C. Systeme de signalisation

Ceux gui ont participé a 'enquéte se sont tout de suite attachés & déterminer les indications
fournies par les signaux au moment ol les deux trains s'approchaient de Dalehurst. Le ¢N a
entrepris un examen détaillé des composantes des signaux de Dalehurst et de leur fonctionne-
ment. Une grande partie de cette enquéte a été effectuée en présence des agents désignés de la
ccT. D'entrée de jeu, il &tait clair que les syndicats représentant le personnel de train souhaitaient
ardemment que la Commission entreprenne un examen trés poussé du systeme de signalisation.

La Commission a consacré beaucoup de temps a comprendre le fonctionnement prévu du
systéme de signalisation, a examiner les procédures d’'enquéte entreprises par le cN et a effectuer
son propre examen dudit sysiéme. La Commission est persuadée que cette question a été
examinée & fond et ne peut que conclure qu’il n'y avait pas de défectuosités du systeme de
signalisation avant la collision.

1. Le systéme

Les sigaux constituent un composant critique du systéme de commande de la circuiation
des trains. Les mouvements des trains sur la subdivision Edson sont commandés par un systeme
électronique et soutenu par ordinateur, par le systéme de Commande centralisée de la circulation.
Un régulateur 8 Edmonton actionne ce systéme.

Une des fonctions du régulateur est de décider ou les mouvements opposés des trains
g’effectueront pour le croisement et de transmettre les directives pertinentes aux instruments qui
réglent les signaux et orientent les aiguilles de fagon a accomplir la rencontre en conformité avec

la décision prise par le régulateur.

Une des caractéristiques fondamentales de ce systéme est I'enclenchement; tous les
composants dans un secteur donné, soit les signaux et les aiguilles, sont enclenchés I'une avec
['autre gélectriguement. De cette fagon, il est impossibie que deux composants du réseau soient
réunis de maniére a créer ensemble une situation critique. Par exemple, si un signal régissant la
circulation en direction est sur un trongon de voie simple est vert, le signal régissant la circulation
en direction ouest sur le méme trongon ne peut pas étre vert aussi, grace a cet enclenchement.
De méme, si une aiguille est orientée dans le sens contraire a celui de la circulation dans une
certaine direction, le signal régissant la circulation dans cette direction ne peut pas étre vert.

La conséquence gqui engendre 'enclenchement est que lorsque le régulateur transmet une
instruction au réseau, P'équipement sur le réseau qui recoit cette instruction ne doit pas s'y
conformer & moins que ladite instruction ne soit compatible avec I'état de tous les composants du
réseau qui sont enclenchés avec le composant vise par elle-méme.

Une autre importante caractéristique du systeme est que le long du parcours, certaines
sections de voie sont divisées en circuits de voie dans lequel passe un courant électrique. Chaque
signal en bordure de voie est relié au circuit de voie ou aux séries de circuits de voie auxquels il
est adjacent. Le signal est situé au début du circuit de voie dont il fait partie.

! Lorsqu'il se produit quelque chose pour rompre le circuit de voie auquel un signal est relié, le
signal passe immédiatement au rouge. Par conséquent, si un rail est défaillant, le circuit est
interrompu et le signal au début de ce trongon de voie passe au rouge, avertissant ainsi tout train
qui s'approche de cesser sa progression. De plus, lorsqu’un train entre dans le circuit de voie, il
court-circuite la zone de circuit de voie et le signal passe au rouge. C'est pourquoi, lorsgue la
locomotive de téte d'un train franchit un signal régissant son mouvement, le signal devient rouge
pour identifier la présence du train & I'intérieur du canton.
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Chaque composant du systeme de signaux est concu de fagon & ne pas permettre d'erredur,
c'est-a-dire que le systeme soit toujours sécuritaire. Par exemple, les lentilles colorées qui
produisent les différentes couleurs d'un feu de signalisation sont programmées de telle sorte que
s'il y a interruption dans I'alimentation électrique qui les commande, la force de gravité fera en
sorte que seule ta lentille rouge puisse se placer devant 'ampoule. Lorsgu’une rupture de rail
coupe un circuit, par exemple, I'alimentation électrique qui régle la position des lentilles colorées
dans le signal est interrompue et la lentille rouge se place devant le feu en question par la méme
force de gravité.

Les divers incidents qui se produisent sur le réseau sont transmis en messages codés au
bureau du régulateur. Un ordinateur enregistre immédiatement ces messages et I'information peut
ensuite étre extraite sous forme de divers rapports. Un de ceux qui a été remis a la Commission
fut le journal réseau du 8 février; il s'agit d’un relevé de certaines des instructions envoyées par le
régulateur au réseau, et des activités qui s’y rattachent.

On a aussi déposé devant la Commission un certain nombre de Rapports d’activités de
signalisation qui comprennent un regisire des demandes faites par le régulateur au sujet des
signaux d’entrée en question, la réponse a cette directive et I'heure a laquelle le signal est passe
au rouge parce qu’un train venait de s’y engager.

La Commission a aussi recu le Rapport d'activités des trains pour chaque train qui traversa
cette subdivision le 8 février. Ces rapports montrent I'heure & laquelle chaqgue train est arrivé a
chacune des gares le long du parcours. Il y a un trongon de voie a chaque gare, que 'on appelie
communément voie de gare. Lorsque le train auquel le régulateur a donné le droit de passage
s'engage sur cette voie, un message électronique est enregistré automatiquement au bureau du
régulateur ainsi que I'heure de I'arrivée. On obtient alors un registre d’ordinateur,

2. Registres d’ordinateur des activités de signalisation — 8 février

ks

" La Commission a examiné les rapports d’ordinateur concernant les activités de signalisation
le matin du 8 février.

Un de ces registres est le rapport d’activités de signalisation pour le signal 1730, pour les
signaux d’entrée de Dalehurst pour les trains en direction est, et le signal 1729N, pour les signaux
d'entrée de Dalehurst pour les trains en direction ouest sur la voie nord.

Ce relevé indique qu'a 0358:36 le régulateur a demandé une indication de voie libre pour le
signal 1728N, que cette demande a été accepiée, et que le signal indiquait une voie libre. Il
montre également que le signal est revenu au rouge a 0406:00 lorsque le train 487 vers I'ouest est
passé a Dalehurst. Rien dans ce relevé n'indique qu'une demande ait été faite pour modifier le
signal 1729N qui était au rouge, entre ce moment et celui de la collision. Aprés le retour au rouge
du signal 1729N, I'activité notée est la demande du régulateur pour obtenir du signal 1730 un
signal de voie libre afin de permettre le mouvement vers I'est du train 202, suivie d’'une demande
identique concernant le mouvement du train 354. Ce sont ces trains qui ont croisé le train 413 a
Medicine Lodge. :

Le relevé indique que le régulateur a demandé une autre indication de voie libre sur le signal
1730, a 0830:13, ce qui concorde avec le témoignage du régulateur que vers cette méme heure, il
a établi un itinéraire pour que le train 4 puisse passer Dalehurst et s'engager sur la voie sud.

Le témoignage du régulateur concernant le contréle gqu'il a exercé sur le mouvement du train
413 indigue gu'apres les croisements de Medicine Lodge, il a demandé que laiguilie située a
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Pextrémite ouest de la voie d’évitement de Medicine Lodge soit ouverte pour permettre au train
413 de quitter la voie d’evitement et de s’engager sur la voie principale. L.e journal réseau indique
que cette demande a été enregistrée a 0800:44. Le rapport d'activité de train concernant le train
413 indique que ce dernier a quitté [a voie d'évitement 4 0802:55.

Le régulateur a declaré qu’il avait a ce moment précis commandé un signal de voie libre a
Hargwen, la ol la voie double commence, pour permettre au train 413 de s’engager sur la voie
nord. Il n'y avait rien & faire pour orienter I'aiguilie en vue de ce mouvement parce qu'elle avait
déja été ouverte pour permettre au train 354 de passer de la voie nord & la voie simple a I'est de
Hargwen, et qu’elle I'était demeurée ainsi par la suite. Le rapport d’activité de signalisation relatif
au signal d'entree de Hargwen indigue que le signal a été mis a voie libre 4 0801:06, soit quelgues
secondes seulement aprés I'ouverture de 'aiguille de Medicine Lodge. Les relevés confirment
pleinement le souvenir qu’a eu le régulateur devant la Commission sur son activité.

~ Le rapport d'activité de signalisation pour le signal de Hargwen indique que le train 413 est
passé & la hauteur de ce signal 4 0820:47.

Selon la déclaration du régulateur, il n'a pas pris d'autres mesures concernant la marche du
train 413 aprés avoir obtenu le signal de voie libre &4 Hargwen. Par conséquent, & ce moment, la
marche du train 413 n’était soumise a aucune contrainte jusqu’a Parrivée de ce dernier a la portée
du signa!l d’approche de Dalehurst. Le signal d'éntrée de Dalehurst devait encore étre au rouge,
étant donné qu'il n'avait pas été modifié depuis que le train 487 y était passé environ quatre
heures plus tét. '

La disposition suivante prise par le régulateur a été d'orienter les voies de fagon a permettre
au train 4 de passer Dalehurst pour s'engager sur la voie sud. Le journal réseau indique que le
régulateur a demandé que I'aiguille de Dalehurst soit ouverte a 0828:45 et que I'ouverture luj a été
confirmée a 0829:07. Comme nous I'avons vu, le rapport d'activité de signalisation concernant le
signal 1730N indique gu’une demande de signal de voie libre a été faite 4 0830:13 et que le signal
de voie libre est apparu & 0830:32.

Par conséquent, la seule conclusion que les documents mécanographiques et le témoignage
du régulateur permettent de tirer est que le signal 1730N était favorable pour le train 4 et que le
signal 1729N é&tait au rouge pour [e train 413. '

L’ordinateur n'enregistre pas I'activité aux signaux d’approche. Toutefois, le systeme de
signalisation est congu de telle fagon que lorsque les trois feux du signal d'entrée de Dalehurst,
soit le signal 1729N, sont tous au rouge; le signal d'approche, soit le signal 1703, ne peut pas
donner d'autre indication que jaune/rouge ou rouge/rouge. C'est 14 une caractéristique du
principe de I'enclenchement qui a été décrit plus haut, grace & laquelle I'affichage d’un signal
donné permet de déduire avec certitude gquelles sont les positions des autres signaux des
environs.

Le signal 1703 afficherait donc rouge/rouge s'il y avait quelque chose pour rompre (dériver)
le circuit de la voie entre Iui et les signaux d’entrée. Aucun élément de preuve ne permet de croire
gue le circuit de la voie avait été rompu, et le libre passage du train 413 entre les deux signaux
élimine tout doute raisonnable sur ce point. Par conséquent, le signal d’approche doit avoir été
jaune/rouge.

Les documents mécanographiques ainsi que le témoignage du régulateur indiquent
seulement que le signal d’entrée de Dalehurst en direction est, soit le signal 1730, ne pouvait étre
que favorable. Ce signal est congcu de facon a pouvoir afficher cing signaux favorables différents.
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Le choix du signal a afficher est normalement fait automatiquement par I'équipement local de
commande des signaux, d'aprés d'autres facteurs locaux.

L'un de ces facteurs réside dans la position de I'aiguille de Dalehurst. Le journal réseau
indique gu’elle était en position ouverte. Par conséquent, deux des cing indications favorables
possibles pour le signal 1730 n'auraient pas pu étre affichées étant donné qu'elles ne sont
possibles que lorsque ["aiguille est fermée.

De méme, d'autres conditions locales permettent d’éliminer deux autres possibilités et de
conclure que le signal d’entrée affichait rouge/vert/rouge. En raison du triangle en L sur le méat, le
signal présenté devait étre un signal de vitesse limitée/signal voie libre. La régle 283 a) du RuE
indique que ce signal constitue une autorisation de s’engager a vitesse limitée a I'intérieur des
zones d’enclenchement ou lors d’une traverse de branchement. Ce signal devait par conséquent
constituer une directive a suivre pour le train 4 et rouler a 45 milles a I'heure afin de garder la
droite et de franchir le branchement au moment de s'engager sur la voie sud.

Quant au signal 1748, qui est le signal d’approche de Dalehurst pour les trains en direction
de I'est, la seule indication qu’il pouvait vraisemblablement afficher, si le signal d’entrée de
Dalehurst présentait des feux rouge/vert/rouge,était jaune/vert. En raison de la présence du
triangle L sur le mat de signalisation, ce signal devait étre un signal d'approche vitesse limitée
commandant au mécanicien d'avancer en approchant du signal suivant & vitesse limitée, c’est-a-
dire a 45 milles & I'heure. '

3. Enquéte ducn

L’enquéte portant sur le dispositif de signalisation de Dalehurst, qui a été entreprise par le cN
a la suite de la collision, a été conduite en plusieurs étapes.

La premiére étape a commenceé dans I'heure qui a suivi immédiatement fa collision. M. Harry
Kidd, I'un des préposés a I'entretien des signaux du cn demeurant a Hinton, est arrivé a Dalehurst
a 0935. Aprés avoir secouru quelques voyageurs du train de via, il a commencé un examen .de
I'état des composants du systéme de signalisation et du mécanisme d’aiguillage a Dalehurst et
sur I'emplacement du signal d’approche pour la circulation vers |'ouest, soit le signal 17083.

Les composants du systeme ont été examinés afin d'y déceler toute trace de dommages qui
auraient pu agir sur le fonctionnement de ce systéme avant la collision. Il a aussi effectué des
essais sur les propriétés électriques des composants. Les examens n’ont révélé aucune anomalie.

M. Kidd a également examiné les 111 relais qui se trouvent dans une guérite en bordure de
la voie prés du signal d’entrée de Dalehurst. Ce sont des commutateurs électriques qui doivent
étre ouverts ou fermeés, c'est-a-dire sous tension ou non. M. Kidd a noté la position de chacun

d'eux.

Les positions respectives des relais au moment ou M. Kidd les a observées, peu de temps
aprés la collision, sont révélatrices. L’'un des relais indiquait qu’une demande de signal favorable &
I'intention d’un train roulant vers I'est avait été recue dans le secteur qui nous intéresse et avait
été acceptée. bEn d'autres termes, les relais indiqualent que le signal 1730 avait été mis en
position de voie libre pour permettre a ce'train de s’engager sur la voie sud, a Dalehurst. Les
positions de tous les autres relais étaient telles qu’aucun des autres signaux n’aurait pu porter une
indication favorable.

Puisque l'aiguille de Dalehurst avait été déréglée par le passage du train 413, c¢’est-a-dire
qu'elle n'était orientée ni vers la voie nord ni vers la voie sud aprés ce passage, toute demande
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gu'aurait pu faire le régulateur au sujet des signaux de Dalehurst aprés le franchissement de
l'aiguille par le train en question n'aurait pas pu &tre acceptée. Par conséquent, le régulateur
n’aurait pas pu commander le réarmement des relais aprés la collision. |l n’aurait pas été possible
non plus de réarmer manuellement les relais sur place, aprés la collision, sans laisser de traces.

Par conséguent, les positions des relais observées par M. Kidd, et qui ont été confirmées
plus tard par un autre représentant du cn, et plus tard encore par les enquéteurs de la ccT, ont
apporté une solide corroboration de la conclusion tirée de I'examen des documents
mécancgraphigques. Cette preuve indigue que le signal 1729N affichait des feux
rouge/rouge/rouge/ et que le signal 1730 donnait une indication favorable.

Les enquéteurs du N, au moyen de renseignements extraits des documents mécanographi-
ques sur les événements portant sur le systéme de signalisation qui se sont produits et qui ont été
enregistrés avant la collision, ont reconstitué ces événements sur place pour s’assurer gue les
divers composants du systeme de signalisation se comportaient selon la conception dudit
systeme.

A cette fin, ils ont présenté, a partir du centre de régulation de Calder, la méme demande
que celle qui avait été présentée par le régulateur avant la collision, et ils ont actionné les circuits
de voie aux endroits et dans ['ordre que ceux qui auraient été demandés par le passage des trains
a Dalehurst, le 8 février.

En plus de cette reconstitution, les enquéteurs ont soumis le systéme de signalisation de
Dalehurst a toutes les situations imaginables. Pour cela, ils ont fait diverses demandes du centre
de régulation d'Edmonton et actionné les circuits de voie a divers endroits et selon diverses
combinaisons. Ces essais ont été faits avec la participation de nombreuses personnes en poste
aux endroits appropriés pour observer les divers composants du systéme et enregistrer leurs
observations. Les documents qui ont été produits a I'occasion des essais ont été transmis a la
Commission. Les résultats obtenus indiquent que dans tous les cas, le systéme de signalisation a
fonctionné correctement.

Il existe un programme régulier d’entretien de chacun des signaux. Les directives & I'intention
des préposes a I'entretien des signaux, indiquant les essais et les inspections a effectuer pour
chaque signal a divers intervalles, sont groupés dans un manuel qui porte le nom de Signa/
Inspection and Test Rules.

Des dossiers sont conservés par les préposés a 'entretien des signaux sur les inspections et
les essais qu'ils effectuent pour chacun des signaux, ainsi que les résultats obtenus. Lorsqu’une
anomalie est détectée dans le fonctionnement d’un signal, le préposé a l'entretien rédige un
rapport d’incident.

Tous les relevés établis par les préposés a l'entretien des signaux de Dalehurst ont été
déposés devant de la Commission. Celle-ci les a examinés en détail afin d'y déceler toute
dérogation possible aux régles d’entretien de la part des préposés & I'entretien. La Commission a
conclu que tout avait été fait selon les régles.

4. Evaluation indépendante

La Commission a retenu les services de Kenonic Controls Ltd., une compagnie spécialisée
en technique des commandes et de I'automatisation, pour effectuer une étude du signal et de fa
logique de commandes a la guérite abritant les mécanismes de commande des signaux, a
Dalehurst. Les experts-conseils ont effectué une inspection sur place et examiné les schémas des
circuits qui avaient été fournis par le ¢cn.
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Leurs conclusions sont résumées comme suit dans le rapport gu’ils ont présenté a la
Commission :

Nous sommes d'avis que le circuit logiciel qui commande les signaux vers I'ouest aux
points milliaires 170,2 et 172,89 (Dalehurst) est concu de fagon a ne permette la
circulation des trains que lorsqu’il est sir de pouvoir le faire.

Il est tout a fait inconcevable gu’une indication verte puisse paraitre au point milliaire
172,89 (Dalehurst} en raison d'une seule défaillance du systéme logiciel ou de
I'équipement. Des pannes ou défaillances multiples choisies pourraient, si elles étaient
prolongées et synchronisées et si elles se présentaient en méme temps que toutes les
autres conditions normales seraient remplies, déterminer la présentation erronée d'une
indication verte. En pratique, ces défaillances sont extrémement rares.

L’indication verte n'apparait que si un certain nombre de conditions favorables existent.
La conception du systéme logiciel est telle que les défaillances feraient apparaitre
I'indication rouge.

Il serait impossible pour un profane qui se mélerait de manipuler I'équipement en
bordure de la voie de faire apparaitre une indication autre qu'une indication rouge.

‘Dans leur rapport et dans le témoignage gu’ils ont présenté devant la Commission, les
auteurs du rapport, M. D.H. Bowman et M. E.R. Kowch, ont démontré que leur étude avait été
faite avec minutie et que leurs conclusions s'avéraient justes.

Dans son témoignage, M. Bowman a décrit avec force détails la naiure des conditions qui
doivent étre présentes pour donner lieu a une fausse indication verte comme celle qui est
mentionnée dans le deuxieme paragraphe du résumé des conclusions. Cette description a
démontré a la satisfaction de la Commission qu’il est trés peu vraisemblable que cela ce soit
produit le 8 février a Dalehurst. En tout cas, selon le iémoignage 'de M. Bowman, si cela s’était
produit, certains indices I'auraient démontré. M. Bowman a déclaré qu’il est fort peu probable que
de felles conditions existent pendant une période assez prolongée pour causer I'affichage d un
faux signal favorable, et qu’elle s'efface par la suite sans laisser de traces.

5. Irrégularités du signal par la suite

Dans les semaines qui ont suivi la collision, les mécaniciens de locomotive opérant a partir de
Jasper ont signalé plusieurs anomalies dans le fonctionnement des signaux a divers endroits de la
subdivision. Chacun de ces incidents a fait I'objet d'une enquéte par les représentants du cN, et
des rapports complets de ces enquétes ont été présentés a la Commission et dévoilés dans le
témoignage des enquéteurs. Trois des incidents mettaient en cause le signal 1728N, soit le signal
d’entrée de Dalehurst.

Dans la plupart des incidents, le cN a pu confirmer que ce qui avait été observé s'était
réellement produit, ou du moins aurait pu se produire. Dans chacun des cas, le mécanicien de
locomotive a observé un fait inusité. Toutefois, ce qu’il a observé ne comportait aucun risque
sérieux. C'est ainsi que dans I'un des cas, pendant le processus du passage d'un feu d’arrét a un
feu favorable, un signal a affiché une indication d’approche pendant cing secondes. En d'autres
termes, I'indication que le mécanicien a vue momentanément était encore plus restrictive que
I'indication gu’il aurait da voir.

Lors d'un autre incident, un signal est passé au rouge 14 secondes avant que le train arrive a
sa hauteur. Il n’était pas possible pour le mécanicien d'arréter le train en-deca du signal. Bien que
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cela ne soit pas une condition d’exploitation souhaitable, cela ne provenait pas d’une défaillance
du systéme de signalisation. En réalité, le systéme fonctionnait comme il devait ie faire.

Dans le cas de deux autres incidents, tous deux mettant en cause le signal 1729N, un
mécanicien a recu une indication en provenance du signal, que celui-ci ne pouvait pas, de I'avis
des représentants du cN, afficher. Lors du premier incident, le mécanicien observait le signal a
partic d'une voie sans issue d’'Obed d’ol I'on devait par la suite déterminer I'impossibilité
d'apercevoir le feu de signalisation de I'endroit ou il prétend I'avoir vu. Le ¢n a conclu qu'il avait
da étre trompé par la réflexion du soleil sur la neige qui recouvrait la visiére du signal et qu'il avait
prise pour une indication du signal. Comme le signal n’est pas congu pour communigquer un
message a un mécanicien se trouvant a la voie sans issue d'Obed, cet incident ne fait planer
aucun doute quant a l'intégrité du signai.

Au cours de lautre incident, le mécanicien a observé au signal 1729N une indication
rouge/vert/rouge, vitesse limitée signal voie libre, alors gu'il se trouvait & environ 4000 pieds a
'est de celui-ci. Il I'a ensuite vue passer a rouge/rouge/rouge, puis & voie libre,
vert/rouge/rouge.

Cet incident a provoqué une certaine inquiétude puisque le signal 1729 n'est pas censé
pouvoir afficher une indication rouge/vert/rouge.

L'enquéte a révélé qu'a Pendroit d’ol le mécanicien avait d’abord observé Iindication
rouge/vert/rouge, seul le feu du milieu était visible. Le feu du milieu était vert, mais le feu du haut
était alors jaune et non pas rouge. A une distance de 4000 pieds, le mécanicien était trop loin
pour distinguer ce dernier. Le signal ne devient visible qu'a une distance d’environ 3300 pieds.
Des essais ont confirmé que le signal 1729N ne peut pas produire d'indication rouge/vert/rouge.

Le cn juge gu'il est inacceptable que le feu du milieu du signal puisse étre pergu avant les
feux du haut et du bas. Le réglage des trois feux du signal 1729 a été fait aprés la collision, a la
demande de la ccT. A la suite de I'incident en question, le cN a de nouveau fait la mise au point
des feux de fagon a ce gu'ils soient tous apercus & peu prés en méme temps.

L'examen entrepris par la Commission sur les divers incidents de signalisation rapportés
apres la collision du 8 février n'a pas modifié la conclusion découlant des autres preuves quant
aux indications que les signaux avaient présentées avant la collision. Ces incidents n’ont pas non
plus eu pour effet de faire planer un doute quant a l'intégrité du systéme de signalisation
proprement dit. Quelques-uns des incidents ont démontré a la Commission que bien que les
membres des équipes de train, du moins ceux qui ont présenté un rapport, soient tout & fait
familiers avec les indications qu’ils peuvent attendre des signaux et reconnaitre une ancmalie
lorsqu’il s’en présente une; leur connaissance du fonctionnement mécanique du systéme de
signalisation n'est pas suffisante pour leur permettre d’avoir le méme degré de fiabilité dans le
systéme que celui démontré par les experts de la direction du cn. L.a Commission s'est en outre
étonnée du fait que le cN semble prendre au sérieux les anomalies rapportées dans le
fonctionnement des signaux et effectue une enquéte minutieuse sur chacune d'elles. Le CN ne
dispose pas d’une politique visant la communication du résultat a I'employé dont le rapport a
permis la tenue d'une enquéte. La Commission est d’avis que des directives de base a I'intention
des équipes sur le fonctionnement logiciel du systéme de signalisation, ainsi qu'une politique de
communication auxdites équipes sur les résultats des enguétes tenues a propos du fonctionne-
ment des signaux, auraient pour effet de renforcer leur confiance dans I'intégrité du systéme de
signalisation.
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6. Incidents provoqués au sein du réseau national par de faux signaux d’avancer

Pour aider la Commission & évaluer la fiabilité du systéme de signalisation, les syndicats ont
dressé des listes d'incidents de signalisation qui avaient été rapportés par leurs membres et qui
g'étalaient sur plusieurs années. A la demande de la Commission, le cn a comparé les incidents
énumérés avec ceux dont il possédait des relevés. Cela a permis d’établir gu’au cours des six
derniéres années, il s'était produit dans I'ensemble de son réseau 13 incidents au cours desquels
un signal avait présenté une fausse indication d'avancer {faux signal d’avancer).

Un faux signal d’avancer est une situation dans laquelie le signal affiche une indication plus
favorable que celle qu’il devrait présenter.

Les documents du cn indiquent que dans sept de ces 13 incidents il y avait eu une erreur de
la part des employés, soit dans le cablage initial du circuit du signal, soit dans le cablage effectué
au cours de l'entretien. Les erreurs de cablage commises au cours de l'installation initiale d'un
signal devraient étre mises en lumiére par les essais de fonctionnement poussés qui sont effectués
aprés son installation et avant sa mise en service. l.a Commission a recu les relevés montrant que
les signaux de Dalehurst avaient fait I'objet de tels essais.

Les erreurs de cablage survenues au cours de 'entretien devraient étre mises en lumiere par
les essais et I'inspection réguliers des signaux. Comme nous l'avons vu ci-dessus, les relevés
touchant aux essais et a I'inspection des signaux de Dalehurst ont permis de constater qu'un
niveau de vigilance suffisant a la détection de toute erreur dans le circuit avait été maintenu.

Trois des treize faux signaux d’avancer ont été causés par la présence d'un corps étranger
sur la voie qui a fait en sorte que les piéces mobiles sont demeurées coincées, ce qui explique
I"apparition d’'un signal plus favorable que celui qui aurait dU étre présenté.

A I'examen des signaux de Dalehurst aprés la collision, on n'a décelé aucun corps étranger
ayant pu produire un faux signal. De toute fagon, les mécanismes des signaux en place a
Dalehurst au moment de la collision étaient munis d’un circuit spécial congu pour donner un
avertissement lorsqu'un signal demeure coincé dans une mauvaise position. Le signal 1729N
avait été vert pour la derniere fois quatre heures avant la collision. Par conséquent, il s'était
écoulé tout le temps voulu pour que le circuit d’avertissement du signal coincé se déclenche et
révéle la présence du coincement (le cas échéant). En outre, §’il y avait eu un mécanisme coince
durant cette période de quatre heures, ni le signal 1730 ni 'aiguille de Dalehurst n'auraient pu étre
modifiés comme ils I'ont été durant ladite période. Les éléments de preuve indiquent par
conséguent que le mécanisme du signal ne pouvait pas étre coincé.

il a été établi que deux des faux signaux d’avancer résultaient de défectuositiés dans la
fabrication du mécanisme de signalisation provenant d’un unique fournisseur. Tous les signaux
achetés a ce fabricant ont été remplacés, et il est établi hors de tout doute que le signal 1729N ne
présentait plus ce genre de défauts.

Enfin, le troisiéme cas de faux signal d'avancer résultait d'un acte de vandalisme. Or, le
signal 1729N n’avait de toute évidence pas été endommagé par des vandales avant la collision.

De toute évidence, on ne trouvait 4 Dalehurst le 8 février aucune des causes des freize faux
départs décrits ci-dessus.

Plusieurs autres incidents qui ont été énumérés dans les listes du syndicat, le CN les a
expliqués comme étant des erreurs de perception ou-qui ne constituaient pas des faux départs. |l
y a eu d'autres incidents décrits dans cette liste qu'on ne retrouve pas dans les dossiers du Cn.
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Les dépositions concernant des irrégularités dans l'ensemble du systéme n'ont suscité
aucun doute quant aux conclusions tirées a propos des signaux & Dalehurst lorsque les trains se
sont approchés I'un de I'autre le 8 février.

7. Visibilité des signaux

La Commission a aussi envisagé la possibilité que méme si les signaux de Dalehurst ont
donné les bonnes indications, il pourrait y avoir eu une erreur dans la mise au point, une
obstruction ou un autre obstacle qui aurait empéché le mécanicien qui s'approchait de I'endroit
de bien voir les signaux. Une enquéte a révélé gu'il n'y a eu aucun obstacle de ce genre.

8. Activité géomagnétique

Parce qu'il y avait un niveau anormalement élevé d'activité géomagnétique dans la région de
Hinton, au moment de la collision, certains ont exprimé ['avis que celui-ci aurait pu perturber le
systéme de signalisation. L'activité n’était pas limitée a Hinton, elle affectait une bonne partie de
I'Ouest canadien. Plusieurs experts ont déclaré que la conception du circuit de commande des
signaux et le boitier qui le recouvre ainsi que le cable allant de la guérite des signaux au mét de
signalisation qui est court, souterrain et non sous terre, excluent la possibilité de courants
d’induction qui auraient pu déranger le systéme, en particulier de fagon a modifier I'aspect du
signatl.

Bien gu’on reconnaisse la présence d'un phénomeéne d’activité géomagnétique, on peut
sans risque de se tromper I'exclure comme cause possible d'un mauvais fonctionnement du
signal. Le phénomene a été étudié attentivement et la Commission en a conciu qu’il n'y avait
aucun rapport entre ce phénoméne et Faccident.

9. L’aiguille de Dalehurst

Comme I'aiguille du branchement de Dalehurst est une composante du systeme de contrdle
de la circulation et qu'elle est commandée par le régulateur de la méme fagon que les signaux, et
comme l'aiguille est enclenchée avec ces signaux, il convient maintenant que la Commission
formule sa conclusicn a propos de la position de cette aiguille au moment de la collision.

La Commission estime que I'aiguille de Dalehurst était ouverte et alignée contre le train 413
au moment ou ce dernier 'a franchie. La preuve sur ce point est considérable, convaincante et
concluante.

Une partie de cette preuve se trouve dans le journal du réseau, qui rapporte que le régulateur
a demandé qu’'on inverse I'aiguille de Dalehurst ou qu’on I'ouvre a 0828:45, et que l'aiguille a de
fait été ouverte a 0829:07. Le journal n'indique pas d’autres activités relativement a cette aiguille
par la suite.

L’information inscrite sur les rapports d’activités de train pour les trains 413 et 4 ne peut étre
logique que si 'aiguille de Dalehurst est ouverte. La derniére inscription sur le rapport d’activités
du train 413 est une mention de son arrivée a Hargwen. Rien dans ce rapport n'indique que le
train 413 est arrivé a Dalehurst. Le rapport d'activités du train 4, toutefois, laisse entendre que ce
train est arrivé sur la voie o/s a 0840:34. Cette inscription n’est évidemment pas exacte, étant
donné que le point d’impact fut a 'ouest de la voie o/s de Dalehurst. Le train 4 n'est jamais entré
sur cette voie. C'est de fait I'arrivée du train 413 a I'extrémité est de la voie o/s de Dalehurst qui
s'est produite a4 0840:34. L’inscription informatisée ne raconte pas fidélement les événements qui
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se sont produits, car aiguille était orientée de fagon a permettre le passage du train 4 a
Dalehurst, jusqu’a la voie sud. L'inexactitude de cette inscription appuie donc la conclusion que

I'aiguille était ouverte.

L'observation de la position des relais dans la guérite de Dalehurst apres la collision, et de
celle de I'aiguilie elle-méme, confirme aussi que I'aiguille avait été ouverte en prévision de I'arrivée
du train 4 et que le train 413 avait franchi 'aiguille nonobstant le fait que cette derniére était
orientée contre le train.

10. Conclusions

Il est incontestable que lorsque le train 413 se soit approché de Dalehurst; il a regu un signal
jaune et rouge du dispositif de signalisation 1703, scit le signal d'approche, et un signal
rouge/rouge/rouge du dispositif de signalisation 1729N, soit le signal d’entrée. C'est ce gu’en
conclut la Commission.

Comme le train 4 s’approchait de. Dalehurst en provenance de Fouest, il a recu du signal
d’approche et du signal d’enirée de Dalehurst une indication positive d'accés sur cette voie. Peu
aprés que le train 4 fut en vue du signal d’entrée, le signal affiché a changé et est devenu
rouge/rouge/rouge du fait que le train 413 entrait en gare de Dalehurst a I'exirémité est de cette
gare et par conséquent activait le circuit de la voie.

La Commission conclut que le sysiéme de signalisation a fonctionné comme prévu. La
Commission estime aussi que rien dans la conception du systéme de signalisation n’était
insuffisant en ce qui concerne les événements du 8 février. La Commission fait toutefois
remarqguer que la confiance de la direction du cN dans I'intégrité du systéme de signalisation n’est
pas entiérement partagée par les employés d'exploitation du cn. Une meilleure information et de
meilleures politiqgues de communication pourraient aider & atténuer le probléme.
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D. Commande des trains 413 et 4

Ayant établi ses considérations et conclusions & propos de I'état du matériel en cause dans
le deplacement des trains qui sont entrés en collision a Dalehurst, la Commission passe
maintenant a I'état et aux actions des hommes qui commandaient ces trains. |l est utile d’étudier
tout d’abord la preuve en ce qui concerne deux points précis relativement a ['exploitation de ces
trains. |l s’agit de la vitesse des trains avant la collision et de la question de savoir si on a appliqué
les freins sur I'un ou I'autre de ces trains avant I'impact.

1. Vitesse

a) Train 413

Il y a deux principaux éléments de preuve quant a la vitesse du train 413 au moment ou il
s'approchait du point de collision. Selon la déposition du chef de train, M. Smith, au moment ou le
fourgon de queue était au mille 169 et la locomotive juste & I'ouest du mille 170, il estime que la
vitesse était 4 peu pres & son maximum, soit 50 milles a I'heure.

Le deuxieme élément de preuve est lindication notée lorsque le train 413 a dépassé le
détecteur de boites chaudes au point milliaire 166.5. Des calculs fondés sur cette information
indiquent que lorsque la locomotive a passé le détecteur, elle filait a 37,6 milles a I'heure. Lorsque
le wagon de queue a a son tour passé le détecteur, il se déplagait a 46,4 milles a I'heure. Le train
a donc accéléré de 8,8 milles a I'heure en parcourant une distance égale & sa longueur, soit 6 124
pieds.

Des calculs, simulations et essais effectués par des ingénieurs du cn ont démoniré une autre
preuve concernant la vitesse probable du train 413.

i) Evaluation des performances des trains (EpT)

Le cN a un programme informatique dont il se sert normalement pour établir les horaires de
marche de ses trains. La base de données de ce programme comprend toutes sortes de
renseignements pertinents sur le prefil des voies du cN, y compris les courbes et les pentes. Les
caracteristiques du train a I'étude — sa masse, sa longueur, sa composition, la puissance de la
locomotive, etc., sont enregistrées. Des hypothéses sur la position du régulateur et le freinage
sont également enregistrées, et Fordinateur peut alors calculer les temps de marche entre un
point de départ et d'autres points le long du parcours, et les vitesses atteintes a ces divers
endroits.

Le oN a utilisé ce programme en y faisant entrer I'information concernant la marche du train
413 de Medicine Lodge jusgu’au point d’'impact, le 8 février. Un état détaillé de I'information
utilisée et des modifications apportées compte tenu des diverses conditions qui auraient modifié
la marche du train 413 a été inclus dans le rapport de I'exercice présenté a la Commission.
L’essai semble avoir été effectué trés attentivement.

Le premier déroulement du programme EPT a été entrepris & partir d’'un arrét & Medicine
Lodge. On a supposé pleine puissance et absence de freinage de Medicine Lodge jusqu’au point
d’impact. Les temps de marche a Hargwen, au détecteur de boites chaudes et a Dalehurst ont
été trés proches des temps réels connus pour la marche du train 413, le 8 février. La vitesse au
détecteur de boites chaudes a été aussi trés proche de celle connue pour le train 413. Le train
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simuié a atteint une vitesse de 57,6 milles & I'heure au point miliiaire 170,2 (le signal d’approche),
57,4 milles & I'heure a Dalehurst et 58,7 milles a I'heure au point d'impact. Toutes ces vitesses
dépassaient la limite de 50 milles a I'heure établie pour les trains de marchandises sur la voie du
cN Edson-Jasper. Les conclusions de la simulation de I'EpT sont résumées dans le tableau 2 et
présentées dans la figure 4.

Un deuxiéme déroulement de programme a été fait en supposant une pleine puissance
depuis Medicine Lodge et le freinage qui serait nécessaire pour faire en sorte que le train ne
dépasse pas la limite de vitesse autorisée sur la voie. En tenant compte de ces suppositions,
Farrivée a Dalehurst a eu lieu 42 secondes plus tard que dans le premier déroulement, et 30
secondes plus tard que pour la marche réelle du train 413. Comme toute la différence de temps
était accumulée dans les sept derniers milles de la marche, I'expert du cn est d’'avis que la
difiérence a été assez importante pour qu'on puisse établir gu'il N’y a pas eu de freinage de la
part du train 413. Il estime aussi que les vitesses établies par I'essai étaient remarquablement
proches des vitesses que le train 413 a réellement atteintes.

ii} Simulateur de train

Le cn a également employé son simulateur de train pour reconstituer la marche du train 413.
Dans cet exercice, la marche du train de simulation a été contrblée depuis le détecteur de boites
chaudes jusqu’au point d'impact, la vitesse étant de 38 milles a I'heure au point de départ. Les
conclusions de cet essai sont présentées également au tableau 2 et dans la figure 4.

Dans le premier déroulement du simulateur, on a supposé que I'accéiérateur était a pleine
_puissance et qu'il n’y avait pas eu de freinage. Le temps écoulé entre le détecteur de boites
chaudes et Dalehurst était encore une fois trés proche de celui qui avait été observé dans I'essal
de I'EPT et de celui qu’on connaissait au sujet du train 413. La vitesse au signal d’approche était
der59,0 milles & I'heure, de 60,0 milles 4 'heure a Dalehurst, et de 61,2 milles a 'heure au point
d’impact.

D'autres simulations ont été effectuées avec freinage a différents endroits logiques. L’heure
d'arrivée a Dalehurst dans cette hypothése a été d’'une minute plus tard que 'heure d'arrivée
connue du train 413. Encore une fois, la conclusion tirée par I'expert a été qu'il n'y avait pas eu de
freinage sur le train 413 entre le détecteur de boites chaudes et Dalehurst.

L’expert du ¢cN estime que les vitesses produites par les essais de I'EPT sont plus exactes que
les résultats produits par les essais du simulateur. Le programme de I'epT tient compte de plus de
renseignements sur les conditions prévalant dans la marche du train analysée.

fil) Train d’essai

A la demande de la Commission, le cN a formé& un train de marchandises dont les
caracteéristiques matérielles étaient aussi semblables que possible a celles du train 413, Le 16
avril 1986, ce train a fait un parcours d'essai de Medicine Lodge jusqu’au point d'impact.

Peu importe les efforts déployés en vue de rendre le train d’essat aussi semblable que
possible au train 413, il y eut des différences. Les conditions environnementales du 16 avril
étaient également différentes de celles du 8 février. Certaines des différences auraient pu faire
circuler le train d’essai plus rapidement que le train 413, et certaines autres auraient pu ralentir sa
progression.
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Au début de I'essai, le train a été stoppé sur la voie d’évitement de Medicine Lodge. A partir
de cet endroit, il a voyagé a plein régime, sans freinage, jusqu’au point d'impact. L'heure d'arrivée
a chaque indicateur de millage et aux divers points ou ia comparaison avec I'heure d'arrivée du
train 413 est possible a été notée. La vitesse du train d'essai indigquée par son indicateur de
vitesse & chacun de ces points a également &té notée. A cing points du parcours, la vitesse a été
également déterminée par radar. Les résultats de cet essai sont présentés au tableau 2 et dans la
figure 4.

Le train d'essai a atteint une vitesse de 36,5 milles & I'heure au détecteur de boites chaudes,
58,5 milles & I'heure au signal d’approche, 60 milles a I'heure a Dalehurst et 61 milles a 'heure au
point d'impact. Les temps de marche a chacun de ces poinis étaient proches des temps de
marche connus du train 413 et de ceux obtenus par I'ErT et des essais sur simulateur.

Les personnes qui étaient en charge du parcours d'essai ont conclu gu’il ne pouvait pas y
avoir eu de freinage sur le train 413 aprés Medicine Lodge, et que sa vitesse au point d'impact
doit avoir &té tout prés de 60 milles & I'heure.

Un essai de I'erT avec les paramétres pertinents au parcours du train d'essai a été réalisé, et
les résultats ont suivi de prés ceux du parcours du train d’essai. Ces résultats ont confirmé la
confiance des experts du ¢n quant a la fiabilité de I'ept. De ces trois méthodes de simulation,
I'expert du CN considére que ¢'est 'EPT qui a donné le résultat le plus fiable.

iv) Calculs de distance d’arrét du fourgon de queue

Il a été possible de déterminer la distance parcourue par le fourgon de queue depuis sa
position lorsque les locomotives se sont heurtées jusqu’a sa position lorsgu’il s'est immobilisé.
L’impact aurait immédiatement brisé le tuyau du frein, ce qui aurait entrainé une application du
frein d'urgence et touché le fourgon de queue environ ¢ing secondes aprés I'impact.

Compte tenu de cette information et des seuls effets d'un freinage d’urgence, la vitesse du
fourgon de queue au point d'impact a été établie a 53,5 milles a I'heure.

Toutefois, on sait que l'impact lui-méme aurait réduit la distance d'arrét du fourgon de
queue. L’effet de freinage de I'impact et des forces de déraillement ont ét& calculés égaiement, et
I'expert du cN a conclu gu’une vitesse de train au point d'impact d’environ 80 milles a 'heure était
conforme aux forces qui se seraient exercées. Les calculs tirés des distances d’arrét connues du
fourgon de queue ont donc été, pour les témoins du cN, conformes aux conclusions concernant la
vitesse au point d'impact tirées de I'eprT et d'autres essais de simulation.
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v) Conclusions

La durée des parcours des simulateurs, notamment le simulateur erT, correspond de si prés
a la durée connue du parcours du train 413 que la vitesse indiquée par les simulateurs doit étre
considérée comme exacte. Par conséguent, la Commission conclut qu’au point d'impact le train
413 circulait a environ 59 milles a I’heure et qu’il avait dépassé la vitesse maximale permlse de 50
milles & I'heure entre le mille 168 et le point d'impact.

Tableau 2

Résumé des résultats des essais de détermination de la vitesse

Temps écoulé de Medicine Lodge & Hargwen
Vitesse a Harwen

Temps écoulé de Hargwen au détecteur de
boites chaudes

Vitesse au détecteur de boites chaudes

Temps écoulé du détecteur de boites chaude
au point milliaire 170,2

Vitesse au point milliaire 170,2

Temps écoulé du détecteur de boites chau-
des a Dalehurst

Vitesse a Daiehurst

Temps écoulé du détecteur de boites chau-
des au point d'impact

Vitesse au point d'impact

Train 413

17:62

12:30

37.6

EPT

17:48
20.0

12:30

37.2
4:42

57.6
7:18

57.4
7:42

58.7

Train
Simulateur

38.0°
4:30

59.0
7:10

560.0
7:30

61.2

Train d’essai

19:56
18.0

13:29

36.5°
4:34

58.52
7:10

60.02
7:29

61.0%

1. Vitesse supposée—le détecteur de boites chaudes a été le point de départ du parcours d’essai

sur simulateur,

2 La vitesse est la moyenne entre [a lecture de 'indicateur de vitesse du train d’essai et Ia lecture

du radar.

Note: Le temps écoulé est indiqué en minutes et en secondes, et la vitesse, en milles a 'heure.
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Figure 2
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b) Train 4

Le cN a effectué un exercice au moyen du programme d’ évaluation de performance de train,
avec les renseignements se rapportant au train 4. Cet exercice révéle qu'a Pedley ouest, la
derniére gare ou le train 4 est passé a 4,7 milles & I'ouest du point d'impact, le train 4 aurait
atteint une vitesse approximative de 58 milles a I'heure. A cette vitesse, une application minimale
des freins, jusgu'a 15 secondes avant I'impact, aurait &té nécessaire pour ralentir le train jusgu’a
48 milles a 'heure au moment ou il atteignait I'aiguilie de Dalehursi. Si un tel freinage avait eu lieu,
la vitesse du train 4 au point d'impact aurait été d’environ 49 milles a 'heure.

Mais, comme on I'a mentionné précédemment, aucun des survivants de 'accident a bord du
train 4 ne se souvient d'une application quelconque des freins. M. John Raistrick, un membre
d'équipe en vacances, se rappelle gu'avant I'impact le train filait & environ 50 milles & I'heure.

Il semble que la vitesse du train 4 a probablement été de 58 milles a I'heure, mais
certainement pas moins de 49 milles a I’heure au point d'impact.

2. Freinage

La preuve n'indique pas s'il y a eu freinage d’urgence sur le train 413 avant la collision. Le
chef de tfrain, M. Smith, déclare qu'il n’a pas appliqué les freins et qu'il n'a pas ressenti de
freinage avant I'impact.

A I'occasion, on trouvera des traces d'application de freins d’urgence sur les roues du train.
Les roues récupérées parmi les débris ne montraient aucune trace de ce genre, et méme
I'application d’urgence qui doit s’étre produite automatiquement & la suite de I'impact n’a pas
laissé de marques sur les roues. L’absence de telles traces sur les roues ne nous aide donc pas a
déterminer s'il y a eu ou non une application d'urgence des freins.

La preuve concernant la vitesse du train 413 dont il a été question auparavant appuie la
conclusion gu'il n'y a pas eu d'application des freins a un moment quelconque une fois que le
train 413 a dépassé le détecteur de boites chaudes.

Les éléments de preuve fournis par M. Smith, selon qui les freins avaient été serrés lorsqu’il a
demandé une indication du signal d’approche, ne concordent pas avec les résultats des
simulations et des essais précités. Comme nous l'avons déja mentionné, nous réfutons ces
éléments de preuve et en venons a la conclusion qu'il N’y a pas eu de serrage des freins d'aucune
maniére sur le train 413 avant I'impact.

Les témoignages de plusieurs voyageurs et des survivanis de I'équipe du train 4 nous
permetiant de tirer la méme conclusion au sujet de 'autre train.

3. Equipe du train 413

Comment I'équipe en charge du train 413 peut-elle permettre a ce train de dépasser la limite
de vitesse permise sur la voie? Pourquoi a-t-on ignoré les signaux? Pourquoi n'y a-t-il pas eu
serrage des freins? '

e témoignage du chef de train, M. Smith, que nous venons d'analyser, est la seule preuve
directe qui nous a été fournie guant aux actions ‘des trois membres de I'équipe du train
immédiatement avant la collision. D'autres preuves nous permettent cependant de faire des
déductions.
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En ce qui concerne les actions des deux membres de 'équipe qui se trouvaient dans la
locomotive de téte, nous pouvons affirmer & coup slr qu'ils avaient perdu la maitrise du train,
celui-ci ayant dépassé deux signaux de limitation sans réagir, ainsi qu'une aiguille orientée en
sens opposé, et roulé & une vitesse trés supérieure & la limite permise et ce, sur une distance
d'environ cing milles, sans que les freins aient été serrés avant I'impact.

Nous n'arrivons pas & comprendre a la suite de quel enchainement d'événements &
I'intérieur de la cabine de la locomotive de téte les membres de I'équipe n'avaient plus le contréle
du train. Il y a trés peu de possibilités. Il peut s’agir d’'un acte délibéré ou du résultat d'une
incapacité physique ou d’inattention. :

Nous exposerons a présent l'analyse que nous avons faite des éléments de preuve
disponibles sur chacune de ces possibilités. Nous pouvons en premier lieu éliminer certaines
causes.

a) Alcool et drogues

L’'adjoint au médecin Iégiste en chef de la province de I'Alberta, M. Derrick Pounder, a
soumis les restes du mécanicien et de I'agent de train de téte, M. Hudson et Edwards, & des tests
afin de déceler, entre autres, la présence d’alcool ou de drogues. Ces tests ont démontré sans
équivoque qu’aucune de ces deux personnes n’agissait sous I'influence de f'alcool ou de drogues
au moment de I'impact.

Le comportement du chef de train (M. Smith) aprés la collision, et plus précisément son
attitude vis-a-vis du régulateur, des survivants de I'équipe du train 4 et des personnes qui &taient
venues a la rescousse nous permettent de tirer les mémes conclusions dans son cas.

b) Emplacement du cadavre de M. Hudson

L'avocat a laissé croire que d’'aprés la position du cadavre du mécanicien, M. Hudson, ce
dernier n'occupait pas son siége au moment de 'impact. Toutefois, 'ensemble des preuves dont
nous disposons démontre que cela est trés peu probable.

L'intérieur de la cabine de la locomotive 5586 est décrit dans les diagrammes aux pages xxx.
Des toilettes sont situées devant le siége du mécanicien, 4 un niveau inférieur au plancher auquel
il est fixé. Le cadavre de M. Hudscon a éié retrouvé appuyé contre ce qui constituait I'angle
supérieur du mur de face des toilettes, ce qui laisse croire, a-t-on avancé, qu’au moment de la
collision, M. Hudson était dans cette piéce et non sur son siége.

Toutefois, on a retrouvé le siége du mécanicien et 'équipement qui se trouve normalement
tout pres, soit la pédale de sécurité, I'extincteur et la plaque chauffante, autour du cadavre dudit
mécanicien, et les décombres de la cabine étaient sans dessus-dessous.

Voici 'enchainement d'événements le plus probable : la piéce de la cabine qui constitue les
toilettes a été projetée dans I'aménagement-cabine ou était situé le siége du mécanicien. Lorsque
la cabine s’est renversée, le cadavre et Féquipement dont nous venons de faire mention se sont
retrouvés dans la partie supérieure des toilettes, qui était alors devenue la partie inférieure.

Si M. Hudson avait d( quitter son siége, il ne Faurait probablement pas fait sans s'étre
assuré au préalable que M. Edwards é&tait bien éveillé.

Par conséquent, rien ne prouve, a notre avis, que M. Hudsen n'était pas & son poste au
moment de 'impact.
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Figure 4
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Figure 5
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Figure 6
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4. Equipe du train 4

D'aprés 'analyse qu'a faite le cN des événements qui se sont produits pendant les quelques
secondes qui ont précedé la collision et que nous venons de décrire, chaque train était visible I'un
de l'autre durant presque 19 secondes avant I'impact.. En arrivant le premier dans la portée
visuelle du signal numéro 1730, le train 4 aurait recu I'autorisation de passer. Mais dans I'espace
d’une ou deux secondes, le feu serait devenu rouge parce que le train 413 arrivait a la hauteur de
I'aiguille de Dalehurst.

D’aprés le témoignage de deux voyageurs, ils ont apergu le feu rouge assez tét avant la
collision pour étre en mesure de réagir en appliquant le frein d'urgence. Un voyageur a affirmé
que les trains 4 et 413 se trouvaient sur la méme voie, et qu'il avait eu le temps d’avertir les autres
passagers avant |a collision. Aucun des voyageurs qui ont témoigné n'a constaté de serrage des
freins avant I'impact. -

Cela souléve ce qui constitue peut-étre la question primordiale : pourquoi les freins
d’urgence n’ont-ils pas été actionnés a la téte du train 47

On ne peut déterminer si, dans une telle éventualité, la collision aurait pu &tre évitée ou
atténuée. On peut toutefois affirmer que I'équipe de téie était dans un état de choc lorsqu’elle a
apergu le train de marchandises qui venait dans sa direction, ou qu’elle ne I'a pas vu parce qu'elle
s'occupait a autre chose. La Commission est convaincue cependant que I'équipe de téte du train
4 n’aurait rien pu faire pour éviter la collision. L’aménagement de la cabine de la locomotive de
viA est décrite a la page 81 du présent rapport.
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E. Vigilance des membres d’équipe

La perte de contréle du train 413, a son arrivée & Dalehurst, est attribuée notamment au fait
gu'au moins un des membres de I'équipe dormait probablement, ou manquait de vigilance. Nous
avons donc examiné les horaires de travail des membres et les éléments de preuve afférents au
temps de repos qui leur avait été accordé.

1. Heures de travail et temps de repos

a) Meécanicien Hudson

La fiche de travail de M. Hudson indique gu’apres la Noél de 1985, il a été en congé jusqu’au
2 janvier. |l a travaillé cette journée-1a, puis s’est porté malade jusgu’au 10 janvier. Il a par la suite
travaillé du 10 janvier jusgu’a la journée ou s'est produite la collision, sauf le dimanche 12 janvier,
le mercredi 22 janvier, le mardi 8 janvier et le dimanche 2 fevrler Ces Jours-la, il était en
disponibilité, mais on a pas fait appel & ses services.

Du 10 au 17 janvier, M. Hudson a travaillé sur le troncon ouest de Jasper et a effectué des
trajets aller et retour entre Jasper et McBride (Colombig-Britannique). Le 18 janvier, il a été
affecté au parcours Jasper-Edson. Sur ce parcours, il a effectué 12 aller et retour entre le 18
janvier et le 8 février.

Les trajets aller effectués entre Jasper et Edson ont duré de 3 heures 45 minutes a 7 heures
et 50 minutes, et les attentes & Edson ont été de 0 a 6 heures. Dans les 30 jours qui ont précédé
la collision, & 9 reprises, M. Hudson a été a la gare de détachement pendant moins de 3 heures,
et & b autres reprises, il n'y a eu aucune période de repos. Les temps d'attente a Jasper ont été
de 2 heures 25 minutes a plus de 24 heures. En fait, le temps d'attente a dépassé 24 heures a 9
reprises.

Durant ces 30 jours, M. Hudson a travaillé en tout pendant 194 heures. Son temps de service
quotidien a été en moyenne de 6,2 heures seulement, avec des écarts considérables. Le temps
de service continu le plus long a été enregistré le 11 janvier, soit 14 heures et 20 minutes. Le 26
janvier, le trajet de retour a Edson a duré 15 heures et 10 minutes, avec un temps d'attente de
1 heure 20 minutes dans cette localité. :

M. Hudson est arrivé a Jasper le jeudi 6 février & 16h30. Il n’a pas été de service pendant
25,30 heures, soit jusqu’a son départ pour Edson le vendredi soir 6 février.

Nous supposons que M. Hudson a dormi normalement la nuit du 6 février. Le personnel de la
gare de Jasper du cN a signalé que celui-ci se trouvait au poste de triage et au bureau
d’affectation des équipes 'aprés-midi du 7 février, afin de savoir exactement quand il serait
rappelé au travail. Ceux qui ont parlé avec lui n'ont rien observé d’anormal dans son apparence
ou son comportement.

M. Hudson a été affecté au train 840, qui a quitté Jasper a 18h15, le 7 février, et est arrivé a
Edson 4 22h50. 1l a cessé le service a Edson a 23h20 et s'est rendu ‘au dortoir de cette localité, ou
il a eu une conversation de 30 a 40 minutes avec deux mécaniciens. Aucun d’eux n'a remarqué
quelque chose d’anormal a son sujet.

La conversation a pris fin aux environs de minuit, et personne n'a vu M. Hudson se diriger
vers la chambre qu'il avait réservée au dortoir. Nous présumons cependant qu’il s’y est rendu
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puisque les préposés au nettoyage ont signalé que méme si le lit n'avait pas été défait, quelqu'un
g'y était étendu durant la nuit et s'était servi de la couverture supplementaire qui se trouvait dans
la chambre.

On a par la suite apercu M. Hudson dans la cuisine, aux environs de 4 heures. |l lavait de la
vaisselle, ce qui indique gu’il était debout depuis assez longtemps pour s'étre préparé un repas et
I"avair pris.

Par conséquent, les éléments de preuve recueillis démontrent que s'il s'est couché,
M. Hudson a dormi au plus 3%z heures durant I'attente a Edson.

b) Agent de train Edwards

D’aprés les fiches du cN concernant M. Edwards, ce dernier avait travaille 18 jours depuis le
début de 1986. Il avait durant cette période effectue 13 trajets aller et retour entre Jasper et Blue
River, McBride ou Edson. Avant d’'entreprendre 11 de ces trajets, il n'avait pas été de service
pendant plus de 24 heures, et dans le cas des deux autres, cette période avait été d’environ
17 heures.

Pendant cing des trajets, M. Edwards n’avait pas été en attente & la gare de détachement, et
pendant les huit autres trajets, les attentes avaient duré de 30 minutes a 12 heures 25 minutes.
Son temps de service continu le plus long avait été de 13 heures 5 minutes, et le 16 janvier, le
trajet de retour & Blue River a nécessité 17 heures et 55 minutes, avec une attente de 1 heure 45
minutes & cet endroit.

D'aprés la fiche de travail de M. Edwards pour I'année ayant précédeé I'accident, janvier 1986
a été un mois typigue. Durant certains mois, et spécialement en avril et en mai 1985, il avait
travaillé pendant beaucoup plus d’heures. Ses derniers congés annuels remontaient a février
19856.

Avant le 7 février, la derniere journée de travail de M. Edwards remontait au mardi 4 février.
Les jours ou il n’était pas de service, celui-ci g'était infligé une coupure ou une égratignure a la
joue pendant gqu'il jouait au hockey, et la plupart des collégues du cN avec qui il avait parlé le 7 ou
8 février I'avaient remarquée.

Avant le départ pour Edson le 7 février, M. Smith avait demandé 4 M. Edwards s'il prévoyait
prendre du repos a cet endroit. Ce dernier avait répondu qu'il ne se sentait pas bien et gu'il avait
besoin d’'un bon sommeil. D’aprés M. Smith., M. Edwards sembilait apte au travail. Méme g'il avait
reconnu gu’il ne se sentait pas bien et gqu’il avait besoin de sommeil, il s'était de toute évidence
jugé apte au service et s'était présenté au travail.

L'autopsie qui a été faite sur le cadavre de M. Edwards a révélé un état inflammatoire du foie
et des poumons, qui, d'apres le médecin légiste, serait relié a une infection virale généralisée,
comme une grippe, sans toutefois en étre un signe diagnostiqué.

A son arrivée a Edson, M. Edwards a demandé au personnel de la gare a quelle heure son
voyage de retour a Jasper pourrait s'effectuer. On [ui a répondu que le trajet se ferait vers
3 heures ou 4 heures. Il ne s'est pas inscrit en repos mais s’est rendu au dortoir, ou il a eu une
bréve conversation avec les employés, puis il est allé se coucher. Tout cela s’est produit aux
environs de 23h30. Le personnel du dortoir a confirmé que le lit de M. Edwards avait été utilisé.

M. Edwards avait demandé qu'on le réveille une heure avant gqu'il prenne son service,
L'opératrice Iui a téléphoné a 4h45 mais n’a pas obtenu de réponse. |l était déja rendu a la cuisine
du dortoir.
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M. Edwards a donc pu, semble-t-il, dormir pendant moins de cing heures durant I'attente a
Edson.

¢) Chef de train Smith

Le chef de train Smith était affecté presque exclusivement au parcours Jasper-Edson depuis
la mi-juin 1985. Du 1= janvier 1986 a la date ou la collision a eu lieu, il avait fait 22 tours de
service, dont 18 constituaient des trajets aller-retour a Edson. Les 4 autres débutaient et
prenaient fin 4 Jasper, sans attente a une gare de détachement. Avant 13 des 22 tours de
service, M. Smith avait été en attente pendant plus de 24 heures & Jasper, et dans 7 autres cas,
I'attente avait dépassé 15 heures.

Une seule fois, M. Smith est allé & Edson et en est revenu en 14 heures 30 minutes, avec un
attente de 1 heure 45 minutes a Edson, puis une autre attente de 1 heure 45 minutes a Jasper,
avant I'aller-retour a Edson qui s'est effectué en 10 heures 10 minutes, avec une attente de 1
heure et 5 minutes a Edson. Ces deux trajets aller-retour a Jasper, qui ont eu lieu les 15 et 16
janvier, ont nécessité 26,5 heures, dont 21 heures et 55 minutes de service pour M. Smith.

Le 27 janvier, pendant 'un des tours de service continu commengant et prenant fin a Jasper,
M. Smith a été de service pendant 18 heures et 30 minutes d'affilée.

M. Smith avait pris le train & destination de Edson le jeudi 6 février et était arrivé a destination
aux environs de 15 h. Il fut libéré a temps pour prendre un autre train de marchandises a 21 h,
pour revenir haut le pied a Jasper, mais il demeura a Edson la nuit et prit I'autobus & destination
de Jasper, ou il est arrivé & 11 h. Durant I'aprés-midi, il a effectué divers petits travaux en ville puis
s’'est présenté au travail & 16 h. '

A son arrivé a Edson le 7 février, aprés avoir terminé ses taches, M. Smith est allé prendre le
café avec I'opérateur & minuit environ, et est demeuré a son appartement lorsque cette personne
est retournée au travail. Il a déclaré avoir dormi jusqu’'a 5h15, et que c’est un appel téléphonique
recu a 5h45s qui 'avait réveillé,

Les éléments de preuve concernant M. Smith démontrent qu’il a dormi de 3% heures a 4
heures environ cette nuit-la.

d) Mécaniciens Miller et Peleshaty

En comparant les fiches des heures de travail de MM. Miller et Peleshaty avec celles des
mécaniciens de I'équipe du train 413, on remarque un contraste frappant.

Selon 'emploi du temps établi pour les mécaniciens affectés aux trains de voyageurs, ces
derniers travaillent durant deux jours puis ont une journée de conge Pendant le mois qui a
précédé ia collision, cet emploi du temps a été respecté.

M. Miller avait travaillé le vendredi 7 février puis était revenu & Jasper & 20h35. Le dimanche
9 février, il ne devait pas étre de service. M. Peleshaty n'avait pas travaillé le vendredi 7 février.
Les deux mecaniciens avaient été rappelés au travail par téléphone le matin du 8 février, soit une
heure avant de prendre le service.
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2. Observations des collégues

Tous les membres de I'equipe du train 413 sont entrés en contact avec plusieurs autres
employés du oN & la gare de Jasper et a Edson. MM. Edwards et Smith ont également été
apercus par les membres des équipes des deux trains qu'ils avaient croisés a Medicine Lodge.

D'aprés deux des employés qui ont vu M. Hudson, ce dernier avait le visage rouge ou
violacé. |l était cependant de bonne humeur, et son comportement était normal. Ces deux
employés n’ont donc eu aucune raison de s’inquiéter a son sujet. D’aprés une autre personne, le
visage de M. Hudson avait toujours ce teint violacé.

Personne n’a remarqué d'irrégularités dans le comportement des membres de I'équipe. Tout
indique que M. Edwards ne s'est plaint de son manque de sommeil qu’au chef de train, M. Smith.

3. Considérations ergonomiques

Afin de déterminer si les heures de travail et la période de repos des membres de I'équipe
affectée au train 413 ont pu nuire a leur vigilance avant la collision, nous avons retenu les services
du docteur Alison Smiley, experte canadienne en ergonomie. Le petit Larousse définit ce mot
comme suit : «kEnsemble des études et des recherches sur I'organisation méthodique du travail et
i'aménagement de I'équipement en fonction des possibilités de I'homme.»

Le docteur Smiley a examiné les fiches de travail des membres de I'équipe, et plus
particulierement celle de M. Hudson. Le docteur Smiley s’est également penché sur d’autres
statistiques obtenues du cN au sujet des habitudes de travail des employés affectés aux équipes
de marche. Une nuit de mars o0 sévissait un blizzard, le docteur Smiley a fait le trajet Edmonton-
Edson a bord de la locomotive et du fourgon de queue, ce qui lui a donné I'occasion de converser
avec les membres de I'éguipe.

Le docteur Smiley a releve plusieurs éléments du calendrier de travail et de repos: de
M. Hudson qui 'ent amenée & conclure que ce dernier manquait manifestement de sommeil et
n'était peut-&tre pas assez vigilant avant la collision.

a) Horaire irrégulier

Le premier élément qu'a retenu le docieur Smiley au sujet de I'horaire de travail de
M. Hudson est sa nature irréguliére. Le graphique qui constitue I'annexe 4 du présent rapport le
montre bien.

Un tel horaire, de I'avis du docteur Smiley, aurait provoqué chez M. Hudson un état de
fatigue chronique, causé par la désynchronisation des rythmes circadiens di a un manque de
sommeil accumulé.

Le phénoméne des rythmes circadiens exige quelques explications. Diverses fonctions
corporelles telles la température, le pouls, la tension artérielle, la production d’adrénaline, les
capacités physiques et la vigilance de I'esprit se modifient sur une période variant de 22 a 25
heures, selon la personne. Le rythme du cycle est maintenu et les diverses fonctions sont
synchronisées au cours de ce dernier par des influences externes comme le passage du jour a la
nuit, les contacts sociaux, les heures de travail et le fait que la personne garde la notion de
I"heure.
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Des études ont permis d’établir que lorsgue les rythmes circadiens d'une personne sont
synchronisés, le cycle de vigilance est 4 son maximum au cours des heures de clarté.
Psychologiquement et physiologiquement, une personne est le plus apte au travail le matin et au
cours de la deuxieme moitié de 'aprés-midi. Le cycle est & son plus lent au début de 'aprés-midi
et tard la nuit, en particulier vers trois heures du matin.

Lorsque I'horaire de travail d’une personne change périodiquement, par exemple deux
semaines de jour suivies de deux semaines de nuit, les rythmes circadiens seront graduellement,
mais jamais complétement, décalés. Ceci, ajouté au fait que le sommeil de jour est moins
réparateur que celui de nuit, cause une augmentation, chez le travailleur de quart, du manque de
sommeil au cours de la période de travail de nuit. La personne dort plus longtemps les jours de
congé suivant le travail de nuit que pendant ceux qui suivent le travail de jour.

La perturbation des rythmes circadiens causée par du travail de quart régulier produit une
fatigue chronique et d'autres effets négatifs sur la santé.

L'effet est plus prononcé lorsque le travail de quart est irrégulier. Les heures de travail de
M. Hudson étaient si erratiques au cours du mois précédant la collision que le docteur Smiley a
conclu avec assurance que M. Hudson devait souffrir de fatigue chronique.

b) Heures de travail imprévisibles

Une des caraciéristiques du systeme d’affectation du travail qui est décrit en détail & la page
899, est que les équipes ne sont avisées de leur rappel au travail que deux heures a l'avance. Leurs
prévisions sont souvent exactes, mais non au point ou on peut les considérer comme fiables.

Cette imprévisibilité fait qu'un employé peut prévoir de remplir ses heures de congé d’une
certaine fagon et voir ses plans contrecarrés par un rappel imprévu au travail. Il peut étre rappelé
avant d'avoir pu dormir ou aprés une péricde de repos qui remonte déja a plusieurs heures. |I
mangquera donc de sommeil frés peu de temps aprés son retour au travail.

Les employés soumis a un tel calendrier sont souvent rappelés au travail sans devoir
complétement récupéré. La répétition fréquente de tels incidents sur quelques semaines ajoutera
au mangue de sommeil et a la fatigue chronique produits par la nature erratique des heures de
travail. Comme c'était le cas de M. Hudscn, au cours du mois précédant la collision, il est
raisonnable de conclure gu’il souffrait de ces effets. '

c¢) Longs quarts

La Commission a demandé au cn et obtenu de Iui des renseignements sur les heures
travaillées par 75 membres d’équipes de train en janvier 1986. Le docteur Smiley a analysé ces
renseignements. -

L'examen a révélé que 3 mécaniciens de locomotive sur 21 avaient travailié des quarts d'une
durée moyenne de 12,27, 14,23 et 14,83 heures. Environ ie tiers des quaris d’un groupe de 15
mécaniciens dépassait 12 heures. Dans le cas de 8 des 21 mécaniciens, on reléve au moins un
guart de 16 heures ou plus en janvier. Le cas le plus scandaleux avait trait & un mécanicien de
train de marchandises qui, a4 une occasion, avait travaillé 21,25 heures sans interruption et,
seulement apres 3 heures de repos, a repris le travail pendant 20,75 heures.
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Le docteur Smiley s’est inquiété de la vigilance de ces employés. Elle fait observer que des
études sur la vigilance ont montré que les personnes ne peuvent se concentrer pendant plus
d’une demi-heure, encore moins aprés 20 ou méme 14 heures.

Elle a porté a 'attention de la Commission un rapport de I'Institut canadien des transports
terrestres guidés en 1974 qui donnait la conclusion suivante :

«Les heures de travail du personnel de train sont a la fois trop variables et trop longues
pour donner autre chose qu'une vigilance moins qu'excellente dans certaines
conditions, en particulier dans le cas des irajets de retour des trains de marchandises.»

(Traduction libre)

McGaughey, T.T., Michaud, G.M.E., and Wilde, G.J.S, Work Rest Schedules and
Vigilance Problems of Railway Operating Personnel, Institut canadien des
transports terrestres guidés, 1974. '

D'aprés ses observations et son analyse des fiches de travail, le docteur Smiley partage
completement cette conclusion.

d) Sommeil durant 1a nuit du 7 février

Chaque membre du personnel du train 413 avait fait de longs quarts au cours des cing
semaines précédant la collision, mais ce n'était pas le cas au moment méme de I'accident. Or, le
docteur Smiley était d’avis que leur sommeil dans la nuit du 7 février a été si bref qu’il n'a pu
amaéliorer leur vigilance.

Les éléments de preuve ont révélé gu’'en mettant les choses au mieux, M. Hudson avait eu
au plus 3% heures de sommeil, M. Smith, 4 heures, et M. Edwards, qui avait reconnu qu’il avait
tout particuliérement besoin de repos, 5 heures. Etant donné Pirrégularité de leur travail, le fait
que M. Hudson et M. Smith souffraient probablement de fatigue chronique et que M. Edwards
était en plus affaibli par une legere grippe, aucun des membres du personnel de train ne pouvait
étre considéré comme frais et dispos pour le trajet de retour du 8 février.

4. Conclusions

Nous acceptons le témoignage du docteur Smiley et concluons qu'aucun des membres de
I"équipe du train 413 n’avait eu suffisamment de repos avant le départ pour Jasper le matin du 8
février. Les éléments de preuve nous permettent d’établir & notre satisfaction que la condition de
ce personnel de train était telle que le défaut par I'un ou I'autre & contréler le train peut avoir
résulté de I'inattention due a la fatigue.

Dans le cas de ['agent de train, M. Edwards, cela semble étre la seule explication logique du
fait gu'il a omis d’appliquer le frein d'urgence. Rien d'autre dans les éléments de preuve ne nous
permet de considérer une autre possibilité. La Commission juge qu'il est fort peu probable que les
omissions de M. Edwards aient été intentionnelles.

Les facteurs qui ont contribué au mangue de repos de I'équipe du train 413 peuvent se
diviser en deux groupes. Dans le premier se rangent ceux qui découlent des politiques et des
procédures concernant le repos. Dans le deuxieme, nous classons ceux qui proviennent des
politiques et des procédures concernant I'établissement des horaires et de I'affectation du travail.
Ity a lieu d’'examiner ces politiques et procédures plus en profondeur.
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5. Regles de travail et de repos

a) Le régime en vigueur
i) Dispositions des conventions collectives sur le repos

Les dispositions des conventions collectives sur le repos qui étaient en vigueur au moment
de la collision et celles gui le sont en ce moment sont rassemblées dans I'annexe 5 du présent

rapport.

Les membres d’équipes de train ont le droit de demander du repos a [a fin d’un quart. Les
mécaniciens de locomotive peuvent demander de 6 & 24 heures de repos a leur gare de départ et
de 1 4 8 heures de repos a une gare de détachement. Les autres membres d’'équipes peuvent
demander de 3 a 24 heures a la gare de départ et de 3 & 8 heures a une gare de détachement.

De surcroit, apres 11 heures de service, ou 10 heures lorsque I'équipe est réduite, le
personnel de train a le droit de demander un repos en route, aprés avoir donné un avis et sous
réserve de certaines conditions.

Lorsqu'un repos a été demandé, ia direction ne peut en général exiger qu'un employé
travaille. Cependant, la convention collective des TuT prévoit que s'it y a un mangque d'agents de
train pouvant retarder les départs des trains, un agent de train peut étre rappelé au travail aprés
16 heures de repos. {Avant le 11 février 1986, cette période de repos était de 10 heures). Une
exception semblable prévue dans la convention collective des ingénieurs de locomotive n'a plus
cours depuis le 11 février 1986. Avec une fierté évidente, les témoins comparaissant devant la
Commission ont qualifié ces modifications de progressistes.

ii) Repos ala gare de détachement

Les témoignages présentés a la Commission nous ont permis d’établir gu’il est rare gue les
membres d'une équipe de train exercent leur droit de demander un repos & une gare de
detachement.

Bien des facteurs ont &té invoqués pour expliquer le phénomeéne. La principale raison est
probablement une préférence naturelle et toute compréhensible pour le choix d’un repos a la
maison.

De surcroit, certains aspects des régles de repos n'incitent pas les employés a demander du
repos ailleurs qu'a leur gare de départ. Par exemple, aux termes de la convention collective des
TuT, tous les membres d'une équipe de train autres que le mécanicien de locomotive (¢’est-a-dire
I'équipe du fourgon de queue et I'agent de train de téte} sont interdépendants en ce qui a trait
aux demandes de repos aux gares de détachement. Si 'un d’eux demande un repos, les autres
aussi sont en congé jusqu’a la fin de la période de repos. Cet aspect exerce donc une pression
égale sur chaque employé pour gu'il ne demande pas de repos, car les autres employés d’une
méme équipe ne veulent pas habituellement étre retenus a la gare de détachement.

Certains employés des équipes de train qui ont comparu devant la Commission ont nié qu’ils
céderaient a une telle pression s'ils estimaient avoir réellement besoin de repos. lls ont toutefois
fait observer gu'ils ne demandent que trés rarement un repos a la gare de détachement.

Des représentants du cN ont reconnu qu’en définitive, cette régle fait de la demande de
repos a la gare de détachement une decision collective. Le fait de permettre que soit déterminée
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par consensus la nécessité de prendre un repos est, a notre avis, une violation du principe
fondamental auguel la direction adhére d’habitude rigidement et sur lequel se fonde le régime de
travail et de repos : 'employé lui-méme peut le mieux juger de son état. Ce principe est examiné
plus loin, mais soulignons pour le momeni que cet écart constitue sans aucun doute un aveu
involontaire de la faiblesse fondamentale dudit principe.

Un autre facteur qui n'inciie pas les employés 4 demander du repos a la gare de
détachement est qu’en agissant ainsi, un employé n'a pas le droit de revenir haut le pied a sa
gare de départ si la direction détermine qu’il y a surplus de personnel a la gare de détachement.

Les équipes craignent en outre gque si un repos est demandé, elles perdront leur place sur la
liste de réserve, dont le fonctionnement est décrit ci-aprés, de sorte que lorsqu’elles retourneront
a la gare de départ, elles auront été supplantées par des équipes qui auparavant les suivaient.
Elles hésitent a demander du repos & la gare de détachement par crainte d’étre supplantées.

La Commission a egalement appris que les membres de I'équipe de Jasper trouvent gue le
pavillon-dortoir n'est pas propice au sommeil. lls se sont plaints en particulier que I'interphone
utilisé pour rappeler des membres d'équipe au travail réveille aussi les personnes dormant dans
les chambres adjacentes.

iii) Parcours maximums

Les conventions collectives limitent la somme de travail (exprimée en milles) que les équipes
de marche sont autorisées a effectuer en un mois. Pour les mécaniciens de locomotive de trains
de marchandises, la limite est de 3 800 milles par mois. Pour les chefs de train et les agents de
train affectés sur les mémes convaois, la limite est de 4 300 milles. Ces dispositions semblent avoir
éte prises pour que la réserve d’employés de laguelle sont tirées les équipes de train demeure a
un niveau qui assure une rémunération et du travail suffisants a tous ceux qui en font partie. Si la
circulation est telle que les employés de cette réserve ne peuvent effectuer assez de travail, ceux
qui ont le moins d’ancienneté en sont retirés. Si la circulation est grande et que les employés de la
réserve ne suffisent pas & la tache en respectant la limite de parcours, d'autres employés sont
affectés a la réserve.

La plupart des membres d’équipe de marche qui ont comparu devant la Commission ont dit
que les parcours permis peuvent étre effectués en un mois, en travailiant de fagon assez réguliere.
Aux fins de la limite de parcours, le mois de chague employé commence un jour différent pour
gu’il y ait suffisamment de membres d'équipe pendant tout le mois.

Le mois-milles de M. Hudson a commencé le 26. Comme celui-ci navait travaillé gqu'un jour
au cours de la premiére moitié du mois commengant le 26 décembre, il n'avait accumulé que
2 834 milles lorsque le mois suivant a débuté le 26 janvier,

Ajoutant a ce total, M. Hudson a atteint le total de 3 800 milles le 31 janvier, mais parce qu'il
avait commencé un nouveau mois le 26 janvier, les régles lui permettaient de continuer a.
travailler. Par conséquent, au cours des 30 jours précédant la collision, il avait 4 834 milles a son
actif, soit 1 034 milies de plus que la limite maximale de parcours pour une période de 30 jours.

Si dans le cours normal des choses, la limite mensuelle de parcours apporte des avantages
pour la sécurité, méme involontairement, ces avantages ont été neutralisés dans le cas de
M. Hudson, en janvier et en février 1986.
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iv) Systéme de remunération

Le systéme régissant les repos doit étre considéré en regard du systeme de rémunération.

Le systéeme de rémunération est complexe. Des auteurs d'enquétes indépendantes 'ont
examiné par le passé et ont souligné les difficultés qu'ils ont eues et le fait gu’ils n'ont pas réussi a
le comprendre partaitement.

Ces enquéteurs ont touiefois été heureux de constater que les représentants du syndicat et
de la Compagnie, qui travaillent réguliérement avec le systéme, semblent bien le comprendre.
Nous ne tirons aucun réconfort de cette observation. Aprés avoir étudié le systéme de
rémunération et ses particularités, nous sommes convaincus que ces détails ne masquent pas
I'exactitude de nos conclusions sur les principes qui les sous-tendent et n‘ont pas agi sur leur
bien-fondé.

La rémunération des membres des équipes de marche est un systéme a deux paliers. Cette
dualité tient au fait que tant la distance parcourue en milles que les heures de service servent
toutes deux au calcul du traitement.

Les conventions collectives stipulent que le traitement est en cents par mille. Un employé qui
se présente au travail ne peut étre payé pour moins de 100 milles, quelle que soit la distance qu'il
parcourt. Or, pour gque la rémunération voulue soit accordée lorsqu’un mouvement de train prend
plus de temps que prévu, un tarif horaire est utilisé lorsqu’il constitue une rémunération supérieure
a celle du tarif au mille.

Pour permettre d’accorder les calculs des milles €t des heures, on suppose que le millage
quotidien minimum est égal a 8 heures de travail. Par conséquent, le tarif horaire represente le
huitiéme de la rémunération minimum quotidienne au mille.

Dong, si un parcours de 100 milles prend moins de 8 heures, I'employé est payé au mille. Si,
par contre, le déplacement prend plus de 8 heures, celui-ci est payé a I'heure.

Voyons un exemple du fonctionnement du systéme donné par le commissaire Roy A.
Gallagher, c.r. dans le rapport de sa commission d'enquéte d’octobre 1972,

«Pour illustrer simplement la fagon dont le systéme de rémunération a deux paliers
fonctionne, prenons un parcours hypothétique de 125 milles. Pour les services
marchandises, le tarif de rémunération de base est précisé pour une journée de 8
heures ou de 100 milles. Le tarif horaire est le huitiéme du tarif quotidien de base. Le
tarif au mille est le un centiéme du tarif quotidien de base. (Ainsi, pour tout service ol
les milles parcourus sont inférieurs a 100, 'employé est rémunéré pour un minimum de
100 milles.)»

«La vitesse normale pour déterminer les heures supplémentaires est de 12,5 milles a
I'heure : ¢’est-a-dire 100 milles divisé par 8 heures. (L’employé est protégé contre des
heures de service excessives par rapport aux milles parcourus, car il est payé d'aprés
les milles ou les heures, selon le calcul ie plus avantageux pour ui.)»

«Pour un parcours de 125 milles, le temps normalement alloué pour I'effectuer serait de
10 heures : 125 divisé par 12,5. Si I'employé effectue ce parcours en 6 heures, il sera
payé au mille, car cela lui est de foute évidence plus avantageux. Six heures a la vitesse
normale ne [ui denneraient que 75 milles. Si toute fois, I'employé a effectué le parcours
en 12 heures, il sera payé d’aprés un calcul de 12,5 milles I'heure pour les 10 premiéres
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heures travailiées et au tarif des heures supplémentaires pour les 2 derniéres heures, car
ce sera alors plus avantageux.» (Traduction libre)
Report of the Commission of Inquiry info the
Employment Practices related to the «Running-
Tradess Employees in the Railway Industry in
Canada under Federal jurisdiction, Roy A. Gallag-
her, Q.C. Commissioner, October, 1972, p. 10.

En pius de la rémunération pour les heures de marche, les conventions collectives prévoient
la rémunération d’autres périodes, y compris les heures de service avant le départ, les heures de
service aprés larrivée, les heures de retard en route, les heures d'attente a la gare de
détachement aprés 12 heures de congé. 1l y a bien d'autres situations o0 des paiements
supplémentaires sont versés selon le temps.

L.e Commissaire Gallagher a fait les observations suivanies concernant ce systeme de
rémunération.

«Essentigllement, le systéme de rémunération & deux paliers est un systéme au
rendement qui a des éléments ayant trait aux miiles parcourus et aux heures travaillées.
Son objet est bien entendu d'obtenir des employés qu'ils fassent circuler les irains le
plus rapidement, le plus efficacement et le plus siirement possible.» (Traduction libre)

Rapport Gallagher, p.9, par. 171

La fagon dont ce systéme de rémunération promouvoit la sécurité n’est pas apparente. On
pourrait objecter que certains aspects semblent pousser a4 une certaine imprudence. Les
employés ne perdent pas d’argent a faire circuler les trains aussi rapidement que possible. Le fait
de parcourir 100 milles en moins de 8 heures donne a I'équipe des congés payés.

Soulignons toutefois que lincitation & faire circuler un train rapidement sur un parcours
donné n'est pas financiére. Et rien ne dissuade les équipes de travailler avec soin et peut-étre au
ralenti. Les membres d’équipe de train sont payés quelle que soit la durée du voyage, méme si
elle dépasse la durée normale. Ce systéme de rémunération, au contraire de ceux utilisés dans la
plupart des industries, ne comporte pas de tarif plus élevé pour les heures supplémentaires.

Un débat sur les effets positifs ou négatifs du systéme de rémunération ne serait
probablement d’aucune utilité. Cependant, I'examen du systéme de rémunération relatif a
I'exploitation sur le parcours Jasper-Edson nous améne a faire une observation intéressante. Sur
cette partie du réseau du cN et probablement sur toutes les autres, les faits infirment
régulierement une des prémisses du sysiéme de rémuneration. Le parcours d’environ 100 milles
entre Jasper et Edson est de 4 a 5 heures. |l s’agit 1a d'une réduction importante des huit heures
de travail normal; la durée d’un aller-retour, s'il n'y a pas d'attente, est de neuf ou dix heures, soit
une journée de travail raisonnable.

De méme, la combinaison du systeme de rémunération avec la durée moyenne de voyage
permet souvent aux équipes de marche de faire deux jours de travail en une journée.

Les dossiers déposés devant la Commission et les témoignages de bien des membres
d'équipe de marche ont permis d’établir que lorsqu'ils sont en service, les employés de Jasper
travaillent couramment un jour sur deux. Lorsque les employés ont la possibilité de faire le trajet
normal aller-retour sans attendre trop longtemps a Edson, ils peuvent prévoir ne travailler que 12
heures. lls sont payés pour au moins 16 heures et peuvent ainsi gagner un revenu régulier méme
s'lls sont en congé pendant plus de 24 heures a leur gare de départ.
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Il était clair pour la Commission que la majorité des membres d'équipe de marche qui ont
témoigné sur cette question sont trés satisfaits du systéme qui leur permet de travailler un jour sur
deux. La Commission estime cependant que I"augmentation du nombre d’heures de congé a la
gare de départ, favorisée par ce systéme, entraine une perte de vigilance chez les équipes de
train.

Il est rarement possible d’effectuer un parcours normal dans les deux directions sans temps
d'attente a Edson. Il existe d'innombrables raisons pour lesquelles le trajet dans une direction
peut étre beaucoup pius long que la normale, sans compter que le temps d’attente a Edson dure
souvent plusieurs heures. Par conséquent, les membres d’équipe de marche qui travaillent un jour
sur deux doivent souvent accomplir de trés longues journées. Cette tendance, qu'a remarquée le
docteur Smiley, entraine un risque de manque de vigilance au cours du voyage de retour.

L'étude menée par la Commission sur le systéeme de rémunération I'améne & partager les
conclusions présentées par |'"American Presidential Study Commission, composée de
représentants des Travailleurs unis des Transports et des compagnies de chemin de fer, et d’'un
président indépendant. Au nombre des conclusions présentées par la Commission dans son
rapport du 8 décembre 1983 se trouvent les suivantes :

1. Le systéme de rémunération n’a pas évolué et ne correspond plus a la réalité.

2. Le systéme est inutilement complexe et il en découle de grands écarts entre les
niveaux de rémunération et les rapports entre les traitements.

3. A ces complications s'ajoute la prolifération d'indemnités supplémentaires et
spéciales auxquelles s’appliquent généralement les augmentations.

4.  En outre, le systéme de rémunération n’est pas adapté au milieu dans lequel il
s'applique, ¢'est-a-dire que 'on a maintenu une mesure de 100 milles par jour et
une vitesse moyenne de 12,5 milles par heure pour les convois de marchandises
directs, malgré le fait que ces trains circulent aujourd’hui & une vitesse moyenne de
plus de 20 milles & I'heure.

5. L’indication huit heures ou moins comme mesure d’une journée de travail constitue
un anachronisme. [l serait plus raisonnable et plus réaliste de s'en tenir au nombre
réel d'heures qu’une personne passe au travail ou en service.

6. De nombreux organismes publics, notamment les commissions d’urgence 194 et
195 ainsi que la Presidential Railroad Commission, ont fait a plusieurs reprises
I'examen des fondements actuels du systéme de rémunération. Tous ont reconnu
et recommandé la modification et la mise a jour du systéme. Il s’agit donc la d’'une
preuve réelle de la nécessité de moderniser ce dernier de fagon qu'il corresponde
aux besoins actuels.

7. I n’existe aucune raison logique, juridique, morale ou autre de maintenir le
systéme actuel pour le bien de la postériié et des personnes qui ne sont pas
encore sur le marché du travail.

Report and Recommendations of the utu Study
Commission Established by the Signatory Parties
to the October 15, 1982 Agreement, le 8 décem-
bre 1983, p. 155 (Traduction libre}
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v) Réglements de I’Etat en vigueur

Le Code canadien du travail (Normes), entré en vigueur le 1¢ juillet 1965, fixait des regles sur
le nombre maximal d’heures de travail dans les industries gui relévent de la compétence du
gouvernement fédéral. Ces régles doivent éire considérées comme ayant d’importantes
répercussions sur la sécurité industrielle, qu'il s’agisse ou non de I'objectif visé par leur adoption.

Au moment de I'entrée en vigueur du Code, un sursis avait éié accordé aux compagnies de
chemin de fer et les équipes de marche et autres employés de chemin de fer avaient été
exemptés de 'application des régles.

En février 1972, ce sursis a été annulé; des lors, les régles sont entrées en vigueur pour
certaines catégories d’employés. L'exemption a cependant été maintenue pour les employés des
services itinérants et ceux des gares de triage, ¢'est-a-dire les métiers courants. L'octroi de cetie
exemption a fait suite & des instances de la part des compagnies de chemin de fer et des
syndicats qui ont affirmé que "application des régles a I'exploitation des chemins de fer et a leurs
employés serait nuisible, voire contraire au systéme actuel de rémunération.

C'est alors que le gouvernement fédéral a nommé Roy A. Gallagher, c.r., de Winnipeg
(Manitoba), & la téte d'une commission d’enquéte créée en vertu du Code canadien du travail
pour étudier ces questions et formuler des recommandations sur I'application des regles de ce
dernier aux métiers courants et sur la facon de calculer les heures de travail des employés
itinérants.

Sans expliquer pourquoi, le Commissaire a conclu que le fait d’exiger la conformiié au Code
& ce moment 14 aurait nui aux intéréts des employés et au régime de rémunération.

il estimait que la direction des compagnies de chemin de fer et les syndicats d’employés, en
raison de leur connaissance de I'industrie, étaient les seuls a pouvoir proposer des modifications
&t des restrictions justes. | était peu disposé a recommander I'imposition d'un contréle externe
pour remplacer une structure établie aprés de nombreuses années de négociations collectives.

Dans une citation tirée de son rapport, il sous-entendait une déficience du systéme :

La Commission [...] recommande que les parties soient tenues de poursuivre leurs
efforts communs afin de trouver une solution aux probléemes auxquels ils font face de
fagon que l'appiication des dispositions du Code puisse se faire dans un avenir
rapproché.

Rapport Gallagher, p.23.
{Traduction libre)

Aux fins de la présente enquéte, il convient de souligner deux observations. Tout d’abord,
I'analyse du commissaire Gallagher n’avait pas pour objet I'examen des éléments relatifs a la
sécurité du réseau. Le terme sécurité n’apparait d'ailleurs qu’une seule fois dans tout le rapport,
dans la phrase citée plus haut. |l est évident que, quels que socient les aspects dont a tenu compte
le commissaire Gallagher lorsqu'il a recommandé au gouvernement de ne pas réglementer les
heures de travail des employés de chemin de fer, il n'a pas pris en considération la question de la
sécurité.

Ensuite, il faut signaler que le commissaire Gallagher a recommandé que les parties en cause
soient tenues de trouver elles-mémes une solution. Il ne semble pas que I'on ait imposé une telle
exigence ou que les parties aient réalisé des progrés en vue de régler leurs problémes.
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Dans son témoignage devant la Commission, M. Robert Colosimo, vice-président aux
relations de travail du cp, a reconnu que depuis le dépdt des recommandations du commissaire
Gallagher en 1872, aucun effort n'a été fait, ni par les syndicats ni par la compagnie ferroviaire,
pour trouver les solutions jugées souhaitables par ce dernier.

Nous sommes tout & fait d’avis que le fait gu’aucune tentative n’ait été faite en ce sens au
cours des quatorze années écoulées depuis la publication du rapport du Commissaire Gallagher
est une preuve suffisante que les parties ne possédent pas la motivation nécessaire pour
restructurer le systéme de rémunération en vigueur. La société ne peut compter sur les
compagnies ferroviaires ou les syndicats pour adopter des modifications propres a éliminer les
conditions dangereuses favorisées par ce dernier.

b} Principe fondamental

Le régime de travail et de repos décrit plus haut repose sur un principe dont la justesse, en
ce qui concerne la direction et les syndicats, est incontestable : «L."homme est le meilleur juge de
ses capacités et de son état physique». Ce principe est clairement énoncé dans les dispositions
de la convention collective des TuT a larticle 3.51: «L’agent de train sera juge de son propre état»
(sic). (Traduction libre)

Le principe suppose que les employés sont en mesure de reconnaitre qu'ils ne sont pas
aptes au service et que leur intégrité et leur discipline personnelles sont telles gu'ils n’hésiteront
pas a renoncer a une partie de leur salaire une fois gu’ils ont fait cette évaluation.

Les événements des 7 et 8 février prouvent, sans I'ombre d’'un doute, I'insuffisance de ce
principe fondamental. L'agent de train, M. Edwards, a reconnu dans son témoignage qu'il avait
besoin de sommeil et qu’il ne se sentait pas bien. Cependant, il n'a pas admis que cet état le
rendait inapte au service. En effet, M. Edwards aurait da appliquer les freins d’urgence, ce qu'il
n'a pas fait. De toute évidence, il semble qu'il n'ait pas porté attention, vraisemblablement parce
qu'il dormait. Il a donc mal jugé son état ou il n’en a jamais eu conscience.

Il 'y a pas que les lacunes du principe qui nous préoccupent. Nous nous intéressons aussi a
la fagcon d'aborder les questions ayant frait au repos durant les enquétes internes sur les
accidents comme le montre bien I'attitude de la direction a cet égard.

Lorsqu'on recueille la déclaration d'un membre d'une équipe de marche du ¢N qui a pu avoir
connaissance de certains faits relatifs a un accident, la question du repos pris par cette personne
avant de se présenter au travail est invariablement réglée par une question et une réponse.
L’interrogateur demande : «combien d’heures de repos aviez vous pris lorsque vous vous étes
présenté au travail?» ‘et recoit invariablement cette réponse : «un repos adéquat» ; ou encore :
gavez-vous pris un repos suffisant avant de vous présenter au travail?» et I'employé de répondre :
«oui». Get échange machinal monire que tant 'employé que 'employeur reconnaissent dans tous
les cas que la période de repos de I'employé est en cause. Toutefois, le déroulement de 'enquéte
ne permet pas de déterminer si les périodes de repos sont adéquates ou non.

Les employés savent trés bien qu'il leur incombe de prendre un repos suffisant. Le ¢N
semble convaincu, malgré les accidents, qu'il n'y a pas lieu de mettre en doute le jugement des
employés & cet égard, que ce soit a leur arrivée au poste ou aprés un accident.

L'importance de la confiance accordée au jugement du personnel de train est également
évidente sur le formulaire que les mécaniciens sont tenus de signer chaque fois qu'ils se
présentent & leur poste.
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En effet, tous les mécaniciens doivent, lorsqu’ils arrivent, signer un registre de présence au
haut duquel on peut lire ce qui suit :

Nous, soussignés, atiestons par la présente que nous avons el un repos suffisant, que
nous sommes sur tous les plans aptes a remplir nos fonctions, que nous connaissons
bien le parcours a effectuer, que nous avons pris connaissance de tous les avis et
circulaires se trouvant sur le tableau d'affichage et dans le livre d’information, et que
nous possédons une copie de tous les horaires en vigueur pour le trongon sur lequel
nous nous apprétons a circuler. {(Traduction libre)

La seule mesure prise par la direction du ¢N afin de s’assurer que les employés sont aptes au
fravaijl est d'exiger la signature des mécaniciens sur ce formulaire. L'enquéte de la ccT sur la
collision survenue le 15 février 1986, a Trudel (Québec), a permis d’établir que la signature de
cette déclaration sur le registre de présence est devenue un rituel sans importance.

I va sans dire que le cN assume la responsabilité ultime de la bonne forme de ses équipes. |l
est cependant inacceptable que la Compagnie confie volontiers cette responsabilité a I'employé
dont I'état de santé est en cause. Il en résulte une situation permanente de conflits pour cet
employé. On s'attend a ce qu'il fasse preuve d'objectivité, a ce qu'il ne pense qu'a son état
physique et ne tienne pas compte de sa situation financiére, des attentes de ses collegues, de son
propre désir de se trouver chez lui, des répercussions que son retrait volontaire du service pourrait
avoir au moment du prochain quart et du mécontentement possible de ses supérieurs. Toutes ces
pressions sont trop pour un seul homme.

Dans son rapport d’enquéte sur la collision de Trudel, la ccT a fait remarquer ;

«Le cN devrait accepter la responsabilité morale de s’assurer gque ses mécaniciens sont
reposés, sinon aptes a remplir leurs fonctions.»
' La colfision de Trudel, Commission canadienne
des transports, le 29 aofit 1986, p.61

Nous sommes parfaitement d’accord avec cette recommandation. Contrairement & ce qui se
fait actuellement, les membres des équipes de marche ne devraient pas pouvoir se présenter a
leur poste en étant pratiguement convaincus du fait gu’ils ne renconireront pas un représentant
de la direction. Il importe d’adopter des mesures de nature a favoriser la probabilité d'une telle
rencontre, .

Les evénements entourant cette coliision prouvent d’une part qu’il est inacceptable de se fier
uniquement au jugement de I'employé quant a ses capacités au travail et, d’autre part, qu’on ne
peut pas non plus se fier au jugement de ses collégues. M. Smith savait que M. Edwards avait
besoin de sommeil; il n’a toutefois pas exercé son pouvoir en la matiére pour I'obliger a se retirer
du service.

Peu importe les mesures que pourrait prendre la direction pour exercer un contréle direct sur
la bonne forme des équipes de marche au moment ol elles se présentent au travail, la
Commission ne croit pas que les améliorations que cela apporterait seraient suffisantes. En
derniére analyse,il ne suffit pas de se fier exclusivement a I'évaluation de I'employé, ou encore a
son évaluation et a celle de ses collégues et de la direction. Il est nécessaire d'adopter un critére
externe qui ne tient pas compte du jugement humain. Les représentants de la ccT chargés de
'enguéte sur ia collision de Trudel ont estimé que les éléments de preuve portant sur les
habitudes de travail et de repos du personnel de marche en cause lors de cet accident suffisaient
a ¢ustifier une enquéte circonstanciée sur les habitudes de travail et de repos des employés de
cN et de cp Rail pour juger de la gravité du probléeme». (Rapport d'enquéte sur la colfision de
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Trudel, ccT, page 61.) Les éléments recuelllis par la Commission dans ce cas-ci suffisent a la
convaincre que la question est assez importante pour justifier I'adoption d'un systéme de repos
obligatoire.

¢} Recommandations — Repos

La Commission recommande que le gouvernement prenne des mesures immédiates pour
réglementer les heures de travail des équipes de marche de fagon & assurer le maintien de
niveaux de vigilance acceptables pendant toute la durée de chaque trajet. |l est recommandé que
ces mesures soient réalisées par I'adoption d’'une période obligatoire de repos. Comme norme
minimale, en attendant 'élaboration d’un réglement & ce sujet, la période de repos devra étre
d'au moins 10 heures consécutives pour chaque période de 24 heures. En outre, pour chaque
période de 168 heures (7 jours), il faudra accorder a 'employé une période supplémentaire de 48
heures de repos consécutives.

La ccT ou un autre organisme devra déterminer le type de réglementation appropriée pour
mettre en oeuvre cette recommandation et en assurer par la suite I'application. Néanmoins, nous
ne croyons pas qu'il y ait lieu d’entreprendre une étude en vue de déterminer la nécessité d’une
telle réglementation. Les événements de Dalehurst ne laissent aucun doute a ce sujet.

Nous recommandons que le processus de détermination du type de réglement appelé a
remplacer la disposition provisoire mentionnée plus haut soit terminé dans 18 mois.

La Commission aimerait que la mesure provisoire proposée vienne s'ajouter au systeme
actuel qui permet aux équipes de prévoir leur période de repos lorsqu’elles estiment gu’elles en
ont bescin. Il n’est pas prévu de modifier cette partie du régime, sous réserve d'une disposition
contraire dans le réglement définitif qui sera adopté.

Selon la Commission, pareil réglement permettrait d’éliminer le recours exclusif au principe
fondamental précité. Cette mesure favoriserait également |'élimination des longs quarts de travail.
La direction serait tenue de faire remplacer 'employé a la gare de détachement g'il n'était pas
possible de Iui trouver un trajet de retour lui permettant d’arriver & la gare de départ a temps pour
respecter 'exigence relative a la péricde de repos.

Cetie recommandation, jointe a celle du présent rapport voulant que la période d'attente
maximale 2 la gare de détachement soit de trois heures, créerait assez de pression sur la direction
pour la forcer a porter plus d'attention au procédé d'établissement des horaires de train.

Dans leurs présentations devant la Commission, les diverses parties intéressées ont présente
des arguments contraires a I'adoption de toute forme de «repos obligatoire».

Les représentants des syndicats étaient préoccupés par deux questions : tout d'abord, ils
craignaient qu'un reglement portant sur le repos obligatoire n’entraine une réduction de la
capacité de gain des employés. Or, cela ne se produirait pas avec le type de reglement
recommandé, a moins que les équipes ne conservent leur habitude actuelle de travailler une
journée sur deux, auquel cas leurs revenus pourraient en effet étre réduits. Selon le systéme
proposeé, ils devraient travailler environ -huit heures par jour, cing jours par semaine, afin de
maintenir le méme niveau de revenu qu’a I'heure actuelle.

La seconde préoccupation avait tralt a la possibilité gqu’un réglement concernant le repos
obligatoire oblige le personnel a prendre des périodes de repos aux gares de détachement. Cette
exigence ne fait certainement pas partie du réglement dont la Commission envisage I'adoption.
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Les équipes pourraient toutefois &tre obligées d'accepter un plus grand nombre de déplacements
haut le pied, d'ol la nécessité de modifier le systéme de rémunération des trajets haut le pied de
fagcon que le réglement proposé n’ait pas de répercussions économiques trop sévéres sur la
direction. -

Cette derniére a défendu sa position en faisant tout d'abord valoir que le fait d’'imposer des
heures de repos ne garantit pas que I'empioyé visé en profitera pour se reposer : «On ne peut
forcer un homme a dormirs. Cette observation est un cliché. Toutefols, la Commission estime
qu'un réglement prescrivant un certain nombre d’heures de repos quotidiennes est plus
susceptible d'assurer aux employés un repos adéquat que le systéme actuel.

La direction a également fait remarguer que «les procédures actuelles, qui ont évolué
pendant une longue période et paraliélement aux changements survenus sur le plan des heures de
travail dans la. société, correspondent aux désirs de la compagnie de chemin de fer et de ses
employés». La Commission rejette entierement cetie allégation. La nature méme de la collision
sur laquelle porte cette enquéte prouve de la fagen la plus convaincante possible que les
procédures actuelles sont insuffisantes, car elles ne peuvent assurer une norme de vigilance
adéquate. L’allégation ne tient pas compte de I'intérét du public en matiére de sécurité, aspect
auquel on doit accorder au moins la méme attention qu’aux iniéréts économiques de Findustrie
ferroviaire et de ses employés.

La Commission a également regu des témoignages de personnes connaissant bien les
systémes en vigueur aux Etats-Unis, en Grande-Bretagne et en Australie, ou le repos obligatoire a
été adopté.

En Grande-Bretagne, les chefs de train doivent prendre un minimum de 12 heures de repos a
la gare de départ entre chaque poste de service. En Australie, ou un trajet de la gare de départ a
la gare de détachement est beaucoup plus loin qu’au Canada, chaque moitié d'un trajet de retour
est une journée compléte de travail, en théorie et en pratique. 1l est obligatoire de prendre 8
heures de repos a la gare de détachement, et de 10 & 12 heures, selon la ligne de chemin de fer,
a la gare de départ. :

En 1907, en raison du taux élevé d’accidents ferroviaires survenant aux Etats-Unis, en 1907,
le Congrés américain promulguait la Hours of Service Law, touchant les employés de chemin de
fer. En vertu de cette loi, qui a &té modifiée, on ne peut demander a un employé d’un service
ferroviaire de travailler plus de 12 heures consécutives, ni d'ailleurs autoriser ce dernier a le faire.
Lorsqu’un employé a travaillé pendant 12 heures entiéres, il faut lui accorder au moins 10 heures
de repos consécutives. S'il a travaillé moins de 12 heures entiéres, il faut lui accorder une période
de repos d’'au moins 8 heures.

D'aprés ces exemples, il peut &tre conclu qu’il est réaliste et pratique d’exploiter des services
ferroviaires selon un régime ou les heures de service sont réglementées par le gouvernement.

Les gestionnaires ont remarqué que les pays ayant adopté des périodes de repos
obligatoires ne disposent pas d'une meilleure fiche de sécurité. lls ont autant, sinon plus
d’accidents qu'au Canada et, selon les résultats de certaines méthodes de comparaison, les
chemins de fer canadiens sont considérés plus surs.

La Commission est d'avis que I'on ne peut se fonder sur ces observations pour étayer toute
conclusion pertinente. La comparaison de statistiques sur les accidents n'apporte pas de solution
satisfaisante au probléme, ces derniéres ne révélant pas si les accidents survenus sur les réseaux
des Etats-Unis étaient attribuables a un manque de vigilance ou & d’autres causes. Les
statistiques n’expliquent pas non plus pourquoi la vigilance exercée par les équipes de marche

des chemins de fer canadiens est des plus médiocres.
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Les statistiques produites par le cp visent a impressionner la Commission, en ce gu'elles
précisent que cette compagnie exige assez rarement de longs quarts de travail dans I'exploitation
de son service. Selon le cp, c'est la raison pour laquelle il n'est pas nécessaire d'établir un
réglement perscrivant une période de repos obligatoire. Toutefois, ces observations ne font que
convaincre encere plus la Commission que sa recommandation est pertinente. Que le cp souligne
que chez lui, les longs quarts de travail sont rares, cela signifie gu’il se rend compte que ces
derniers ne sont pas souhaitables. Les faits entourant la collision survenue a Hinton démontrent
gue I'on ne peut en aucun cas tolérer que des employés insuffisamment reposés soient aux
commandes d'un train.

On pourrait également faire remarquer que le cp a fait les mémes observations & la
Commission Gallagher, en 1972. Il importe peu de connaitre quelles répercussions ces
statistigues auraient pu avoir sur le systeme de rémunération, car ces répercussions n'ont pas
d'importance réelle par rapport a la vigilance et a la sécurité. On ne peut accepter qu'un service
exerce I'une ou 'autre de ses activités, donc encore moins 5 pour cent de ses activités, selon des
normes de vigilance inférieures a celles approuvées,

D'aprés la position adoptée par les deux compagnies de chemin de fer et par les deux
syndicats qui ont comparu devant la Commission, il apparait évident que la présente
recommandation se heurtera & une ferme opposition. Affirmer que l'industrie ferroviaire du
Canada n’est pas disposée a rendre le systeme conforme aux recommandations serait bien peu
dire; I'absence absolue de tout effort en vue d’améliorer la situation, depuis la parution du rapport
Gallagher, en constitue une preuve indéniable. Cependant, la Commission est convaincue qu’il est
dans I'intérét public d'imposer ces changements a l'industrie et ce, contre sa volonté et malgré
son opposition énergique.

6. Horaires de travail

La Commission a conclu que deux des caractéristiques inhérentes a I'horaire de travail de
I"équipe du train 413 sont en cause dans la fatigue chronique de cette derniére. Il s'agit de
I'irrégularité des heures de travail et de l'impossibilité de prévoir I'heure ou la durée d’une
affectation.

Ces deux problémes sont imputables au systéeme d'affectation des équipes de trains de
marchandises. La Commission a étudié ce systéme afin de déterminer pourguoi ce systeme
produit ces inconvénients.

a) Systéme d’affectation des employés

Les équipes affectées au service de transport de bout en bout (ou direct) des marchandises,
comme c’est le cas pour le train 413, sont constituées a partir de la réserve d'employés
approprice. Cette réserve se compose de listes de membres d’équipe qui sont appelés au travail
dans 'ordre ou leur nom y figure. Pour la région de Jasper, il existe quatre réserves, soit une pour
chaque parcours qui part de Jasper (Jasper-Edson, Jasper-McBride, Jasper-Blue River, Jasper-
Winniandy). De plus, il existe une liste de reléve sur laquelle figure le nom des membres d'équipe
qui ne sont inscrits dans aucune réserve. Lorsqu’une vacance se produit dans une réserve, un
employé de [a liste de reléve y est alors affecte.

Les membres d'équipe ne sont affectés qu'a une réserve & la fois et peuvent demander a
étre mutés d'une réserve a une autre. Ces mutations sont autorisées, selon le critere de
I'ancienneté, lorsqu’une réserve manque de personnel.
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Chaque fois qu'un membre d'une équipe arrive a la gare, son nom est inscrit a la fin de la
liste de sa réserve. Toute affectation est accordée, dans I'ordre, au premier nom figurant sur la
liste puis au deuxiéme, de sorte que le nom de chaque employé se retrouve tét ou tard en téte de
liste. .

Méme si un employé a demandé un jour de repos, son nom continuera a progresser dans la
liste de réserve. Si son nom se retrouve en téte de liste avant la fin de sa période de repos, il sera
passé, jusqu’a ka fin de la période de repos. Sauf s'il a déja demandé une période de repos,
Iemployé peut éire appelé au travail a deux heures d’avis.

Habituellement, on peut compter beaucoup de temps avant que le nom d'un employe
apparaisse en téte de liste, a la gare de départ de Jasper. En général, un membre d'équipe de
marche peut s'attendre a étre en repos a la gare de départ pendant plus de 12 heures, et souvent
pendant plus de 24 heures.

A la gare de détachement, par contre, la liste de reléve est beaucoup plus courte. Par
conséquent, une équipe qui y arrive peut s’attendre a ce que sa période d’'attente soit moins
longue qu'a la gare de départ. A la gare d’Edson, une équipe de Jasper peut en général
gscompter une période d'attente pouvant atteindre huit heures, voire parfois 12 heurgs. Selon le
réglement, si un employé est retenu a la gare de détachement pendant 12 heures sans
affectation, il deit retourner haut le pied a sa gare de départ, a Jasper, soit en véhicule
automobile, soit en prenant un train de marchandises ou un train de voyageurs. Il est alors payé
comme s'il était de service. Les membres d’équipe de marche déploient beaucoup d'efforts pour
déterminer quand ils seront appelés au travail. Des listes du trafic prévu sont affichées de temps
en temps dans le local des équipes, aux gares de Jasper et d'Edson, et nombre d’employés
surveillent attentivement si ieur nom se rapproche du haut de la liste. Les employés qui attendent
d'étre appelés consultent fréquemment le personnel chargé de leur affectation.

Il est bien connu que I'on ne peut se fier aux renseignements connus sur I'horaire des
départs prévus. Beaucoup de membres d'équipe de marche qui ont comparu devant la
Commission ont fait observer gu'ils prévoyaient souvent étre de service pendant une certaine
période et planifiaient leurs heures de congé en conséguence, puis voyaient leurs plans
contrecarrés lorsque I'appel arrivait beaucoup plus t6t que prévu, ou beaucoup plus tard. Les
employés ont déclaré s’étre plaints a maintes reprises de cet état de chose a la direction.

Les membres d’équipe de marche des services ferroviaires voyageurs ne font pas partie
d’une réserve d’employés. lIs sont affectés a un trajet réguiier, car les arrivées et les départs des
trains de voyageurs sont prévus. En général, les équipes de marche d'un service ferroviaire
voyageurs travailient le méme nombre d’heures chaque jour.

A titre d'exemple, supposons que les mécaniciens, MM. Peleshaty et Miller, seraient appelés
au travail & la méme heure chaque jour, soit 4 6h15. lls partiraient a bord du train 4 pour Edson a
environ 7h05 chaque jour, et arriveraient a Edson a 9h35. lls seraient alors en attente jusqu’a ce
qu'ils soient appelés dans I'aprés-midi pour prendre le train 3, a partir d'Edson jusqu’a Jasper. lls
partiraient a 17h40 et arriveraient a Jasper a4 20h30.

Les employés affectés a un service ferroviaire voyageurs doiveni attendre huit heures a
Edson et faire une journée refativement longue {de 6h15 a 20h30). Toutefois, ces affectations
sont trés recherchées et seuls les mécaniciens ayant beaucoup d’ancienneté sont capables de les
obtenir. Cela en dit long sur les conditions de travail des employés qui ne peuvent décrocher ce
genre d'affectations. La popularité de ces derniéres est surtout atiribuable a la régularité des
heures de travail.
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b) Recommandations — Horaire de travail

La Commission a conclu que l'irrégularité des heures de travail, I'imprévisibilité des appels et
la durée des affectations découlent de trois principales caraciéristiques du systeme d’afiectation,
a savoir :

1. On détermine quels employés seront appelés au travail seulement deux heures
avant 'heure prévue.

2. Toute affectation vise le premier nom sur la liste de reléve, peu importe a quelle
heure de la journée ce nom se retrouve en téte de liste.

3. Il n'existe aucune coordination entre les mouvements ferroviaires en direction est
et ceux en direction ouest. Aucune tentative n’'est faite pour synchroniser, a la gare
de détachement, les heures d’arrivée des trains circulant en directions opposées,
de facon a réduire au minimum la période d'attente d'un employé avant son retour
a la gare de départ.

La Commission est d'avis gu’il faut absolument supprimer ces caractéristiques du systéme
d'affectation, afin d'éliminer la fatigue chronique chez les employés ainsi que d'établir et de
maintenir une vigilance acceptable.

Par conséquent, la Commission recommande que les chemins de fer soient tenus d'apporter
les modifications voulues au systéme d’affectation des employés aux services marchandises, de
fagon a:

1. pouvoir aviser les équipiers au moins sept jours a lavance des heures
approximatives auxquelles ils devront travailler;

2. affecter les équipes de telle sorte qu'elles travaillent a peu prés a la méme heure
chaque jour ou elles sont de service;

3. coordonner I'exploitation des trains circulant en directions opposées sur les
mémes parcours, de sorte que les périodes d'attente dans les gares de
détachement ne dépassent pas enviren trois heures.

Les témoignages entendus a la Commission ont réussi a convaincre cette derniére du bien-
fondé de ces recommandations. La Commission a entendu le témoignage d’un cadre supérieur de
British Rail, M. Roger Williams, qui a fait savoir gu’en Grande-Bretagne, les équipes de marche
sont affectées & des trajets réguliers comportant un nombre d’heures déterming, et informées de
leurs affectations jusqu'a une année a I'avance. Le systéme d'affectation des équipes utilisé dans
ce pays a été élaboré depuis la guerre. Auparavant, les méthodes en vigueur étaient tres
semblables & celles que le cn suit actuellement.

M. Williams a signalé que les réformes ont été effectuées en partie & cause des pressions
exercées par les syndicats. Il a déclaré ce qui suit:

«Les réformes ont résulté en partie de ces pressions, et en partie de la décision que
nous avons prise d’instaurer plus de discipline dans le systéme en dressant
effectivement des horaires précisant I'heure de départ de chaque train et son heure
d'arrivée & un point de destination donné. Une fois que vous avez ainsi redressé la
situation, que vous indiquez trés clairement ies trains qui vont circuler et les heures de
départ et d’arrivée de chacun, la tache délicate d’équilibrer le calendrier de travail des
membres des équipes de train de facon a leur assurer un juste dosage des périodes
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gu'ils passent chez eux et des périodes qu'ills passent a I'extérieur ne pose plus aucun
problémes.

Transcription des audiences, 18 juin 1986, volume 52, p. 7800 — Roger M. Williams

On a aussi signalé & la Commission que le réseau ferroviaire de I' Australie était organisé de
facon que les affectations soient planifiées beaucoup plus a I'avance qu’elles ne le sont au
Canada. Une liste d’affectations est dressée de facon que les équipes sachent un certain temps a
I'avance, une semaine par exemple, le moment ou elles devront étre en disponibilité et le moment
ol elles auront des jours de congé.

Pour mettre en oeuvre ces recommandations, le cN devra améliorer encore plus sa méthode
de planification des mouvements de trains de marchandises. L.es documents présentés a la
Commission indiguent que la méthode employée par la Compagnie est déja trés perfectionnée.
Cette derniere compte énormément sur les ordinateurs pour coordonner le mouvement des
marchandises dans tout le pays, et ce, avec une efficicacité suffisante pour répondre a la
demande de ses clients et offrir des prix concurrentiels.

Par conséguent, le cN devra peut-é&tre pousser encore plus loin sa planification en affectant
les diverses équipes a des parcours prévus, au moment de cette derniére. L'actuel systeme
d’affectation des employés serait peut-étre approprié si les mouvements de trains étaient
organisés en fonction de besoins précis, ce qui n’est pas le cas. Le seul aspect du mouvement de
trains qui n'est pas planifié longtemps & l'avance est, semble-t-il, I'affectation des diverses
équipes de marche qui doivent assurer la circulation de ces derniers.

Il faudra faire preuve d’ingéniosité et de créativité pour atteindre ces buts. 1l sera également
nécessaire de réévaluer les systémes en place, comme le systeme des réserves et de
rémunération expliqués plus haut. Il faudra peut-étre modifier en profondeur ceux-ci, ou encore
les abandonner.complétement.

Par exemple, on pourrait mettre en oeuvre la deuxiéme recommandation en divisant en deux
parties |a liste des employés affectés au service marchandises sur I'itinéraire Jasper-Edson, pour
gu’'il y ait la liste «matin» et la liste «aprés-midi». Les employés inscrits sur la liste «matin» ne
pourraient recevoir que les affectations survenant au cours des 12 premiéres heures de la journée,
De méme, les employés inscrits sur la liste «aprés-midi» ne pourraient recevoir d'affectations
qu'au cours des 12 heures commengant a midi.

Il pourrait se révéler difficile de mettre a exécution la troisieme recommandation, en raison
des différences enire les volumes de trafic en directions opposées sur le réseau. Toutefois, le cN
est certainement en mesure de prévoir ces écarts. |l est sans aucun doute possible de coordonner
les variations de trafic au moyen d'une planification perfectionnée et probablement assistée par
ordinateur. Gela ne devrait pas entrainer plus de retours haut le pied a la gare de départ qu’il n’y
en a actuellement. Et, ces retours seraient prévus bien a P'avance et ne seraient pas précédés
d'une période d’'attente a la gare de détachement, du moins d’une période d'attente découlant du
fait gu’'on ne saurait pas si un mouvement ferroviaire nécessitera ou non les services d’une

équipe.

La recommandation en vue de périodes d'attente maximums de trois heures a la gare de
détachement doit étre envisagée a la lumiére des autres améliorations recommandées dans le cas
du calendrier de travail et du systéme d’affectation des équipes. L'intention n’est pas d’envoyer
une équipe a un point de destination donné & partir d’Edson, méme si elle a besoin de repos. Ce
qui est envisagé, ¢’est que les diverses améliorations recommandées auront pour résultat d'inciter
fortement cette équipe, si elie a le temps de revenir 4 la gare de départ avant le début de la
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période de congé obligatoire, 4 ne pas demander du repos a la gare de détachement. Les
membres d'équipes de marche devraient toutefois pouvoir continuer a y faire fe nécessaire pour
prendre du repos s’ils en sentent le besoin.

Il ne fait pas de doute que le cn dispose des ressources nécessaires pour mettre en oeuvre
cette recommandation. La compétence et les connaissances approfondies d'experts de la
Compagnie venus présenter leur témoignage n'ont cessé d'impressionner la Commission, Il ne fait
absolument aucun doute que le cN peut facilement se procurer [a main-d’oeuvre qualifiée voulue.

Toutefois, il apparait aussi évident que le cN n'est pas disposé a apporter ces changements.
La principale difficulté sera d'apporter un changement fondamental aux principes de la direction
du cn, dont les syndicats sont trés enthousiastes d’en étre les complices.

D’'aprés les instances faites par le cn a la Commission, celui-ci est d'avis que les
changements recommandés par cette derniere a I'égard du systéme d' affectatlon des employés
nuiraient au transport efficace des marchandises.

Par exemple, sur le sujet des longues périodes d’attente & Edson, le cn a déclaré, dans son
document présenté a la Commission, qu'il comprenait que les employés préféraient revenir
rapidement a Jasper. Toutefois, il a fait la remarque suivante :

Cependant, on ne peut uniquement tenir compte des désirs des employés pour ce qui
est des heures d'attente. Le service marchandises est congu dans une large mesure en
fonction des besocins des clients. En fait, ce genre de service est principale ment congu,
du point d'origine au point de destination, pour répondre & la nécessité pour les
expéditeurs de satisfaire aux besoins de leurs clients. Nous avons donc un engagement
envers eux et nous devons concevoir ou planifier en conséquence les départs et les
arrivées, ainsi que les itinéraires. Il est primordial que nous répondions aux besoins de
nos clients afin qu'ils puissent maintenir leurs activités. Et pour cette raison seulement,
les heures d’attente des employés ne doivent pas intervenir sur I'horaire des trains.
(Traduction fibre)

Pour ce qui est de la recommandation selon laquelle il faudrait fournir des renseignements
plus précis aux équipes sur les mouvements ferroviaires prévus, le cN a fait valoir ce qui suit :

Il est facile d’oublier que les trains sont exploités pour le profit des clients et que nos
méthodes internes doivent étre établies en fonction de cette exigence. Mais, cela n’est
pas productif. (Traduction libre)

La Commission est d’avis que si le CN adoptait la méthode décrite plus haut, cela ne
Fempécherait pas de continuer & offrir & ses clients le niveau de services qu’ils exigent.

Dans ses instances, le cN fait état du haut degré de planification des mouvements
ferroviaires qu’il faut effectuer pour répondre a la demande des clients. La Commission
recommande simplement que I'cn tienne compie de I'affectation des employés dans cette
planification.

Si Pon se fonde sur les réactions antérieures du cN lorsqu’une autorité autre gu’interne lui
imposait des changements, on ne doit pas s’attendre a ce qu'il mette en ceuvre sans contraintes
de I'extérieur les changements recommandés par la Commission, méme s'il dispose des
compétences voulues pour le faire. D'aprés le témoignage du cp, la Commission ne croit pas non
plus que cette compagnie de chemin de fer soit susceptible d’améliorer d’elle-méme ses
systemes. On ne peut pas plus se fier aux syndicats pour encourager ou faciliter ces
changements, car ils craignent que cela ne nuise a la rémunération touchée par leurs membres.
L’intérét public exige que toutes ces parties apportent les changements nécessaires.
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7. Conditions de travail

a) Plaintes du personnel

Les conditions de travail se répercutent sur la vigilance et créent de la tension. Dans toute
industrie, de mauvaises conditions de travail entravent les améliorations qu'on apporte pour
augmenter la productivité, diminuent la vigilance et, de ce fait, compromettent la sécurité. En
conséquence, les préoccupations exprimées a la Commission par les équipes de marche au sujet
des conditions de travail dans les locomotives sont pertinentes et intéressent directement les
conclusions et les recommandations de la Commission sur les heures de travail et de repos, les
horaires de travail et les reglemenis connexes. De toute évidence, les conditions de travail et leurs
effets devraient intéresser la direction, les syndicats et les employés. De plus, lorsque les
conditions de travail mettent en jeu la sécurité d’exploitation des chemins de fer, elles deviennent
également une question d’intérét public.

Des membres d’équipe de marche se sont plaints devant la Commission de certaines
conditions de travail existant dans les cabines de locomotive et de ce que la direction, depuis
quelques années, a tendance a faire circuler des trains ptus longs et plus lourds. Les équipes de
marche ont déclaré qu'elles devaient parfois diriger des trains dont le matériel de traction est &
feur avis insuffisant.

Les plaintes courantes des équipes de marche a "encontre des conditions prévalant dans les
cabines de locomotive concernent la chaleur et le bruit excessifs, la conception et I'emplacement
de certains articles comme la pédale de sécurité, le dispositif de réarmement de veille
automatique (RSC), les siéges, les haut-parleurs, ainsi que |'état de propreté général de la cabine
et des toilettes.

Un rapport publié en 1984 et intitulé «Canadian Transport Commission Review of Safety and
Health Conditions Affecting Employees in the Operating Cabs of Diesel Units in British Columbia»
a révélé que les conditions dans les cabines s'étaient améliorées, mais qu'elles pouvaient étre.
améliorées encore au chapitre des commodités qu'une grande partie des travailleurs canadiens
tiennent pour acquises. L'&tude a indiqué que les conditions dans les cabines, et les commodités
offertes (ou plutdt leur insuffisance), étaient contraires a la réglementation locale en matiére de
sécurité et d’hygiéne. Les cabines n’offrent que trés rarement certains articles simples, comme
des lavabos. Le rapport énumérait des articles, prescrits par les réglements. Toutefois, on ne se
conformait qu’en partie & ces derniers, ou on le faisait mal. :

Le témoignage du docteur Smiley sur les questions d’ergonomie a révélé que les niveaux de
bruit dans les cabines de locomotive rendaient difficile Pexécution de taches exigeant de la
vigilance. De plus, elle a souligné que «la chaleur réduit aussi I'attention et le rendement dans des
conditions de monotonie». Les effets de la chaleur et du bruit excessifs sont aggravés par la
mauvaise ventilation, un probléeme qui a été dévoilé dans I'étude menée par la ccT.

Il convient de mentionner que la nature des fonctions exercées par les membres d’équipe de
train entraine souvent la somnolence chez ces derniers. L’agent de train de téte, notamment, a
des taches particuliérement monotones. Lorsque le train est en marche, il a pour tdche de
surveiller la voie en avant et, des deux cotés du train, en arriere, et de transmettre de vive voix les
indications de sighaux qu’il aper¢oit au mécanicien de 'autre cété de la cabine.

Lorsqu'un train long et lourd gravit une pente particuliérement longue, comme celle qui méne
a Obed Summit, I'activité que doit deployer le mécanicien de la locomotive est trés limitée.
L’accélérateur est place en position 8 au commencement de la moniée, soit la puissance
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maximale, et y demeure par [a suite. Le {rain continue de monier et atteint une vitesse d'environ
20 milles a I'neure. En supposant que les signaux re¢us sont favorables, la seuie activité du
mécanicien pendant plus de 100 minutes consiste a observer les signaux, a communiquer leurs
indications au chef de train et a I'agent de train, et a surveiller la voie en avant. La cabine est
bruyante et il y fait trés chaud, ce qui n’est pas propice a la conversation entre les occupants.

Plusieurs membres d'équipe de marche qui ont comparu devant la Commission ont indiqué
qu’ils devaient trées souvent lutter contre la somnolence, et qu'ils avaient perfectionné des
méthodes personnelies pour le faire. Les moyens utilisés sont notamment de marcher de long en
-large dans la cabine, de manger des graines de tournesol, et d'essayer d’engager la conversation
avec d'autres membres de I'équipe, dans la mesure cou le bruit le permet. Il peut arriver que des
employés s'endorment; cela se produit parfois.

En réponse aux plaintes des équipes de marche au sujet de la longueur accrue des trains, la
direction du cN et plus particulierement M. D. Fletcher, vice-président des opérations, a admis que
CN Rail composait des trains plus [ongs et plus lourds et indiqué qu’il s'agissait la d’une initiative
courante dans 'industrie ferroviaire en Amérique du Nord. Dans une étude sur des réseaux de
chemin de fer comparables au sien, la direction de cn Rail a trouvé que celui-ci se situait dans la
moyenne au point de vue de la longueur des trains. M. Fletcher a fait remarquer que cp Rrail faisait
rouler réguliérement des trains de 7 000 pieds et plus.

¢N Rrail estime gu'il est économiquement nécessaire de composer des trains plus longs et
plus lourds afin d’utiliser les locomotives et le matériel roulant de la fagon la plus efficace possible.
Et surtout, il est essentiel d'utiliser des trains plus longs et plus lourds pour rester compétitif dans
une économie en mouvement. On a cité plus précisément la réforme de la réglementation qui sera
instaurée au Canada et qui est déja en place aux Etats-Unis. M. Fletcher s'est inquiété du fait que
les chemins de fer américains pourraient fort bien capturer 30 pour cent & 40 pour cent du trafic
ferroviaire transcontinental canadien si nos chemins de fer ne devenaient pas plus efficaces et
plus économiques. Les expéditeurs choisiraient tout simplement le réseau, gu’il soit canadien ou
américain, qui offre non seulement des avantages en matiére de transport mais aussi. des tarifs
peu élevés.

Selon M. Fletcher, ia puissance de locomotive utiiisée pour les trains de marchandises
répond aux réalités économiques de méme qu’aux exigences particulieres de chaque train.

La Commission estime que les trains plus Iongs et plus lourds répondent a une réalité
économique, comme le démontre la tendance en ce sens observée dans toute Pindustrie
ferroviaire nord-américaine. Toutefois, on pourrait penser que les répercussions importantes
gu’'entraine sur la vigilance la conduite de ces trains longs et lourds sur des rampes du genre de
celfles que I'on trouve dans des régions comme la subdivision Edson, constituent un metif suffisant
pour que la direction du cN améliore les conditions existant dans les cabines de locomotive, non
seulement pour le moral des employés mais aussi par mesure de sécurité. Nous estimons qu'il
n'est pas tres approprié de décrire certaines locomotives comme ayant une cabine tout confort,
surtout si 'on se référe aux conclusions de I'étude de la ccrT.

La mise en service de trains plus longs et plus lourds a pour objet de réduire le colt unitaire
du transport en réalisant des économies d'échelle. Il serait tout aussi valable de se fixer comme
objectif d'établir dans les cabines de locomotive des conditions de travail appropriées aux taches
exigées des équipes.

Les équipes de marche sont représentées par des syndicats forts, et au cours des années,
grace aux conventions collectives, elles se sont battues pour obtenir des compensations
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lucratives. La Commission s'est néanmoins demandée quelie importance les syndicats ont
accordée aux conditions de travail lors de la négociation des conventions collectives. Il semblerait
que pour les syndicats aussi, 'aspect monétaire ait revétu plus d’importance que les conditions
de travail de leurs membres.

D’autres industries ne négligent pas les normes industrielles modernes et les lieux de travail
sécuritaires. En fait, les gouvernements fédéral et provinciaux ont adopté des lois pour assurer la
sécurité au travail. Pour la Commission, il va de soi que les chemins de fer du Canada ont
I'obligation de s'assurer que leurs employés peuvent exécuter les tdches que I'on attend d'eux
dans un milieu de travail qui contribue a la sécurité. Une aération insuffisante ne serait pas tolérée
dans des bureaux de la compagnie de chemin de fer, et ne devrait pas I'étre non plus dans la
cabine d'une locomotive. via Rail a commandé récemment 30 locomotives a un colt de 2 millions
de dollars chacune. La Commission trouve scandaleux que ces locomotives soient d'une
conception et d’'une qualité qui ne comportent aucune amélioration de la nature de celles
recommandées dans I'étude de 1984 de la ccT. De plus, via Rail a admis gu'it n'y avait aucune
donnée ergonomique dans les devis techniques.

L'étude de 1984 de la cCT a conduit a une série de recommandations visant a améliorer les
conditions de travail dans les cabines de locomotive. Il est logique de recommander I'installation
de toilettes propres et sanitaires, d'une source d'eau potable, de boites a ordures et de lavabos,
afin de rendre le travail en ces lieux compatible avec les conditions que I’on trouve ailleurs.

La Commission estime que le CTCGF devrait s'assurer que les chemins de fer respectent les
recommandations précitées et contenues dans son rapport de 1984.

En outre, la Commission conclut que les cabines actuelles sont loin d’étre adéquates en ce
qui concerne les niveaux de bruit, le controle de la température et de I'aération, les vibrations et
les places assises. Le docteur Smiley a témoigné que ces facteurs ont un effet certain sur
I'aptitude des équipes de train & rester vigilantes. Nous pensons que la conception des cabines
utilisées actuellement ne tient pas compte suffisamment des facteurs ergonomiques. Par
exemple, les niveaux de bruit sont de toute évidence excessifs. Des membres d'équipe de train
ont indiqué dans leur témoignage qu’ils utilisaient des bouche-oreilles fournis par le cn. Toutefois
la direction a indigué ne pas savoir que celui-ci fournissait ces dispositifs,et elle estimait que les
niveaux de bruit n’étaient pas excessifs.

b) Recommandations

La Commission recommande que les chemins de fer canadiens procédent immédiatement a
Famélioration des conditions a bord des locomotives actuelles en mettant en oeuvre les
recommandations du rapport de 1984 en ce qui concerne le bruit, la température, le contréle de
I'aération, les vibrations, les places assises, les toilettes et lavabos. Le cTcF devrait examiner les
progres réalisés par les chemins de fer jusqu’a ce jour et s’assurer que ceux-ci se conforment
entierement a ses ordonnances.

La Commission recommande aussi que les chemins de fer changent la conception des
cabines de locomotive afin d’incorporer dans toutes les locomotives qu’ils achéteront les
principes ergonomiques actuels. La réduction des niveaux de bruit, une meilleure aération, des
installations de communications adéquates, et le contrdle de la température ne sont pas du
domaine de I'impossible pour les locomotives canadiennes.
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F. Etat de santé du mécanicien Hudson

1. Dossier meédical

L'examen de l'état de santé des membres des équipes a aussi retenu I'attention de la
Commission. Les dossiers médicaux du cn ont révélé que I'état de santé de tous les membres des
équipes, a part celui du mécanicien, M. Hudson, n’avait rien de spécial et était sans conséquence.
Cependant, la santé de M. Hudson avait été un sujet de préoccupation pendant plusieurs années
avant l'accident, et en particulier depuis décembre 1984. En conséguence, la Commission a
étudié soigneusement le dossier médical de M. Hudson.

a) Tension artérielle élevée

Le mécanicien Hudson a subi les visites médicales telles qu'exigées par la politique interne
du cn, depuis le début de sa carriére, en 1970. Ces visites n’ont rien révélé de remarguable avant
'examen effectué en avril 1976, date a laquelle on constata une tension artérielle élevée.
M. Hudson a été déclaré apte au service a I'époque, mais le médecin régional du cn, le docteur
G.C. Pretty, a obtenu des rapports de suivi en octobre 1976 et mai 1977 sur la tension artérielle
de ce mécanicien,laquelle est restée élevée pendant cette période.

Le contréle d'avril 1978 n’a rien révélé d’anormal mais un examen médical effectué en juillet
1980 a de nouveau révélé une tension artérielle élevée, et un suivi était a nouveau recommandé
pour janvier 1981. Le rapport de ce suivi n’a pas été recu. Rien n'a été fait pour surveiller I'état de
M. Hudson a cette époque, ce que le docteur Pretty a reconnu étre une erreur de ses services.

b) Probléme d’alcoolisme

L'examen médical de M. Hudson, en septembre 1982, a révélé de nouveau une tension
artérielle élevée; I'examinateur a indiqué : «ll a pris une cuite pendant la fin de semaine, et il fait
état d'une consemmation équivalente a 40 onces de spiritueux sur une période de dix heuresy.

D'autres événements survenus a peu prés en méme temps et qui ont amené des mesures
disciplinaires contre M. Hudson indiquaient a ses supérieurs qu’il avait de la difficulié & faire face
convenablement aux contraintes de son emploi. On pensait du cbté de la direction qu'il avait un
probiéme d’alcoolisme, et il a été référé a M. Colguhoun du programme d'aide aux employés du
CN, programme visant a aider les employés ayant des problémes personnels, dont I'alcoolisme.

On a recommandé & M. Hudson d’entrer au Henwood Rehabilitation Centre, institut de
réadaptation exploité par I'Alberta Alcohol and Drug Abuse Commission, et les documents
d’admission ont été préparés, mais M. Hudson a refusé d'y étre admis et indiqué qu’l
s'occuperait lui-méme de son probléme. |l existait un réel probléme, ce que la direction avait
compris et que M. Hudson a admis. '

Les niveaux élevés de tension artérielle constatés lors de I'examen médical de septembre
1982 et de celui effectué par le docteur Pretty, en novembre suivant, n'ont pas abouti a un- suivi
de six mois comme cela avait été le cas aprés 'examen périodique de 1976. Aucune explication
n'a été donnée pour cette omission.

Il est encore plus remarquable de constater qu’aucun suivi médical n’a été effectué aprés
novembre 1982 pour déterminer si M. Hudson continuait & avoir des problémes d’alcoolisme. En
1983 se sont produit deux incidents qui lui ont valu des points de démeérite. A automne de 1983,
il a été interrogé au sujet de son dossier professionnel qui indiquait gu'il avait été absent pendant
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un total de 41 jours sur une période d’environ 32 mois. Ces incidents ainsi que les événements de
1985 établissent clairement qu’en 1983, M. Hudson ne réussissait pas a régler de Iui-méme son
probleme d'alcoolisme. On n’a pas expliqué pourguoi il n'a pas été placé sous surveillance
médicale a "époque.

En février 1984, il a été interviewé par M. W.J. Deer, surveillant adjoint. Dans sa lettre a
M. Hudson résumant I'entrevue, M. Deer écrivait :

«Je vous ai indiqué lors de cette entrevue que j'avais des raisons de penser que vous
aviez un probleme d'alcoolisme, et vous m'avez assuré que ce n’était pas le cas. Nous
avons discuté du programme d’aide aux employés de la Compagnie, et vous avez été
informé du déroulement de ce programme. Vous m’avez assuré que si, 4 'avenir, un
probléme de cette nature se présentait, vous contacteriez un surveillant local, ou si vous
le préfériez, vous m’appelleriez directement a Edmontons.

Les témoignages démontrent que ni les supérieurs ni les médecing n'ont fait un effort
suffisant pour déterminer si M. Hudson réussissait dans ses efforts pour régler son probléme
d’alcoolisme. Ce probléme était celui de M. Hudson mais aussi, tant qu'il en était 'employé, celui
du cn. Il semble que toute la responsabilité de s’en débarasser ait incombé a4 M. Hudson, qui était
probablement la derniére personne capable de faire face a une telle responsabilité et la derniere
personne susceptible de prendre les mesures qui s’imposaient.

Vers la fin de I'automne de 1984, le surveillant adjoint a Jasper, M. Albert Wagner, s'est fait
dire en confidence par un ami de M. Hudson que le probléme d'alcoolisme était toujours évident.
A cause de cette situation, M. Wagner retira M. Hudson du service et posa comme condition du
maintien de son emploi au oN que M. Hudson suive tout le programme de réadaptation du
Henwood Rehabilitation Centre.

Afin d’étre admis dans cet établissement, M. Hudson a dd venir a Edmonion en décembre
1984 pour subir un examen médical (qu'il aurait da subir depuis longtemps de toute fagon) et
rencontrer M. Colguhoun du programme d’aide aux employés. Il a été admis au centre Henwood
fin janvier ou début février 1985. Une fois le traitement terminé, M. Colquhoun et le conseiller de
M. Hudson a cet établissement ont recommandé au mécanicien de participer au programme d'un
groupe d'entraide, mais celui-ci n’a pas suivi cette recommandation.

Le cN n'a rien fait pour s'assurer que M. Hudson prenne les dispositions nécessaires, aprés
Henwood, pour continuer sa réadaptation.

M. Hudson a repris le service le 10 février 1985. Pendant le reste de février et jusqu’au début
d'avril, il a travaillé sur le parcours Jasper-Edson et le parcours Jasper-Blue River, mais son
dossier indigue qu’il s'est déclaré malade pendant plusieurs périodes de 4 ou 5 jours.

Pendant cette période, M. Colquhoun s’inquiéta de ce que le dossier de présence au travail
de M. Hudson suggérait que celui-ci ne réegiait pas convenablement son probiéme d’alcoolisme. |l
dit toutefois gu’il ne pouvait rien présenter 4 M. Hudson sauf ses doutes, de sorte gu’il n’a rien
fait.

Il ne semble pas qu'il y ait eu de discussion entre M. Colquhoun et les supérieurs de
M. Hudson sur ces doutes et ces inquiétudes, probablement parce que selon les conditions du
programme d’aide aux employés, M. Colquhoun était sous le sceau du secret. Quoi qu’il en soit,
M. Wagner a fait valoir que malgré les absences répétées pour maladie de M. Hudson aprés son
retour de Henwood, personne n’en étudia le pourquoi.
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Du 8 avril 1985 jusqu’a la fin de juin, M. Hudson a été engageé a la cour de triage de Jasper.
Ce poste lui donnait des heures réguliéres et des jours de repos réguliers. Pendant cette période,
il n'a pas pris de congé. Cette amélicration a permis a M. Colguhoun de conclure que M. Hudson
avait maitrisé son probléme.

Cette conclusion doit &étre remise en question. M. Hudson souffrait d'un type d’alcoolisme qui
se caractérise par des crises intermittentes ou il buvait de fagon excessive, ce qui est différent du
type d'alcoolisme caractérisé par un abus d'alcool plus ou moins continu. Le fait gu’il n'y ait pas
eu d’abus d’alcool pendant plusieurs semaines n’était pas, dans le cas de ce mécanicien, preuve
que tout allait bien. Il est certain qu'un programme systématique de conirdle de son état quand il
était au travail s’'imposait. En fait, aucun programme de soutien n'a été mis en place dans son
cas. :

Il est tout aussi certain qu'il aurait fallu soutenir ou encourager d'une certaine facon
M. Hudson a faire d’autres efforts de réadaptation, mais cela ne s’est pas produit. Les preuves
semblent montrer que pendant les six premiers mois de 1985, I'attitude du cCN vis-a-vis du
probleme d'alcoolisme de ce dernier s’est traduite au mieux par une surveillance passive limitée,
et non par un encouragement actif & la réadaptation.

Il est entendu que M. Hudson aurait bien pu rejeter toute autre offre d’assistance : I'aide qu'il
avait recue et le programme de réadaptation de Henwood Iui avaient été plus ou moins imposés.
Mais le refus d’une telle offre aurait pu en soi retenir ['attention de la direction sur I'importance
d’'exercer une surveillance attentive et continue, et de réévaluer fréquemment la situation de M.
Hudson, aussi bien pendant les heures de travail gu’en dehors.

Le contrdle de I'état de santé de M. Hudson par les membres du corps médical du CN
pendant cette période a lui aussi été déficient. Dans son témoignage, le docteur Pretty a indiqué
que M. Hudson était sous la surveillance du docteur Wilkinson, a Jasper, pour le contrdle de sa
tension artériefle. Selon le docteur Pretty, le docteur Wilkinson aurait suivi M. Hudson en qualité
de médecin de famille de ce dernier et de médecin hygiéniste du cN pour le district de Jasper. Le
docteur Pretty a témoigné qu'il supposait que si I'alcoolisme de M. Hudson avait présenté le
moindre probléme, le docteur Wilkinson en aurait été conscient et aurait pris contact avec Iui, le
docteur Pretty. On se demande comment ce dernier a pu faire une telle supposition. Le docteur
Wilkinson n'a eu aucun contact que ce soit avec M. Hudson avant juillet 1985, S'ily a eu la
moindre inquigtude au sujet de la tension artérielle de M. Hudson (et il y aurait manifestement d(
y en avoir) a la suite de son examen médical de décembre 1984 cu de son traitement & Henwood,
rien n'a été communiqué au docteur Wilkinson par le docteur Pretty. Le docteur Wilkinson ne
savait méme pas, avant les événements de juillet 1985, que M. Hudson avait été 4 Henwood ou
méme qu’il avait un probléme d’alcoolisme.

l.e témoignage du docteur Pretty montre clairement que celui-ci estime que la surveillance
de I'état de M. Hudson au début de 'année 1985 s'imposait. L'ensemble des preuves indique
gu'une telle surveillance n’existait pas et que 'impression du docteur Pretty qu'il y en avait une ne
repose sur aucune base raisonnable. De telles omissions relativement a une personne que 'on
savait étre réguliégrement aux commandes d’un train doivent étre qualifées d’inadmissibles et
méme de révoltantes.

c) Pancréatite et diahéte

Les événements de juillet 1985 ont établi qu'en fait, le probléme d'alcoolisme n'était pas
maitrisé. M. Hudson a pris son congé annuel a partir du 29 juin. Le 8 juillet, il a été admis a
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hépital Seton General de Jasper. il vomissait du sang, souffrait de douleurs abdominales et
présentait une légére jaunisse. Sa famille a dit & 'époque au docteur qui le traitait, le docteur
Wilkinson, qu'il avait bu énormément au cours des trois années précédentes, et particuliérement
pendant les six mois précédents.

Le 9 juiliet, le docteur Wilkinson a iransféré M. Hudson au Royal Alexandra Hospital
d’Edmonton, ou il a été pris en charge par le docteur Brian W. Johnson. On a eu un peu de mal &
établir un diagnostic dans le cas de M. Hudson, mais aprés une opération exploratoire, on a
déterminé qu'il souffrait d’'une pancréatite aigué d’une gravité moyenne.

La preuve médicale indiquait au docteur Johnson que cet état existait depuis un certain
temps et que la crise aigué que subissait M. Hudson avait probablement été précipitée par une
ingestion relativement récente de grandes quantités d’alcool. -

Pendant I'opération, on découvrit que la circulation sanguine dans le gros intestin avait été
interrompue par suite de la pancréatite, et on procéda a I'ablation compléte de ce dernier, ce qui
nécessita une iléostomie.

Le traitement s'est poursuivi au Royal Alexandra Hospital jusqu’au 31 juillet, puis au Seton
Hospital de Jasper jusqu’au 19 aolt. Avant la sortie de M. Hudson de I'hépital Royal Alexandra,
le docteur Johnson Iui a indiqué abruptement que son état résultait de sa consommation d’'alcool,
et I'a averti que s’il continuait a boire, il pourrait vraisemblablement en mourir.

A I'époque de I'hospitalisation de M. Hudson, en juiilet, le taux de sucre dans son sang était
nettement élevé. Pendant son séjour a 'hépital, ce taux est redevenu normal gréce au controle du
régime alimentaire. On a reconnu alors que le mécanicien était diabétique mais que son état ne
nécessitait aucun traitement autre qu'un contréle diététique.

d) Retour au travail = Octobre 1985

Aprés sa sortie de I'hdpital, M. Hudson a vu plusieurs fois e docteur Wilkinson pendant le
mois de septembre, et le 26 septembre, il a manifesté le désir de reprendre le travail. Le docteur
Wilkinson a communiqué avec le docteur Pretty a Edmonton le 27 septembre, pour discuter de
I'état du mécanicien, car ce dernier avait I'impression que le docteur Pretty aurait 4 évaluer son
état avant gu’on Iui permetie de reprendre son travail. :

C’était la premiéere fois que le docteur Pretty et le docteur Wilkinson se consultaient au sujet
de M. Hudson. Le docteur Pretty était au courant de I'hospitalisation de ce dernier en juillet
puisqu’il en avait eté avisé par M. Colquhoun, mais ni ses dossiers ni son témoignage n’indiquent
gu’il avait prété une attention particuliére a la situation avant de recevoir 'appel du docteur
Wilkinson. il ne se rendait pas compte non plus que le probléme était causé par I'alcool. Cela est
difficile a comprendre étant donné que la pancréatite est souvent reliée a I'abus d'alcool, et que le
docteur Pretty connaissait I'alcoolisme de M. Hudson.

I fut décidé qu’il n’était pas nécessaire que le docteur Pretty évalue I'aptitude au travail de
M. Hudson, et que |'évaluation du decteur Wilkinson suffirait. Le 29 octobre 1985, le docteur
Wilkinson et le docteur Pretty se sont de nouveau consuliés par téléphone. Les notes prises par
ce dernier sur cette conversation se lisent comme suit : «Le docteur Wilkinson a téléphoné,
I'homme a été admis a I'hdpital, pancréatite aigué et intestin en trés mauvais état. Aucune preuve
d’alcoolisme au moment de I'admission. Apte a reprendre le travail. Tests du foie normaux. Pas
de consommation d'alcoo! depuis plusieurs mois». Cette derniere remarque sur 'absence de
consommation d’alcool n'est juste que si I'on se référe au temps écoulé depuis I'hospitalisation en
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juillet 1985. La famille de M. Hudson avait prévenu le docteur Wilkinson de son probléme
d’alcoolisme, et ce dernier a informé le docteur Johnson de la situation lorsque le patient a été
transféré au Royal Alexandra Hospital d’Edmonton.

Le.docteur Wilkinscen a estimé que M. Hudson était apte a reprendre le travail aprés avoir
considéré les trois aspects de |'état de santé du mécanicien qui avaient de I'importance : son
alcoolisme, son diabéte et son ilécstomie, qui semblaient tous matftrisés. Aucune limite n'a été
indiquée quant au type de travail que devrait effectuer M. Hudson, et aucune forme de
surveillance réguliére et continue n'a été imposée, ni méme, semble-t-il, considérée par le
personnel médical ou les agents d’exploitation du cn.

Le mécanicien Hudson est retourné effectivement au travail le 28 octobre, et, de sa propre
initiative, il a commencé a exercer les fonctions d'aiguilleur de Hinton, qui lui assuraient des
heures de travail réguliéres et un jour de repos régulier, le dimanche. Il continua a travailler jusqu’a
Nogl, sans interruption significative.

Etant donné I'hospitalisation et I'opération chirurgicale de M. Hudson en juillet, et son état
physique a son retour au travail en octobre, il semblerait naturel qu'il y e(t des consuitations entre
le docteur Pretty et les surveillants de M. Hudson affectés & Jasper, sur la nécessité d'une
surveillance continue du travail de ce dernier et la nature des fonctions qu’il convenait le mieux de
lui attribuer. Cette consultation n’a pas eu lieu.

La surveillance du rendement et de I'état de M. Hudson qui a bien été exercée aprés le
retour au travail de ce dernier a été remarguablement superficielle. Méme la surveilfance passive
dont il y a eu quelques signes au cours du premier semestre de 1985 ne s’est pas continuée au
cours des trois mois et demi qui ont précédé ie 8 février. Le fait que le cn n’a pas surveillé I'état
de M. Hudson est d'autant plus renversant que tant sa direction que ses médecins hygiénistes
reconnaissent que les alcooliques sont enclins & cacher leur état et a dissimuler leur dépendance.

Il semblerait également naturel que le docteur Pretty elt consulté le docteur Wilkinson pour
s'assurer qu'un programme d’évaluation continue de létat de M. Hudson fit établi. Cette
consultation n'a pas eu lieu. Le docteur Pretty a bien attribué le code 05 au dossier de M.
Hudson, ce qui signifiait gu’il diagnostiquait I'alcoolisme. Cela était apparemment important pour
Pinformatisation des dossiers et n’'impliquait pas de suivi particulier. Le docteur Pretty a aussi
prévu dans son agenda de revoir le dossier de M. Hudson le 1¢ février 1986, méme si la forme que
prendrait le suivi prévu pour cette date n’est pas évidente.

M. Hudson s'est rendu chez le docteur Wilkinson le 24 janvier 1986 pour s’entretenir de la
fermeture de I'anus créé par iléostomie. Le docieur Wilkinson a jugé satisfaisant I'état de son
patient. M. Hudson lui a fait part qu'il avait renoncé a l'alcool, et un test réalisé par le docteur
Wilkinson ne I'a pas infirmé. Les prélévements sanguins de ce jour-la montraient une glycémie
anormalement élevée, mais ce résultat n'a pas été jugé assez important pour marquer d'une
facon significative |'évaluation générale, a savoir que I'état de M. Hudson était satisfaisant. La
tension artérielle de M. Hudson n’a pas été enregistrée, méme si le docteur Wilkinson déclare qu'il
a dd la prendre.

Le docteur Wilkinson a proposé de réadmettre M. Hudson au Royal Alexandra pour la
fermeture de I'anus créé par itléostomie, et fait savoir par téléphone au docteur Pretty que tout
semblait satisfaisant. ’ “

En fait, M. Hudson n'avait pas renoncé a I'alcool. Sa femme a déclaré a ia Commission qu'il
avait bu par intervalles entre le 25 décembre et le 1¢ janvier, et énormément de cette date
jusqu’au 5 janvier 1986, date ou il a cessé aprés une remontrance de son fils. Si cette cuite
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particuliere a eu de graves répercussions sur la santé de M. Hudson, elles n'étaient pas
manifestes le 24 janvier lorsqu’il s’est rendu chez le docteur Wilkinson.

2. Témoignage du médecin légiste

On n’a trouvé dans les débris qu'une trés petite partie du corps de M. Hudson. Le docteur
Derrick J. Pounder, médecin légiste en chef adjoint de I'Alberta, a fait Fautopsie des restes
récupérés.

Ceux-ci étaient suffisants pour permetire au docteur Pounder d'en conclure a coup sar qu’il
n'y avait pas d'alcool ni de drogue dans le systéme de M. Hudson au moment de la mort.

Ces restes n'étaient pas suffisants pour porter la margue d’'une catastrophe qui aurait
soudainement rendu M. Hudson invalide avant la collision ou permetire d’en éliminer ioute
possibilité. :

3. Avis meédicaux

a) Diabéte

L 'opinion assurée et réfléchie des docteurs Johnson, Pounder et Wilkinson était qu’il n’était
pas plausible que M. Hudson it tombé soudainement dans un coma diabétique avant la collision.
De I'avis du docteur Leo Malowany, qui se fondait sur une étude des dossiers médicaux et sur les
témoignages des médecins qui ont traité M. Hudson, il n’était pas probable qu'un coma
diabétique elt pu terrasser M. Hudson pendant que ce dernier conduisait le train 413 le 8 février,
méme si son diabéte n’était pas maitrisé d’aprés les analyses de sang de janvier 1986.

b) Pancréatite

On a aussi examing si une crise de pancréatite avait pu frapper M. Hudson d'incapacité juste
avani la collision. Le docteur Johnson a déclaré qu’'une crise de pancréatite n’aurait pas
soudainement frappé M. Hudson : elle se serait développée en plusieurs heures. Une crise de ce
genre pourrait étre hatée par la consommation d’alceool, et on parle ici d’'un délai qui peut aller
jusqu’a un mois, mais les chances pour qu'une cuite qui a pris fin le 8 janvier I'ait déclenchée le 8
fevrier demeurent minces.

c¢) Crise cardiaque ou congestion cérébrale

Le docteur Malowany a étudié la possibilité d’'une crise cardiaque ou d’'une congestion
cérébrale invalidante juste avant la collision. Il a constaté que plusieurs des caractéristiques
augmentant le risque de crise cardiaque ou de congestion cérébrale se retrouvaient chez
M. Hudson. Ce dernier avait souffert d’hypertension et il était diabétique en plus d'étre un gros
fumeur. Tous ces facteurs permetient de tirer la conclusion qu’il risquait davantage d'avoir un tel
ennui de santé que la population en général.

Le docteur Johnson a admis que M. Hudson avait plus de chances de souffrir d’une crise
cardiaque, mais de Iavis de ce médecin, M. Hudson, & I'dge de 48 ans, était probablement trop
jeune pour avoir eu une congestion cérébrale. Les docteurs Pretty et Wilkinson étaient d’avis que
I'état de M. Hudson ne soulevait pas d'inquiétudes particuliéres en ce domaine.
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4. Conclusions sur Pétat de santé de M. Hudson

Les renseignements que la Commission a recueillis sur I'état de santé de M. Hudson révélent
gue celui-ci avait souffert d'alcoolisme, de pancréatite, de diabéte et d’hypertension. Quelque six
mois avant la collision, il avait eu une pancréatite aigle de gravité moyenne. Cet état avait
nécessité une colostomie, et M. Hudson avait été hospitalisé pendant cing semaines. It avait pris
une cuite un mois environ avant I'accident, mais il n’était pas sous I'empire de 'alcool au moment
de la collision.

Le diabete de M. Hudson n’était pas maitrisé a la fin de janvier, et ne I'était probablement
pas au moment de la collision. Dans le cas de ce mécanicien, toutefois, il n'est pas vraiment
possible que cette maladie ait causé soudainement une incapacité avant ladite collision. La
preuve médicale justifie aussi I'élimination de la possibilité d’'une soudaine crise de pancréatite
invalidante.

Chacune des trois caractéristiques de I'état physique de M. Hudson I'exposait davantage a
une crise cardiaque ou une congestion cérébrale que la population en général. Les avis donnés a
la Commission par les médecins sont partagés quant a la possibilité que I'état de M. Hudson ait
provoqué soudainement une crise cardiaque ou une congestion cérébrale invalidante avant la
collision. Il n'y a pas de preuve qui permette de rejeter avec assurance cette possibilité.

M. Hudson a passé réguliérement des examens médicaux pendant qu'il travaillait pour le cn.
l.e médecin hygiéniste du cn connaissait les détails de I'état de santé de M. Hudson, mais il n'y a
eu pour ainsi dire aucune surveillance de cet état de la part des autorités de la Compagnie, ni de
programme permanent de congu pour I'aider a guérir de son alcoolisme. Il n'y a pas eu non plus
de contacts entre le médecin et les surveillants de M. Hudson pour que les affectations et la
surveillance de ce dernier fussent appropriées.

Le docteur Wilkinson avait jugé que M. Hudson était en état de reprendre le travail en
octobre, mais il n’avait pas regu d’informations du cn sur la nature des fonctions que M. Hudson
avait a remplir en tant que mécanicien. L.a gravité de la crise et de I'opération chirurgicale que
M. Hudson avait eues en juillet, ainsi que l'état de santé qui avait brusqué ces événements,
portent & croire qu'il aurait &t bon gue I'état de M. Hudson f(t évalué par le docteur Pretty, qui a
fort probablement une connaissance approfondie du travail d'un mécanicien. La situation exigeait
une surveillance médicale plus étroite de I'état de M. Hudson par le docteur Pretty ou son service,
aprés le retour au travail de ce mécanicien.

Etant donné sa gravité en 1985, il est tout & fait possible que I'état de santé de M. Hudson
ait contribué a la collision du 8 février. L'analyse détaillée des témoignages afférents ne permet ni
de confirmer ni de rejeter cette hypothése.

La Commission en conclut donc que I'état de santé de M. Hudson a peut-étre contribué au
fait que ce dernier n’a pas conservé le contrdle du train 413. Elle en conclut aussi qu'il y a de
graves lacunes dans la maniére dont le cN a surveilleé cet état de santé et y a réagi. La
Commission juge inacceptables les lignes de conduite et les méthodes qui ont permis a un
homme malade comme M. Hudson d'étre chargé de la conduite d'un train de marchandises.

5. Surveillance médicale

a) Lacunes

L'analyse des antécédents médicaux de M. Hudson a révélé des lacunes dans le systéme
par lequel les médecins hygiénistes du cn évaluent, surveillent et maintiennent ta santé des
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équipes de marche. Le programme d'examens médicaux réguliers du cnN va au dela des
prescriptions actuelles de la loi. La réglementation actuelle ne prévoit quun examen péricdique
de la vue et de I'oule des cheminots. Le systéme du ¢N a toutefois permis a un homme dont I'état
de santé était douteux d’étre aux commandes du train 413. |l a fait défaut d’une maniére ou d'une
autre. '

Certaines des lacunes de ce systéme sont évidentes. Les anomalies et les sujets de
préoccupation révélés par les examens physiques réguliers n'ont pas fait I'objet d’un suivi
approprié. Un systéme de tenue de dossiers qui prévoirait au besoin un suivi médical semble
vraiment exister, mais & plus d'une reprise, dans le cas de M. Hudson, il n’a pas abouti & une
surveillance de Phypertension de cet homme. Il est évident que seul un mode efficace et sur
d’inscription de la suite a donner peut assurer un bon systeme de surveillance médicale.

La Commission s’est aussi intéressée a la nature du suivi effectivement exercé. Il semble que
cette surveillance ne visait qu'a déterminer si I'état indésirable révélé par les examens réguliers
persistait. Les médecins hygiénistes du cN n’ont pas tenié de prendre de mesures ou d’en faire
prendre au mécanicien, M. Hudson, pour résoudre ce probleme de santé. lIs n’ont mis en oeuvre
aucun programme pour ramener la tension artérielle dudit employé a un niveau acceptable. Le
suivi médical de I'alcoclisme de M. Hudson a été remarquablement superficiel.

La Commission s’est aussi inquiétée de ce que les méthodes et les critéres d'évaluation de
I'aptitude au travail étaient insatisfaisants. Les témoignages qu’elle a recueillis ne Iui permettent
pas de préciser ces lacunes, mais la gravité de I'état de santé de M. Hudson et les circonstances
de la collision elle-méme suffisent & soulever cette inquiétude. Le témoignage selon lequel ce
dernier était en état de reprendre le travail en octobre, aprés sa grave opération de juillet 1985,
augmente cette inquiétude.

Méme M. Hudson pensait qu’il aurait & étre examiné par le docteur Pretty avant de pouvoir
retourner au travail. Le docteur Wilkinson ne savait pas quelles étaient les exigences, mais
lorsgqu’il a su gu’il pouvait évaluer I'état de santé de M. Hudson, il I'a fait, et ce, méme s'il n'avait
jamais recu d’indications du cn sur les fonctions, les dangers et les tensions d'un poste de
mécanicien, ni sur la sensibilité particuliére de cet employé au siress.

Les témoignages indiquent aussi que le docteur Pretty ne connaissait pas exactement I’état
de M. Hudson lorsque le docteur Wilkinson et Iui en ont délibéré avant la fin de I'évaluation. Le
docteur Pretty semble avoir compris que la consommation d’alcool n'avait pas haté la crise
pancréatique de ce mécanicien, ce qui était tout simplement inexact. Un systéme qui permet un
tel malentendu est inacceptable.

b) Recommandation—Vérification du service de santé

Ces observations ont amené la Commission a recommander de demander au CN de vérifier
les lignes de conduite et les méthodes de son service de santé en ce qui concerne I'évaluation, la
surveillance et le maintien de la santé des équipes de marche afin d’en cerner les lacunes et
d’élaborer des lignes de conduite et des méthodes efficaces, pour qu’il ne soit plus jamais
possible de confier un train aux soins d’'un homme & la santé aussi délicate que celle de M.
Hudson.

¢) Recommandation—Médecins locaux

La Commission est en mesure de préciser une lacune du systéme. Le docteur Wilkinson était
le médecin hygiéniste du cn a Jasper. |l &tait un médecin de famille qui y exercait sa profession, et
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sa nomination au poste de médecin hygiéniste du cN I'a exposé a un éventuel conflit de devoirs.
La divulgation au cN des problémes de santé diagnostiqués pouvait constituer un manquement a
I'obligation de garder le secret qu'il avait envers son patient : il pouvait donc répugner a les
rapporter.

Le cN a proposé que les médecins soient tenus de par la loi de lui divulguer les renseigne-
ments afférents a la condition physique d'un membre d’une équipe de marche, malgré leur secret
professionnel.

La Loi sur I'aéronautique a récemment été modifiée pour prévoir ce probléme dans le
domaine de I'aviation. Cette modification se lit comme suit :

Renseignements médicaux et optométriques

5.5 (1) Le médecin ou optométriste qui a des motifs raisonnables de croire que son
patient est titulaire d'un document d’aviation canadien assorti de normes
médicales ou optométriques doit, s’il estime que I'état de Ilintéressé est
susceptible de constituer un risgue pour la sécurité aerienne, faire part sans
détai de son avis motivé au conseiller médical désigné par le ministre.

(2) Quiconque est titulaire d'un document d’aviation canadien visé au paragraphe
(1) est tenu de dévoiler ce fait avant 'examen au médecin ou a I'optométriste.

(3) Le ministre peut faire de ces renseignements I'usage qu’il estime nécessaire a
la sécurité aérienne.

{4) Il ne peut étre intenté de procédure judiciaire, disciplinaire ou autre contre un
médecin ou optométriste pour l'acte accompli de bonne foi en application du
présent article. ‘ :

(5) Par dérogation au paragraphe (3}, les renseignements sont protégés et ne
peuvent étre utilisés dans des procédures judiciaires, disciplinaires ou autres.
Nul n’est tenu de les y communiquer ou de témoigner a leur sujet.

(6) Quiconque est titulaire d'un document d’aviation canadien visé au paragraphe
(1) est présumé avoir consenti & la communication au conseiller médical
désigné par le ministre des renseignements portant sur son état dans les
circonstances qui y sont mentionnées.

Loi sur 'aéronautique, chap. A-3 des S.R.C., modifiée par le chap. 28 des S.C. de 1985

La Commission recommande d'adopter une disposition législative semblable pour le secteur
du transport ferroviaire. Ce faisant, elle reconnait qu'il y a des différences structurelies entre ce
secteur et celui de 'aviation, qui nécessiteront une modification de cette disposition. Par exemple,
ce n'est pas I'Etat qui se charge de la sélection du personnel de marche, mais les chemins de fer :
il N’y a donc pas d’équivalent du document d’aviation canadien dans le secteur du transport
ferroviaire. En second lieu, ce sont les chemins de fer eux-mémes qui contrélent I'état physique
des équipes de marche. On peut donc penser qu’il faudra modifier quelque peu la disposition de
la Loi sur 'aéronautique puisque la personne a qui le médecin ou I'optométriste aurait a rendre
des comptes serait logiquement 'employeur. Cette modification nécessitera peut-étre aussi une
plus grande protection des employés contre le mauvais emploi des renseignements que celle
qu'accorde ladite disposition.
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d) Recommandation — Liaison au niveau de la direction

La Commission est aussi d'avis gu'il faut s'efforcer d'établir des rapports étroits entre les
médecins hygiénistes et les agents d'exploitation locaux du cn. Ces derniers doivent étre informés
de tout sujet de préoccupation des médecins qui pourrait amoindrir I'aptitude d’'un membre d'une
équipe de marche a remplir ses fonctions. lls doivent aussi ne pas tarder a signaler aux medecins
hygiénistes toute anomalie qu'ils remarquent.

Les médecins hygiénisies doivent connaitre les fonctions qu'on demande aux membres des
équipes de marche de remplir. Ces deux services de la direction doivent coordonner leurs efforts
lorsqu'ils sont chargés de surveiller un membre d'une équipe de marche qui souffre d’'une maladie
qui, lorsqu’elle n'est pas maitrisée, peut le rendre dangereux pour lui-méme, ses compagnons de
travail et le public.

La Commission recommande que le CN prenne des mesures pour coordonner efficacement
les activités de ses médecins hygiénistes et de ses agents d'exploitation.

@) Recommandation — Réglements pris par la cct

La Commission reccmmande que la ccT passe en revue ses reglements concernant les
normes médicales afin d’ajouter des normes de santé physique & celles qui portent sur I'acuité
visuglle et auditive, et gu’elle promulgue le pius 16t possible la réglementation prescrivant ces
normes.

6. Réadaptation d’un employé alcooligue

a) Programme d’aide au personnel du cn

La Commission a aussi entendu des témoignages sur le Programme d'aide au personnel du
CN, gqui aide les employes travaillant dans un certain nombre de situations stressantes, dont la
principale est 'alcoolisme.

Lorsqu’un employé est soupconné d'étre alcoolique, la direction, un compagnon de travail,
un membre de la famille ou un représentant syndical peut le diriger vers ceux qui sont chargés du
Programme d’aide au personnel, Une discrétion totale est assurée. Rien de ce que le personnel
chargé de ce programme apprend de I'employé ou au sujet de ce dernier n’est communiqué a la
direction.

Le CN sensibilise ses employés a ce programme en espérant qu'ils chercheront de I'aide
avant que leur probléme ne compromette la sécurité des transporis ferroviaires. Le ¢cN s'efforce
de veiller & ce que ses employés sachent qu'en demandant de laide, ils ne risquent pas leur
situation.

Le Programme d'aide au personnel du ¢cN n’est destiné d’aucurie facon a remplacer le
programme de mesures disciplinaires de ce dernier ou a dégager le cN de ses obligations de
surveillance.

Un employé gui se frouve sous I'empire de I'alcool ou qui en consomme sur la propriété d’un
chemin de fer contrevient a la régle ¢ du Reglement unifié d’exploitation. La conséquence
habituelle d’'une infraction & cette régle est le licenciement immédiat. Le Programme d’aide au
personnel n'est pas destiné a protéger un employé contre la conséguence d'une infraction a cette
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régle. Il ne délie pas non plus les agents d’exploitation de leur obligation de s’assurer qu'un
employé est apte au travail lorsqu’il se présente a son poste.

Lorsque M. Wagner, le surintendant adjoint, a exigé a la fin de 1984 que M. Hudson suive
une cure de désintoxication pour alcoolique s'il désirait conserver son emploi a temps plein, la
mise sur pied du traitement a été confiée aux responsables du Programme d’aide au personnel du
cN. M. Colguhoun, responsable du programme, a fait admettre M. Hudson au centre de
désintoxication Henwood, et I'a suivi tout au long du traitement.

Toutefois, on n'a attaché aucune attention particuliére & I'état et aux progrés de M. Hudson
apres son retour au travail. M. Colquhoun dit qu'il soupgonnait que celui-ci était toujours atteint
d'alcoolisme, mais qu’il ne possédait aucune preuve suffisante justifiant une confrontation directe
avec lui. Les agents d'exploitation ont surveillé le comportement au travail de M. Hudson d'une
fagon tres irréguliére. Ce dernier n'a fait I'objet d'aucun suivi médical. Durant cette période, il a
manifestement été aux prises avec un sérieux probleme d'alcoolisme. Les événements de juillet
1985 le confirment indubitablement.

La Commission conclut que la direction a jugé implicitement que la participation de
M. Hudson au Programme d'aide au personnel avait pour effet de la dégager de toute
responsabilité concernant la surveillance de ce mécanicien dans le cadre dudit programme, ce qui
est inacceptable.

Nous avons entendu de nombreux témoignages concernant un autre programme d’aide au
personnel que certaines compagnies de chemin de fer américaines ont mis sur pied. Il g’'agit de
|'opération Red Block. Les principes de base de ce programme sont identiques a ceux du
Programme d’aide au personnel du cN. On encourage tout employé aux prises avec un probléme
d’'alcoclisme & s’inscrire au programme avant gue son probléme ne cause un accident. Il peut
chercher secours sans craindre de perdre son emploi du fait qu'il a avoué son alcoolisme.

L'une des caractéristiques de l'opération Red Block en fait un programme unique et
contesté. Si un employé se présente au travail avec des facultés affaiblies par 'alcool ou la
drogue, ses collégues peuvent le signaler a la direction sans entrainer nécessairement le
congédiement de 'employé en cause. Celui-ci est renvoyé chez lui et aucune accusation aux
termes de la Régle G n'est portée contre Iui a condition qu'il demande I'aide d’'un conseiller du
programme dans les quelques jours qui suivent. Un employé ne peut transgresser la Régle G
gu’une seule fois en cing ans. S'il le fait encore au cours de cette période, la direction prendra les
mesures habituelles qui s’'imposent dans le cas d’une infraction & cette regle.

5

Une -question trés controversée est celle qui consiste & savoir g'if est souhaitable de
conserver cet élément de I'opération Red Block. On constate d'un cété quil supprime toute
hésitation de la part des collegues de travail a signaler la présence d’employés aux facultés
affaiblies, en permettant au moins a chaque employé de se racheter. D’autre part, on remarque
gu’aucune mesure disciplinaire ne sera prise envers un employé itinérant des chemins de fer qui
remplit ses fonctions en état d'ébriété. Il s’agit pour certains d’'un compromis inacceptable fait
aux dépens des normes de sécurité.

Par exemple, des représentants de cp rail nous ont avisés gu'ils rejettent unanimement cette
approche. L'un d’eux a déclaré «.. nous ne pouvons accepter qu'une personne gui occupe un
poste ayant trait a la sécurité remplisse ses fonctions sous I'effet de I'alcool ou de drogues».

Nous n'avons pas l'intention de discuter de cette question, étant donné qu'aucun des
employés en service au moment de la collision de Hinton ne fravaillait avec les facultés affaiblies
par ['alcool ou la drogue.
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Toutefois, nous devons signaler que les témoins qui ont décrit I'opération Red Block et le
programme mis sur pied par le Canadien Pacifique ont souligné I'importance fondamentale
d’assurer un suivi pour atteindre les objectifs poursuivis.

, Les représentants de cp rail ont impressionné la Commission par la description qu'ils ont
faite du suivi effectué dans le cadre de leur programme. Le vice-président du cp responsable des
relations du travail a indiqué ce qui suit :

«Lorsqu’un employé suit une cure, il doit fournir une attestation écrite de traitement en
établissernent. En fait, notre chef des Services médicaux travaille en étroite
collaboration avec les chefs de division pour envoyer les personnes a de bons centres
de traitement. L’employé doit présenter une attestation écrite prouvant gu'en fin de
compte, le traitement a donné des résultats positifs. |l doit établir un suivi médical de
concert avec un médecin résidant dans sa localité, et il doit s’engager par écrit a faire
abstinence».

«L'employé est tenu d’assister réguliérement et de participer activement aux séances
des AA ou, dans le cas d’'un narcomane, a faire appel aux services d'un organisme de
traitement semblable. |l doit en outre produire réguliérement des rapports d'abstinence
rédigés par son médecin, selon un calendrier fixé d'avance. Habituellement, ces
rapports doivent étre présentés toutes les deux semaines pendant trois ou quatre mois
aprés la fin du traitement, pour ensuite n'étre présentés qu'une seule fois par mois
pendant le reste de I'année, et ensuite tous les deux mois jusqu’a la fin de la deuxiéme
année. A ce momeni-1a, si tout s’est bien passé et que les rapports font foi de Ia
réhabilitation complete de 'employé, il n'est plus nécessaire que celui-ci subisse des
examens médicaux et des tests individuels».

Transcription des audiences, 12 juin 1986, Vol. 48 p. 7054—Robert Colosino

*  Aprés étude des divers programmes qui lui ont été décrits, la Commission a conclu gu’un
programme, quel qu'il soit, doit avoir les objectifs essentiels suivants :

* Veiller a ce que les employés qui ont besoin d'aide soient inscrits au programme;

* Vgiller 4 ce que les employés inscrits au programme soient traités dans les meilleures
conditions possibles;

s Veiller & ce que les employés soient surveillés et soutenus tant que cela sera
nécessaire pour que les progrés réalisés ne 'aient pas été en vain,

* Veiller a ce que I'employé ne soit pas réintégré dans ses fonctions s'il échoue au
programme.

En ce qui concerne M. Hudson, il n’a pu atieindre au moins trois de ces objectifs alors qu’il
était inscrit au programme du cN. Méme si elle connaissait son probléme, la direction a attendu
deux ans avant de l'inscrire & ce programme. Le traitement gu'il a regu & Henwood était sans
contredit le meilleur, mais il n’a été suivi d’aucun autre traitement continu. M. Hudson devait
suivre le traitement de Henwood g'il désirait conserver son emploi, mais des types de traitement
continu comme le Programme des AA, qui avaient été proposés dans son cas, n‘ont pas été
posés comme conditions d’emploi, et n'ont pas été enirepris. Comme on I'a déja souligné,
M. Hudson n'a été soumis a aucun contréle efficace aprés son retour au travail, que ce soit dans
le cadre du Programme d'aide au personnel ou autrement. Si on a jugé que M. Hudson avait
atteint un niveau de réadaptation justifiant son retour au travail 4 la fin du programme de
Henwood, on a commis une erreur.
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Si nous avons relevé des failles en matiére d’application du Programme d'aide au personnel
du ¢cN dans le cas de M. Hudson, c'est peut-étre qu'il ne dispose que d'infimes ressources pour
appliquer ce programme. L'application de ce dernier est confiée uniquement a4 deux agents
rémunérés qui desservent 6 000 employés en Alberta. Nous constatons toutefois que cp Rail n'a
désigné aucun employé pour s'occuper exclusivement dudit programme.

b) Recommandations — Programme d’aide au personnel

La Commission recommande que la structure du Programme d'aide au personnel du ¢N soit
révisée et améliorée pour assurer un meilleur controle et un soutien continu des employés inscrits
a ce programme, tant que cela sera nécessaire, et gu’elle soit congue de maniére a ne pas rétablir
dans ses fonctions un employé dont le probléme persiste en dépit de sa participation a ce dernier.

La Commission recommande également que le cN prenne toutes les mesures nécessaires
pour que les gestionnaires ne considéerent pas le Programme d'aide au personnel comme un
élément pouvant remplacer leur réle de gestion habituel. Lorsqu'ils savent gu'un employé est
inscrit au programme, ils ne doivent pas relacher leur vigilance ni faire involontairement preuve
d’indulgence en matiére de mesures disciplinaires. Les objectifs de ce programme, qui consistent
a aider et réadapter 'empioyé, ne doivent jamais compromettre la sécurité dans I'exploitation des

trains.
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G. Vie privée de M. Hudson

Compte tenu du réle crucial gu’a joué le mécanicien Hudson, la Commission s’'est penchée
sur son passé et sa situation personnelle. La révélation de certains renseignements appris au
cours de Tenquéte s'est avérée pénible pour les membres de la famille Hudson et leurs
concitoyens. Toutefois, malgré la douleur qu'ils ont ressentie, M™ Hudson et ses enfants ont
admis I'importance fondamentale de ces renseignements pour la-Commission, et ils ont prété leur
collaboration tout au long de I'enquéte en acceptant que des renseignements lui soient divulgués.

L’examen a permis de relever plusieurs failles dans les conditions de travail de M. Hudson, et
amené la Commission & faire plusieurs recommandations en vue d'améliorer la situation. S'il s'agit
de recommandations progressives et dignes d'intérét, il faudra se sentir redevable envers la
famille Hudson.

La Commission n’a pas jugé nécessaire de faire témoigner les membres de cette famille en
public, mais son avocat a quand méme parlé avec M™ Hudsen, sa fille, Cheryl et son fils, Shane,
dont il a recueilli une déposition écrite. En outre, la Commission a obtenu une copie de la
déposition obtenue de chacun d'eux par la GRC, peu aprés la collision.

D'aprés les dépositions gque la GRC a recueillies auprés de la famille Hudson, M. et M™
Hudson s'étaient séparés au debut de janvier parce que M. Hudson continuait a boire. M. Hudson
a visité M™ Hudson chagque jour, et juste avant de quitter Edson dans la soirée du 7 février, il lui a
téléphoné pour iui dire qu’il voulait la voir a son retour, le samedi 8 février.

Dans sa déposition recueillie par la ecrc le 10 février, Cheryl, la file de M. Hudson, a dit se
rappeler qu'avant de se rendre au travail le 7 février, il lui avait dit «... qu'il lui restait un dernier
voyage a faire avant d'avoir parcouru la distance limite exigée par le service, et qu'il serait ensuite
en congé pour le reste du mois». Il avait fait de nombreux projets qui le tenaient occupé, et il
sembilait attendre avec impatience de prendre des congés pour y consacrer plus de temps.

Dans une conversation qu'il avait eue avec son fils Shane, un agent de train du c¢n, alors
qu’ils travaillaient ensemble un peu plus t6t au cours de la semaine de la collision, M. Hudson Iuj
avait dit qu'il aimerait se rendre a Smithers (Colombie-Britannique) aprés avoir parcouru la
distance mensuelle exigée, pour étudier la possibilité d'y étre muté.

Evidemment les renseignements que contient la déposition de M"™ Cheryl Hudson au sujet du
trajet supplémentaire que M. Hudson devait effectuer pour obtenir le nombre de milles exigé sont
inexacts. Les registres que tenait méticuleusement M. Hudson sur les distances gu’il parcourait
dans I'exercice de ses fonctions ont été soumis & I'étude de la Commission. lls étaient entiérement
a jour, la derniere inscription concernant son rappel au travail a 18 heures, le vendredi 7 février. ||
est peu probable que M. Hudson se soit trompé sur le nombre de milles qu'il avait parcourus.
Peut-étre faut-il interpréter la déclaration gqu’il a faite a sa fille comme un aveu de sa part qu'apres
30 jours d'attente commandée, 26 jours de travail et 4 800 milles parcourus, il était prét a prendre
des congés.

Il est évident que la vie privée, la santé et la situation familiale du mécanicien Hudson
produisaient probablement chez lui un stress considérable, en plus de la tension provoquée par la
nature de son travail. Il est possible que ces facteurs aient contribué aux événements du 8 février.
I's auraient amplifié les effets d’autres facteurs comme son état de santé et ses heures de travail.

Ces difficultés personnelles ajoutées aux tensions provoguées par la nature de son travail et
considérées a la lumiére de la réaction antérieure de M. Hudson au stress, permettaient de
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supposer qu'il aurait délibérément choisi de ne pas intervenir lorsqu'il était dans la cabine de
locomotive du train 413. ‘

Toutefois, la Commission estime qu'il y a peu de chances que ce soit le cas. La famille de
M. Hudson a fait remarquer gu'il était de bonne humeur. Il communiquait quotidiennement avec
son épouse et prévoyait la revoir & son retour & Jasper. Sa famille croit qu'il n'avait pas
consommeé d'alcool depuis la mi-janvier et qu'il suivait les avertissements répétés de sa famille et
de son médecin selon lesquels il devait controler son alcoolisme. En outre, il prévoyait étre bientdt
guéri de sa colostomie. I.a Commission croit gu'il ne se trouvait pas dans un état d’esprit pouvant
le prédisposer au suicide. En outre, ¢'il avait eu cette tendance, il semble trés peu probable gu'il
Faurait manifestée d'une maniére qui aurait tres certainement entrainé la perte d’autres vies
humaines.

Par conséquent, nous considérons que la situation personnelle du mécanicien Hudson
constitue un facteur ayant aggravé les autres tensions et conditions qui peuvent avoir contribué a
la collision, mais nous écartons la possibilité que M. Hudson ait délibérément omis de prendre les
mesures nécessaires.
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H. Reglementation de I’exploitation

il est évident qu'une compagnie de chemin de fer doit établir un ensembie de régles pour
régir le mouvement de ses trains. La réglementation de I'exploitation d'un réseau de chemin de fer
national employant des milliers de personnes affectées au mouvement de millions de tonnes de
marchandises sur une distance de plusieurs milliers de milles de voie doit étre au point, bien
comprise et observée par tous les intéressés, et eile doit étre soutenue par un systeme efficace
d'application des lois.

La collision qui est survenue a Dalehurst le 8 février est le résultat d'un défaut majeur du
systeme de régulation du mouvement des trains en vigueur au cn. C'est pourgquoi la Commission
juge nécessaire de préter une grande attention a cette question.

Les régles d’exploitation constituent la base méme du systéme de régulation du mouvement
des trains au Canada. Le mouvement ordonné et slr de ces derniers dépend de la qualité de ces
régles. Il dépend également de la fagon dont celles-ci sont interprétées et appliquées par les
employés de chemin de fer, c’est-a-dire en grande.partie de la maniére dont ces employés,
notamment ceux qui composent les équipes de marche, sont supervisés et disciplinés par la
direction.

Etant donné que la sécurité personneile des voyageurs qui prennent le train et celle des
employés de chemin de fer, ainsi que la sécurité des marchandises transportées, dépendent de
I'efficacité de ce systéme de régulation, ii incombe au gouvernement d’établir des regles et de
veiller a leur application.

Par conséquent, il est nécessaire avant tout de décrire le systéme de régulation actuel et
d’étudier par la suite la participation des employés, de Ia direction et du gouvernement a4 son
application.

1. Regles

a) Reglement unifié d’exploitation

Les régles primordiales qui régissent I'exploitation des trains sont contenues dans le
Reéglement unifié d’exploitation, révision de 1962 (rRuE). Elles ont été élaborées par les chemins de
fer canadiens et plusieurs chemins de fer américains. Elles ont été approuvées et adoptées par
I'organisme de réglementation des chemins de fer du gouvernement fédéral, soit le Comité des
transports par chemin de fer (cTCF) de la Commission canadienne des transports (ccT). Par
conséquent, elles ont force exécutoire.

Le Réglement unifié d'exploitation traite d'un grand nombre de questions. Il constitue un
recueil assez complet d’instructions spécifiques régissant la conduite des membres des équipes
de marche affectées & la circulation des trains. Les dispositions générales qui figurent au début
dudit réglement résument la théorie ofticielle sur laquelle les régles sont fondées:

La sécurité est de premiére importance pour tout employé dans I'exercice de ses
fonctions.

La sécurité repose essentiellement sur 'observation des régles.

Le fait gu’une personne désire entrer ou demeurer au service des chemins de fer est
lassurance de sa volonié d’obéir aux régles.
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Le service exige que chague employé fasse preuve de loyauté, d’intelligence et de
courtoisie dans I'exercice de ses fonctions,

Pour obtenir de 'avancement, il faut démontrer son aptitude & assumer de plus grandes
responsabiliiés.

(Traduction libre) ' RUE, p.2

Dés le début de notre étude du Réglement unifié d'exploitation, il nous a semblé évident qu'il
contient de nombreuses dispositions désuétes. Un membre d’équipe de marche qui travaille
exclusivement dans une subdivision assujettie a4 la commande centralisée de la circulation
n'exercerait jamais les activités régies par le nombre incalculable de régles. Nous avons eu
I'impression qu’on n'avait fait aucun effort pour tenir ces régles a jour, ou que des efforts ont été
faits en vain. Nous avons été avisés qu’'on rédige actuellement une nouvelle version des régles,
mais que les procédures officielles exigées pour donner force exécutoire a ces révisions
constituent un sérieux obstacle a leur mise en vigueur.

b) Instructions générales d’exploitation de cn Rail — Publication 696

Le deuxiéme type d’instructions que doivent suivre les équipes d’exploitation sont contenues
dans un recueil de régles établies par la direction du cN et réservées a I'usage de cN Rail. Le
personnel du Canadien Paclfique dispose d’un recueil de regles équivalentes, mais différentes.

Ces instructions comprennent des interprétations de certaines des régles éncncées dans le
Reglement unifié d'exploitation, et des instructions précises sur la maniére d’appliquer certaines
prescriptions spécifiques de ce dernier. Elles traitent également de questions dont ne fait pas
mention ledit réglement, comme I’ utilisation des radios et les exigences relatives a la vérification et
I'ingpection du matériel avant et aprés le départ d'un train. Le cN semble s'efforcer de tenir ses
Instructions générales d'expleitation a jour. La derniére édition de cette publication est entrée en
vigueur le 1% juin 1985,

c) Indicateur

Un troisiéme type d'instructions s’adresse particuliérement a chaque région exploitée par le
CN, et a des subdivisions précises de chacune. |l g'agit des indicateurs qui sont d’ordinaire publiés
une ou deux fois par année. L'indicateur en vigueur au moment de la collision était celui du cN
pour la région des montagnes, dont I'entrée en vigueur remontait au dimanche 27 octobre 1985.

Ce document contient un certain nombre d'instructions particuliéres sur I'exploitation des
trains dans la région des montagnes. On y trouve également cing pages d'instructions
particuliéres a I'exploitation des trains dans la subdivision Edson. L’annexe 3 du présent rapport
contient la premiére, qui indique les voies de radiocommunications a utiliser et fournit certaines
précisions sur les particularités du parcours reliant Edmonton a Jasper.

Nous avons constaté que les indicateurs utilisés par la compagnie British Columbia Railway
contiennent un tracé de la subdivision semblable a celui qui est reproduit & la page 18 du présent
rapport. Etant donné que queiques témoins ont soulevé e fait que souvent les membres des
équipes de marche ne sont pas familiers avec le territoire qu’ils ont & traverser, nous sommes
d'avis que I'adjonction d’un tracé de la voie sur 'indicateur serait une amélioration utile.

Il est possible que I'élément auguel on porte le moins attention sur ce dernier soit les heures
de départ et d’arrivée. Dans les secteurs régis par la commande centralisée de la circulation, les
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seuls horaires indiqués sont ceux des trains de voyageurs. Les seules heures figurant sur
I'indicateur sont les heures de départ des trains de voyageurs.

d) Bulietins mensuels

Chaque mois, la direction de la région des montagnes publie un bulletin de consignes
particulieres. Cette publication contient des instructions générales pour 'ensemble de la région et
des instructions précises pour les diverses subdivisions. Le bulletin de février 1986 comprenait
des instructions particuliéres sur les conditions hivernales.

Deux d'entre elles concernaient la subdivision Edson, dont 'une mentionnait la présence de
rails et de matériel ferroviaire du cété sud de la voie principale, entre ceite voie et la voie
d'évitement qui se trouve a Medecine Lodge. Les membres de la Commission ont été informés
gue cette instruction n’a eu aucune infiuence sur les événements du 8 février.

e) Autres sources de réglementation

Il existe plusieurs autres publications comportant des instructions a l'intention des employés
du ¢cN. Mentionnons notamment les Régles de sécurité du cn, une brochure d'instructions relative
a l'utilisation des radios du cnN, et une brochure d’instructions relative aux manoeuvres des
locomotives et des trains. Certaines publications s'adressent également aux employés autres que
les membres des équipes de marche. li s'agit notamment d'un recueil de regles régissant
Iinspection et I'essai des signaux, d'une série d’instructions relatives a I'inspection et a I'essai des
freins & air comprimé, et d’'un recueil d’instructions a I'intention des régulateurs de trains. Le
contenu de ces publications prend plus souvent la forme de conseils que de régles.

2. Attitude des équipes de marche a I’égard des réglements

Les membres des équipes de marche du cN suivent une formation en matiére de
réglementation avant d’étre autorisés & travailler. Les méthodes de formation varient selon leur
métier. Les mécaniciens de locomotive suivent un cours a I'école de formation du cN & Gimli, au
Manitoba. Les agents de train et les chefs de train regoivent leur formation & divers endroits,
notamment a Edmonton.

Un examen écrit permet de vérifier 'acquisition des connaissances sur les régles. Des
examens distincts sont imposés aux empioyés en fonction de leur poste et de leur métier, tant
pour les membres des équipes de marche que pour les autres employés.

On demande aux employés de se recycler, ¢’est-a-dire de subir un nouvel examen tous les
deux ans. Le cN offre aux employés qui se préparent a subir I'examen de recyclage la possibilité
de suivre un cours de rappel sur les régles, qui n'est cependant pas obligatoire.

Nous avons été informés que la direction tient occasionnellement des réunions afin de
discuter de diverses dispositions des régles, et que le syndicat convoque lui-méme occasionnelle-
ment ses membres a des réunions, aux mémes fins. Nous ne sommes pas convaincus que ces
programmes permettent de maintenir & son plus haut niveau I'état des connaissances et la
compréhension des régles par les employés.

Les membres d’équipe de train qui ont témoigné ont unanimement reconnu Fimportance
primordiale des régies si I'on veut établir un service ferroviaire sr. Si nous nous en étions remis
uniguement aux déclarations de ces témoins, nous n'aurions aucunement douté du fait que les
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membres des équipes de marche respectent scrupuleuserment les régles régissant leur domaine
de travail. :

Cependant, d’autres éléments de preuve ont amené la Commission a remettre en question
cette impression. L'examen des déclarations et des témoignages des équipiers qui ont participé
au mouvement de cing ou six trains le matin du 8 février, dans les heures qui ont précédé
I'accident, a mis en iumiére de nombreuses situations évidentes de violation des régles et
plusieurs situations o0 les manoeuvres effectuées étaient a4 tout le moins discutables. Les
dérogations aux régles pouvaient aller du défaut d’effectuer les essais de freins et les essais radio
appropriés, tels qu'exigés par les Instructions générales d'exploitation du cN, au défaut
d’exécuter les inspections avant le départ des trains ou les inspections appropriées des trains au
défilé comme I'exige le Réglement unifié d’exploitation et les Instructions générales d’exploitation
du cN. Un représentant officiel de la ccT qui, a la demande de la Commission, est venu témoigner,
a étudié les déclarations et les témoignages et décelé pas moins de 19 cas possibles de violations
des régles.

Mais, il y a plus inquiétant que le nombre de violations en soi, si I'on songe que la majoriié de
ces violations ont &té commises ouvertement au vu et au su d'autres employés. Les preuves
recueillies démontrent donc qu'il existe une importante disparité entre 'importance théorique gue
les employés accordent au respect des régles et la maniére dont ils les considérent en pratique.

3. Attitude de la direction du cn a I’égard des régles

Les éléments de preuve recueillis justifient donc une certaine circonspection quant &
I'attitude des administrateurs du cN eux-mémes face auxdites régles.

~  Certaines régles ont été violées le matin du 8 février parce que le train avait été attrapé a la
course. Les témoignages présentés devant la Commission ont établi que ce mode de changement
d’équipe était monnaie courante a Edson, et bien que le cadre supérieur en poste a cet endroit ait
nié avoir eu connaissance de cette pratique, la Commission ne peut accepter la version selon
laguelle la direction en ignorait I'existence.

Le fait d’autoriser le recours a pareille méthode constitue un mépris inacceptable des regies
et crée une situation tout a fait irréguliére. Par ailleurs, si les administrateurs ignoraient vraiment
que cette pratique avait cours, la situation est encore pire. [l s’agirait la d'un mangquement encore
plus anormal et inacceptable a la fonction de supervision de la direction.

Le peu d’importance accordé au respect des regles a ressorti également sous des formes
plus subtiles. Voici un exemple d’infraction qui aurait été commise par M. Edwards, agent de
train, le matin du 8 février au moment ou il inspectait les trains 354 et 202 au croisement du train
413 a Medecine Lodge. Les régles indiquent clairement que 'inspecteur doit se trouver sur le sol
et du cdté sud de la voie pour effectuer I'inspection. Cependant, M. Edwards, qui se trouvait bien
sur le sol pendant un certain temps durant le défilement des trains, n’a jamais été du cété sud de
la voie.

Certains témoins ont expliqué qu'a cet endroit, il est difficile de se conformer a la régle car if
y a un ravin du c6té sud de la voie. Cet élément de preuve n'a pas été contesté par le ¢N, et la
Commission elle-méme se demande comment on peut tolérer une pareille situation a un endroit
ou I'on exige fréquemment des inspections conformes aux régles. Cette situation est peut-étre
représentative de I'attitude de la direction du cN & I'égard des régles.
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Un autre indice de I'attitude de la direction face aux regles transparaft dans la désinvoliure
avec laquelle le cN a medifié 'une des dispositions de ses Instructions générales d’exploitation,
soit la disposition 3.2 b). Nous en faisons une description compléte plus loin dans le rapport. Nous
concluons que la modification a été apportée sans souci des conséquences qu'elle pouvait avoir
sur la sécurité ou sans compréhension de sa portée giobale.

a) Supervision et mesures disciplinaires — Cas du mecanicien Hudson

Le systéme qui permet aux administrateurs de surveiller les activités des employés et
s'assurer que les équipes de marche respectent les régles est d’une importance capitale. Il doit
comporter des moyens efficaces pour déterminer si les équipes observent ou non les regles, et
des mesures d'application lorsque celles-ci ne sont pas respectées comme il se doit.

La Commission a trouvé fort instructive I'étude du mode d’'application des politiques et
procédures relatives a la supervision et a la discipline dans le cas de M. Hudson, le mécanicien.
En premier lieu, la Commission a étudié le dossier disciplinaire de M. Hudson afin de déterminer
s'il confirmait la preuve présentée par 'avocat de la Fraternité des ingénieurs de locomotives,
preuve selon laquelle ia réputation de M. Hudson auprés de ses collégues de travail était tellement
bien établie qu'il était impensable de songer que I'accident pouvait étre attribuable a une faute de
sa part.

Les témoins ont décrit M. Hudson comme un mécanicien de premier ordre et un as. L'un

d’eux a affirmé ce qui suit : «M. Hudson était I'un des meilleurs ... il s'acquittait vraiment bien de
sa tacher. Un autre a déclaré : «Je I'ai toujours considéré comme un mécanicien trés efficace. ||
aimait beaucoup son travail ... il a toujours répondu aux attentesn».

La réputation de M. Hudson comme mécanicien était un facteur auguel tous ceux visés par
ia Commission d’enquéte attachaient beaucoup d’'importance. Toutefois, le dossier tenu par le cN
a son égard donne une toute autre impression de ses états de service comme mécanicien de
locomotive.

Qutre cette révélation, F'examen a permis de remettre en question les politiques et méthodes
du cN en matiére de supervision et de discipline en général.

Au cn, la politique disciplinaire est fondée sur un systéme de points de démérite cumulatifs,
Toute dérogation aux regles qui est décelée peut entrainer I'attribution de points de démérite a
'employé concerné. Des points de démérite peuvent aussi étre attribués dans des situations
autres que la marche des trains, justifiant une mesure disciplinaire. Le nombre de points de
démérite attribués pour un incident en particulier est déterminé & la discrétion du gestionnaire
chargé du dossier en question. Si un employé accumule 60 points de démérite, il est
automatiquement renvoye. Si un employé possédant un dossier de points de démérite travaille
pendant un an sans commettre d'autres infractions, on peut retrancher jusgu’a 20 points du total.
Il existe d’autres mesures displinaires moins séveres que les points de démérite; par exemple, il
est possible de verser une letire de réprimande au dossier de I'employé, si les circonstances
exigent.

M. Hudson avait recu des points de démérite quatre fois dans sa carriére. G'est en
septembre 1983 que le nombre de points de démérite a atteint un point culminant dans son
dossier, soit 50 points.

A trois occasions, M. Hudson a recu des points de démérite parce qu'il avait mal manoeuvré
son train dans les aiguillages. Le premier incident remonte & janvier 1977, et la dérogation aux
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régles avait alors causé des dommages a l'aiguillage. Lors du deuxiéme, survenu en janvier 1983,
deux locomotives diesel avaient déraillé. Lors du troisiéme, en septembre de la méme année,
deux trains étaient venus en collision latérale dans la cour de triage de Jasper. Le premier et le
deuxiéme incidents avaient entrainé |'attribution de 10 points de démérite chacun, et le troisiéme
avait accru de 15 poinis la fiche de démérite de M. Hudson.

Un incident survenu en aolt 1982 avait amené une sanction de 25 points de démérite contre
M. Hudson. Ce dernier avait refusé de poursuivre un trajet aprés que certaines frustrations lui
aient fait perdre son calme. A la premiére analyse, les membres de la Commission ont cru gue cet
incident démontrait un.comportement complétement irrationnel de la part de M. Hudson, mais
une étude plus approfondie leur a permis de présumer que celui-ci avait plutdt décidé d’émettre
une protestation personnelle contre les dérangements et les frustrations temporaires causés par
un projet de construction en cours dans la région de Jasper au cours de I'été de 1982.

Bien que I'incident n’ait pas été considéré comme un manquement a la sécurité de la part de
M. Hudson, il a servi a démontrer devant la Commission qu'il y avait une limite au stress que ce
dernier pouvait tolérer. Le fait que d’autres membres de 'équipe de marche de Jasper ont &té en
mesure de travailler dans les mémes conditions frustrantes laisse supposer que M. Hudson était
plus sensible au stress que ses collégues de travail.

Vu que M. Hudson avait accumulé 50 points de démeérite, M. W.J. Deer, surintendant adjoint
de la division centrale de I'Alberta, a eu une entrevue avec lui le 1°" février 1984. L’entrevue faisait
partie des démarches prévues dans la politique disciplinaire du cn. M. Deer voulait donc discuter
avec M. Hudson de son dossier et l'aviser que dix points de démérite supplémentalres
entraineraient son congédiement.

A la suite de 'entrevue précitée, deux autres incidents se sont produits, et 'un ou l'autre
aurait pu faire I'objet de points de démérite si les administrateurs concernés en avaient décide
ainsi. Lors du premier incident, survenu en janvier 1884, M. Hudson et d’autres membres d'une
équipe de marche s'étaient rendus haut le pied en autocar a McBride, afin de pouvoir effectuer
des trajets de retour vers Jasper. A leur arrivée & McBride, les membres de I'équipe de marche
furent contrariés d'apprendre qu'ils devraient attendre la plus longtemps qu’ils ne I'auraient dd
(selon eux) si le bureau de régulation avait effectué du bon travail de planification. lls se
déclarérent tous malades en signe de protestation. Des réprimandes officielles furent faites, mais
aucun point de démérite ne fut inscrit au dossier des employés concernés,

Le second incident est survenu en aolt 1984, D’'aprés une vérification radar, M. Hudson
conduisait un train a la vitesse de 19 milles & I'heure dans une zone assujettie & un ordre de
marche commandant un ralentissement temporaire & 10 milles & I'heure. Selon le surintendant
adjoint, M. Albert Wagner, c'est I'ordre de ralentissement le plus restrictif qui peut &tre imposé. |l
a ajouté qu'on y a recours trés rarement, seulement quand les déplacements & plus haute vitesse
sont jugés contraires a la sécurité. D'aprés M. Wagner, manoeuvrer un train & 19 milles & I'heure
dans une zone semblable constitue une tres grave infraction aux régles. Dans ce cas précis,
aucun point de démérite ne fut inscrit au dossier de M. Hudson, parce que ce dossier montrait
que ce dernier n’avait jamais commis d’exces de vitesse. Quand on se penche sur 'ensemble du
dossier dudit mécanicien, cette explication semble ridicule. Pourtant, Fagent du on chargé
d'étudier la question s’est contenté de verser une letire de réprimande a son dossier.

Etant donné d’une part que tout excés de vitesse et toute autre infraction moins grave
relevés pour la premiére fois par un superviseur lors de la manoeuvre d'un train ne sont
vraisemblablement pas portés au dossier de 'employé en faute, et que d'autre part les méthodes
utilisées pour controler la vitesse des trains par radar sont peu efficaces pour surprendre les
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contrevenants, 'absence de mentions d’infractions dans le dossier de M. Hudson ne signifie pas
nécessairement qu’il n’en avait pas commises. Diverses infractions ont pu étre relevées par des
superviseurs différents et a diverses reprises sans étre portées ensuite au dossier de Femployé,
car aucun de ces superviseurs n’aurait su qu’il s'agissait d’une infraction ¢’ étant déja produite.

L'agent chargé de la discipline a cette occasion, M. Lyle Umpherville, coordonnateur de
trains a Edson, qui travaillait comme remplag¢ant a Jasper a ce moment-la, savait que M. Hudson
avait accumulé une fiche de 50 points de démérite quand il s’est penché sur cet incident. Que la
connaissance de ces faits ait pu influer sur sa décision de ne pas inscrire de points de démérite
sur la fiche de M. Hudson, ce qui aurait signifié le renvoi de ce dernier, voila une questicn sur
laguelle il ne sert a rien de spéculer deux ans plus tard. Un fait est certain, M. Umpherville a
consulté son supérieur, M. McGinley, le surintendant adjoint a Kamloops, avant de prendre sa
décision.

Cependant, si les incidents subséquents a I'accumulation des 50 points de démérite par
M. Hudson ne justifiaient pas I'attribution d’autres points de ce genre, ils auraient di & tout le
moins entrainer une surveillance beaucoup plus grande de ses activités. Son dossier disciplinaire
et son état d’alcoolique auraient di étre suffisants pour en faire un employé marqué et surveillé de
pres. De toute évidence, les superviseurs du N dont relevait M. Hudson n'ont pas jugé la situation
du méme oeil.

b) Politique et procédures en matiére de supervision et de discipline

La Commission n'a guére été impressionnée par I'efficacité des techniques employées par le
personnel de supervision du Cn.

Deux technigues seulement sont employées : la présence de superviseurs a bord des trains
et la surveillance radar de la vitesse de ces derniers.

- La Commission n'a pas été impressionnée par 'un ou l'autre des moyens utilisés pour
déterminer dans quelle mesure les regles sont respectées. Les dirigeants du cN reconnaissent que
la présence de superviseurs a bord des trains n'est pas un bon moyen pour déceler les cas de
désobéissance intentionnelle aux régles. Quand un superviseur se trouve a bord d’'un train, le seul
type d’infraction aux régles auquel on peut s’attendre découlerait de I'ignorance. '

La Commission a été étonnée d'apprendre que dans la plupart des cas, le mécanicien du
train sait que la vitesse de son train sera vérifiée par radar. Aucun effort n'est fait pour camoufler
le matériel radar. En réalité, le gestionnaire communique parfois avec le mécanicien par radio et
lavise directement qu’une vérification est en cours. Cette procédure est considéree comme une
vérification de |'exactitude du tachymetre du train plutdt que comme une vérification du respect
des régles par le mécanicien.

La direction du ¢n estime que les méthodes de surveillance sont tout & fait appropriées. M.
Ross Walker, vice-président de la région de I’Ouest canadien pour le ¢N, a indiqué aux membres
de la Commission que celui-ci voulait délibérément éliminer tout imprévu dans la supervision.
D'aprés I'expérience du cn, le recours a des contrdles inopinés déplait tant aux superviseurs
gqu'aux employés. Ce genre de méthodes ne contribue pas a créer un bon climat de travail.
Toutefois, entre une méthode critiquée et la désobéissance a des régles essentielles a la sécurlté,
la Commission estime que ie choix est facile a faire.

L'application des mesures disciplinaires dans le cas de M. Hudson montre que le dossier
relatif aux infractions est incomplet car il ne fait pas état des infractions précédentes. La politique
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du cN congiste a ne pas tenir compte de la premiere infraction a moins qu’elle ne soit grave. Une
infraction est trop souvent considérée comme grave uniquement quand elle a entrainé un
accident ou des dommages matériels. En veriu de cette politique, il incombe donc au personnel
de supervision de se rappeler si une dérogation particuliére & une régle précise constitue la
deuxiéme de cette nature; cela suppose en outre un faible taux de roulement du personnel.

La Commission s'interroge également sur le procédé d’attribution des points de démérite
pour un incident donné. Selon la politique du cn, il N’y a pas lieu de consulter le dossier de
démérite de 'employé concerné, sauf lorsqu’il s'agit de la répétition d'une infraction. Ainsi, dans
le cas de M. Hudson qui avait commis un exceés de vitesse grave, ce mécanicien n’avait pas regu
de points de démérite car il s'agissait de la premiere infraction pour excés de vitesse qui était
inscrite a son dossier. Les nombreuses infractions liées a d'autres regles n'entraient aucunement
en ligne de compte.

La Commission en conclut que le systeme de supervision et de discipline utilisé au ©N
comporte des particularites qui le rendent tout a fait inefficace comme outil d’encouragement au
respect des régles d’exploitation. A vrai dire, I'attitude de la direction du cn face aux régles risque
d’inciter les employés a les considérer avec désinvolture. '

A cet égard, I'opinion de la Commission rejoint les observations émises par la Commission
canadienne des transports dans le rapport d’enquéte sur I'accident de Trudel.

«Tout au long de la présente enquéte, aux séances d'audience et dans nos inspections
sur les lieux, un facteur déconcertant n’a cessé de faire surface, quoiqu'on n'en ait
aucune preuve manifeste ou concréte. Nous avons eu I'impression que la supervision
des employés. d’exploitation n'est peut-étre pas aussi diligente qu'elle devrait ['étre.
Nous sommes d’avis que ce facteur peut influencer I'attitude des employés face a la
sécurité, les amener & désobéir au régles [...]

- [...] La conformité aux régles incombe aux transporteurs. Selon nous, la violation d'une
regle n'est pas seulement la faute directe de I'employé ou des employés en cause; elle
témoigne également de la qualité et de la compétence des superviseurs de ces
employés, lesquelles, a leur tour, reflétent celle de I'administration régionale, voire celle
de la compagnie méme. Les gestionnaires et les superviseurs devraient aussi partager
le blame dans bien des cas. Dans cette optique, nous conseillerions au cN de s’engager
dans un programme, & tous les niveaux pertinents de [a supervision, de la gestion et des
employés, pour assurer que les reégles que le GN enseigne si bien sont respectées en
pratique, car nous doutons qu'il soit déployé un effort maximal pour veiller & ce que
tous les employés aient un respect et une attitude judicieux face au RUE et aux autres
exigences liées a I'exploitation slire des chemins de fer modernes».

La colfision de Trudel, p. 66

Le Commissaire a formulé les recommandations suivantes :

CN devra réévaluer la compétence générale de son personnel de surveillance et de
gestion dans la région du Saint-Laurent, du point de vue de leurs méthodes de contrdle
et d'application des dispositions du RUE et de toutes les regles connexes de la
compagnie, ainsi que leurs connaissances et leur expérience pratique en matiére
d’enquéte sur les accidents.

CN devrait lancer un programme pour sensibiliser tous les responsables de la
surveillance et de la gestion a la nécessité que les employés respectent le RUE et pour
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que ces responsables inculquent généralement une attitude propice a la sécurité chez
les employés d’exploitation.

L.e cTCF devrait ordonner & cN de lui faire rapport des progrés accompilis sur les plans
susmentionnés dans les trois mois qui suivront la publication du présent rapport.

M. Jack M. White, gestionnaire général adjoint de I'exploitation et de I'entretien pour la
région du Pacifique & cp Rail, a décrit les politiques et les procédures de cp Rail en matiére de

La collision de Trudel, p. 71

supervision et de discipline.

A la lumiére du témoignage précédent, la Commission a la nette impression que la direction

de cp Rail accorde une priorité plus importante a la surveillance du respect des régles gque le cN.

Au cP, la question est connue sous le nom de contrdles de conformité. Le ¢p fournit a son
personnel de supervision une brochure intitulée Instructions for Conducting and Reporting
Efficiency Tests. En guise d'introduction a cette brochure, on trouve une description de la

politique et des deux catégories principales de procédures utilisées au Gp :

CONTROLES DE CONFORMITE

Les contrdles et les inspections opérationnels ont pour objectif :

1.
2.

d'éliminer les accidents causés par des erreurs humaines;
d’améliorer chez les employés le respect du Réglement d'exploitation;

de déterminer dans quelle mesure le Réglement d’'exploitation est respecté ou
enfreint;

de déterminer les régles et les sections du Réglement d'exploitation qui doivent
étre mises en lumiére de fagon plus soutenue pour accroitre chez les employés la
connaissance des regles d'exploitation et des instructions spéciales.

GENRES DE CONTROLES DE CONFORMITE

A.

Contréle-observation

Le controle-observation se résume a ['observation courante gu’effectue un
superviseur dans le cours normal de ses fonctions de supervision pour vérifier si les
régles et les instructions émises sont respectées.

Ce genre de controle met I'accent sur les responsabilités de supervision & assumer
chagque jour pour vérifier si les employés respectent les régles dans leur milieu de
travail. Les superviseurs ne peuvent demeurer indifférents aux infractions; Ils
doivent faire savoir clairement et fermement aux intéressés que GP Rail exige (sIC)
le respect des régles. Les superviseurs sont censés prendre le temps de porter &
I'attention des employés toute violation de ces derniéres ainsi que les mesures
correctives a prendre dans I'avenir. ’

Contrdle-intervention

Un contréle-intervention est une épreuve congue pour évaluer chez un employé le
respect des régles et des instructions, et ce, a I'insu de I'intéressé. On peut ainsi
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avoir recours a l'allumage de torches ou de pétards pour obliger 'employé a
mettre en application certaines régles précises.

Le contrdle-intervention n’a pas pour objet de tendre un piége & un employé mais
de mesurer les compétences de celui-ci et de repérer les secteurs ou les régles ne
sont pas respectées, pour y apporter des mesures correctives.

Les surintendants de division coordonneront la disponibilité et la participation des
superviseurs de transports, d'ingénierie et de mécanique.

Les superviseurs trouveront dans la brochure la description de nombreux contrbles qu’ils
pourront effectuer pour appliquer la présente politique. Certains d’entre eux consistent & dériver
des circuits de voies ferrées pour vérifier les réactions d'une équipe de marche a des signaux
rouges imprévus.

Il va sans dire que I'on veille a ce que I'essai lui-mémeé ne. constitue aucun danger. Les
instructions énoncent que «[...] lorsqu'on utilise des cavaliers pour actionner les signaux, il faut
les metire en piace suffisamment & I'avance pour éviter de modifier l'indication d'un signal
d’approche lorsqu'on I'a déja regue». M. White ajoute que les superviseurs sont invités a user de
leur propre imagination pour concevoir des contrdles autres que ceux décrits dans la brochure.

M. White a déclaré a la Commission que cp Rail ne partage pas les scrupules du cn, ot I'on
craint gqu’une surveillance agressive et subreptice mine le moral des employés. En fait, poursuit M.
White, bien que I'on entende parfois des membres des équipes de marche grommeler contre les
techniques agressives des superviseurs du cp, la majorité des employés reconnaissent les
avantages que procure le programme de ce dernier au chapitre de la sécurité.

En outre, la Commission considére comme un autre avantage majeur du programme mis en
oeuvre & cp Rail le fait que I'équipe ayant subi un essai est informée de I'exercice mené et des
résuitats obtenus. Les employés apprennent donc aprés coup gue leur conduite a été observée;
cette fagon de procéder permet aussi de signifier aux employés des équipes de marche toute
limportance que la direction accorde au respect des régles. )

La Commission conclut que les méthodes de supervision et de surveillance en usage au cp
sont beaucoup plus susceptibles d'assurer un haut niveau de respect des régles d'exploitation
que celles en vigueur au GN.

4. Recommandations — Supervision et discipline au ¢cN

La Commission recommande que le cN réévalue ses politiques et ses modalités concernant
la supervision et la discipline, et qu'il apporte les modifications nécessaires pour disposer de
moyens efficaces garantissant que les équipes de marche exercent leurs fonctions dans le plus
grand respect des régles établies.

Plus précisément, la Commission recommande que le cN donne instruction a ses
superviseurs d’accorder une priorité élevée a la surveillance du respect des régles, et qu'il fasse le
nécessaire pour que les activités de supervision de ses gestionnaires d’exploitation fassent
comprendre aux membres des équipes de marche toute 'importance accordée auxdites activités.

La Commission recommande également que le.cN adopte des techniques de surveillance
efficaces. Elle recommande plus particuliérement que la Compagnie mette en ceuvre, a titre de
premier palier de supervision, un systéeme de contrdles-interventions comme celui en usage a
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cP Rail. Celle-ci ne devra pas pour autant reldcher la surveillance du respect des régles gu’elle
pratique actuellement; on Iui recommande plutdt d’intensifier aussi cette forme de supervision.

La Commission recommande que le cN modifie I'attitude fraternelle de ses agents en matiére
de surveillance du respect des régles. Si une attitude plus stricte provoque des tensions entre la
direction et les employés, il faudra trouver des moyens de les atténuer sans reldcher Ia
supervision. Il est essentiel que les techniques de supervision soient agressives et discrétes pour
étre efficaces.

De plus, la Commission recommande que le CN passe en revue ses politiques concernnt
Finscription des mesures disciplinaires. Le systeme des points de démérite cumulatifs a été
adopté en remplacement du congédiement automatique en cas d’infraction aux régles, jugé trop
sévére; il n'a pas besoin d’amélioration. Tout manguement aux régles doit étre a tout le moins
enregistré pour étre reconnu ultérieurement comme premiére infraction. L’adjudication de points
de démérite doit étre fonction de tout le dossier disciplinaire de I'employé. Il faut tenir compte des
manquements aux régles précédents lorsque I'on détermine le nombre de points de démeérite &
attribuer, et ce, méme si le manguement donnant lieu a la mesure disciplinaire n’a pas été commis
envers la méme régle que les manquements précédents. -Si un employé a été accusé de
négligence en matiére de sécurité a 'occasion de mesures disciplinaires antérieures, c'est le fait
qu’il en est a sa deuxieme infraction qui importe, et non pas le fait qu’il a viclé Ia méme régle deux
fois.

Il est recommandé que le cN établisse une politique de supervision et de surveillance accrues
des activités de tout employé d'une équipe de marche dont les points de démérite dépassent 40
points. L'employé devrait étre tenu de suivre un recyclage sur les régles a.respecter, et de passer
“un examen spécial avant d’étre autorisé a poursuivre ses activités d'exploitation de trains. En
outre, les responsables de la supervision devraient étre tout spécialement vigilants pour s'assurer
que les employés au dossier chargé fassent I'objet d'une surveillance étroite et soient soumis &
des contrdles- interventions. La Commission recommande également que la ccT fasse le
nécessaire pour savoir si le cN a modifié et ameélioré ses politiques et ses modalités & cet égard. Si
le cN n’a pas donné suite aux recommandations formulées, la Commission recommande que la
CCT prenne les mesures nécessaires pour obliger la Compagnie a adopter un programme amélioré
de surveillance du respect des regles.

5. Participation du gouvernement

Le Comité des transports par chemin de fer (cTcF), qui reléve de la Commission canadienne
des transports est I’organlsme a qui est confié la réglementation de I'exploitation des chemins de
fer au Canada.

Le Comité des transporis par chemin de fer travaille a trois niveaux du processus de
reglementation : premiérement, il prend part a I'élaboration des régles régissant le mouvement
des trains; deuxiémement, il participe a I'application des régles établies; enfin, il méne des

enqguétes sur les accidents.

Dans le cadre de ces responsabilités d’élaboration de regles, le Comité des transports par
chemin de fer a obtenu que le Réglement unifié d’exploitation recoive le statut de réglement du
gouvernement fédéral. Bien que cette initiative ait permis aux régles régissant le mouvement des
trains d’avoir le statut approprié, elle a également occasionné I'un des pires obstacles a la mise a
jour de ces régles. En effet, il semble que I'on se heurte a I'immobilisme gouvernemental lorsgu’on
tente de faire adopter des modifications en suivant le processus de promulgation des réglements
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du gouvernement fédéral. Les efforts de réforme sont donc contrecarrés et des régles désuétes
dermeurent en vigueur, qui empéchent les employés des équipes de marche d’appliquer de saines
mesures de sécurité.

Les activités du Comité des transports par chemin de fer au chapitre de I'application des
régles ne suffisent pas. Le Comité dispose bel et bien d’inspecteurs qui circulent & bord des trains
et observent les cas d’infraction pour les signaler ensuite aux compagnies ferroviaires. Toutefois, il
n'est pas évident que les inspecteurs du Comité des transports par chemin de fer remportent plus
de succes avec cette technique que le personnel de supervision des compagnies. S’ils repérent
une dérogation aux régles, les inspecteurs du Comité font rapport a la direction de la compagnie
visée et exigent qu'elle prenne les moyens nécessaires pour corriger la situation si elle se répéte,
ou qu'elle applique les mesures disciplinaires qui s'imposent. Or, il semble que cette facon de
procéder ne soit nullement efficace.

La taille du personnel du Comité des transports par chemin de fer affecté aux taches de
surveillance décrites ci-dessus est remarquablement restreinte. Dans la région de I’ Alberta toute
entiére, le Comité ne dispose que d’un inspecteur pour les deux grandes compagnies, le ¢N et le
cp. L’intéressé essaie de visiter chaque subdivision au moins une fois I'an.

Dans son rapport d’enguéte sur I'accident ferroviaire de Mississauga, le juge Samuel Grange
a fait observer que la Commission canadienne des transports applique délibérément une politique
décourageant les poursuites a I'endroit des contrevenants, qui pourraient étre intentées en vertu
de la Loi sur fes chemins de fer (et probablement des réglements découlant de la Loi dont le
Reglement unifié d’exploitation), et favorise plutdt la persuasion pour amener les employés a
respecter les régles établies. Il a cité la décision du juge Riddell dans le procés R. contre la
Michigan Central Railroad Company (1907) 10 O.W.N., 660 a 668 :

«Je réitére que c’est mon opinion ferme et bien réfléchie que la meilleure fagon de
prévenir des événements semblables, accidents ou crimes, peu importe le terme qui
sera choisi, est de s’arranger pour qu'il colte plus cher aux compagnies de chemin de

"~ fer de transgresser la loi que de l'observer. Le grand défaut de notre systéme est
'absence d’agent chargé de déceler les violations des prescriptions de la loi et de faire
le nécessaire pour que des pourslites soient intentées contre les contrevenants. Les
dispositions substantielles des lois et des reglements sont bien suffisantes, sinon
pléthoriques, mais nous avons toujours été incapables de mettre au point des méthodes
promptes et slres pour détecter les violations. 1l semble que depuis des années
Iexpédition des explosifs se fait de la maniére qui a été mise a jour dans cette affaire-ci,
et que cette pratigue n'a jamais été identifiée et ne 'aurait jamais été méme maintenant
g'il n'y avait pas eu d’explosion. De plus, les poursuites ne sont pas toujours intentées
lorsqu’on a mis a jour une violation de la ioi.»

Rapport d’enquéte sur 'accident ferroviaire de Mississauga, p. 187
Le juge Grange poursuit en faisant observer :

«[...] lorsque le Parlement détermine ce qui constitue une offense et établit la sanction
applicable, 'organisme chargé de ['application de la loi devrait hésiter longuement
avant d’adopter une politique consistant a4 ne pas entamer des poursuites en cas de
violation de la loi. Dans la mesure ou le ministre des Transports ou la ccT croit que les
articles existant relativement aux offenses et aux sanctions sont périmés ou
inappropriés pour mettre & exécution d’une maniére raisonnable la Loi sur les chemins
de fer, le Ministre devrait déposer devant le Parlement des lois appropriées visant a
amender la législation existante.»

Rapport d’enquéte sur I'accident ferroviaire de Mississauga, p. 188
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La situation décrite par le juge Riddell en 1907 et par le juge Grange en 1980 persiste en
1986. Le Comité des transporis par chemin de fer applique encore une politique de persuasion et
non pas de poursuites. [l ne fait plus aucun doute que la politique du Comité des transports par
chemin de fer doit étre abandonnée vu la détérioration du respect des régles régissant le
mouvement des trains, au sein des compagnies ferroviaires et chez leurs employés. De fait, la ccr,
dans son enquéte sur la collision de Trudel, et ia présente Commission en ont fait mention.

Plusieurs témoins ont fait observer gu’il existe un conflit fondamental entre [e rble de
réglementation du Comité et son rdle de supervision et d’'application des regles. Le réle de
réglementation que joue le Comité 'améne & promulguer des réglements destinés & promouvoir la
sécurité. Or, pour assumer ses responsabilités de supervision, ce méme comité doit critiquer les
régles qu’il a lui-méme élaborées. Un organisme ne peut pas étre chargé d'exercer ces deux
fonctions & la fois. Comme Fa fait remarquer un témoin :

«Vous avez une situation de conflit d'intéréts lorsqu’une méme organisation est
responsable de la réglementation et de la sécurité. Et les raisons pour iesquelles il y a
conflit d'intéréts sont &videntes».

«Si les réglements sont inadéquats au point de vue de la sécurité, Forganisation qui les
a élaborés ne peut pas, de toute évidence, faire enquéte sur eux et les appliquer de
facon efficace. Il y a alors conflit d’intéréts. La sécurité doit étre une activité totalement
distincte. Je crois gu’un ingénieur qui s’occupe de la fabrication d'un article, quel gu’il
soit, sait trés bien que 'atelier qui fabrique ce dernier ne saurait étre responsable de sa
conformité aux stipulations. Cette derniére responsabilité doit étre confiée & quelqu’un
d’autre; autrement, il y a conflit d’intéréts. La seule fagon de résoudre le probléme est
de créer un organisme indépendant».

Transcription des audiences, 9 mai 1986, Volume 32, page D' J. Lukasiewicz
' (traduction libre)

6. Recommandations — Participation du gouvernement a la réglementation de
Pexploitation ’

La Commission recommande que le gouvernement prenne des mesures immédiates pour
faire mettre a jour le Réglement unifié d'exploitation et pour veiller & ce qu'il demeure toujours a
jour.

La Commission recommande également que le systéme de réglementation soit restructuré
de maniére que la fonction de réglementation ne soit pas confiée a Forganisme qui assume les
fonctions d'application des régles et d’enquéte.

En outre, la Commission recommande que cet organisme regoive la main-d’oeuvre
nécessaire pour lui permettre de remplir efficacement son rdle.

Enfin, la Commission recommande que ledit organisme adopte une politique de poursuites
contre les compagnies ferroviaires et les particuliers gqui enfreignent les régles établies, et qu'une
priorité élevée soit accordée & toute modification de loi nécessaire pour permettre 'adoption
efficace d’une telle politique.

Elle recommande notamment I'adoption de modalités semblables a celles des articles 6.6 a
7.2 de la Loi sur 'aéronautique, selon lesquelles le ministre des Transports pourra imposer des
amendes dans le cas de certaines infractions désignées, au moyen d'une procédure sommaire
comprenant le droit d’appel.
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l. Assurance de la réaction du mécanicien aux signaux

Conformément a ce qui a déja été déclaré, la Commission est d’avis que 'accident du matin
du 8 février n’est pas di & un mauvais fonctionnement du systéme de signalisation. Toutefois, les
signaux n'assurent pas eux-mémes le contrdle de la circulation des trains; ils transmettent des
messages visibles aux mécaniciens de train, qui leur commandent des mesures précises. Les
mesures prises en réponse aux signaux font partie intégrante du sysiéme de commande de la
circulation, au méme titre que les messages transmis par les signaux.

Le systéme de commande de la circulation comporte bel et bien certains dispositifs destinés
a faire en sorte que le mécanicien recoive le signal ou a éliminer le danger inévitable si le
mécanicien ne répond pas de fagon appropriée au signal transmis. Ces dispositifs comprennent
des mécanismes installés dans chague locomotive, qui permettent aux mécaniciens de demeurer
alertes.

L'équipe de la locomotive de téte du train 413 n'a pas répondu au message transmis par le
signal d’approche ou le signal d’entrée, & Dalehurst. De toute évidence, les mécanismes destinés
a assurer une réponse adéquate -aux signaux n’ont pas fonctionné correctament. Il faut donc leur
porter une attention spéciale.

1. Dispositifs de securite

L'ordonnance générale n° 0-21, article 30, de la Commission canadienne des transporis
énonce que :

1} Les cabines de conduite du matériel de traction doivent étre munies d’un dispositif
ou de dispositifs qui, si le mécanicien devient incapable de le faire, appliqueront
automatiquement les freins du train avec au moins la pression minimale prescrite et
réduiront la transmission de I’énergie a tous les essieux moteurs afin d’immobiliser le
train le plus rapidement possible.

2) Ce dispositif de sécurité visé au paragraphe 1 doit étre tenu en bon é&tat et soumis
fréequemment a des épreuves visant a assurer son fonctionnement efficace en
service.

Le réglement ne donne pas de précisions sur la conception ou la description du dispositif a
installer. Le cn utllise toutefols deux dispositifs différents dans ses locomotives.

a) Pédale de sécurité

Le premier dispositif utillsé par le cN est |la pédale de sécurité. Elle consiste en une pédale au
plancher située devant le fauteuil du mécanicien. Lorsque les freins de la locomotive ne sont pas
appliqués, le mécanicien doit garder la pédale au plancher. S'il la relache, un sifflet se fait
entendre. 8i la pédale demeure relachée pendant six secondes en dépit du sifflet, les freins
s’appliqueront automatiquement et la force motrice de la locomotive sera réduite a celle du
ralenti.

Le principe de fonctionnement de la pédale de sécurité est que si le mécanicien cesse
d’appuyer sur elle avec son pied, elle se reléve et un sifflet d’alarme se déclenche pour attirer son
attention. Si celui-ci ne corrige pas la situation, le train ralentira automatiquement jusqu’a un arrét
contrélé.
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'b) Dispositif de réarmement de veille automatigue

Le deuxiéme dispositif en usage dans les locomotives du cN a é&té élaboré au milieu des
années 1970. C’est un dispositif électronique congu pour assurer la vigilance du mécanicien, et il
porte en général le nom de dispositif de réarmement de veille automatique. Il est congu de
maniére qu’un voyant installe sur le tableau de commande se mette a clignoter et qu’un sifflet se
fasse entendre en augmentant d'intensité; le mécanicien ne pourra interrompre ce voyant et ce
sifflet qu'en actionnant, dans un laps de temps é&tabli au préalable, I'une de six commandes de
train, ou en poussant un bouton sur le tableau de commande.

Si le mécanicien actionne une commande ou pousse un bouton, le dispositif se réarmera et
la minuterie se remetira en marche. La durée de lintervalle ainsi compté varie de 20 a 127
secondes, selon la vitesse du train. La séquence d’avertissement suivante, ol le voyant se met &
clignoter et le sifflet a se faire entendre, dure environ 23 secondes; si le mécanicien ne répond pas
a l'intérieur de ce laps de temps, les freins s'appliquent autornatiquement.

¢) Blocage de la pédale de sécurité

Bon nombre de membres d'équipe de marche ont affirmé devant la Commission, que de
nombreux mécaniciens utilisent généralement divers moyens de fortune pour ne pas avoir &
appuyer sur la pédale de sécurité avec leur pied, rendant ainsi ce dispositif de sécurité inopérant.
Cette conduite des mécaniciens n’est pas simplement une question de malhonnéteté; ils sont
parfois portés a utiliser des moyens artificiels a cause de I'inconfort ressenti 4 devoir garder le
pied sur la pédale pendant de longues périodes. Touiefois, le fait que celle-ci est gardée
artificiellement enfoncée pendant un temps considérable — et méme pendant des trajets entiers —
porte & croire que le mécanicien recherche plus qu'un soulagement temporaire; il faut alors
conclure a un comportement irresponsable. En fait, pareille conduite contrevient a la regle de
sécurité 218 du cn selon laquelle il est défendu de bloquer ou de rendre inopérant tout dispositif
de sécurité dont est munie une génératrice diesel ou & vapeur.

Que les employés du cn soient conscients ou non de leur mangquement a une régle de
sécurité précise, il est clair gu’ils reconnaissent le caractére inacceptable de leur conduite.
L’hésitation de certains & I'admettre et le fait qu'ils ne se permettent pas d’avoir recours & un
dispositif de fortune en présence d’un superviseur, parlent d’eux-mémes.

Les locomotives de téte du train 413 et du train 4 étaient toutes les deux munies d'une
pédale de sécurité. Les témoignages obtenus ne permettent pas & la Commission de déterminer
si les mécaniciens des deux trains ont rendu cette pédale inopérante. Les témoins qui avaient
travaillé avec le mécanicien Hudson dans les cabines de locomotive ont fait savoir gu'ils ne
connaissaient pas les habitudes de I'intéressé relativement a la pédale de sécurité. lis n'ont pu
confirmer ou réfuter que le mécanicien avait recours a4 des dispositifs de fortune pour tenir la
pédale enfoncée.

Compte tenu du fait que les freins n"ont pas été appliqués sur I'un ou l'autre des deux trains
et que les témoignages des membres des équipes de marche concordent pour affirmer que la
pédale de sécurité est souvent bloquée, la Commission considére que celle-ci a pu étre rendue
inopérante dans un des trains ou dans les deux. Dans le cas du train 413, cette possibilité est
d’autant plus forte vu le temps pendant lequel il semble avoir été hors de controle.

D’aprés les témoignages entendus, la direction du cN ne se fait aucune illusion quant a
l'efficacité de la pédale de sécurité. Le vice-président principal des opérations de cn Rrail,
M. Douglas L. Fletcher, a informé la Commission qu'il :
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«... savait personnellement que nous avions des problémes de contréle de la pédale de
sécurité depuis un certain nombre d’années. Nous avons pris un certain nombre de
mesures pour essayer de les régler. Nous avons régié le déclenchement de la pédale au
minimum pour gu’'elie fonctionne de la fagon voulue. Nous avons essayé d’exercer une
supervision sévére. Nous avons mis au point un dispositif d’alerte anticipée au milieu
des années soixante, avec la Vapour Corporation, et je crois gu'il y a eu beaucoup de
discussions au cours de la présente enquéte au sujet de nos derniers efforts, qui ont
donné le dispositif de réarmement de veille automatigue.» (Traduction libre)

Transcription des audiences, le 12 juin 19886,
volume 48, p.7135 - Douglas L. Fletcher

Il est alarmant de constater que de tels problémes peuvent étre tolérés pendant si
longtemps. Le cN a commencé 2 installer des dispositifs de réarmement de veille automatique en
1978. La Commission a appris que jusqu'en 1985, il avait réussi & installer ces dispositifs sur 459
de ses quelque 1 800 locomaotives. La Commission n'est pas impressionnée par la priorité qu'il a
a accordée a ce programme de conversion, et juge que la lenteur des progrés démontre une
attitude inacceptable vis-a-vis de la sécurité d’exploitation des trains.

I semble, d'aprés certains éléments de preuve, qu'il soit possible de court-circuiter le
réarmement de veille automatique, et quoique des mécaniciens de locomotive aient exprimé des
réserves au sujet de certains aspects de ce dispositif et que, de par sa conception, celui-ci
permette au train de continuer a rouler pendant un certain temps avant le serrage des freins, la
Commission est toutefois convaincue qu’il est efficace et que ¢'il avait été installé & bord de la
locomotive de téte du train 413, il y a de fortes chances que la collision ne se serait pas produite.

C'est avec consternation que la Commission a appris que la deuxiéme locamotive du groupe
de traction du train 413 était munie d'un dispositif de réarmement de veille automatique. Cette
locomotive n'a pas été placée en téte du groupe de traction parce gu’elie n’oifrait pas toutes les
commodites. En vertu d’une entente avec la Fraternité des ingénieurs de locomotive, ¢N Rail place
d’habitude les cabines de conduite tout confort en téte des trains. Le tiers de ses locomotives ont
une telie cabine.

La Commission critique fortement le cN premiérement pour n'avoir pas accordé la priorité a
Iinstailation de dispositifs de réarmement, et deuxiémement, pour ne pas avoir veillé a ce que les
dispositifs installés soient bien utilisés. Comment une poiitique visant a piacer des locomotives a
cabine tout confort en téte de trains peut-elle exister sans une politique sur l'installation de
dispositifs de réarmement de veille automatique dans cette méme cabine?

Au cours des audiences, la Commission a été informée que le cN avait changé sa politique
guant aux groupes de traction. Le cN continuera a placer les locomotives a cabine tout confort en
téte, mais les unités munies de dispositifs de réarmement auront la priorité. La Commission a
appris qu'au 1* janvier 1987, 65 % ‘'‘des trains de marchandises directs circulant sur de grandes
lignes a voie simple exploitées en ccc auraient des locomotives de téte munies d’'un dispositif de
réarmement de veille automatique». (Traduction libre) (Douglas L. Fletcher, Transcription des
audiences, Volume 49, p.71486.) Elle a également appris gu’au 1% janvier 1988, il serait possible
d’avoir en téte du groupe de traction une locomotive & cabine tout confort munie d'un dispositif
de réarmement, pour pouvoir respecter de nouveau |'engagement pris auprés de la Fraternité.

La Commission se préoccupe également beaucoup du fait que la ccT est consciente depuis
des années du manque d'efficacité de la pédale de sécurité. A la connaissance de la ccrT, les
trains munis de cette pédale n'ont pas de dispositif effectifs, malgré le réglement susmentionné-

13y



La ccT est dotée de personnes qui, a cause de leurs nombreuses années d'expérience au
sein des chemins de fer, connaissent bien les pratiques des itinérants. |l est inconcevable que ces
anciens membres des équipes de marche n’aient pas remarqué qu'il est monnaie courante chez
les mécaniciens de locomotive de court-circuiter la pédale de sécurité.

La Commission a appris une autre fagon de rendre la pédale de sécurité inopérante. [l y a un
robinet qui peut étre tourné pour débrancher la pédale. Il est d’habitude scellé pour que celle-ci
ne puisse étre débranchée et rendue inopérante sans briser le plomb.

La Gommission a été informée que le personnel du cTcr avait inspecté en 1985 la pédale de
sécurité de 5 341 locomotives. Ces inspections ont permis de déterminer que celle-ci avait été
rendue inopérante dans 750 d’entre elles! Dans 524 cas, le plomb du robinet manquait ou était
brisé!

Ces inspections ont été effectuées en 1985, et il était formulé que leurs résultats inquiétaient
le cTcr. Cependant, jusqu’a la fin de juin 1986, les représentants de ce dernier n'ont pas
communiqué avec les agents d’exploitation des compagnies de chemin de fer pour porter a leur
attention les inquiétudes de la ccT, guoigqu'un formulaire énongant les constatations e(t été
présenté aux mécaniciens du ¢CN.

La Commission conclut qu’il est scandaleux que le cTCF n'ait pas veillé au respect du
réglement concernant les dispositifs de sécurité, en particulier lorsqu’elle possédait des
renseignements confirmant I'inobservation. Des mesures d’application auraient sans doute amené
une amélioration de I'état du matériel ou de ['attitude des équipes de marche vis-a-vis de ces
dispositifs, avant e 8 février 1986.

d) Recommandations ~ Dispositifs de sécurité

La Commission recommande que cN Rail poursuive le programme dont il a informé la
Commission du lancement, pour veiller & ce qu’un dispositif de réarmement de veille auiomatique
soit installé & bord de toutes les locomotives de téte au plus tard le 1° janvier 1988, et qu'entre-
temps, la position de téte soit réservée aux locomotives munies de ce dispositif, sans exception. |l
y a également lieu d’examiner 'emplacement des clignotants avertisseurs du dispositif de
rearmement, de fagon qu'ils soient placés bien a la vue du mécanicien.

La Commission recommande gque toutes les locomotives de viA Rail soient munies de ce
dispositif d’ici le 1" juillet 1988. Elle recommande également que toutes les locomotives neuves
achetées par viA Rail soient équipées dudit dispositif.

La Commission recommande par ailleurs que ¢ Rail installe lui aussi sans délai un dispositif
de réarmement de veille automatique dans ses locomaotives, selon un calendrier & faire approuver
par le cTCF.

La Commission recommande en outre que le cTcF modifie son réglement pour veiller a ce
gue I'utilisation de la pédale de sécurité ne constitue pas a elle seule le respect du réglement.

La Commission recommande enfin que le cTCE veille & ce que tout employé qui court-circuite
un dispositif de sécurité soit poursuivi et que la compagnie le congédie.

Il est en outre recommandé que le cTcF adopte comme politique de porter immédiatement a
~ laitention des plus hautes autorités du cN tout renseignement concernant I'interférence avec les
i Dyositifs de sécurité précités. Une compagnie de chemin de fer qui tolére un tel état de choses
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devrait étre poursuivie pour infraction au paragraphe 30(2} de I'Ordonnance générale 0-21. Si une
loi plus rigoureuse s'impose pour que les équipes de marche et la direction des compagnies se
conforment a la loi, elle devrait étre proclamée. Les peines pour ce genre d'infractions devraient
étre séveres.

2. Intervention mécanique a distance

Les deux dispositifs de sécurité mécaniques en usage au Canada sont concus pour assurer
la vigilance des employés se trouvant dans la cabine de la locomotive, de fagon qu'en théorie,
ceux-ci obéissent aux signaux dés qu’ils les voient.

Cependant, il existe maintenant des systémes qui non seulement attirent I'attention sur les
signaux, mais aussi en assurent I'observation. Ces systémes sont congus pour faire respecter les
indications des signaux que les équipes de cabine peuvent ignorer par inattention ou pour toute
autre raison. On constate immédiatement gu'ils offrent des caractéristiques de sécurité
supérieures, car ils provoguent un freinage automatique et immédiat lorsqu’une équipe de train
n'obéit pas & une indication de signal ou une restriction de vitesse. En outre, les instructions de
freinage sont données a distance. L'équipe ne peut donc les éviter.

Si cette technologie avait été en place le 8 février 1986 a Dalehurst, lorsque le train 413 se
déplacait en direction ouest au dela d’'Obed Summit, elle aurait permis de déceler :

* que le train dépassait la vitesse de voie prescrite;
* que le train navait pas ralenti au franchissement du signal d’approche de Dalehurst;

* ue le train ne pourrait s'immobiliser comme prévu au signal d’entrée de Dalehurst.

Selon le degré de periectionnement des dispositifs, une intervention a distance aurait
immobilisé le train dés le décélement d’une de ces trois anomalies. La détermination de ces
derniéres aurait permis d'éviter la collision.

Plusieurs compagnies de chemin de fer d’outre-mer et certains services de transport en
commun d'Amérique du Nord utilisent des techniques sembiables d'intervention ou de
surveiliance a distance, par souci de sécurité. On nomme ces systémes commande de train a
distance, sécurité assurée depuis un poste fixe, et signalisation par liaison radio. Les grandes
sociétés ferroviaires nord-américaines ont adopté un programme qui comprend la technologie de
l'intervention télécommandée et du contrble a distance de I'observation des limites de vitesse ou
des ordres de marche. La Commission était vivement intéressée par cette technologie, et est
redevable & un certain nombre de personnes de [ui en avoir décrit les mécanismes.

Ces personnes exercaient de grandes responsabilités en ce qui a trait au développement et
a l'instauration d’un systéme d'automatisation de la marche des trains en Amérique du Nord.
Certaines occupaient également des postes d'autorité au sein de leur compagnie de chemin de
fer respective. C'étaient :

* M. Glen Wilson du Union Pacific Railroad.
* M. Morrison Renfrew de I'Institut canadien des transports terrestres guidés.

M. Peter Detmold, auparavant de cp mail et maintenant directeur exécutif du
programme

M. Gary Pruitt de I'ARINC.

M. Gary Ruegg du Union Pacific Railroad.
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Le systéme décrit par ces témoins se nomme systéme d’automatisation de la marche des
trains {Advanced Train Control Systems) (ATCS).

ll'y a lieu de décrire brievement le déroulement et I'état d'avancement de ce projet.

Les British Columbia Railways ont défriché le terrain au Canada en 1974 avec un projet
novateur appelé systeme LIC (localisation, identification et commande). Ce projet a suscité
Fintérét du cN et du cp. Quant au projet ATCs, il a commencé vers 1878 avec des discussions
entre plusieurs compagnies de chemin de fer canadiennes sur les principes de base d'une
nouvelle génération de systémes de commande de train. Il s’est depuis transformé en un travail
d'envergure financé conjointement par I'Association des chemins de fer du Canada et
IAssociation of American Railfroads. Un comité directeur et un certain nombre de groupes de
travail et de comités techniques y sont rattachés. On a mis au point une approche multidiscipli-
naire, et des représentants de quelque 18 compagnies de chemin de fer apportent leur concours.
Un consortium d’ingénieurs de systémes a également travaillé a la réalisation du projet. Ce dernier
a attiré I'appui et l'intérét de Vindustrie, qui sait repérer un marché valant des centaines de
millions de dollars.

Le projet se fonde sur I'adoption de technologies existantes qui ont fait leurs preuves dans
d'autres domaines, et sur leur application 4 !a commande de train. Comparativement aux
systémes classiques, il offre de grands stimulants économiques, des colts d’installation et de
maintenance plus bas, une meilleure productivité de la main-d’oeuvre, des installations et du
combustible. On s’attend a une amélioration importante de 'écoulement du trafic, de la fiabilité
du service et, partant, a une meilleure compétitivité des compagnies de chemin de fer
canadiennes. Heureusement, la sécurité va de pair avec ces avantages économigues.

La commission a également entendu M. Ronald McGraw de Rockwell international, qui I'a
entretenu d’'un systéme paralléle fondé sur une notion légérement différente, mais qui a le méme
but. Le systéme s’appelle Advanced Railroad Electronics System (ARES), systéme électronique
avancé de marche des trains. Ces renseignements nous ont été utiles, car nous avons pu nous
faire une idée du cOté économique et des délais du projet, et de certaines des options qui
s'offrent a l'industrie. M. McGraw nous a dit que I'aRes était mis a I'essai ceite année par une
grande compagnie de chemin de fer américaine, et que jusqu’a maintenant, tout porte a croire
gu'il sera bientdt adopte.

a) Niveaux de I’ATcs

La notion d’aTcs comprend toute une famille de sysiémes allant du simple au complexe, qui
conviennent a différentes lignes selon l'importance de la circulation, et a divers systémes de
commande de la circulation. Il existe quatre niveaux distincts d’avcs. lls sont modulaires et
CONCUS pour pouvoir y ajouter des options qui en augmentent la complexité. On peut en général
les décrire de la fagon qui suit.

i) Niveau 10 : Systéme centralisé d’enclenchement de tracés d’itinéraire et de
canton

C’est le niveau de base, soit un systeme de cantonnement manuel assisté par ordinateur. |l
comprendrait un équipement articulé sur un microprocesseur se trouvant uniquement au poste de
fravail du régulateur. Les communications avec les équipes de train continueraient a se faire par
radiotéléphonie. L'ordinateur assurerait un systeme logique d’enclenchement qui empécherait
I"émission d’ordres de marche qui se chevauchent.
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ii) Niveau 20 : Transmission et affichage automatiques des instructions

Une liaison de transmission de données indispensable assortie a l'installation d’équipement
commandé par microprocesseur sur les locomotives et d’autre matériel roulant pourrait étre
ajoutée au niveau 10. Cela deviendrait le principal moyen de communication des ordres de
marche. Une unité d'affichage a la locomotive méme permettrait la réception des ordres de
marche et exigerait confirmation de ces derniers, ce qui rendrait théoriquement impossible le
chevauchement de cantons. La communication d'autres renseignements comme les croisements
et les attentes & venir serait également facilitée.

jiii) Niveau 30 : Repérage complet des trains

Un systeme automatique de localisation et d'identification est instauré a ce niveau pour
déterminer 'identité et i'emplacement des trains. L’emplacement et la vitesse de chaqgue train
sont ainsi indiqués automatiquement. Cette possibilité de savoir continuellement ou se trouve un
train donné permet de déterminer automatiquement la vitesse de ce dernier aux fins de
I'intervention télécommandée.

Les autres possibilités sont les suivantes :

* Le freinage automatique en mode réaction ou prédiction pour faire respecter les limites
de vitesse ou d'autorisation (intervention & distance);

* | 'affichage a bord des trains de la vitesse permise, de la prochaine vitesse permise et
de la distance jusgu’au point de changement de vitesse;

e [a détermination automatique des ordres de marche;

* |'affichage a bord de la locomotive des caractéristiques du parcours, pour aider a la
marche sure et efficace du train;

» | a résolution automatique de conflits et la projection des itinéraires par I'crdinateur de
régulation centrale;

* Une alerte automatique transmise au régulateur et & d'autres trains en cas d'arrét
d’'urgence;

* Des informations sur les trains pour les effectifs opérationnels;

* Un affichage progressit et opportun des ordres de ralentissement et des intervalles
fravaux;

* La commande et/ou la surveillance a distance des aiguillages offert aux mécaniciens de
locomotive;

e | a possibilité de calculer les vitesses les pius efficaces en matiére d'économie de
carburant, pour tous les trains, et I'optimisation de la performance en commandant la
vitesse des trains;

* Un programme d'aide & la marche des trains pour fournir des conseils aux mécaniciens
de locomotive d'aprés I'analyse des caractéristiques du parcours et de la performance.

iv) Niveau 40 : Enclenchement complet de réseau

Le dernier niveau assurerait un enclenchement complet de réseau avec des communications
connexes depuis un poste fixe. L'ATcs serait surimposé aux installations existantes de ccc, ce qui
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permettrait aux régulateurs de commander les aiguillages en assurant l'intégrité des parcours,
comme la ccc classique. Toutes les autres caractéristiques et options de 'atcs y seraient
intégrées. Théoriguement, les signaux fixes pourraient étre éliminés et les trains pourraient étre
dirigés et commandés & distance.

b) Mise au point de I’aTcs

Le programme de mise au point de I'aTcs est ambitieux. De grands progrés ont été réalisés
jusqu’a maintenant. Les exigences d'exploitation ont été définies, I'organisation du systéme,
déterminée; la définition des caractéristiques est en cours et plusieurs projets-pilotes sont mis a
essai avec le concours des fournisseurs. Dans un proche avenir aura lieu la mise a I'essal des
systémes et des composantes & bord des trains; les procédures d’homologation des systémes et
des composantes seront mises au point; la validation du logiciel indispensable prendra fin, et la
recherche commandée par le secteur privé continuera.

Comme I'ATCS est mis au point par des comités représentant la plupart des compagnies de
chemin de fer nord-américaines, la vitesse de mise en oeuvre doit nécessairement étre sacrifiée a
la mise au point exhaustive du systéme dans I'ensemble de l'industrie. Ce temps plus long doit
étre pondéré d'apres les avantages d'échelle qui découleront d'une conception de systéme
modulaire et d’'une adoption dans toute I'industrie. Les colts doivent bien entendu étre pris en
considération. De toute évidence, I'introduction de vastes ¢changements dans une industrie qui
exige de si grands investissements fait des colts un facteur important,

La Commission a entendu cN Rail et cp rail dire qu'ils se sont engagés a mettre au point
I’aTcs et & I'instaurer au Canada et ailleurs. Il est clair que les compagnies appuient le programme
trés activement et y ont mis le temps nécessaire et affecté du personnel-clé.

Ces engagements ne sont pas surprenants & la lumiere des trés grandes améliorations
d'efficacité et des trés grandes économies qu’apportera certainement 'ATCs. Tous les témoins qui
s'y connaissent ont exprimé de I'enthousiasme et de ['optimisme quant aux avantages gue
I'industrie devrait en retirer. '

La Commission souhaite que le projet ATcs soit couronné de succés, qu'il atteigne ses
objectifs dans I'ensemble de l'industrie pour que cette derniere profite de ses avantages
connexes : économies d'échelle, développement de la recherche, et avancement des
technologies.

¢) Répercussions

Premiérement, il faut comprendre que l'instauration de P ATCS repose sur des considérations
économigues et non de sécurité. Par exemple, I'aptitude a commander la vitesse des trains et a
controler leur circulation aménera d’énormes économies de carburant et de matériel. Des calculs
précis ne sont pas nécessaires pour évaluer le colt de larrét et du redémarrage d'un train de
7 000 pieds formé de 121 wagons et pesant 15 000 tonnes. Si la vitesse et 'emplacement de tous
les trains sont connus, leur circulation peut étre orchestrée pour que les vitesses soient ordonnees
et respectées, et que les arréts et les départs causés par le croisement d'autres trains soient
mieux effectués.

Deuxiémement, les technologies sur lesquelles se fonde la notion d’ATcs sont bien connues
et ont été mises au point dans d'autres secteurs. Le terme perfectionné ne vaut que parce que
ces technologies sont adaptées au secteur ferroviaire.
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Troisiémement, I'intervention et la commande a distance qu’offre I'ATCS ne seraient instaurés
qu'au niveau 30 si les plans actuels sont suivis. Cependant, ces fonctions du niveau 30 peuvent
étre introduites actuellement, et les autres caractéristiques, intégrées par la suite. En fait, la
possibilité d’une commande a distance existe déja depuis bon nombre d'années. Swedish Rail
(SJ) a par exemple un systéme qui comprend certains des aspects de 'ATcs en ce qui a trait a la
régulation du mouvement des trains et au respect des limites de vitesse par intervention
automatique. Ce systéme comprend un transpondeur et un encodeur congus pour étre connectés
directement a I'équipement actuel de signalisation en bordure de voie, pour fournir des
commandes de vitesse et d'arrét a la locomotive. Bien que I'objet du systéme ATcs ne soit pas un
processus identique de commande, celui-ci renfermera des éléments et de ['équipement
semblables; & cet égard, les systémes visent le méme but.

La Commission souhaite I'instauration défibérément rapide de ces aspects d'application
télécommandée de I'aTcs dans le réseau ferroviaire canadien. D’aprés les témoignages a cet
égard, il semblerait que le CN se soit engagé en principe a établir le contrdle télécommandé de
niveau 30 sur la ligne principale dotée de la ccc, mais aucun délai ferme n’a encore été fixé,
méme s’il a avisé la Commission que les essais commenceraient en 1988.

La Commission a appris quelle CP commence certains essais relatifs a I'aTcs, mais celui-ci
n'a pas non plus fixé de calendrier d'introduction des dispositions d'application télécommandée.

La Commission a aussi appris que le CTCF s’efforce de se tenir au courant de I'évolution de
Fatcs, et M. Peter Detmoid, directeur exécutif de ce projet, a laissé entendre que lui-méme et ses
collégues sont conscients du besoin de tenir le cTcF au fait, de sorte qu’aucun manque de
renseignements, au sein de cet organisme de réglementation, ne puisse a |'avenir entraver
INinstauration rapide du programme. Cela est important.

'd) Recommandations

La Commission conclut que 'ATCs en général doit &tre encouragé, et recommande que le
cTCF établisse immédiatement un groupe de travall et le charge d'obtenir de I'information précise
et courante, et 'aide & accélérer le projet de ATcs. Toutefois, si les caractéristiques d'application
télécommandée de niveau 30 de ’ATCs ne peuvent pas étre instaurées dans les délais prescrits ci-
aprés, elles devraient étre introduites en vue de l'instauration éventuelle dudit niveau 30. Le
gouvernement devrait envisager le niveau voulu d'aide financiére, correspondant aux colts
supplémentaires qu'entrainera cette accélération. Par cette recommandation, la Commission veut
insister sur le grand avantage économique que ['ATCs représentera probablement pour les
chemins de fer. Toute demande d’aide financiére devrait étre examinée dans cette perspective.

Les industries réglementées comme celie des chemins de fer ont I'habitude de se faire
imposer des délais; aussi la Commission estime-t-elle que les dispositions d’application
télécommandée dont nous venons de parler sont suffisamment importantes pour commander
limposition d’un délai quant a leur instauration sur toutes les lignes de chemin de fer principales
du Canada.

Par conséquent, la Commission recommande aussi que le CTCF (ou tout autre organisme qui
pourrait &ire chargé de cette importante question) établisse, de concert avec ies chemins de fer,
un calendrier de cheminement critique en vertu duquef les aspects d’intervention et de contréle
télécommandés de niveau 30 de I'ATCs seront en place sur toutes les voies principales dotées de
la ccc, avant la fin de 1989. Aussitdt que pdssible aprés 1989, ce contrdle, a tout le moins,
devrait étre instauré sur d’autres lignes secondaires et d'autres embranchements. Si les chemins
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de fer ne s'engagent pas volontairement et dans un esprit de collaboration a établir pareil
calendrier, ou s’ils ne le respectent pas, une audience devrait &tre ordonnée sur-le-champ, les
enjoignant de faire valoir pourquol une formule efficace d'intervention et de contréle
télécommandés imposant des limites de vitesse et d'autorisation ne peut pas étre adoptée
immédiatement.

3. Instructions générales d’exploitation de cnRail, régle 3.2 b)

La régle citée en titre établit une méthode selon laquelle I'équipe de queue détermine si le
mécanicien a observé un signal et, a défaut, arréte le train.

Cette regle se lit comme suit :

3.2  Situations nécessitant |'utilisation de la radio [...]

b) Dans les trains de messageries, de marchandises, mixtes et de travaux, un membre
de I'équipe posté a l'arriére du train doit, si la chose est faisable, cormmuniguer avec un
membre de I'équipe posté dans la locomotive, qui doit & son tour transmettre, dans les
cas suivants, l'indication que donnent les signaux de canton et d'enclenchement [. . .]

(2) En ccc a voie simple, et dans les subdivisions ouparties de subdivisions
mentionnées dans lindicateur ou les instructions spéciales, a 'approche du signal
d'approche des trongcons commandés [. . .]

Si I'équipe de locomotive ne répond pas aux appels, un membre de I'équipe posté &
I'arriere du train doit, si la chose est faisable, prendre les mesures nécessaires pour
immobiliser celui-ci sur-le-champ.

.. L'indicateur applicable & la région des montagnes renferme l'instruction spéciale suivante
pour la subdivision Edson :

instructions générales d'exploitation - Publication 696 [. . .] Article 3.2 b)(2) -
applicable entre le point milliaire 8.1 et Jasper.

Par conséquent, il est clair que la régle s’applique au signal d'approche de Dalehurst, le signal
1708.

a) Objet de larégle

L'objet de la regle est d'obliger le chef de train a faire le nécessaire pour s'assurer de la
vigilance du mécanicien de locomotive. Puisqu’en théorie, le chef de train est agent principal a
bord du train, il semble raisonnable de dire que certains moyens d’exercer ce pouvoir théorique
devraient exister. C'est |a 'objet de cette régle.

Aucun réglement gouvernemental n'exige cette régle. De fait, cp rail n'a pas de régle
correspondante, mais il en a une qui oblige le mécanicien & communiquer périodiquement par
radio avec le chef de train lorsqu’une équipe réduite est aux commandes {seulement un membre
de I'équipe dans le fourgon de queue), pour s’assurer que ledit chef de train ne souffre pas d'un
malaise. Cette méthode a été instaurée au cp lorsque celui-ci a obtenu la permission de
fonctionner au moyen d’équipes réduites. Un certain degré de sécurité pour le chef de train est un
sous-produit de la regle du cN, mais 1a n’est pas son objet.
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b) Connaissance du territoire

La régle sous-entend que la conversation radio sera amorcée par le chef de train, qui est
censé établir la communication lorsque la locomotive approche du signal d'approche, pour que le
mécanicien de locomotive soit en mesure de I'aviser de Iindication fournie par ce signal. Pour
cela, il est évident que le chef de train doit trés bien connaitre le territoire que parcourt le train.
Les chefs de train se fixent donc des jalons le long du parcours qui leur indiquent quand établir
lappel radio. A cet égard, ils doivent pouvoir agir avec souplesse, étant donné la longueur
variable des trains.

D'aprés ies témoignages, il semblerait que M. Hudson avait I'habitude de faire des appels &
partir de la locomotive. Cela n'était pas en conformité avec la régle, mais I'établissement de la
communication entre la téte et la queue du train, méme si elle n'était pas rigoureusement
conforme, aiteignait bel et bien les objectifs premier et secondaire de ladite régle.

c¢) Effetindirect de larégle

La procédure visée par la régle comporte un effet indirect qu'apprécient les membres de
'égquipe de marche. En effet, les équipes des trains se trouvant a proximité du train dans lequel
s'effectue la communication téte et queue entendront la conversation et seront donc sensibilisées
a la présence du train dans le voisinage. Effectivement, les membres de I'équipe des deux trains
qui ont croise le train 413 a Medicine Lodge, et ceux de I'équipe du train qui I'a suivi, ont dit avoir
entendu I'appel des signaux a bord du train 413 & Medicine Lodge et Hargwen.

d) Application de la régle aux trains de voyageurs

La régle 3.2 b) ne s'applique pas aux équiipes des trains de voyageurs. A bord de ces trains,
les signaux ne font par conséquent pas I'objet de communications téte-queue. L'explication gqui a
été donnée & la Commission est que I'équipe de queue d'un train de voyageurs doit assumer
certaines responsabilités dans le domaine du service aux voyageurs, ce qui rend impraticable la
transmission au moment propice d’appels a la téte du train.

Cette différence de méthode entre les trains de marchandises et de voyageurs s’est révélée
une source de préoccupation pour bon nombre des membres d'équipe de marche qui ont
comparu devant la Commission. lls pergoivent les trains de voyageurs comme des trains fantomes
parce gue ceux-ci traversent le territoire sans necessairement établir de communication téte-
queue. Par conséquent, les autres trains se trouvant dans leur voisinage ne sont pas avisés de
leur présence.

Pendant quelque temps apres la collision, les mécaniciens des trains de voyageurs quittant
Jasper ont adopté la pratique d'annoncer les signaux sur leurs radios simplement pour signaler
leur présence dans la région. Si cela avait été fait le jour de la collision, il est concevable que le
chef de frain, M. Smith, aurait pu entendre I'appel et reconnaitre le danger de la situation a temps
pour appliquer le frein d'urgence. Il est aussi concevable que I'un ou I'autre membre de I'équipe
de la téte du train 413 aurait pu entendre 'appel, ce qui aurait rétabli sa vigilance. La Commission
félicite les mécaniciens des trains de voyageurs de Jasper de leur initiative, et préconise
I'adoption officielle de cette pratique.
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e} Degré d’observation de la régle par le chef de train Smith

Durant les audiences, I'attention de la Commission s’est arréiée a la question de savoir si oui
ou non les gestes posés par le chef de train, M. Smith, que celui-ci a indiqués dans son
témoignage, avaient &té ceux prescrits par la régle.

S'il a appelé 'équipe de téte, comme il I'a affirmé, M. Smith s’est conformé a ia premiére
partie de la régle. 1l a établi la communication. Mais on peut se demander si le fait reconnu par lui
de ne pas avoir appliqué le frein d'urgence constitue une infraction a cette régle.

Voici a cet égard'le témoignage de M. Smith :

Q. Dans les circonstances gue vous avez décrites, puis-je déduire, Monsieur, gu'a un moment
donné vous vous &tes senti contraint d'appliquer le frein d’urgence?

Non.
Q. Pourquoi, dans les circonstances que vous avez décrites, n'avez-vous pas serré le frein?

J'ai estimé que le mécanicien avait la maitrise du train et qu’il faisait vraiment le nécessaire
pour le contrdler a ce moment-1a [...]

Q. Dans les circonstances que vous avez décrites, comment pouvez-vous justifier votre
hypothése selon laquelle le train était sous contrdle et que vous ne deviez pas appliquer les
freins, c'est-a-dire le frein d’urgence?

R. J'ai cru bon devoir épuiser tous les autres moyens de communiquer avec la téte du train.
J'aurais déclenché le frein si j'avais pensé qu'il s’agissait d'une situation d'urgence. C’est un
geste que je poserais probablement en dernier recours.

-~ M. Smith a dit que, d’apres lui, le train roulait a la vitesse réglementaire et qu'il avait eu
Fimpression que I'on avait appliqué les freins. Ces deux facteurs, selon 1ui, 'ont mené a croire que
le train était sous contrdle. Il a dit avoir tenté de communiquer avec la téte du train a plusieurs
reprises a I'aide de sa radio grise, puis de sa radio rouge, mais gu'aucune de ses nombreuses
tentatives n'avait porté fruits.

Puisgu’il a dit qu'il avait épuisé tous les moyens possibles pour communiquer avec la téte du
train, nous ne comprenons pas pourquoi il n'a pas déclenché le frein d'urgence vu qu'il était
incapable d’établir ia communication avec I'une ou l'autre de ses radios. !l n'existe pas d’autre
moyen de communiquer avec la téte du train. Selon sa propre interprétation de 'esprit de la regle,
il semblerait que la situation justifiait bel et bien I'application du frein d’urgence. Pourtant, il ne I'a
pas fait.

Selon son témoignage, il utilisait la radio rouge au moment ol le fourgon de queue a franchi
le signal d’approche au point miliiaire 170.2. Les témoignages des experts du cN en ce qui
concerne les distances de freinage nous permettent de déduire qu’un serrage du frein d’urgence,
a ce moment-1a ou 3 tout autre moment entre ce point et celui ou la locomotive aurait franchi le
point milliaire 172.26, aurait arrété le train avant qu’il ne s’engage sur la voie simple occupée par
le train 4, en supposant une vitesse d'au plus 63 milles a I'heure.

f) Opinions d’autres membres d’équipe de marche

Bon nombre des membres d'équipe de marche qui ont témoigné aux audiences de la
Commission ont laissé entendre gu’en pareilles circonstances ils auraient probablement réagi de
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la méme fagon que celie décrite par le chef de train, M. Smith. Bon nombre ont signalé qu'il est
dangereux de déclencher une application de frein d’'urgence, et que dans certains cas, cela peut
causer un déraillement. D'autres semblaient craindre davantage le courroux du mecanicien dont
le train aurait &té stoppé et a qui il incomberait d’expliquer la situation au régulateur et a la
direction.

Assez curieusement, vers la fin des audiences, il a semblé y avoir un changement dans la
position adoptée par les Travailieurs unis des transports (TuT) sur ce point. Ce groupe a d’abord
reconnu que le comportement de M. Smith avait constitué une infraction & la régle. Il laisse
maintenant entendre que dans les circonstances, cette infraction était compréhensible.

Il a semblé évident a la Commission que les TUT avaient reconnu que la méthode établie par
la régle représentait le seul contréle pratique que peut exercer le chef de train lorsqu’il se trouve
dans le fourgon de queue. L’existence de la régle et la caution que le syndicat Iui porte sont sans
aucun doute essentielles a la position que ce dernier prendra dans le prochain débat sur la
guestion de savoir si les chemins de fer devraient éire autorisés a exploiter des trains de
marchandises privés d’un fourgon de queue.

La position initiale adoptée par le syndicat et ses membres était manifestement teintée d’un
sentiment profond de sympathie pour le sort du chef de train, M. Smith. La derniére position
adoptée par ledit syndicat a été motivée par des considérations entiérement étrangéres aux
guestions qui intéressent la Commission.

g) Modification de la régle

La Régle 3.2 a été modifiée lorsgu’une nouvelle révision des Instructions genérales
d’exploitation a été publiée en juin 1985. Avant cette révision, I'expression si la chose est faisable
ne figurait ni dans le premier paragraphe de la regle, ni dans le dernier.

Bien que ¢ [ait nié, it sembie évident méme en examinant rapidement les révisions de 1985,
que le motif de I'adjonction des mots si fa chose est faisable était d’éliminer des Instructions
générales d'exploitation de ¢cnN Ralil tout obstacle a I'exploitation de traing privés d'un fourgon de
queue.

D’autres révisions qui ne s’expliquent pas autrement ont été effectuées en méme temps. Par
exemple, le titre de la regle 3.7 a été changé de Directives concernant les radios rouges a
Directives concernant les radios rouges (Mouvements avec fourgon de queue). La régle 1.20 a)
qui traite des ceintures de sécurité dans les fourgons de queue se lisait antérieurement comme
suit

Sur les fourgons de queue ainsi équipés, les employés qui occupent la vigie doivent se
protéger en tout temps a I'aide des ceintures de sécurité [...]

Ce paragraphe a été révisé en juin 1985 et se lit maintenant comme suit :

Sur les trains et les mouvements de transfert équipés d'un fourgon de queue en service,
les employés qui occupent la vigie doivent se protéger a |'aide des ceintures de sécurité

[..]

Le cN a admis ne pas avoir consulté le syndicat et les membres d’équipe de marche visés
par la régle 3.2 avant d’apporter cette modification. Il n'y a pas eu non plus d’instructions
données a ces empioyés quant a ia signification de la régle aprés sa modification.
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Cela souléve manifestement la question de savoir si I'on peut maintenir que la régle modifiée
impose une norme de conduite meins rigoureuse que la régle non modifiée.

h) Position ducn

L'interprétation de la régle modifiee par le Cn a été deécrite par au moins trois cadres de ce
dernier. Voici celle de M. Ross Walker, vice-président du cN pour I'ouest du Canada :

[...] 'objet du paragraphe (le dernier paragraphe de 3.2 b)) est de confier a I'équipe
postée a l'arriére du train la responsabilité de faire cet appel et d'agir dans les
circonstances ou elle ne recoit pas de réponse appropriée. L'expression sf fa chose est
faisable ne fait que reconnaitre qu'il peut y avoir des moments ol cela ne peut pas
raisonnablement se faire; ne peut pas étre mis en pratique; n'est pas la plus haute
priorité a un moment donné, ou peut étre impossible a faire. Voila tout.

Selon les trois cadres du cn, I'insertion de I'expression si fa chose est faisable ne modifie en
rien la prescription de la régle. M. Douglas Fletcher a ajouté que ces mots ont été ajoutés pour
permettre au chef de frain d'établir ses priorités. I a expliqué qu'il voulait dire par la que ce
dernier serait dégagé de I'obligation de se conformer & la régle si un autre impératif I'obligeait &
poser un geste rendant impossible cette conformité. M. Phillip Stephenson, un expert en matiére
de régles du cn, a précisé a la Commission qu’il ne voyait aucune circonstance ou un chef de train
pourrait se conformer & la premiere partie de la régle, mais non a la seconde. Si celui-ci est en
mesure de faire 'appel, il est en mesure de réagir conformément au dernier paragraphe de la
régle s'il ne recoit pas de réponse. Le CN n'a pas inséré I'expression si fa chose est faisable dans
le but d’accorder un pouvoir discrétionnaire au chef de train quant a savoir s'il doit ou non se
conformer a la derniére partie de la régle. L’intention n’était pas de lui accorder un tel pouvaoir.

Il se peut que le cN n'ait pas eu Pintention d'introduire une incertitude dans ia régle en y
insérant 'expression si fa chose est faisable. De fait, il semblerait que ce n'est qu'aprés la collision
que le CN se soit rendu compte que le changement était susceptible d'étre interprété comme
Pintroduction d'un élément de discrétion. Les explications avancées pour linsertion de
I'expression «si la chose est faisable», sentent la rationalisation a posteriori. Comme nous I'avons
déija dit, nous croyons qu’il y a de bonnes raisons de croire que le véritable motif du changement
était la prévision du débat sur les trains privés de fourgon de queue.

La Commission conciuf que peu importe la bonne interprétation de la régle, dans sa forme
actuelle, en l'absence de toute affirmation faisant autorité (puisqu’il n’y a pas eu de tribune ol la
question aurait pu étre tranchée depuis juin 1985}, la seule conclusion raisonnable est que la régle
se préte a une fausse interprétation. Trés peu de chefs de train qui ont comparu devant la
Commission avaient bien compris ladite régle. '

i} Conclusions

La Commission conclut que si M. Smith a agi comme il le dit, le fait de ne pas avoir appliqué
le frein d’'urgence en voyant qu’il ne recevait pas de réponse aprés avoir épuisé tous les moyens
possibles de communication avec la téte du train, méme selon sa propre interprétation de la régle,
constitue une violation de cette derniére. La Commission conclut aussi que le cN porte une grande
part de responsabilité pour cette non-conformité. Changer une régle aussi fondamentale, de
facon aussi draconnienne, sans fournir d'explication et sans confirmer qu'il ne cherchait pas par
Ia & modifier la norme de conduite, invitait au relachement dans |'observation de ladite régle par
les membres d'équipe de marche, et, d’autre part, risquait d’entrainer le type de désastre qui peut
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s’en suivre. La Commission conclut que I'effet de la modification a été de diminuer sensiblement
la qualité de la régle comme assurance d'une réponse appropriée du mécanicien aux signaux.

j} Recommandations — Régle 3.2 b)

On ne peut redonner a la regle 3.2 b) sa valeur qu’en éliminant toute possibilité qu’elle puisse
étre interprétée comme accordant au chef de train toute discrétion en ce qui concerne le serrage
des freins s'il ne recoit pas une réponse a I'appel transmis en conformité avec la premiére partie
de ladite régle. La Commission recommande que le cN modifie cette derniére pour s'assurer
qgu’elle ne pourra pas étre interprétée comme accordant la moindre discrétion au chef de train.

Il peut exister certaines situations ou le chef de train ne pourrait pas se conformer a la régle,
parce qu'il doit exercer d’autres fonctions. Toutefois, I'utilité fondamentale de cette derniere pour
les membres de I'équipe de queue rend difficilement concevable que toute autre fonction puisse
étre jugée assez importante pour étre prépondérante.

M. Stephenson a indigué la possibilité que le chef de train se soit trouvé sur la plate-forme
arriere du fourgon de queue pour surveiller un train qui passait comme I'exige d'autres regles, ce
qui le mettait dans 'impossibilité de faire intervenir la régle 3.2 b). La Commission recommande
gue 'on reconnaisse le caractére fondamental de cette régle en Iui donnant sans équivogue [a
préséance sur toute autre regle qui exige une action de la part de I'équipe de queue.

En conséquence, la Commission recommande d’enlever entierement de la regle I'expression
si fa chose est faisable.

En plus de modifier fa régle, la Commission recommande que le CN prenne les mesures
nécessaires pour faire en sorte que tous les membres des équipes soient conscients du fait que la
regle ne ieur laisse aucun pouvoir discrétionnaire.

4. Notification verbale des croisements

Les circonstances entourant la collision de Hinton ont soulevé une question évidente : étant
donné qu’il n’'y avait pas de difficultés de radiocommunications entre chaque train et le régulateur
d’Edmonton, pourquoi les équipes de téte des trains 4 et 413 n'ont-elles pas été avisées par radio
du croisement imminent & Dalehurst? La transcription des communications entre le régulateur et
les trains qui a été présentée a la Commission indigualt que chacun des trois trains qui se sont
rencontrés a Medicine Lodge environ 45 minutes avant la collision a été averti a 'avance de ce
croisement par le régulateur. La transcription de la conversation dans laquelle M. Hudson a été
avisé est citée a la page 27 du présent rapport. Pourquoi le mécanicien Hudson (du train 413) ou
le mécanicien Peleshaty (du train 4)n’ont-ils pas été avertis par radio du croisement de Dalehurst?

La Commission a été avisée qu'aucune instruction ne forgait les régulateurs a notifier
verbalement des croisements le personnel des trains. Le CN considére en fait gu’un tel avis revient
a enfreindre une regle qui interdit la notification par radio de I'affichage des signaux a venir.

Toutefois, il nous a semblé au cours des audiences, qu'il serait souhaitable que les
régulateurs avisent verbalement des croisements les équipes de train. L'adoption par le cN de la
procédure établie par la régle 3.2 b), comme nous 'avons décrite précédemment, indique que le
CN reconnait I'importance des procédures visant a assurer que les équipes de téte apportent la
plus grande attention possible aux signaux. Il nous a semblé que si les régulateurs avisaient par
radio les équipes de téte des croisements, cela ajouterait un élément valable a ces procédures.
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Toutefois, les chemins de fer se sont opposés vigoureusement a cette suggestion et ils ont
avancé de nombreux arguments contre une telle recommandation, Ces arguments peuvent se
diviser en deux catégories principales.

a) Aspect pratique de la notification verbale des croisements

En premier lieu, les chemins de fer ont fait valoir que la procédure proposée ne serait pas
pratique. Selon eux, les regulateurs sont trop occupés pour qu’on rajoute cette tache a leur
travail. En outre, cette proposition ne serait pas pratique parce qu'elle entrainerait aussi une
augmentation de 'utilisation de la radio, alors que les canaux de radiocommunications sont déja
surchargés, selon les chemins de fer.

Les chemins de fer ont aussi fait remarquer qu'une telle procédure entraverait le travail du
régulateur. |l serait moins apte & changer d'avis s'il a déja donné F'avertissement verbal que
prévoit la nouvelle méthode. lls ont fait valoir aussi qu’un régulateur ne pouvait pas se conformer
a une exigence selon laquelle I'avertissement devralt étre donné a un moment précis avant un
croisement.

Il se peut gu’en certains endroits du réseau, certains régulateurs soient effectivement trop
occupés pour mener a bien une telle tdche. Dans le rapport sur la collision de Trudel, la
description des activités du régulateur de la subdivision de Drummondville de la région de Saint-
Laurent du cN au Québec, le 15 février 1986, démontre que cette subdivision ne fait
probablement pas partie de ce type d’endroit. S'il existe de tels endroits, rien n’empéche de faire
des exceptions.

On a laissé a entendre que dans les secteurs oU le trafic ferroviaire de banlieue est fres
dense, par exemple dans la région de Toronto, la notification verbale des croisements serait
difficile pour les régulateurs. Toutefois, la voie est double dans ces secteurs, ce qui réduit presque
a néant le nombre de croisements, ou les élimine carrément. Il semble don¢ improbable que la
méthode proposée soit trop pénible, méme a Toronto.

Seion la Commission, ces arguments sont peu défendables. |l est évident que les regulateurs
d’Edmonton, qui commandent la circulation sur un parcours qui, selon les témoignages, est le
plus achalandé du cn, ne sont pas trop occupés pour ajouter a leurs taches l'appe! des trains par
radio pour les aviser qu'un croisement se produira & une gare donnée. Le matin du 8 février, le
régulateur Zavaduk a eu tout le temps voulu pour avertir chacun des trois trains gu'un croisement
allait se produire a Medicine Lodge. Il a indiqué a la Commission qu’ll avait donné cette
notification parce que le croisement était un double croisement et qu’en conséquence, il était
probable que M. Hudson, & moins d’en avoir été informé, aurait appelé le régulateur aprés le
passage du premier train pour savoir pourquoi il ne recevait pas les signaux qui I'autorisaient a
quitter la voie d’évitement de Medicine Lodge. Cependant, le régulateur a non seulement averti
M. Hudson du croisement, mais il en a aussi informé les mécaniciens de chacun des deux autres
trains au cours de conversations radio distinctes. |l y avait alors quatre trains sur son territoire, et |l
est évident que ses taches n’étaient pas prenantes au point de I'empécher de donner une
notification verbale du croisement.

Les relevés présentés par le cN pour le 7 février 1986, que 'on estime avoir été un jour assez
typique, indiquent qu’il N’y a jamais eu plus de sept trains dans la subdivision d’Edson ouest. La
Commission est convaincue qu’il n'est pas justifié de prétendre que les régulateurs n'ont
habituellement pas suffisamment de temps pour aviser les trains des croisements.
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Quant a dire que les canaux radio sont déja trop chargés pour permettre I'adoption de la
méthode proposée, la transcription des conversations radio présentée a la Commission indigque
clairement qu'un grand nombre d’entre elles sont inutiles et superflues. Malgré cela, les intervalles
de silence &taient plus longs que les communications radio. La Commission est donc convaincue
que cette affirmation n’est pas justifiée.

Par ailleurs, la Commission n’est pas convaincue non plus que I'adoption de la nouvelle
méthode entraverait de fagon inacceptable la soupiesse du régulateur. Nous ne pensons pas que
le régulateur donnerait sa notification verbale avant d’avoir établi le parcours en vue d'un
croisement particulier. De plus, il ne change pas souvent d’'avis aprés aveir établi un parcours.
n'alourdirait donc pas trop sa tAche en en avisant les équipes par radio.

Quant a la suggestion selon laquelle il est impossible d’instaurer des modalités exigeant une
notification verbale & un moment précis avant un croisement, la Commission ne propose pas
gu'une telle notification fasse partie de la nouvelle méthode. Il n'est pas nécessaire que I'avis soit
donné a un moment précis avant le croisement. Ce genre d'avis est utile n'importe quand. Le
moment ou le régulateur détermine le parcours conviendrait,

Le cn a fait valoir aussi que les modalités actuelles exigent des équipes de train gu'elles
notent par écrit et répétent au régulateur toute instruction qu’il aura donnée. Selon lui, la
nécessité de procéder de la méme fagon pour la notification verbale des croisements rendrait
cette derniére trop longue, ce qui alourdirait la tache au point de la rendre inacceptable. La
Commission ne voit pas pourquoi une telle méthode doit s’appliquer a la notification verbale des
croisements.

Le cN a indiqué enfin que la nouvelle méthode risquerait de mettre en danger les préposés a
I'entretien de la voie. lls pourraient apprendre par la radio un croisement a venir, se comporter en
conséquence, et ne pas entendre une modification de I'avis donné. Tout cela suppose que ces
employés, a I'encontre du reglement, se fient 4 ce qu'ils entendent a la radio plutét gu’aux
instructions qui leur sont expressément destinées. Cette hypothése ne devrait pas servir de
fondement a une opposition quelconque aux modalités de régulation.

b) Effet sur le systéme de signalisation

La principale préoccupation des chemins de fer était qu'en avisant les équipes de train des
croisements a venir, on introduirait un élément de danger possible dans I'exploitation des chemins
de fer. Les membres des équipes se fieraient a I'avis verbal et lui donneraient préséance sur les
instructions données par les signaux. lls deviendraient moins vigilants dans ['observation des
signaux, car, ayant été avertis qu'une renconire était prévue pour un certain endroit, ils
penseraient ne pas avoir bescin de s’occuper de ces derniers. Certains témoins ont dit qu'une
notification verbale des croisements donnerait 4 certaines équipes un faux sentiment de sécurité :
si le régulateur oubliait de les aviser, elles ne se rendraient peut-étre pas compte que leur
déplacement est limité, ignoreraient les signaux et pourraient entrer en collision avec un train
venant en sens inverse,

Chaque mécanicien de locomotive qui §'est présenté devant la Commission a été prié de
donner son avis a ce sujet. Certains ont dit qu'ils apprécieraient grandement qu’'on les avertisse
par radio des croisements imminents. D'autres ont dit que les signaux leur donnaient tous les
renseignements qu’ils voulaient et que la méthode proposée n’ajouterait rien d’utile. Tous ont
convenu cependant qu’'il ne leur serait pas nuisible d'étre avisés par radio d’un croisement, et
qu’un tel avis ne diminuerait en rien la priorité absolue des instructions données par les signaux.
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La Commission a été frappée par lintelligence et les aptitudes des employés des équipes de
marche qui ont comparu en tant que témoins. Comme on pouvait s'y attendre, étant donné le
niveau de salaire qu'ils recoivent et la nature de leur traval, ce sont 12 des hommes sur gui on
devrait pouvoir compter. lls sont cerfainement capables de comprendre et d'apprécier que tout
ce qu’un régulateur peut leur dire au sujet d’un croisement doit étre considéré uniquement
comme des renseignements supplémentaires et aucunement comme des renseignements qui
definissent, alterent ou réduisent le caractére primordial des instructions données par les signaux.
On ne peut considérer comme un pas en arriére le fait de donner aux équipes plus de
renseignements qui les incitent a la vigilance et a la sécurité.

En outre, les instructions données par les signaux ne visent pas uniguement les croisements.
Elles informent aussi les équipes de train sur les conditions des cantons dans lesquels elles vont
entrer. Les mécaniciens le savent trés bien. Il n'y a donc absolument aucune raison pour laguelle
un mécanicien interpréterait une notification qu’un croisement va se produire deux gares plus loin
comme une autorisation d’ignorer tous les signaux intermédiaires. Pas plus qu'il ignorerait un
signal d'arrét parce qu'il n’a pas été avisé qu’un croisement allait se produire.

La Commission est convaincue que le risque qu'une équipe de train ignore les instructions
données par un signal si une procédure de notification verbale des croisements était adoptée est
extrémement faible, et certainement dépassé de loin par I'amélioration que cela apporterait a la
vigilance du personnel et & I'exploitation des trains.

La Commission estime gu'il est extrémement utile que les régulateurs aient I'occasion de
s'assurer de la vigilance et du degré de réaction des équipes de téte. Elle convient. qu'une
notification verbale des croisements donnerait aux membres des équipes de marche un sentiment
de securité. Mais il ne s'agirait en rien d'un faux sentiment.

Dans I'étude ergonomique préparée pour la Commission par le docteur Smiley, il a été fait
~ référence a une étude britannique qui, en 1881, proposait un systéme de signalisation de canton
comme amélioration technique a la sécurité du réseau ferré de I'époque. Les compagnies
ferroviaires de I'épogue se sont opposées & cette amélioration en disant qu’elle ne pouvait pas
étre apporiée de fagon sure et qu’elle créerait de la confusion. Ces commentaires ressemblent de
fagon frappante aux arguments avancés devant notre Commission en 1986. De méme, lorsque
'enguéte du déraillement de Mississauga a recommandé I'utilisation étendue de détecteurs de
boftes chaudes, on s’y est opposé en disant que les équipes deviendraient moins vigilantes.
Toutefois, ces détecteurs font maintenant partie du réseau ferroviaire canadien et n'ont eu aucun
effet sur |a vigilance des équipes.

¢) Recommandations — Notification verbale des croisements

La Commission recommande que sur toutes les lignes principales qui relévent de la coT, les
régulateurs fournissent dans toute la mesure du possible une notification verbale de chaque
croisement de trains, en avisant les équipes de téte de 'endroit ou le croisement doit avoir lieu. La
Commission recommande aussi gu'il devienne obligatoire que les régulateurs avisent les équipes
de téte de tout croisement avec un frain de voyageurs.
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J. Sécurité des voyageurs

Le fait que la collision a entrainé la mort de 19 voyageurs du train 4 et provoqué de sériguses
blessures & un grand nombre d'autres personnes, a soulevé des questions quant a I'efficacité des
dispositifs de sécurité du train de voyageurs. Il semblerait que les défauts du matériel n’ont pas
aggravé la situation le 8 février. En toute probabilité, le nombre des victimes aurait été le méme si
ces défauts n’avaient pas existé.

La Commission estime toutefois prudent de faire certaines remarques sur plusieurs points
relatifs a la sécurité des voyageurs.

a) Formation du train 4

Comme nous |'avons vu précédemment, le train 4 qui venait de Vancouver et le train 6 en
provenance de Prince Rupert avaient été regroupés a Jasper. Le groupe de traction entier du
train 6 avait &été accroché a I'arriére du train 4. La locomotive du train 6 se trouvait donc au milieu
du train combiné et sa puissance de traction n’était pas utilisée.

Au cours des audiences de la Commission, certains se sont demandés si la position de la
lourde locomotive au milieu du train a pu aggraver les dommages infligés aux voitures de
voyageurs qui se trouvaient en avant d’elle. Les raisons qui ont poussé a regrouper les trains &
Jasper et & les faires continuer ensemble jusqu’a Edmonton sont purement économiques. Il est
plus colteux d’exploiter les deux trains, entre Jasper et Edmonton, indépendamment plutdt
gu'ensemble.

L'une des dispositions des Instructions générales d’exploitation de cN rail mentionne une
telle pratique. La régle 6.6 e) se lit comme suit :

Unités froides ou en marche a vide

Les unités froides ou en marche a vide doivent étre attelées juste en arriére de la
locomotive affectée au train. Elles peuvent néanmoins étre placées ailleurs dans le train
si des circonstances particuliéres I'exigent.

La Commission a été informée que les considérations d'ordre économique rendent la
situation particuliére pour la direction de I'exploitation du cw.

* La Commission a aussi appris que le ¢N s'était informé auprés du cTcrF pour savoir si cette
pratique enfreignait un réglement queicongue, ce a quoi il lui fut répondu que non. Le cTcF n'a
pas voulu dire s'if approuvait cette pratique, mais il ne pensait pas non plus qu’elle entrainait des
risques pour la sécurité.

La Commission a retenu les services d'un évaluateur indépendant pour savoir si oui ou non la
position de la iocomotive au milieu du train de voyageurs avait aggravé les forces exercées
pendant I'impact sur les voitures placées devant elle, ou sur les voyageurs qui 8’y trouvaient.
L'expert a indiqué sans équivoque que les forces en question n'avaient pas été aggravées de
facon significative.

La Commission est convaincue que la mise en place de la locomotive en milieu de train n'a
pas eu de conséquences dangereuses.
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b) Issues de secours

Les voitures du train 4 comportaient des sorties aux extrémités, Toutefois, il n’existait pas de
fenétres servant d’issues de secours pour faciliter la sortie au cas ou les portes d’extréemité ne
seraient pas utilisables ou accessibles.

viA rail a laissé entendre a la Commission qu’elle avait I'intention de mettire hors service le
matériel voyageur existant et de se procurer un matériel moderne avec des fenétres servant
d’issues de secours. Si cette politique est menée a bien, il ne devrait pas étre nécessaire d’obliger
via Rail @ modifier le matériel existant. Cependant, si viA Rail continue & utiliser ses voitures
actuelles pendant une période un tant soit peu prolongée, il faudrait qu'elle établisse un
programme d’installation de telles fenétres pendant les travaux de rénovation ou d'entretien de ce
matériel.

La Commission a aussi appris que rien n'est prévu pour permettre aux voyageurs de
s'informer facilement de I'emplacement des issues de secours ou du matériel de secours. i
semblerait gu'apres la collision, certains voyageurs n’étaient pas sUrs du type d'issues de secours
et de leur emplacement, ainsi que de la disponibilité et de I’ emp!acement du matériel de premiers
soins et de luite contre I'incendie.

¢} Recommandations — Issues de secours

La Commission recommande qu'on impose a via Rail d'installer des fenétres servant d'issues
de secours dans toute voiture que cetie compagnie prévoit maintenir en service pendant une
période de trois ans ou plus. Elle recommande que le GTCF établisse des réglements précisant les
normes minimales requises pour de telles fenétres. Elle recommande en outre que la position de
toute igsue de secours soit clairement indiquée et que via Rrail installe dans chaque voitures des
placards indiquant I'emplacement des issues et du matériel de secours. En outre, il faudrait
demander aux équipes de service a bord des voitures d'attirer I'attention des voyageurs sur ces
placards.

d) Matériel de secours

Deux des voyageurs ont émis des critiques au sujet du matériel de secours disponible a bord
du train. Il y avait des extincteurs mais ils n'étaient prévus que pour combattre de petits feux. Bien
gque des extincteurs pour feux plus importants auraient pu apporter une aide supplémentaire
momentanée, fa Commission estime qu'it n'est pas réaliste de s’attendre a4 ce gue les trains de
voyageurs soient équipés d'un matériel de lutte contre l'incendie qui aurait été suffisant pour
combattre un brasier du genre de celui qui a sévi a Dalehurst le 8 février. On remarque cependant
que la ccT, dans son rapport suivant 'enquéte sur la collision de Trudel, a passé des
commentaires sur ce méme type de matériel de lutte contre I'incendie et recommandé que :

[...] via g’assure que les extincteurs en usage ont la capacité et la fiabilité voulues et
que les employés en connaissent bien le fonctionnement.

La colfision de Trudel, page 74

La Commission appuie cette recommandation. Elle recommande en outre que la CcT examine I'a-
propos de son réglement concernant ces normes pour extincteurs d'incendie.
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e) Formation en secourisme

Avant le 8 février, la formation en secourisme était fournie au personne! de service de bord
des trains de vIA Rail, & titre facultatif. Aprés la collision et suite a une révision des procédures, via
a avisé la Commission qu'elle avait 'intention de mettre en oeuvre une nouvelle politique selon
laquelle tout le personnel n'ayant pas encore recu cette formation, et tout le personnel
nouvellement engagé, devra la recevoir. La politique comprendrait aussi un programme de
rattrapage pour les employés qui n'ont pas suivi des cours de premiers soins. via Rail a aussi
indiqué que la formation comprendrait I'évacuation d'urgence des voitures dans le cas d'une
catastrophe comme la collision de Hinton.

La Commission tient & souligner que plusieurs témoins ont loué la facon dont I'équipe de via
a aidé les passagers a sortir des décombres a la suite de la collision, et s’est occupée de ceux qui
étalent blessés. Les membres du personnel qui étaient capables de porter assistance I'ont fait de
facon admirable. La Commission estime néanmoins, comme cela semble étre aussi le cas pour
via Rail, que le niveau de formation en secourisme doit étre amélioré, et considére que les
intentions annoncées par via constituent un pas dans la bonne direction. Elle estime que les cours
de rattrapage en premiers soins devraient étre obligatoires et exigés a intervalles réguliers.
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K. Intervention d’urgence

L'examen des actions des divers organismes qui sont intervenus dans ce désastre et qui ont
fourni une aide immédiate aux victimes dépasse le mandat de notre Commission. Toutefois,
linformation présentée & la Commission établit clairement que la qualité de cette réaction
d’urgence a été extrémement élevée. La plus grande partie de I'aide est venue des citoyens de
Hinton et du voisinage qui étaient bien préparés a s'occuper d'un désastre de cette nature. Les
organisations locales, les entreprises commerciales et les organismes provinciaux qui avaient des
installations et de I'équipement de lutte contre I'incendie et autre équipement d’intervention en
cas d'urgence ont réagi efficacement. Les interventions des personnes qui ont apporté des soins
médicaux ont été particuliérement efficaces. L'état de préparation de la collectivité et la
collaberation accordée par les citoyens, les entreprises commerciales et industries locales et du
voisinage, ainsi que les organismes gouvernementaux, constituent une source de fierté locale et
méritent d'étre reconnus a I'échelle nationale.

159



10.

11.

12.

LISTE DES CONCLUSIONS

Heure et lieu de la collision :

Que le train 413 et le train 4 sont entrés en collision au point milliaire 173.13 sur la voie
principale du cN entre Edson et Jasper, le samedi 8 février 1986.

Evénements :
Que le mécanisme de freinage des deux trains n'a pas é&té actionné avant la collision.

Que 19 secondes avant I'impact, I'un et ['autre train étaient visibles & partir de n'importe
lequel des deux trains,

Que [e train 413 avait croisé un signal d’approche situé a environ 3 milles a I'est des lieux de
la'collision qui commandait au mécanicien de ralentir 2 30 milles & I'heure et de se préparer a
arréter au prochain signal. LLe mécanicien n’a pas cbéi ces indications.

Que le train 413 a croisé le signal d'entrée situé a environ 1850 pieds & I'est des lieux de la
collision, qui indiguait au mécanicien d’arréter le train.

Que le train 413 a franchi 'aiguille qui se situait a8 1270 pieds a I'est des lieux de ia collision
qui était alignée contre le train 413 et pour le passage du train 4.

Que le train 413 se déplagait a4 environ 59 milles a I'heure au moment de I'impact et avait
dépassé la vitesse maximale de la voie, soit 50 milles a Fheure, du mille 168 au point
d'impact.

Que les signaux régissant le mouvement du train 4 I'autorisaient 4 poursuivre sa route le [ong
de la voie sur laquelle la collision s’est produite. Le signal d’entrée de Dalehurst pour le train
4 est passé au rouge quelques secondes avant le passage du train 4.

Que la vitesse du train 4 au moment de I'impact était probablement d’environ 58 milles &
I"heure, mais, de toute évidence, d’au moins 42 milles a I'heure.

Analyse :

Voie:

Que rien dans la conception, "assise ou ia construction de la voie n'a contribué a la collision.

Trains :

Que rien dans les dossiers d'entretien du matériel qui constituait les deux trains n’'a été
déterminant pendant la collision.

Que les préparatifs avant la régulation du matériel de train & Edmonton, & Vancouver et a
Prince Rupert ont &té bien exécutés, quoigue la tenue des dossiers de {'équipe d’Edmonton
laissait & désirer. Les traing étaient en état de fonctionnement lorsqu’ils ont quitté leur point
d’origine respectif.
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Que les deux incidents de fonctionnement mineurs, un voyant allumé au tableau de
commande électrique et un roulis & faible vitesse, qui se sont produits durant le parcours
d’Edmonton & Edson du train 413 n'ont rien eu a voir avec la collision.

Mis & part un probléme avec la radio de la locomotive du train 4, aucune section de ce train
n'a connu de défaillance importante avant 'arrivé du train a Jasper.

Freins :

Que I'absence d’application des freins par I'un ou 'auire équipe de train avant la collision ne
résulte d'un mauvais fonctionnement du circuit de freinage de 'un ou I'autre train.

Radios :

Que malgré les lacunes aux dossiers de maintenance, il est possible de conclure gue la radio
de la locomotive du train 413 était réglée au moment de la collision.

Qu’a tous tes moments importants, la radio grise du chef de train, M. Smlth et la radio rouge
du fourgon de queue du train 413 fonctionnaient.

Que malgré des problémes intermittents causés par la radio et la locomotive du train 4 avant
son arrivé a Jasper rendent une conclusion définitive sur ['état de cette radio impossible; le
fait que la radio fonctionnait & Jasper et & Hinton permet de croire qu’elle fonctionnait au
moment de la collision.

Qu'aucune caractéristique topographique a Dalehurst ne peut créer des points morts qui
aurait pu nuire aux communications radio le 8 février.

Que l'activité géomagnétique plus élevée gu’a I'ordinaire qui s’est produite le 8 fevrler
n’aurait pas eu d'incidence sur les transmissions radio & Dalehurst.

Qu’aucune défaillance du réseau de communications radio ne permet de croire 4 .un mauvais
fonctionnement des appareils radio directement relié a la collision.

Signaux :

Que les signaux qui régissaient les deux trains immeédiatement avant la collision avaient fait
I'objet d'un entretien régulier et adéquat depuis leur installation.

Que les signaux fonctionnaient comme prévu et que rien dans leur conception n’'était
insuffisant en ce qui concerne les événements du 8 février & Dalehurst.

Que rien ne nuisait a la visibilité des mécaniciens des deux trains en ce qui a trait aux
signaux.

Que I'activité géomagnétique n’a aucune importance en ce qui a trait au fonctionnement des
signaux ni a 'accident.
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26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

Alcool ou drogues :

Qu'aucun membre des équipes de commande des trains était ou n’agissait sous 'influence
de |'alcool ou de drogues au moment de la collision.

Emplacement du cadavre de M. Hudson :

Que nonobstant des suggestions du contraire, les éléments de preuve n’appuient pas la
conclusion que M. Hudson n'occupait pas le siége du mécanicien de locomotive au moment
de la collision.

Agissements de I’equipe du train 4 :

Qu'aucune mesure gqu’aurait pu prendre I'équipe de téte du train 4 n'aurait pu permettre
d'éviter la collision. Qu’aucune action ou omission de cette équipe n'a contribué a la
collision.

Vigilance des membres d’équipe :

Qu’aucun des membres de I'équipe du train 413 n'avait suffisamment de repos avant le
départ pour Jasper le matin du 8 février. Que ce personnel était dans un tel état que son
aptitude a contrdler le train peut provenir de I'inattention due a la fatigue.

Etat de santé de M. Hudson :

Qu'étant donné la gravité de I'état de la santé de M. Hudson en 1985, il est tout a fait
possible gu'il ait contribué a la collision du 8 février. Que 'analyse détaillée des témoignages
afférents ne permet ni de confirmer ni de rejeter cette hypothése.

Qu'it y a de sérieuses lacunes de la part du cN concernant le suivi de I'état de santé de
M. Hudson qui n’a jamais eu de suite. Les lignes de conduite et les méthodes permettant, &
un homme dont la santé laisse autant & désirer gue celle de M. Hudson, de confier la
responsabilité d’un train de marchandises sur une voie principale du ¢N sont inacceptables.

Vie privée de M. Hudson :

Que la situation personnelle du mécanicien Hudson constitue un facteur ayant aggravé les
autres tensions et conditions qui peuvent avoir contribué a la collision, mais que le fait que
M. Hudson n’ait pas agi pour éviter la collision n’était pas délibéré.

Réglementation de I’exploitation :

Que bien qu’ils disent reconnaitre importance fondamentale des régles qui régissent les
mouvements des trains, les membres de la direction et les employés des compagnies de
chemin de fer ont des conduites qui laissent penser qu'ils n'accordent pas toute 'importance
voulue aux régles.
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Que l'application de la politique et des procédures en matiére de supervision et de discipline
dans le cas du mécanicien Hudson laisse & désirer.

Qu'étant donné I'alcoolisme et le dossier disciplinaire de M. Hudson, il était un employé dont
il aurait fallu appliquer une surveillance étroite concernant son efficacité. Ce qui ne fut pas le
cas.

Dispositifs de sécuriteé :

Que bien gu’on ait aucune preuve directe sur le sujet, et compte tenu du fait que les freins de
['un ou I'autre train n'ont pas été appliqués, et que la pédale de sécurité est souvent bloguée
d'une maniére artificielle, la possibilité existe que la pédale de sécurité a bord de ['un ou
I'autre des deux trains a pu étre rendue inopérante avant la collision.

Que si la locomotive de téte du train 413 avait été munie d’un dispositif de réarmement de
veille automatique, il est permis de croire que la collision ne se soit jamais produlite.

Regle 3.2(b) :

Que selon la propre interprétation de M. Smith de la régle 3.2(b), il ne 'a pas observee
lorsqu’il a épuisé tous les moyens de communiquer avec la téte de son train et gu’il n’a pas
recu de réponse aux appels radio qu'il a faits et qu'il n’a pas déclenché le mécanisme des
freins d'urgence,

Si M. Smith avait obéi a la regle, le train se serait probablement immobilisé suffisamment a
I'avance pour éviter la collision.

Que la modification a la regle 3.2(b) apportée par la direction du ¢cN en juiltet 1985 diminue
sensiblement la qualité de la régle comme assurance d'une réponse approprlee du
mécanicien aux signaux.

Notification verhale des croisements :

Que s'il eut été de pratique courante en vertu de laquelle les régulateurs donnent une
notification verbale des croisements & venir au mécanicien, la possibilité existait que la
collision soit évitée.

Formation du train 4 :

Que la mise en place d’une locomotive au milieu du train 4 n’a pas eu plus de conséquence
dangereuse.

Que toute lacune de sécurité qui pouvait exister a bord du matériel voyageur du train 4 n'a
pas aggraveé les conséquences de la collision.




IV. LISTE DES RECOMMANDATIONS

Repos

1. Que le gouvernement prenne des mesures immédiates pour réglementer les heures de travail
des équipes d’exploitation de fagon a s’assurer qu’on maintienne, selon toute probabilité, un
niveau de vigilance acceptable pour toute la durée de chaque trajet.

2. Qu'on établisse & cette fin une période obligatoire de repos qui, jusqu’'a ce gu'on puisse
formuler un réglement approprié, ne devrait pas étre inférieure & 10 heures consécutives
dans chaque période de 24 heures, avec un supplément de 48 heures consécutives pour
chaque période de 168 heures. Cette mesure intérimaire doit s’ajouter au systéme actuel qui
permet aux membres d’équipe de marche de se retirer pour se reposer lorsqu’ils estiment
gu’ils en ont besoin.

3. Que la détermination de la forme du réglement qui remplacera la mesure intérimaire soit
accomplie dans les 18 mois qui suivent.

Calendrier de travail

4.  Que les chemins de fer soient tenus de modifier au besoin le systéme d’affectation d’eqUIpes
de marche de facon a :

a) permettre aux équipiers d'étre informés au moins 7 jours a I'avance des dates et
heures auxquelles iis seront tenus de travailler;

b) affecter les équipes de telle sorte que leur travail soit accompli & peu prés a la
méme heure, chaque jour qu'elles sont en service;

c) coordonner les mouvements des trains se déplacant dans des directions opposées
sur les mémes parcours de fagon que les périodes d'attente dans les gares loin du
lieu de résidence du personnel ne dépassent pas environ trois heures.

Conditions de travail

5. Que les chemins de fer apportent immédiatement des améliorations aux conditions de travail
dans les locomotives actuelles en mettant en ceuvre les recommandations du rapport de la
Commission canadienne des transports de 1984 en ce qui concerne le bruit, la température,
les vibrations, les siéges, les toilettes et les lavabos.

6. Que les chemins de fer prétent attention aux principes d'ergonomie en apportant des
améliorations de conception et de spécification dans toutes les cabines de locomotive
neuves ou remises a neuf.

Surveillance médicale

7. Que le oN soit tenu de vérifier les modalités et politiques de son bureau médical a propos de
I'évaluation et du suivi des membres d'équipe de train en vue de déterminer les déficiences
précises et de mettre au point des politiques et modalités efficaces pour s'assurer que I'état
de santé de son personnel d'exploitation est conforme aux normes de sécurité les plus
strictes.
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Qu’on adopte une disposition législative semblable a Iarticle 5.5 de la Loi sur 'aéronautique,
exigeant que les médecins qui découvrent qu'un membre d'une équipe de train a un
probléme médical pouvant constituer un risque pour la sécurité ferroviaire en informent le
médecin de la compagnie de chemin de fer en lui faisant part de leur opinion et de leurs
raisons.

Que le cN prenne des mesures pour établir une coordination effective des fonctions de ses
médecins et de ses agents d’exploitation.

Que la ccT revoie sa réglementation a propos des normes médicales en vue d'y inclure des

normes sur des questions de santé physique, en plus des normes d’acuité visuelle et

auditive, et que des réglements établissant de telles normes soient promulgués le plus t6t
possible.

Programme d’aide aux employés

Que la structure du programme d’aide aux employés du ¢N soit revue et améliorée pour faire
en sorte qu’il assure un suivi effectif et un appul constant aux employés qui participent, aussi
longtemps que la chose est nécessaire, et que ce programme soit congu de fagon gu'un
employé dont les difficultés persistent peu importe sa participation au programme, ne soit
pas affecté au service. :

Que le cN prenne les mesures nécessaires pour s’assurer que les gestionnaires ne
considérent ni ne traitent le programme d’aide aux employés comme un substitut d’une
fonction de gestion normale. :

Supervision et discipline au ¢cN

Que le ¢cN réévalue ses politiques et procédures concernant la supervision et la discipline, et
qu'il introduise les changements nécessaires pour établir un moyen efficace de s’assurer.que
les équipes de train exercent leurs fonctions en stricte conformité des régles.

Que le cN ordonne a son personnel de surveillance d'accorder la plus haute priorité a
I'observation des régles et & la surveillance, et gqu’il prenne des mesures en vue de g’assurer
que les travaux de surveillance de ses gestionnaires de I'exploitation font comprendre aux
employés des équipes de train que cette priorité a été établie.

Que le cN adopte des techniques de surveillance efficaces, notamment un systéme d’essais
de conformité semblable a celui qui est employé par cp Rail, en plus d’un contrdle intensifié
de I'cbservation des régles, du type utilisé actuellement.

Que le cn modifie sa fagon fraternelle d’envisager la surveillance et la discipline.

Que le cN révise ses lignes directrices sur I'inscription des mesures disciplinaires et s'assure
gue chaque infraction découverte est notée.

Que le cN adopte une politique consistant a déterminer le nombre de points de pénalisation
(ou de démeérite) attribué dans un cas particulier, en se fondant sur tout le dossier
disciplinaire de I'employé.

Que le cn établisse une politique de surveillance accrue et de contrdle des activités pour tout
membre d’équipe dont le total de points de pénalisation dépasse 40.
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Que la ccT prenne les mesures nécessaires pour déterminer si le cN modifie et améliore ses
politiques et procédures a cet égard, et pour obtenir le résultat voulu si le cn ne le fait pas de
son propre chef.

Participation du gouvernement a la réglementation de I’exploitation

Que le gouvernement prenne des mesures immédiates pour mettre a jour le Réglement unifié
d’exploitation et le garder dans cet état.

Que le systéme de réglementation soit restructuré de sorte que la fonction de réglementation
ne soit pas affectée a I'organisme qui exerce des fongtions de surveillance, d'application et
d’enguéte.

Que Torganisme chargé de la surveillance, de Iapplication et des enquétes recoive
suffisamment de personnei pour remplir efficacement ses fonctions.

Que l'organisme chargé de I'application des régles adopte une politique de poursuite des
chemins de fer et des individus qui commettent une infraction aux régles, et que toute
modification législative nécessaire pour permettre I'adoption effective d’une telle politique
recoive une haute priorité.

Que des modalités soient adoptées, semblables a celles des articles 6.6 et 7.2 de la Loi sur
I'aéronautique, pour permettre au ministre des Transports d'imposer des amendes en cas de
certaines infractions désignées, et que ces modalités prévoient une déclaration sommaire de
culpabiiité, comprenant le droit d’appel.

Dispositifs de sécurité

Que ¢N Rrail continue de mettre en oeuvre son programme d’installation d'un dispositif de
réarmement de veille automatique dans les locomotives, de sorte que d'ici le 1% janvier 1988,
toutes les locomotives de téte soient munies de ce dispositif, et qu'entre-temps, le cN adopte
une politigue en vertu de laquelle le premier critére pour déterminer quelle sera la locomotive
de téte sera la présence a bord dudit dispositif.

Que toutes les locomotives de via Rail soient munies d’un dispositif de réarmement de veille
automatique d'ici le 1= juillet 1988, et que toutes les locomotives neuves achetées par la
Compagnie scient équipées d’un tel dispositif.

Que cp Rrail instaure un programme d’installation d’un dispositif de réarmement de veille
automatique dans ses locomotives, semblable & celui du ¢N, selon un calendrier a faire
approuver par le CTCF,

Que le cTcrF modifie sa réglementation de fagon a établir que [utilisation d’'une pédale de
sécurité ne suffit pas pour observer le reglement.

Que le cTcF prenne les mesures nécessaires pour s’assurer que tout employé qui rend
inutilisable un dispositif de réarmement de veille automatique est poursuivi et que la
compagnie le congédie.
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Que le Comité des transports par chemin de fer adopte une politique consistant a signaler
immédiatement au plus haut palier de I'administration des chemins de fer toute information
concernant la neutralisation de dispositifs de sécurité et que tout chemin de fer qui tolére ce
genre de neutralisation soit poursuivi.

Qu'on adopte le plus t6t possible la modification législative nécessaire pour rendre effectif ce
genre de poursuite. Les peines pour avoir rendu un dispositif de sécurité inopérant devraient
étre sévéres.

Intervention mécanique télécommandée — Systéme d’automatisation de la
marche des trains (ATCS)

Que le cTcF ou tout autre organisme chargé de surveiller la mise au point de I'aTcs établisse,
de concert avec les chemins de fer, un cheminement critique selon leque! P'intervention et le
contréle télécommandés (tous leurs aspects) de niveau 30 seront en place d'ici la fin de
1989 sur toutes les voies principales du Canada dotées de la ccc.

Que le plus tot possible aprés 1989, les aspects de I'ATcs relatifs au contrdle télécommandé,
a tout le moins, soient instaurés sur les lignes secondaires et les embranchements.

Que si les chemins de fer ne s'engagent pas a appliquer volontairement et avec toute la
collaboration vouiue les aspects d'intervention et de contréle télécommandés de I'aTcs de
niveau 30, ou g'ils ne se conforment pas a un tel engagement, une audience soit convoquée
ou ils seront tenus d'indiquer pourquoi une forme efficace d'intervention et de contrdle a
distance pour faire respecter les limites de vitesse et d'autorisation ne peut pas étre
instaurée immédiatement.

Régle 3.2 b)

Que le cN modifie la régle 3.2 b) pour faire en sorte qu'on ne puisse !'interpréter comme
permettant au chef de train de décider s'il devrait appliquer le frein d’'urgence quand il ne
recoit pas de réponse a un appel fait conformément avec eile.

Que les mots si fa chose est faisable soient retirés complétement de la régle.

Que le ¢cN prenne les mesures nécessalres pour s'assurer que tous les membres d’équipe de
marche sont au courant du fait que la régle ne leur laisse aucune latitude.

Notification verbale de croisements

Que sur toutes les voies principales dotées de la ccc, les régulateurs donnent une
notification verbale des croisements de trains chaque fois que la chose est possible, en
informant les équipes de téte qu'une rencontre est prévue.

Qu’il soit obligatoire pour les régulateurs d’informer les équipes de téte de tout croisement
d'un train de voyageurs.
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Seécurité des voyageurs

Que via Rrail soit tenue d'installer des fenétres servant d’issues de secours dans chacune des
voitures qu’elle envisage de garder et d’entretenir pour une période de trois ans ou plus.

Que le cTcr établisse une réglementation fixant les normes minimales applicables aux
fenétres servant d’issues de secours dans les voitures.

Que viA Rail soit tenue de marquer clairement chaque issue de secours dans ses voitures,
qu'elle installe a c6té de chaque porte de chaque voiture un placard décrivant I'emplace-
ment des issues et du matériel de secours, et qu’elle ordonne a ses itinérants de signaler ces
avis aux voyageurs.

Que via Rail s'assure que les extincteurs d’incendie 4 bord des trains de voyageurs ont la
capacité et la fiabilité voulues et que les employés en connaissent bien le fonctionnement.

Que ia ceT examine I'a-propos de son réglement concernant les normes pour extincteurs
d’'incendie.
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