d’une responsabilité générale dans tous les domaines ou s'exerce [’action
de I’Etat en mer. notamment la défense des droits souverains et des intéréts de la
nation, le maintien de |’ordre public et la sauvegarde des personnes et des biens,
le Préfet maritime était responsable de la prévention et de la lutte contre la menace
de la pollution marine accidentelle.

Sur la base des éléments d information qu’il incombait aux CROSS d’obtenir du
navire, de son armateur ou de son exploitant, 'OSEM et, le cas échéant, une
cellule de réflexion composée des adjoints du Préfet maritime pour ’action de
I’Etat en mer, pour les opérations et pour la logistique, ou de leur représentant,
évaluaient la menace d’éventuelles pollutions marines accidentelles. Le Préfet
maritime pouvait décider. en fonction des moyens disponibles, un certain nombre
de mesures proportionnées aux risques encourus, comme l'envoi a bord d’une
équipe d’évaluation compétente en matiere de propulsion, d’incendie et de
manoeuvre, la mise en demeure du Capitaine et de | 'armateur de prendre toutes les
mesures nécessaires pour mettre fin a un danger grave de pollution ou
’intervention sur le navire pour faire cesser la menace, grace a I’emploi de
remorqueurs ou I’appui d une équipe spécialisée (D 1008, D 1260/6, D 1260/10.
D 1266/4, D 1266/5, D 1605/2, D 1605/3. D 1605/14, D 2494/11, D 1832/2.
D 1832/3, D 3559/20. 1) 3623/8, D 3824/2, D 3824/3, D 3824/4, D 3829,
D 3883/13, D 3937/16, notes d audience. pages 420 a 424, 426 a 429).

1.2.3.3.2- La premiére information du COM de Brest

A 14H38, le 11 décembre 1999. Monsieur LEJEUNE appelait 'OSEM, le
Commandant GEAY. 1l lui indiquait qu’il avait recu un appel de détresse de
I’ERIKA, qu’apres le message du CROSS de 14H11 accusant réception de la
détresse et demandant des informations complémentaires, le navire venait de
répondre en précisant qu'il avait une gite importante, qu’il ne demandait pas
assistance, que I'armateur était PANSHIP MANAGEMENT ou TEVERE
SHIPPING et que le pétrolier faisait visiblement route vers I’Espagne au 192.

Sur la demande de ['officier de permanence du CROSS, I'OSEM précisait que,
compte tenu des conditions météorologiques défavorables, les moyens aériens
Super Frelon et Atlantique €tait a une heure de décollage, et que les remorqueurs
Abeille Flandre et Ailette avaient ét¢ positionnés, respectivement, a une et trois
heures d’appareillage.

En fin de conversation, Monsieur LEJEUNE informait son correspondant qu’il
semblait que le navire cherchait a joindre le CROSS sur une fréquence radio (scellé
n° 26, cote B 3, D 566 feuillets 3 a 6, D 970, D 1271/4, D 1271/8, D 1605/4,
D 1605/5, notes d’audience. pages 449 a 451). En effet, concomitamment a cette
premiére conversation entre le CROSS ETEL et le COM de Brest, plusieurs
échanges se déroulaient entre I'ERIKA et d’autres interlocuteurs.
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1.2.3.4- Le télex du Commandant de ' ERIKA a PANSHIP de 14H42

A141142, 'ERIKA adressait un télex a PANSHIP, dont le texte était le suivant :
“France TELECOM INMARSAT

DATE 11-DEC-1999 13.:42:50 | heure zoulou] REF 703613

A: PANSHIP RAVENNA DE - M. T. ERIKA, 11 Dec. 99

Bat. Position 45 29 NORD (NDT - chiffres difficilement lisibles [on lit plutot
46 29 N)) 007 18 QUEST - gitant lourdement sur tribord - mer agitée - je peux
voir une fuite de pétrole a la mer de l'avant du point d'alimentation - essaye
actuellement de corriger la gite avec ballust. Apres vérification ai trouvé ballast
plein de pétrole et plusieurs fissures sur le pont principal au niveau de la
citerne 1 tribord Salutations™ (D 1593/145. D 2167).

1.2.3.5- L’intervention du FORT-GEQRGL

Les enquéteurs recueillaient un renseignement selon lequel des échanges radio
s’étaient déroulés sur le canal 2182, é¢changes qui avaient éi¢ enregistrés par le
CROSS CORSEN. Les supports audio étaient écoutés. copiés et saisis
(scellé n® 55).

Entre 14H46 et 14H53, heures locales, un batiment britannique, le FORT-
GEORGE, avait eu une rapide conversation radio. plusieurs fois interrompue, avec
I’ERIKA. Les propos étaient difficilement audibles ou en partie inaudibles, méme
pour les opérateurs radio. D’apres la transcription, le FORT-GEORGE demandait
a I’ERIKA s’il rencontrait des difficultés et s”il sollicitait une assistance ; I’ERIKA
répondait qu’il avait été confronté a une forte gite et que le pont était fissuré, mais
que la situation était sous controle, qu'il n"avait pas besoin dassistance et qu’il
annulait son message de détresse et le transformait en message de sécurité (D 950).

A partir d’'une conversation tenue a 14H51. soit au méme moment. entre le
CROSS CORSEN et le CROSS ETEL. au cours de laquelle. le correspondant du
CROSS ETEL disait : “On I'a en communication HF hein™ et I"appelant du
CROSS CORSEN lui répliquait : “Je vois y a un autre bateau ami qui parle avec
lui”. le service enquéteur retenait que le CROSS CORSEN avait bien pergu
I"échange, qui ne pouvait étre jugé anodin, entre le FORT-GEORGE et I’ERIKA
et que le CROSS ETEL semblait également 1avoir entendu (D 1829, D 18777,
feuillet 4).

Lejournal radio du FORT-GEORGE était versé au dossier de la procédure. En face
de la mention 1355, soit 13HSS temps universel. correspondant a 14H55, heure
frangaise, une communication avec |'ERIKA était retranscrite : “I was listing
heavly on STBD side, plate cracked all under control no assist requ [ired] have 26
Pas [ssangers] cargo is fuel oil 30.984 tonnes destination Livorno Italy am
cancelling distress™ (D 2857).

Le collége expertal désigné par le tribunal de commerce de Dunkerque rencontrait
le Commandant et le Second du FORT-GEORGE (D 3137, D 3717). Selon le
Commandant, l'officier de quart avait ét¢ informé vers 13H30 (temps universel)
que le SEA CRUSADER avait regu un message de détresse d'un navire non
identifié ; le Second avait alors eu pour instruction de retrouver ce navire. Le
contact était établi par VHF, sur la fréquence 2182, a 13HS55, temps universel.
L’officier marinier “communications” demandait a |'ERIKA s’il était en difficulté.
I1 lui était répondu, qu’aprés une période de forte gite, tout €tait en ordre et que le
message de détresse était annulé. Le Commandant du FORT-GEORGE avait
entendu parler d'une gite sur tribord et d'une fracture de t6le (“plate cracked”). Les
“gardes-cotes” frangais avaient interrompu la conversation et demandé au navire
de confirmer qu'il n'était pas en danger et qu'il annulait son message de détresse.
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La réponse de I'ERIKA avait ¢té affirmative. bien qu'il eit indiqué avoir une forte
gite sur tribord. I."ERIKA précisait la nature de sa cargaison et sa destination. La
conversation entre I'ERIKA et les “gardes-cotes™ frangais n'avait pas été
enregistrée mais avait été notéc dans le journal radio.

Pour le Second du FORT-GEORGE, un appel téléphonique du SEA CRUSADER
avait informé son navire que I'ERIKA ctait en difficulté. Sur ordre du
Commandant, il se rendait au local radio pour faire appcler 'ERIKA sur la
fréquence 2182 et lui demander s'il avait besoin dassistance. [l n'était pas en
mesure de préciser |"identité de la personne qui avait répondu & ’appel. Le contenu
du message transmis par ’ERIKA était celui qui figurait dans le journal radio. Les
autorités frangaises avaient interrompu la conversation en demandant a I’'ERIKA
de confirmer ['annulation de son message dc¢ détresse. Le pétrolier n'avait pas
évoqué de fuites de fioul ni d’éventuelles cassures de coque. A sa connaissance.
le SEA CRUSADER n’avait pas transmis au FORT-GEORGE d’informations
relatives a de tels événements.

Sur la question de savoir quelle interprétation il convenait de donner au texte du
message : I was listing heavly on STBD side plate cracked” ou I was listing
heavly on STBD side, [virgule] plate cracked’, le Commandant en second ne
donnait pas de véritable explication : il était usuel de dire qu'un navire gitait sur
tribord ou avait une gite tribord et non pas qu un navire gitait sur le coté tribord ;
il ne savait pas pourquoi il y avait une virgule dans le texte entre les mots “side”
et “plate”.

Les officiers et personnels de permanence du CROSS CORSEN qui avaient été
entendus, dont certains précisaient qu’ils ne parlaient pas bien I’anglais maritime,
affirmaient que la conversation entre le FORT-GEORGL: et I'IERIKA, si elle avait
pu étre enregistrée. n’avait pas. pour autant. €té percue de maniére claire, les
propos échangés étant peu compréhensibles ou inaudibles. et. qu’en aucune fagon,
ils n"avaient pu saisir que le Commandant de I'ERIK A avait fait état de fissures sur
le pont (D 1161/1, D 116172, D 1162/1, D 1162/2. D 1164/1, D 1829, D 1832/6,
D 1832/7,D 1833/3, D 1833/4. D 1840/3. D 1840/4. D 1902/2).

Pour Monsieur LEJEUNE. le CROSS ETEL n'avait ni le personnel ni le
matériel HF, qui, d’ailleurs, ne se trouvait pas dans la salle des opérations mais
était dédié a la surveillance des péches, permettant de recevoir dans de bonnes
conditions les conversations sur la fréquence 2182 que le CROSS CORSEN, qui
disposait d’émetteurs plus puissants, était chargé de veiller. Il maintenait que le
CROSS ETEL n’avait pas pergu la conversation entre ['ERIKA et le FORT-
GEORGE, alors méme, qu'a ce moment, le CROSS entrait en communication avec
le pétrolier pour ce qui devait étre le seul échange en phonie entre le Centre de
surveillance et de sauvetage et le navire (D 1605/5, D 1605/6, D 3559/10,
D 3623/3, D 3623/4, notes d’audience, pages 452 a 458).

1.2.3.6- L unique contact en phonie avec I'ERIKA : 14H33

A 14H53. le CROSS ETEL avait deux communications radio avec ’ERIKA sur
la fréquence 2182. La retranscription de la conversation était en partie inaudible.
Le pétrolier indiquait au CROSS ETEL qu’il maitrisait la situation, qu’il n’avait
pas besoin d’aide, dans ’immédiat et qu'il annulait son message de détresse et le
“transformait” en message de sécurité (D 443. D 528, D 529).

Le Commandant MATHUR disait se rappeler ce message radio mais ne plus se
souvenir des propos qu’il avait tenus (D 454/14, D 454/15). Le chef de quart du
CROSS ETEL, Monsieur PINTE, qui avait re¢u ’appel, expliquait qu’il avait
demandé par deux fois, en anglais, si la situation était sous contrdle, que son
interlocuteur, qui paraissait calme, lui avait répondu que tout était en ordre, sans
donner d’explication sur I’origine de la gite ni évoquer une quelconque pollution.
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Monsieur LEJEUNL répétait que ["audition sur le canal 2182 avait été trés
mauvaise. [l précisait que le message de sécurité correspondait a un navire qui, ne
demandant pas assistance, avait alerté le CROSS d’une situation dont on attendait
de connaitre I'évolution.

[l affirmait qu’il était certain, bien que cela ne [t pas retranscrit, d avoir demandé
au Commandant les renseignements concernant son port de destination. sa
cargaison et le nombre de personnes a bord (D 487/2. D 1605/6, D 1605/7.
D 2128, 3623/2 a D 3623/4, notes d’audiencc, pages 460 et 461).

Vers 15H00 - 15HO02 selon I'horloge interne du systeme d’enregistrement du
COM -, POSEM. le Commandant GEAY, rendait compte au Commandant
de MONVAL de sa conversation de 14H38 avec le CROSS ETEL. au sujet de
I'ERIKA. Les deux officiers situaient le pétrolier a 160 nautiques dcs cotes, soit
a une distance trop importante pour une évacuation par hélicoptére (D 956.
feuillet 1. scellé n* 60. D 962/1, D 1260/6, D 3396/2).

Peu apres - mais a 151101 selon I’horloge interne du syst¢me d enregistrement du
CROSS - Monsieur LEJEUNE appelait]’OSEM et lui communiquait les éléments
suivants. L’ERIKA avait été joint sur la fréquence 2182 : le navire ne demandait
pas assistance méme s’il connaissait toujours une forte gite sur tribord. dont il
n’indiquait pas l’origine ; la situation était sous contrdle et. aprés s étre mis en
position de fuite, il continuait sa route vers Livourne. Les deux officiers de
permanence concluaient leur conversation endisant : ““on verra bien” (scellé n® 26.
cote B 3. D 566, feuillets 6 a 8. D 1271/5, D 1605/8. notes d’audience. pages 462,
et 463).

A 15H07,le CROSS ETEL infor mait son homologue espagnol. le MRCC Madrid,
qu'apres avoir lancé un message de détresse. un navirc a propulsion dont la
situation était sous contrdle, qui se trouvait a 160 nautiques et ne demandait pas
assistance. poursuivait sa route vers Livourne. son port de destination. A la
demande du centre de Madrid, Monsieur LEJEUNE lui adressait unc 1élécopie de
confirmation (D 568, feuillet 3, D 3623/4, D 3629/4).

A 15H14, I'ERIKA adressait un télex au CROSS ETEL ainsi libellé : “situation
sous contréle, navire et tout I 'équipage sain et sauf a bord, s il vous plait annuler
mon alerte de détresse et reconsidérer le message comme un message de sécurité
[...]7 (D 444. scellé n° 27).

A 15H29, I’OSEM rendait compte au Commandant de MONVAL. H lui indiquait
que le navire, ayant maitrisé la situation, ne demandait pas assistance et qu’il
poursuivait sa route au 190 vers Livourne. Pour Monsieur de MONVAL, en
I"absence de toute demande du navire, “I’affaire s’arrétait 1a™, jusqu’a une nouvelle
alerte (D 956, feuillet 3, D 970/2, D 1260/6. D 1271/5. D 1271/6. D 3616/4.
D 3616/6. notes d’audience, pages 464 et 465).

On remarquait que ni la retranscription de la communication phonique de 14HS3,
entre |'ERIKA et le CROSS ETEL. ni ce qui avait été noté par le chef de quart du
CROSS ni le télex de 15H14 adressé par le Commandant MATHUR a ce Centre
de surveillance et de sauvetage, annulant son alerte de détresse et demandant de la
reconsidérer comme un message de sécurité, n’indiquaient de fagon explicite que
I’ERIKA poursuivait sa route.

Bien que cette précision ne fiit pas audible a I’écoute de |'enregistrement de leur
conversation, Monsieur LEJEUNE affirmait qu’il avait entendu son correspondant
de ’ERIKA lui dire que le navire reprenait sa route (notes d’audience, page 462).
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1.2.3.7- L.’ information de Monsieur POLLARA et de PANSHIP

Parallelement a ces échanges entre |’ ERIKA et le CROSS. d une part. ct le CROSS
et le COM. d’autre part. le navire SEA CRUSADER parvenait a transmettre le
message de 'ERIKA a PANSHIP qu'il avait proposé de relayer, des 14H15. aprés
les tentatives infructueuses du NAUTIC.

Selon le compte-rendu d entretien entre le collége expertal désigné par le tribunal
de commerce de Dunkerque et le premier lieutenant du SEA CRUSADER.
I"'ERIKA avait demandé que son message fiit adressé a PANSHIP, a I"attention du
Capitaine POLLARA. par INMARSAT B. Ce message avait été passé vers 13H30,
temps universel, soit 14H30, heure locale ; le journal radio indiquait. cependant.
141150. heure locale. Le message n’avait pas été enregistré, le matériel a bord n"en
oftrant pas la possibilité. L officier du SEA CRUSADER ne pouvait préciser s’il
lui avait semblé que son correspondant, qui était un homme c¢t avait accusé
réception du message en le remerciant, connaissait déja la situation (1) 3717).

Le journal radio du SEA CRUSADER comportait la retranscription d un message
a PANSHIP dans les termes suivants : “A PANSHIP Position du navire 46 “28' N -
007 ° 20" O. Lourde gite sur tribord. Mer trés forte. Fuite de pétrole a la mer
visible depuis I'avant du distributeur. Tente actuellement de corriger lu gite avec
le ballast soupgonne une défaillance de la coque [“suspect hull failure™). 4i envoyve
signal de détresse sur SAT C” (D 1573/144, D 3510/188).

On rappelle que la société PANSHIP avait bénéficié de la certification ISM ¢n
qualité de “compagnie responsable de I’exploitation”, dite compagnie cxploitante.
¢’est-a-dire d’organisme ou de personne a qui la responsabilité de I'exploitation du
navire a ét¢ confiée et qui, assumant cette responsabilité, devait s’acquitter des
obligations imposées par le code ISM (point 1.1.2 de ce code). A cc titre. il lui
revenait de désigner une ou plusieurs personnes, dites personnes désignées a terre
(DPA). chargées, aux termes du point 4 du code précité, de “surveiller les aspects
de I'exploitation de chaque navire liés ala sécurité et a la prévention de la pollution
et |de] veiller a ce que des ressources adéquates et un soutien appropric a terre
solent fournis, selon que de besoin™.

La compagnie exploitante pouvait, en application du point 11.3 du méme code.
éditer un “manuel de gestion de la sécurité” (“Safety Management Manual™ -
SMM). Selon les paragraphes 3.4.7.1.3,3.4.9.4.1.2 3 et 4.3.1.1.2 du manuel établi
par PANSHIP (D 1698, annexes 21 et 22, D 3432, D 3442. D 3694. D 3695.
D 3915), les Commandants devaient contacter “la personne désignée™. pour tous
les problemes concernant la sécurité et la prévention de la pollution. en particulier
quand I'aide de la compagnie était nécessaire, “la personne désignée. son
remplagant ou toute autre personne de la compagnie aussi vite que possible”.
lorsqu’il y avait un danger grave et imminent pour la vie. le bateau ou
I'environnement. et “directement la personne désignée™ dans tous les cas qui
affectaient ou pouvaient affecter la sécurité ou I’environnement. Dans une lettre
circulaire de PANSHIP, du ler juin 1999, destinée a tous les Commandants des
navires gérés par la société et, curieusement aussi, a la “branch office of crewing
department (PANSHIP Mumbay)”, il était indiqué, qu’a compter de juin 1999.
Monsieur AMITRANO était la personne désignée au sein de PANSHIP (D 1698,
annexe §4).

D’apreés les explications de Monsieur POLLARA, celui-ci n’était plus que le
remplagant de Monsieur AMITRANO, qui lui avait succédé en qualité de personne
désignée a terre lors de son arrivée dans la société. Le Président de PANSHIP ne
pouvait, cependant, indiquer quel était le document, interne a la société, qui
comportait sa désignation comme suppléant (D 916/4, D 916/22, D 1207/9,
D 1207/10, D 3683/7, notes d’audience, pages 470 et 471).
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Le “manuel de gestion de la sécurit€™ prévoyait également. au point 3.4.9,
I"existence d”une équipe d’intervention d’urgence a terre. dénommée ~“Emergency
Group Ashore™, chargée d assister le Commandant “dans le but de limiter, autani
que possible, les conséquences d'une urgence quand il y a[vait] un danger séricux
et imminent pour la vie, le navire ou l'environnement”.

I>"aprés cc manuel. I'équipe d’intervention d’urgence a terre avait en particulier
pour mission “d ‘évaluer la situation et d'en minimiser les conséquences : d ‘établir
un lien entre la compagnie exploitante et les familles de l'équipage et les médias.
ainsi qu'une communication entre la compagnie exploitante et les scrvices
d'urgence, les autorités étatiques, les assureurs, les P&I Club et les agents .

Pour I"application du code ISM. la société PANSHIP avait également mis ¢n place
un plan prévisionnel a terre (“‘shore based contingency plan™) qui reprenait et
détaillait le réle de I'équipe dintervention d urgence a terre. I.¢ manuel de gestion
de la sécurité rappelait. qu’en cas de pollution ou de risque de pollution. le SOPEP
devait étre strictement suivi par tout le personnel (points 3.4.9.1.2.1 et 12.7,
D 3432/38. D 3442/83. D 3915/89). A ce titre, notamment, le point 12.7.1.1.7 de
ce manuel de gestion de la sécurité précisait. qu’en cas d urgence, le Commandant
informait la personne désignée et, “dans les cas ou il y aurait ou I’on prévoirait un
risque de pollution, toutes les autres entités indiquées par le SOPEP™.

Selon la régle 26 du chapitre 1V de |’annexe [ de la convention MARPOL. 73/78,
publiée au Journal officiel par le décret n° 95-1267 du 27 novembre 1995. tout
pétrolier d'une jauge brute égale ou supérieure a 150 tonneaux devait avoir a bord
un plan d'urgence contre la pollution par les hydrocarbures, contenant la procédure
asuivre par le Capitaine ou d'autres personnes responsables du navire pour signaler
un événement de pollution par les hydrocarbures. conformément aux dispositions
de l'article 8 et du protocole I de la convention ; la liste des autorités ou personnes
a contacter en cas d'événement de pollution par les hydrocarbures ; un exposé
détaillé des mesures a prendre a bord afin de réduire ou de maitriser la pollution -
les procédures ct le point de contact & bord du navire pour la coordination des
mesures a bord avec les autorités nationales et locales en vue de lutter contre la
pollution.

Un plan SOPE. ou SOPEP, avait ét€ élabor¢ pour I'ERIKA. Il comportait les
mentions “approved”, a Génes, le 3 septembre 1997, et la signature du représentant
de la société de classification de ['époque, le Bureau Veritas, ainsi que
“Bijela 10.08.98” et la signature de Monsieur PATANE, I’inspecteur du RINA qui
avait procédé a la visite spéciale quinquennale (D 1698, annexe 83).

L.a société RINA et Monsieur PONASSO expliquaient que, pendant la visite de
Bijela, en application des régles de I’OMI, I’inspecteur du RINA avait uniquement
du vérifier qu’il existait bien un SOPEP a bord et que, dans la mesure ou ’ERIKA
n’avait changé ni d’armateur ni de pavillon, ce document restait valide et n'avait
pas a étre approuvé par la nouvelle société de classification (D 3759/2. D 3759/3.

D 4025/10).

Parmi les premiéres personnes que le Commandant devait avertir figuraient les
autorités de I’Etat catier et PANSHIP, société qui, dans une annexe 3, en page 86
du SOPEP. donnait comme “primary contact”, Monsieur POLLARA. avec trois
numéros de téléphone, et comme “‘alternate contact”, Monsieur AMITRANO, avec
également trois numéros de téléphone. Monsieur POLLARA était donc le
remplagant de la personne désignée a terre au sens du code ISM et le contact
prioritaire au titre du SOPEP.
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Lorsquil recevait par téléphone le message transmis par le SEA CRUSADER.
dont la teneur. telle que retranscrite sur le journal radio de ce navire. était : “°A
PANSHIP Position dunavire 46 “28' N - 007 *20' O. Lourde gite sur tribord. Mer
res forte. Fuite de pétrole a la mer visible depuis 'avant du distributeur. Tente
actuellement de corriger la gite avec le ballast soupgonne une défaillance de la
coque [“suspect hull failure™]. Ai envoyé signal de détresse sur SAT C.
Monsieur POLLARA comprenait seulement. d”apres ses explications en raison de
la mauvaise quahté de la communication, que I'ERIKA avait lancé une détresse a
la suite d une gite a tribord (D 916/17, D 1207/12, 1D 3681/11. D 3681/12. notes
d audience page 477).

Rejoignant son bureau vers 15H20, il répondait a un appel téléphonique d’'un
représentant du LLOYD)'S CASUALTY, qui lui indiquait qu’il avait été inform¢
que le navire ERIKA avait envoyé un message de détresse.

Il prenait ensuite connaissance du message télex de 14H42, dont il convient de
rappeler les termes : “Bat. Position 45 29 NORD (NDT - chiffres difficilement
lisibles [on lit plutdt 46 29 NJ) 007 18 QUEST - gitant lourdement sur tribord -
mer agitée - je peux voir une fuite de pétrole a la mer de l'avant du point
d'alimentation - essaye actuellement de corriger la gite avec ballast. Apreés
vérification ai trouve ballast plein de pétrole et plusieurs fissures sur le pont
principal au niveau de la citerne 1 tribord. Salutations” (D 1593/145. D 2167).

Monsieur POLLARA confirmait qu’il avait su, dés 15H30, qu’il existait une fuite
et des fissures (notes d audience, page 477). Il prenait attache avec toute une série
d’interlocuteurs : Monsieur SAVARESE, les assureurs, Monsieur DUCC], le
gérant de HERALD MARITIME SERVICE, Monsieur AMITRANO, différents
employés de PANSHIP, ainsi que Monsieur FUMIS, de la société RINA. Il tentait.
mais en vain, de joindre ’ERIKA par INMARSAT A (D 1698, pages 34 et 35. et
annexe 85. D 3681/10a D 3681/14, D 3682/6, notes d’audience pages 477 a 479).

Monsieur SAVARESL déclarait qu’il avait été informé au téléphone par
Monsieur POLARA, vers 15H30, qu’ily avait des fissures sur le pont de I'ERIKA.
que le navire avait une gite que I’équipage cherchait corriger, et qu’il serait tenu
au courant en cas d’¢vénements nouveaux (D 1098, pages 37 et 38, D 1211/16.
notes d audience. page 480).

Dans un premier temps. Monsieur DUCCI déclarait que ¢’était en fin de matinée
ou en début d apres-midi. le samedi 11 décembre 1999, que Monsieur POLLARA
lui avait fait connaitre que I’ERIKA connaissait un probleme de gite. une partie de
la cargaison étant passée dans un des ballasts latéraux, et que le voyage ne pourrait
étre mené a son terme. Le dirigeant de SELMONT ajoutait que, compte tenu de ces
éléments. il avait prévenu son courtier afin qu’il avertit TOTAL (D 2147/8,
D 2147/9. D 2330/9). A la suite de I"audition des courtiers (D 21589, D 2979).
Monsieur DUCCI revenait sur cette version des faits, indiquant qu’il avait pu
confondre entre le matin et I"apres-midi du samedi, que Monsieur POLILARA lui
avait seulement précisé qu’il existait une fuite de cargaison d’une citerne vers les
ballasts et que le navire avait pris une gite sur tribord (D 3040/7).

Apres cette communication, Monsieur DUCCl envoyait a son courtier d’assurance
une télécopie émise a 17H50, ainsi rédigée : “nous avons été informés oralement
par les armateurs que le navire [ERIKA] a souffert d'une avarie alors qu'il se
trouvait dans le Golfe de Gascogne avec une possible perte de chargement,
actuellement des contacts constants sont en cours entre l'armateur et le
Commandant et ce sont les seules informations dont nous disposons actuellement.
Pour votre information le navire est affrété pour un voyage pour le compte de
TOTAL et a chargé a Dunkerque 30.884.471 tonnes métriques de fioul brut B/L
en date du 8 décembre 1999 pour déchargement a Livourne, le destinataire étant
ENEL. Nous vous tiendrons informés des développements ultérieurs”™ (D 3040/9).
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Quant a Monsieur AMITRANO, averti par Monsieur POLLARA alors qu’il se
trouvait a plusicurs centaines de kilometres de son bureau, il ne rejoignait la
société PANSHIP que vers 20H30 (D 915/3). En conséquence,
Monsieur POLLARA était. pour cette circonstance. la personne désignée a terre au
sens du code ISM.

A Monsicur FUMIS, de la société RINA. le dirigeant de PANSHIP laissait un
message éléphonique. Il ["avait prévenu. déclarait-il, conformément a une
disposition du “shore based contingency plan™ qui imposait d"alerter la société de
classification en cas de dommage a la coque (D 3681/14).

Monsieur POLLARA expliquait. qu'a ce stade, il n’avait pas informé les autorités
cotiéres frangaises, car il estimait. d 'une part. qu’il appartenait au Commandant du
navire de prendre ce contact en exécution des paragraphes 2-1 et 2-3 du SOPEP.
qui prévoyaicnt I’envoi de formulaires notamment a I’Etat c6tier, et, d’autre part.
qu’une telle démarche n’aurait rien changé, seuls les assureurs étant en mesure
d’intervenir utilement (D 3682/4. 1D 3682/5. notes d’audience, pages 478. 483 a
492).

A 15H47. I'ERIKA adressait a PANSHIP le télex suivant : “ Nous avons annulé
notre message de détresse que nous avons converti en message de sécurité. Nous
sommes actuellement sur une route inversée | “resiprocal route ] et évaluons la
situation”.

A 15H56, toujours par télex, I’ERIKA informait la sociét¢é PANSHIP que son
INMARSA'T A n’était pas “opérationnel”, et qu’il ne pouvait la contacter par
téléphone (D 1698, page 35 et annexes 60 et 61).

A 16H10. d"aprés Monsieur POLLARA. a 16H12, selon le journal de bord de
I’ERIKA. Monsieur MATHUR parvenait a établir un contact en phonie avec le
Président de PANSHIP par I'intermédiaire de “Radio Monaco™. Entendu hors la
présence de ses conseils par le college expertal désigné par le tribunal de
commerce de Dunkerque, il donnait, selon le compte-rendu de cet entretien. les
explications suivantes.

Ayant vérifié. a partir d un guide professionnel, les tirants d’eau admissibles dans
les ports, il décidait, a 14H30. de se diriger vers Donges, qui était a 160 milles
nautiques, la mer venant légerement sur |'arricre, de travers. A 15HO00, il faisait
route au 85, la machine sur avant, demi, le vent et la mer sur l'arriére, de travers.
Aprés un ¢change de télex, il informait le CROSS ETEL de sa décision de
rejoindre Donges.

A 16H30, le Commandant appelait PANSHIP par l'intermédiaire de “Radio
Monaco” et informait Monsieur POLLARA de la situation et de sa route. Le
dirigeant de PANSHIP lui demandait si la coque avait subi des dommages. Il
répondait qu’il ne pouvait voir que le pont mais que, le navire n'ayant plus de gite,
il supposait qu'il n'y avait pas de dommage a la coque. Il précisait que, sur le pont,
il n'y avait pas d'autres cassures que celles constatées au niveau du ballast
n’ 2 tribord.

Sur une question posée par TOTAL au cours de I’entretien avec le collége expertal,
question dont les termes n'étaient pas reportés dans le compte-rendu, le
Commandant MATHUR indiquait, qu’a ce moment-1a, le CROSS ETEL savait que
le navire avait des cassures mais ne lui avait donné aucune instruction (D 458,
page 24). Interrogé par le juge sur cette derniére affirmation, Monsieur MATHUR
déclarait qu’en réalité le CROSS ETEL ne disposait pas de cette information et
que, soit il avait fait une erreur dans ses déclarations, soit ses propos avaient été
mal notés (D 460/3).
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Enfin, le “Journal du Dimanche™ du 30 avril 2000 publiait des propos du
Commandant dc I'ERIKA selon lesquels I'interlocuteur qw’il avait joint a
PANSHIP n’avait pas été du tout “coopératif™ et ne faisait que répéter, lors de ses
communications. “Va en Espagne”. paraissant redouter les autorités frangaises ct
espérer “mieux s’en sortir face aux responsables espagnols™ (D 1100).

Au cours de Pinstruction, le Commandant de 'ERIKA relatait différemment
encore le contenu et les suites immédiates de cette conversation. Il informait
Monsieur POLLARA des fissures et des fuites, du changement de cap et de la
nécessité de rejoindre un port de refuge. Apres avoir envisagé de se rendre a
Lorient. il constatait que le port manquait de fond et décidait, en accord avec le
dirigeant de PANSHIP. de faire route vers Donges, tout en sachant. qu'en sc
rapprochant des cotes. 1l s'exposerait a une augmentation de la houle.
Monsieur POLLARA lui demandait de prendre contact avec 1’agence maritime
POMME, a Donges. et d aviser TOTAL. Alors qu’il avait maintenu son cap au 30
depuis 141118. il prenait une route au 85 a la vitesse de 6 a 7 noeuds pour un
régime moteur de 75 tours (D 91/10. D 163/16, D 163/17, D 454/18, D 454/19,
D 460/10).

Monsieur POLLARA présentait une toute autre version des faits. Au cours de la
conversation qui avait duré huit minutes, le Commandant lui donnait plusieurs
informations. Les fissures des tdles de pont ne se trouvaient pas au-dessus de la
citerne de chargement n” 1 tribord, comme il I’avait indiqué dans le télex de
141142, mais au-dessus de la citerne de ballast n” 2 tribord. Le navire avait pris de
la gite, de I'eau et du fioul s'étant déversés dans la citerne de ballast n” 2 tribord.
Le message de détresse avait été lancé car il avait craint que le navire ne sombrét.
Il avait changé de cap afin d'avoir la mer de l'arriére et de permettre a I'équipage
de réaliser les vérifications nécessaires et de mesurer les creux dans les citernes.
Le fioul trouvé dans la citerne n° 2 tribord provenait de la citerne de cargaison
centrale n” 3. car il avait observé une augmentation du creux dans cette citerne. 1|
excluait I'hypothése d'une entrée d’eau a cause d’une fissure de coque et pensait
que I’eau de mer s’ infiltrait par les fissures de pont. Il avait vérifié toutes les
capacités sans avoir observé une autre modification des creux que celle constatée
dans la citerne n° 3 centrale. Il avait donné pour instruction, vers 13H30, de
déballaster la citerne n° 4 tribord. La gite avait été corrigée peu a peu et le navire
était redevenu pratiquement droit. Aussi, avait-il décidé d'annuler le message de
détresse et de le remplacer par un message de sécurité, la situation étant sous
contrdle. Une fois le déballastage terminé. il avait décidé d’égaliser, par gravité.
les niveaux des citernes n” 2 babord et tribord. Au sujet des pertes de fioul a la mer
signalées dans le télex de 14H42. il avait indiqué *j ‘ai vu quelque chose et d'un
seul coup je n'ai plus rien vu’.

Le dirigeant de PANSHIP demandait alors au Commandant MATHUR de
déterminer les quantités d’eau et de fioul entrées dans le ballast n° 2 tribord, ainsi
que les causes de ces déversements. et de respecter les procédures ISM. 11 I’invitait
¢galement a réfléchir sur un éventuel changement de route vers I’Espagne afin de
s’éloigner des cotes frangaises (notes d'audience. page 495). Aprés cette
communication. Monsieur POLLARA s adressait au représentant d’une société
d’assistance pour lui demander de rechercher un remorqueur disponible.

A 16HS5S5, il recevait un nouvel appel, toujours par I’intermédiaire de “Radio
Monaco”, du Commandant de I'ERIKA qui ’informait de 1’évolution de la
situation. Il confirmait, qu'a son avis, ['eau entrée dans le ballast n° 2 provenait,
non d’une fissure de coque, mais des fissures de pont qu’il avait signalées au
CROSS ETEL depuis 15H00 ou 16H00. Il indiquait qu’il se rendait vers le port de
La Rochelle ou il pourrait s’abriter. Monsieur POLLARA, qui avait déja écarté
Brest en raison du tirant d’eau maximal toléré dans ce port, lui répondait que, pour
les mémes raisons, le port de La Rochelle n’était pas un bon choix et lui conseillait
de rechercher une autre solution, telle que Donges, qu’ensemble ils retenaient
finalement comme destination de refuge.
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Le dirigeant de PANSHIP ajoutait que, tout en ayant constaté quc
Monsieur MATHUR n’était “absolument pas en état” de remphir les formulaires
prévus par le SOPEP. al'attention des différents destinataires figurant dans ce plan
et, en particulier. des représentants de | Etat riverain, 1l n’avait pas pris Uinitiative
d’informer les autorités cotieres, considérant que ¢’ était une obligation incombant
au Commandant du navire ct dont ce dernier s'était d ailleurs acquitté. selon ce
qu’il lui avaitdit (D 916/18. D 916/19. D 1207/12 a D 1207/14. D 1698, pages 37
a39.D 3682/7aD 3682/12. 1) 3683/3 a D 3683/5. D 3684/7. notes d’audience.
pages 494 a 496. 498 a 508).

A 17H17. AMARSHIP adressait par télécopie @ PANSHIP un exemplaire des
instructions de voyage qu’avait transmises la société TPS, par I'intermédiaire des
courtiers, avant |'arrivée du navire a Dunkerque (D 1698, annexe 64).

A 17H25. 'ERIKA adressait au CROSS ETEL le télex suivant : “situation sous
contréle, navire et tout l'équipage sain et sauf a bord- annuler, s il vous plait, le
message de sécurité, le navire fait route vers un port de refuge” (D 444). A 17TH40.
I’ERIKA joignait, par INMARSAT A, un abonné en Inde ; la conversation durait
4 minutes et 48 secondes (D 194/1).

A 17H44, par télex, le CROSS ETEL demandait au Commandant du navire : “nous
avons regu votre télex, mais pouvez-vous indiquer votre nouvelle destination (port
de refuge) 77 (D 445). A 18HO1. le Commandant MATHUR adressait un télex a
PANSHIP pour lui confirmer qu'il se dirigeait vers Donges (D 3701/4).

A 18HO03, PANSHIP transmettait au Commandant un télex attirant son attention
sur le point k des instructions de voyage ct I'invitant a appeler la compagnie
TOTAL (D 3701/3). Cette clause ¢tait ainsi libellée :

“k.  Informations sur les incidents ou accidents (“casualty information™)

Les incidents résultant d'une anomalie ou d'une panne de 'équipement du navire
(machines, équipement de manutention de la cargaison, etc.) doivent éire
immédiatement signalés. Les accidents graves [“major casualties™] tels que les
abordages. échouements. explosions. incendies, pollutions doivent étre également
signalés @ TOTAL de toute urgence a : Unité d'intervention d'urgence Téléphone
(24 heures sur 24) . 33 1 41 35 85 51 avec tous les renseignements nécessaires
demandés sur l'incident (date. description, position, conséquences). La
confirmation par télex de l'accident doit étre adressée a TOTAL” (D 3141).
Monsieur POLLARA estimait qu’il était dans son rdle d’assistance au
Commandant lorsqu’il lui rappelait les termes de cette instruction (D 3682/12).

A 18HO05, le Commandant de I'ERIKA répondait au CROSS ETEL : “navire en
route vers le port de refuge de Donges, ETA [heure d’arrivée prévue) le 12.12 a
18H00” (D 444). Monsieur LEJEUNE expliquait. qu’a partir d’une détresse
initiale, la situa