
c. Systeme de signalisation 

Ceux qui ont participe a J'enquete se sont tout de suite attaches a determiner les indications 
fournies par les signaux au moment au les deux trains s'approchaient de Dalehurst. Le CN a 
entrepris un examen detaille des composantes des signaux de Dalehurst et de leur fonctionne­
ment. Une grande partie de cette enquete a ete effectuee en presence des agents designes de la 
CCT. D'entree de jeu, il etait clair que les syndicats representant Ie personnel de train souhaitaient 
ardemment que la Commission entreprenne un examen tres pousse du systeme de signalisation. 

La Commission a consacre beaucoup de temps a comprendre Ie fonctionnement prevu du 
systeme de signalisation, a examiner les procedures d'enquete entreprises par Ie CN et a effectuer 
son propre examen dudit systeme. La Commission est persuadee que cette question a ete 
examinee a fond et ne peutque conclure qu'iI n'y avait pas de defectuosites du systeme de 
signalisation avant la collision. 

1. Le systeme 

Les sigaux constituent un composant critique du systeme de commande de la circulation 
des trains. Les mouvements des trains sur la subdivision Edson sont commandes par un systeme 
electronique et soutenu par ordinateur, par Ie systeme de Commande centralisee de la circulation. 
Un regulateur a Edmonton actio nne ce systeme. 

Une des fonctions du regulateur est de decider au les mouvements opposes des trains 
s'effectueront pour Ie croisement et de transmettre les directives pertinentes aux instruments qui 
reg lent les signaux et orientent les aiguilles de facon a accomplir la rencontre en conformite avec 
la decision prise par Ie regulateur. 

Une des caracteristiques fonda mentales de ce systeme est J'enclenchement; taus les 
composants dans un secteur donne, soit les signaux et les aiguilles, sont enclenches I'une avec 
I'autre electriquement. De cette facon, il est impossible que deux composants du reseau soient 
reunis de maniere a creer ensemble une situation critique. Par exemple, si un signal regissant la 
circulation en direction est sur un troncon de voie simple est vert, Ie signal regissant la circulation 
en direction ouest sur Ie meme troncon ne peut pas etre vert aussi, grace a cet enclenchement. 
De meme, si une aiguille est orientee dans Ie sens contraire a celui de la circulation dans une 
certaine direction, Ie signal regissant la circulation dans cette direction ne peut pas etre vert. 

La consequence qui engendre I'enclenchement est que lorsque Ie regulateur transmet une 
instruction au reseau, I'equipement sur Ie reseau qui recoit cette instruction ne doit pas s'y 
conformer a mains que ladite instruction ne so it compatible avec I'etat de taus les composants du 
reseau qui sont en clenches avec Ie composant vise par elle-meme. 

Une autre importante caracteristique du systeme est que Ie long du parcours, certaines 
sections de voie sont divisees en circuits de voie dans lequel passe un courant electrique. Chaque 
signal en bordure de voie est relie au circuit de voie au aux series de circuits de voie auxquels il 
est adjacent. Le signal est situe au debut du circuit de voie dont iI fait partie. 

Lorsqu'iI se produit quelque chose pour rompre Ie circuit de voie auquel un signal est relie, Ie 
signal passe immediatement au rouge. Par consequent, si un rail est defaillant, Ie circuit est 
interrompu et Ie signal au debut de ce troncon de voie passe au rouge, avertissant ainsi tout train 
qui s'approche de cesser sa progression. De plus, lorsqu'un train entre dans Ie circuit de voie, il 
court-circuite la zone de circuit de voie et Ie signal passe au rouge. C'est pourquoi, lorsque la 
locomotive de tete d'un train franchit un signal regissant son mouvement, Ie signal devient rouge 
pour identifier la presence du train a J'interieur du canton. 
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Chaque composant du systeme de signaux est concu de facon a ne pas permettre d'erreur, 
c'est-a-dire que Ie systeme soit toujours securitaire. Par exemple, les lentilles colorees qui 
produisent les differentes couleurs d'un feu de signalisation sont programmees de telle sorte que 
s'il y a interruption dans I'alimentation electrique qui les commande, la force de gravite fera en 
sorte que seule la lentille rouge puisse se placer devant I'ampoule. Lorsqu'une rupture de rail 
coupe un circuit, par exemple, I'alimentation electrique qui regie la position des lentilles colorees 
dans Ie signal est interrompue et la lentille rouge se place devant Ie feu en question par la meme 
force de gravite. 

Les divers incidents qui se produisent sur Ie reseau sont transmis en messages codes au 
bureau du regulateur. Un ordinateur enregistre immediatement ces messages et I'information peut 
ensuite etre extraite sous forme de divers rapports. Un de ceux qui a ete remis a la Commission 
fut Ie journal reseau du 8 fevrier; iI s'agit d'un releve de certaines des instructions envoyees par Ie 
regulateur au reseau, et des activites qui s'y rattachent. 

On a aussi depose devant la Commission un certain nombre de Rapports d'activites de 
signalisation qui comprennent un registre des demandes faites par Ie regulateur au sujet des 
signaux d'entree en question, la reponse a cette directive et I'heure a laquelle Ie signal est passe 
au rouge parce qu'un train venait de s'y engager. 

La Commission a aussi recu Ie Rapport d'activites des trains pour chaque train qui traversa 
cette subdivision Ie 8 fevrier. Ces rapports montrent I'heure a laquelle chaque train est arrive a 
chacune des gares Ie long du parcours. II y a un troncon de voie a chaque gare, que I'on appelle 
communement voie de gare. Lorsque Ie train auquel Ie regulateur a donne Ie droit de passage 
s'engage sur cette vOie, un message electronique est enregistre automatiquement au bureau du 
regulateur ainsi que I'heure de I'arrivee. On obtient alors un registre d'ordinateur. 

2. Registres d'ordinateur des activites de signalisation - 8 fevrier 

La Commission a examine les rapports d'ordinateur concernant les activites de signalisation 
Ie matin du 8 fevrier. 

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

Ce releve indique qu'a 0358:36 Ie regulateur a demande une indication de voie libre pour Ie 
signal 1729N, que cette demande a ete acceptee, et que Ie signal indiquait une voie libre. II 
montre egalement que Ie signal est revenu au rouge a 0406:00 lorsque Ie train 487 vers I'ouest est 
passe a Dalehurst. Rien dans ce releve n'indique qu'une demande ait ete faite pour modifier Ie 
signal 1729N qui etait au rouge, entre ce moment et celui de la collision. Apres Ie retour au rouge 
du signal 1729N, I'activite notee est la demande du regulateur pour obtenir du signal 1730 un 
signal de voie libre afin de permettre Ie mouvement vers I'est du train 202, suivie d'une demande 
identique concernant Ie mouvement du train 354. Ce sont ces trains qui ont croise Ie train 413 a 
Medicine Lodge. 

Le releve indique que Ie regulateur a demande une autre indication de voie libre sur Ie signal 
1730, a 0830: 13, ce qui concorde avec Ie temoignage du regulateur que vers cette meme heure, iI 
a etabli un itineraire pour que Ie train 4 puisse passer Dalehurst et s'engager sur la voie sud. 

Le temoignage du regulateur concernant Ie contrale qu'il a exerce sur Ie mouvement du train 
413 indique qU'apres les croisements de Medicine Lodge, il a demande que I'aiguille situee a 
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/'extremite ouest de la voie d'evitement de Medicine Lodge soit ouverte pour permettre au train 
413 de quitter la voie d'evitement et de s'engager sur la voie principale. Le journal reseau indique 
que cette demande a ete enregistree a 0800:44. Le rapport d'activite de train concernant Ie train 
413 indique que ce dernier a quitte la voie d'evitement a 0802:55. 

Le regulateur a declare qu'iI avait a ce moment precis commande un signal de voie libre a 
Hargwen, la ou la voie double commence, pour permettre au train 413 de s'engager sur la voie 
nord. II n'y avait rien a faire pour orienter I'aiguille en vue de ce mouvement parce qu'elle avait 
deja ete ouverte pour permettre au train 354 de passer de la voie nord a la voie simple a I'est de 
Hargwen, et qu'elle I'etait demeuree ainsi par la suite. Le rapport d'activite de signalisation relatif 
au signal d'entree de Hargwen indique que Ie signal a ete mis a voie libre a 0801 :06, so it quelques 
secondes seulement apres I'ouverture de I'aiguille de Medicine Lodge. Les releves confirment 
pleinement Ie souvenir qu'a eu Ie regulateur devant la Commission sur son activite. 

Le rapport d'activite de signalisation pour Ie signal de Hargwen indique que Ie train 413 est 
passe a la hauteur de ce signal a 0820:47. 

Selon la declaration du regulateur, iI n'a pas pris d'autres mesures concernant la marche du 
train 413 apres avoir obtenu Ie signal de voie libre a Hargwen.Par consequent, a ce moment, la 
marc he du train 413 n'etait soumise a aucune contrainte jusqu'a I'arrivee de ce dernier a la portee 
du signal d'approche de Dalehurst. Le signal d'entree de Dalehurst devait encore etre au rouge, 
etant donne qu'iI n'avait pas ete modifie depuis que Ie train 487 y etait passe environ quatre 
heures plus t6t. 

La disposition suivante prise par Ie regulateur a ete d'orienter les voies de facon a permettre 
au train 4 de passer Dalehurst pour s'engager sur la voie sud. Le journal reseau indique que Ie 
regulateur a demande que I'aiguille de Dalehurst so it ouverte a 0828:45 et que I'ouverture lui a ete 
confirmee a 0829:07. Comme nous I'avons vu, Ie rapport d'activite de signalisation concernant Ie 
signal 1730N indique qu'une demande de signal de voie libre a ete faite a 0830:13 et que Ie signal 
de voie libre est apparu a 0830:32. 

Par consequent, la seule conclusion que les documents mecanographiques et Ie temoignage 
du regulateur permettent de tirer est que Ie signal 1730N etait favorable pour Ie train 4 et que Ie 
signal 1729N etait au rouge pour Ie train 413. 

L'ordinateur n'enregistre pas I'activite aux signaux d'approche. Toutefois, Ie systeme de 
signalisation est concu de telle facon que lorsque les trois feux du signal d'entree de Dalehurst, 
soit Ie signal 1729N, sont tous au rouge; Ie signal d'approche, soit Ie signal 1703, ne peut pas 
donner d'autre indication que jaune/rouge ou rouge/rouge. C'est la une caracteristique du 
principe de I'enclenchement qui a ete decrit plus haut, grace a laquelle I'affichage d'un signal 
donne permet de deduire avec certitude quelles sont les positions des autres signaux des 
environs. 

Le signal 1703 afticherait donc rouge/rouge s'iI y avait quelque chose pour rompre (deriver) 
Ie circuit de la voie entre lui et les signaux d'entree. Aucun element de preuve ne permet de croire 
que Ie circuit de la voie avait ete rompu, et Ie libre passage du train 413 entre les deux signaux 
elimine tout doute raisonnable sur ce point. Par consequent, Ie signal d'approche doit avoir ete 
jaune/rouge. 

Les documents mecanographiques ainsi que Ie temoignage du regulateur indiquent 
seulement que Ie signal d'emtree de Dalehurst en direction est, soit Ie signal 1730, ne pouvait etre 
que favorable. Ce signal est concu de facon a pouvoir afticher cinq signaux favorables differents. 
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Le choix du signal a. afficher est normalement fait automatiquement par I'equipement local de 
commande des signaux, d'apres d'autres facteurs locaux. 

L'un de ces facteurs reside dans la position de I'aiguille de Dalehurst. Le journal reseau 
indique qu' elle etait en position ouverte. Par consequent, deux des cinq indications favorables 
possibles pour Ie signal 1730 n'auraient pas pu etre affichees etant donne qu'elles ne sont 
possibles que lorsque I'aiguille est fermee. 

De meme, d'autres conditions locales permettent d'eliminer deux autres possibilites et de 
conclure que Ie signal d'entree affichait rouge/vert/rouge. En raison du triangle en L sur Ie mat, Ie 
signal presente devait ellre un signal de vitesse Iimitee/signal voie libre. La regie 283 a) du RUE 

indique que ce signal constitue une autorisation de s'engager a. vitesse Iimitee a. I'interieur des 
zones d'enclenchement ou lars d'une traverse de branchement. Ce signal devait par consequent 
constituer une directive a. suivre pour Ie train 4 et rouler a. 45 milles a. I'heure afin de garder la 
droite et de franchir Ie branchement au moment de s'engager sur la vOie sud. 

Quant au signal 1748, qUi est Ie signal d'approche de Dalehurst pour les trains en direction 
de I'est, la seule indication qu'i1 pouvait vraisemblablement afficher, si Ie signal d'entree de 
Dalehurst presentait des feux rouge/vert/rouge,etait jaune/vert. En raison de la presence du 
triangle L sur Ie mat de signalisation, ce signal devait etre un signal d'approche vitesse limitee 
commandant au mecanicien d'avancer en approchant du signal suivant a. vitesse Iimitee, c'est-a.­
dire a. 45 milles a. I' heure. 

3. Enquete du eN 

L'enquete portant sur Ie dispositif de signalisation de Dalehurst, qui a ete entreprise par Ie CN 

a. la suite de la collision, a ete conduite en plusieurs etapes. 

La premiere etape a commence dans I'heure qui a suivi immediatement la collision. M. Harry 
Kicfd, I'un des preposes a. I'entretien des signaux du CN demeurant a. Hinton, est arrive a. Dalehurst 
a. 0935. Apres avoir secouru quelques voyageurs du train de VIA, il a commence un examende 
I'etat des composantsdu systeme de signalisation et du mecanisme d'aiguillage a. Dalehurst et 
sur I'emplacement du signal d'approche pour la circulation vers I'ouest, so it Ie signal 1703. 

Les composants du systeme ont ete examines afin d'y deceler toute trace de dommages qui 
auraient pu agir sur Ie fonctionnement de ce systeme avant la colliSion. II a aussi effectue des 
essais sur les proprietes electriques des composants. Les examens n'ont revele aucune anomalie. 

M. Kidd a egalement examine les 111 relais qui se trouvent dans une guerite en bordure de 
la voie pres du signal d'entree de Dalehurst. Ce sont des commutateurs electriques qui doivent 
etre ouverts ou fermes, c'est-a.-dire sous tension ou non. M. Kidd a note la position de chacun 
d'.eux. 

Les positions respectives des relais au moment ou M. Kidd les a observees, peu de temps 
apres la collision, sont revelatrices. L'un des relais indiquait qu'une demande de signal favorable a. 
I'intention d'un train roulant vers I'est avait ete reQue dans Ie secteur qui nous interesse et avait 
ete acceptee. En d'autres termes, les relais indiquaient que Ie signal 1730 avait ete mis en 
position de voie Iibre pour permettre a. ce train de s'engager sur la voie sud, a. Dalehurst. Les 
positions de tous les autres relais etaient telles qu'aucun des autres signaux n'aurait pu porter une 
indication favorable. 

Puisque I'aiguille de Dalehurst avait ete dereglee par Ie passage du train 413, c'est-a.-dire 
qu'elle n'etait arientee ni vers la voie nord ni vers la voie sud apres ce passage, toute demande 
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qu'aurait pu faire Ie regulateur au sujet des signaux de Dalehurst apres Ie franchissement de 
I'aiguille par Ie train en question n'aurait pas pu etre acceptee. Par consequent, Ie regulateur 
n'aurait pas pu commander Ie rearmement des relais apres la collision. II n'aurait pas ete possible 
non plus de rearmer manuellement les relais sur place, apres la collision, sans laisser de traces. 

Par consequent, les positions des relais observees par M. Kidd, et qui ont ete confirmees 
plus tard par un autre representant du CN, et plus tard encore par les enqueteurs de la CCT, ont 
apporte une solide corroboration de la conclusion tiree de I'examen des documents 
mecanographiques. Cette preuve indique que Ie signal 1729N affichait des feux 
rouge/rouge/rouge/ et que Ie signal 1730 donnait une indication favorable. 

Les enqueteurs du CN, au moyen de renseignements extra its des documents mecanographi­
ques sur les evenements portant sur Ie systeme de signalisation qui se sont produits et qui ont ete 
enregistres avant la collision, ont reconstitue ces evenements sur place pour s'assurer que les 
divers composants du systeme de signalisation se comportaient selon la conception dudit 
systeme. 

A cette fin, lis ont presente, a partir du centre de regulation de Calder, la meme demande 
que celie qUi avait ete presentee par Ie regulateur avant la collision, et ils ont actionne les circuits 
de voie aux endroits et dans I'ordre que ceux qui auraient ete demandes par Ie passage des trains 
a Dalehurst, Ie 8 fevrier. 

En plus de cette reconstitution, les enqueteurs ont soumis Ie systeme de signalisation de 
Dalehurst a to utes les situations imaginables. Pour cela, ils ont fait diverses demandes du centre 
de regulation d' Edmonton et actionne les circuits de voie a divers endroits et selon diverses 
combinaisons. Ces essais ont ete faits avec la participation de nombreuses personnes en poste 
aux endroits appropries pour observer les divers composants du systeme et enregistrer leurs 
observations. Les documents qui ont ete produits a I' occasion des essais ont ete transmis a la 
Commission. Les resultats obtenus indiquent que dans tous les cas, Ie systeme de signalisation a 
fonctionne correctement. 

II existe un programme regulier d'entretien de chacun des signaux. Les directives a I'intention 
des preposes a I'entretien des signaux, indiquant les essais et les inspections a effectuer pour 
chaque signal a divers intervalles, sont groupes dans un manuel qui porte Ie nom de Signal 
Inspection and Test Rules. 

Des dossiers sont conserves par les pre poses a I'entretien des signaux sur les inspections et 
les essais qu'ils effectuent pour chacun des signaux, ainsi que les resultats obtenus. Lorsqu'une 
anomalie est detectee dans Ie fonctionnement d'un signal, Ie prepose a I'entretien redige un 
rapport d'incident. 

Tous les releves etablispar les preposes a I'entretien des signaux de Dalehurst ont ete 
deposes devant de la Commission. Celle-ci les a examines en detail afin d'y deceler toute 
derogation possible aux regles d'entretien de la part des preposes a I'entretien. La Commission a 
conclu que tout avait ete fait selon les regles. 

4. Evaluation independante 

La Commission a retenu les services de Kenonic Controls Ltd., une compagnie specialisee 
en technique des commandes et de I'automatisation, pour effectuer une etude du signal et de la 
logique de commandes a la guerite abritant les mecanismes de commande des signaux, a 
Dalehurst. Les experts-conseils ont effectue une inspection sur place et examine les schemas des 
circuits qUi avaient ete fournis par Ie CN. 
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Leurs conclusions sont resumees comme suit dans Ie rapport qu'ils ont presente a la 
Commission: 

Nous sommes d'avis que Ie circuit logiciel qui commande les signaux vers I'ouest aux 
points milliaires 170,2 et 172,9 (Dalehurst) est concu de facon a ne permette la 
circulation des trains que lorsqu'il est sOr de pouvoir Ie faire. 

II est tout a fait inconcevable qu'une indication verte puisse paraitre au point milliaire 
172,9 (Dalehurst) en raison d'une seule defaillance du systeme logiciel ou de 
I'equipement. Des pannes ou defaillances multiples choisies pourraient, si elles etaient 
prolongees et synchronisees et si elles se presentaient en meme temps que toUles les 
aut res conditions normales seraient remplies, determiner la presentation erronee d'une 
indication verte. En pratique, ces defaillances sont extremement rares. 

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

II serait impossible pour un profane qui se melerait de manipuler I'equipement en 
bordure de la voie de faire apparaitre une indication autre qu'une indication rouge. 

Dans leur rapport et dans Ie temoignage qu'ils ont presente devant la Commission, les 
auteurs du rapport, M. D.H. Bowman et M. E.R. Kowch, ont demontre que leur etude avait ete 
faite avec minutie et que leurs conclusions s'averaient justes. . 

Dans son temoignage, M. Bowman a decrit avec force details la nature des conditions qUi 
doivent etre presentes pour donner lieu a une fausse indication verte comme celie qui est 
mentionnee dans Ie deuxieme paragraphe du resume des conclusions. Cette description a 
demontre a la satisfaction de la Commission qu'iI est tres peu vraisemblable que cela ce so it 
produit Ie 8 fevrier a Dalehurst. En tout cas, selon Ie temoignagede M. Bowman, si cela s'etait 
produit, certains indices I'auraient demontre. M. Bowman a declare qu'il est fort peu probable que 
de ielles conditions existent pendant une periode assez prolongee pour causer I'affichage d'un 
faux Signal favorable, et qu'elle s'efface par la suite sans laisser de traces. 

5. Irregularites du signal par la suite 

Dans les semaines qui ont suivi la collision, les mecaniciens de locomotive operant a partir de 
Jasper ont signale plusieurs anomalies dans Ie fonctionnement des signaux a divers endroits de la 
subdivision. Chacun de ces incidents a f"it I'objet d'une enquete par les representants du CN, et 
des rapports complets de ces enquetes ont ete presentes a la Commission et devoiles dans Ie 
temoignage des enqueteurs. Trois des incidents mettaient en cause Ie Signal 1729N, so it Ie signal 
d'entree de Dalehurst. 

Dans la plupart des incidents, Ie CN a pu confirmer que ce qUi avait ete observe s'etait 
reellement produit, ou du moins aurait pu se produire. Dans chacun des cas, Ie mecanicien de 
locomotive a observe un fait inusite. Toutefois, ce qu'il a observe ne comportait aucun risque 
serieux. C'est ainsi que dans I'un des cas, pendant Ie processus du passage d'un feu d'arret a un 
feu favorable, un Signal a affiche une indication d'approche pendant cinq secondes. En d'autres 
termes, I'indication que Ie mecanicien a vue momentanement eta it encore plus restrictive que 
I'indication qu'il aurait dO voir. 

Lors d'un autre incident, un signal est passe au rouge 14 secondes avant que Ie train arrive a 
sa hauteur. II n'etait pas possible pour Ie mecanicien d'arreter Ie train en-deca du Signal. Bien que 
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cela ne so it pas une condition d'exploitation souhaitable, cela ne provenait pas d'une defaillance 
du systeme de signalisation. En rea lite, Ie systeme fonctionnait comme iI devait Ie faire. 

Dans Ie cas de deux aut res incidents, tous deux mettant en cause Ie signal 1729N, un 
mecanicien a recu une indication en provenance du signal, que celui-ci ne pouvait pas, de I'avis 
des representants du CN, alficher. Lors du premier incident, Ie mecanicien observait Ie signal a 
partir d'une voie sans issue d'Obed d'ou I'on devait par la suite determiner I'impossibilite 
d'apercevoir Ie feu de signalisation de I'endroit ou il pretend I'avoir vu. Le CN a conclu qu'il avait 
dO etre trompe par la reflexion du soleil sur la neige qui recouvrait la visiere du signal et qu'il avait 
prise pour une indication du signal. Comme Ie signal n'est pas concu pour communiquer un 
message a un mecanicien se trouvant a la voie sans issue d'Obed, cet incident ne fait planer 
aucun doute quant a I'integrite du signal. 

Au cours de I'autre incident, Ie mecanicien a observe au signal 1729N une indication 
rouge/vert/rouge, vitesse limitee signal voie libre, alors qu'il se trouvait a environ 4000 pieds a 
I'est de celuicci. II I'a ensuite vue passer a rouge/rouge/rouge, puis a voie libre, 
vert/ rouge/ rouge. 

Cet incident a provoque une certaine inquietude puisque Ie signal 1729 n'est pas cense 
pouvoir afficher une indication rouge/vert/rouge. 

L'enquete a revele qu'a I'endroit d'ou Ie mecanicien avait d'abord observe I'indication 
rouge/vert/rouge, seulle feu du milieu etait visible. Le feu du milieu eta it vert, mais Ie feu du haut 
etait alors jaune et non pas rouge. A une distance de 4000 pieds, Ie mecanicien etait trop loin 
pour distinguer ce dernier. Le signal ne devient visible qu'a une distance d'environ 3300 pieds. 
Des essais ont confirme que Ie signal 1729N ne peut pas produire d'indication rouge/vert/rouge. 

Le CN juge qu'il est inacceptable que Ie feu du milieu du signal puisse etre percu avant les 
feux du haut et du bas. Le reglage des trois feux du signal 1729 a ete fait apres la collision, a la 
demande de la CCT. A la suite de I'incident en question, Ie CN a de nouveau fait la mise au point 
des feux de facon a ce qu'ils soient tous apercus a peu pres en meme temps. 

L'examen entrepris par la Commission sur les divers incidents de signalisation rapportes 
apres la collision du 8 fevrier n'a pas modifie la conclusion decoulant des autres preuves quant 
aux indications que les signaux avaient presentees avant la collision. Ces incidents n'ont pas non 
pius eu pour elfet de faire planer un doute quant a I'integrite du systeme de signalisation 
proprement dit. Quelques-uns des incidents ont demontre a la Commission que bien que les 
membres des equipes de train, du moins ceux qUi ont presente un rapport, soient tout a fait 
familiers avec les indications qu'ils peuvent attendre des signaux et reconna1tre une anomalie 
10rsqu'iI s'en presente une; leur connaissance du fonctionnement mecanique du systeme de 
signalisation n'est pas sulfisante pour leur permettre d'avoir Ie meme degre de fiabilite dans Ie 
systeme que celui demontre par les experts de la direction du CN. La Commission s'est en outre 
etonnee du fait que Ie CN semble prendre au serieux les anomalies rapportees dans Ie 
fonctionnement des signaux et effectue une enquete minutieuse sur chacune d'elles. Le CN ne 
dispose pas d'une politique visant la communication du resultat a I'employe dont Ie rapport a 
perm is la tenue d'une enquete. La Commission est d'avis que des directives de base a I'intention 
des equipes sur Ie fonctionnement logiciel du systeme de signalisation, ainsi qu'une politique de 
communication auxdites equipes sur les resultats des enquetes tenues a propos du fonctionne­
ment des signaux, auraient pour elfet de renforcer leur confiance dans I'integrite du systeme de 
signalisation. 
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6. Incidents provoques au sein du reseau national par de faux signaux d'avancer 

Pour aider la Commission a evaluer la fiabilite du systeme de signalisation, les syndicats ont 
dresse des listes d'incidents de signalisation qUi avaient ete rapportes par leurs membres et qui 
s'etalaient sur plusieurs annees. A la demande de la Commission, Ie CN a compare les incidents 
enumeres avec ceux dont il possedait des rei eves. Cela a permis d'etablir qu'au cours des six 
dernieres annees, iI s'etait produit dans I'ensemble de son reseau 13 incidents au cours desquels 
un signal avait presente une fausse indication d'avancer (faux signal d'avancer). 

Un faux signal d'avancer est une situation dans laquelle Ie signal affiche une indication plus 
favorable que celie qu'ir devrait presenter. 

Les documents du eN indiquent que dans sept de ces 13 incidents il y avait eu une erreur de 
la part des employes, soit dans Ie cablage initial du circuit du signal, soit dans Ie cablage effectue 
au cours de I'entretien. Les erreurs de cablage commises au cours de I'installation initiale d'un 
signal devraient etre mises en lumiere par les essais de fonctionnement pousses qui sont effectues 
apres son installation et avant sa mise en service. La Commission a recu les releves montrant que 
les signaux de Dalehurst avaient fait I' objet de tels essais. 

Les erreurs de cablage survenues au cours de I'entretien devraient etre mises en lumiere par 
les essais et I'inspection reguliers des signaux. Comme nous I'avons vu ci-dessus, les releves 
touchant aux essais et a I'inspection des signaux de Dalehurst ont permis de constater qu'un 
niveau de vigilance suffisant a la detection de to ute erreur dans Ie circuit avait ete maintenu. 

Trois des treize faux Signaux d'avancer ont ete causes par la presence d'un corps etranger 
sur la voie qui a fait en sorte que les pieces mobiles sont demeurees coincees, ce qUi explique 
I'apparition d'un signal plus favorable que celui qui aurait dO etre presente. 

A I'examen des signaux de Dalehurst apres la collision, on n'a decele aucun corps etranger 
ayant pu produire un faux Signal. De toute facon, les mecanismes des Signaux en place a 
Dalehurst au moment de la collision etaient munis d'un circuit special concu pour donner un 
avertissement lorsqu'un Signal demeure coince dans une mauvaise position. Le signal 1729N 
avait ete vert pour la derniere fois quatre heures avant la collision. Par consequent, il s'etait 
ecoule tout Ie temps voulu pour que Ie circuit d'avertissement du Signal coince se declenche et 
revele la presence du coincement (Ie cas echeant). En outre, s'il y avait eu un mecanisme coince 
durant cette periode de quatre heures, ni Ie signal 1730 ni I'aiguille de Dalehurst n'auraient pu etre 
modifies comme ils I' ont ete durant ladite periode. Les elements de preuve indiquent par 
consequent que Ie mecanisme du signal ne pouvait pas etre coince. 

II a ete etabli que deux des faux signaux d'avancer resultaient de defectuosites dans la 
fabrication du mecanisme de signalisation provenant d'un unique fournisseur. Tous les signaux 
achetes a ce fabricant ont ete rem places, et iI est etabli hors de tout doute que Ie Signal 1729N ne 
presentait plus ce genre de defauts. 

Enfin, Ie troisieme cas de faux signal d'avancer resultait d'un acte de vandalisme. Or, Ie 
Signal 1729N n'avait de toute evidence pas ete endommage par des vandales avant la collision. 

De toute evidence, on ne trouvait a Dalehurst Ie 8 fevrier aucune des causes des treize faux 
departs decrits ci-dessus. 

Plusieurs autres incidents qui ont ete enumeres dans les listes du syndicat, Ie eN les a 
expliques comme etant des erreurs de perception ou qUi ne constituaient pas des faux departs. II 
ya eu d'autres incidents decrits dans cette Iiste qu'on ne retrouve pas dans les dossiers du eN. 
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Les depositions concernant des irregularites dans I'ensemble du systeme n'ont suscite 
aucun doute quant aux conclusions tirees a propos des signaux a Dalehurst lorsque les trains se 
sont approches I' un de I' autre Ie 8 fevrier. 

7, Visibilite des signaux 

La Commission a aussi envisage la possibilite que meme si les signaux de Dalehurst ont 
donne les bonnes indications, il pourrait y avoir eu une erreur dans la mise au point, une 
obstruction ou un autre obstacle qui aurait empeche Ie mecanicien qUi s'approchait de I'endroit 
de bien voir les signaux. Une enquete a revele qu'il n'y a eu aucun obstacle de ce genre. 

8. Activite geomagnetique 

Parce qu'il y avait un niveau anormalement eleve d'activite geomagnetique dans la region de 
Hinton, au moment de la collision, certains ont exprime I'avis que celui-ci aura it pu perturber Ie 
systeme de signalisation. L'activite n'etait pas limitee a Hinton, elle affectait une bonne partie de 
l'Ouest canadien. Plusieurs experts ont declare que la conception du circuit de commande des 
signaux et Ie boitier qUi Ie recouvre ainsi que Ie cable allant de la guerite des signaux au mat de 
signalisation qui est court, souterrain et non sous terre, excluent la possibilite de courants 
d'induction qui auraient pu deranger Ie systeme, en particulier de facon a modifier I'aspect du 
signal. 

Bien qu'on reconnaisse la presence d'un phenomene d'activite geomagnetique, on peut 
sans risque de se tromperl'exclure comme cause possible d'un mauvais fonctionnement du 
signal. Le phenomt'me a ete etudie attentivement et la Commission en a conclu qu'iI n'y avait 
aucun rapport entre ce phenomene et I'accident. 

9. L'aiguille de Dalehurst 

Comme I'aiguille du branchement de Dalehurst est une composante du systeme de controle 
de la circulation et qu'elle est commandee par Ie regulateur de la meme facon que les signaux, et 
comme I'aiguille est enclenchee avec ces signaux, iI convient maintenant que la Commission 
formule sa conclusion a propos de la position de cette aiguille au moment de la collision. 

La Commission estime que I'aiguille de Dalehurst etait ouverte et alignee contre Ie train 413 
au moment oil ce dernier I'a franchie. La preuve sur ce point est considerable, convaincante et 
concluante. 

Une partie de cette preuve se trouve dans Ie journal du reseau, qui rapporte que Ie regulateur 
a demande qu'on inverse I'aiguille de Dalehurst ou qu'on I'ouvre a 0828:45, et que I'aiguille a de 
fait ete ouverte a 0829:07. Le journal n'indique pas d'autres activites relativement a cette aiguille 
par la suite. 

L'information inscrite sur les rapports d'activites de train pour les trains 413 et 4 ne peut etre 
logique que si I'aiguille de Dalehurst est ouverte. La derniere inscription sur Ie rapport d'activites 
du train 413 est une mention de son arrivee a Hargwen. Rien dans ce rapport n'indique que Ie 
train 413 est arrive a Dalehurst. Le rapport d'activites du train 4, toutefois, laisse entendre que ce 
train est arrive sur la voie o/s a 0840:34. Cette inscription n'est evidemment pas exacte, etant 
donne que Ie point d'impact fut a I'ouest de la voie o/s de Dalehurst. Le train 4 n'est jamais entre 
sur cette voie. C'est de fait I'arrivee du train 413 a I'extremite est de la voie o/s de Dalehurst qui 
s'est produite a 0840:34. L'inscription informatisee ne raconte pas fidelement les evenements qui 
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se sont produits, car I'aiguille etait orientee de faoon a permellre Ie passage du train 4 a 
Dalehurst, jusqu'a la voie sud. L'inexactitude de celle inscription appuie donc la conclusion que 
I' aiguille eta it ouverte. 

L'observation de la position des relais dans la guerite de Dalehurst apres la collision, et de 
celie de I'aiguilie elie-meme, confirme aussi que I'aiguille avait ete ouverte en prevision de I'arrivee 
du train 4 et que Ie train 413 avait franchi I'aiguille nonobstant Ie fait que celle derniere etait 
orientee contre Ie train. 

10. Conclusions 

II est incontestable que lorsque Ie train 413 se soit approche de Dalehurst; iI a reou un Signal 
jaune et rouge du dispositif de signalisation 1703, soit Ie signal d' approche, et un signal 
rouge/rouge/rouge du dispositif de signalisation 1729N, so it Ie signal d'entree. C'est ce qu'en 
conclut la Commission. 

Com me Ie train 4 s'approchait de Dalehurst en provenance de I'ouest, il a reou du signal 
d'approche et du signal d'entree de Dalehurst une indication positive d'acces sur celle voie. Peu 
apres que Ie train 4 fut en vue du signal d'entree, Ie signal affiche a change et est devenu 
rouge/rouge/rouge du fait que Ie train 413 entrait en gare de Dalehurst a I'extremite est de celle 
gare et par consequent activait Ie circuit de la voie. 

La Commission conclut que Ie systeme de signalisation a fonctionne comme prevu. La 
Commission estime aussi que rien dans la conception du systeme de signalisation n'etait 
insuffisant en ce qui concerne les evenements du 8 fevrier. La Commission fait toutefois 
remarquer que la con fiance de la direction du CN dans I'integrite du systeme de signalisation n'est 
pas entierement partagee par les employes d'exploitation du eN. Une meilieure information et de 
meilleures politiques de communication pourraient aider a attenuer Ie probleme. 
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D. Commande des trains 413 et 4 

Ayant etabli ses considerations et conclusions a propos de I'etat du materiel en cause dans 
Ie deplacement des trains qui sont entres en collision a Dalehurst, la Commission passe 
maintenant a I'etat et aux actions des hommes qUi commandaient ces trains. II est utile d'etudier 
tout d'abord la preuve en ce qui concerne deux pOints precis relativement a I'exploitation de ces 
trains. II s'agit de la vitesse des trains avant la collision et de la question de savoir si on a applique 
les freins sur I'un ou I'autre de ces trains avant I'impact. 

1. Vitesse 

a) Train 413 

II Y a deux principaux elements de preuve quant a la vitesse du train 413 au moment ou il 
s'approchait du point de collision. Selon la deposition du chef de train, M. Smith, au moment ou Ie 
fourgon de queue etait au mille 169 et la locomotive juste a I'ouest du mille 170, iI estime que la 
vitesse elait a peu pres a son maximum, so it 50 milles a I'heure. 

Le deuxieme element de preuve est I'indication notee lorsque Ie train 413 a depasse Ie 
detecteur de boites chaudes au point milliaire 166.5. Des calculs fondes sur cette information 
indiquent que lorsque la locomotive a passe Ie detecteur, elle filait a 37,6 milles a I'heure. Lorsque 
Ie wagon de queue a a son tour passe Ie detecteur, iI se deplacait a 46,4 milles a I'heure. Le train 
a donc accelere de 8,8 milles a I'heure en parcourant une distance ega Ie a sa longueur, soit 6 124 
pieds. 

Des calculs, simulations et essais effectues par des ingenieurs du CN ont demontre 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 etablir les horaires de 
marche de ses trains. La base de donnees de ce programme comprend toutes sortes de 
renseignements pertinents sur Ie profil des voies du CN, y compris les courbes et les pentes. Les 
caracteristiques du train a I'etude - sa masse, sa longueur, sa composition, la puissance de la 
locomotive, etc., sont enregistrees. Des hypotheses sur la position du regulateur et Ie freinage 
sont egalement enregistrees, et I'ordinateur peut alors calculer les temps de marche entre un 
point de depart et d'autres pOints Ie long du parcours, et les vitesses atteintes a ces divers 
endroits. 

Le CN a utilise ce programme en y faisant entrer I'information concernant la marche du train 
413 de Medicine Lodge jusqu'au point d'impact, Ie 8 fevrier. Un etat detaille de I'information 
utilisee et des modifications apportees compte tenu des diverses conditions qui auraienl modifie 
la marche du train 413 a ete inclus dans Ie rapport de I'exercice presente a la Commission. 
L'essai semble avoir ele effectue tres attentivement. 

Le premier deroulemenl du programme EPT a ete entrepris a partir d'un arret a Medicine 
Lodge. On a suppose pleine puissance el absence de freinage de Medicine Lodge jusqu'au point 
d'impact. Les temps de marche a Hargwen, au delecleur de boites chaudes et a Dalehurst ont 
ete tres proches des temps reels connus pour la marche du train 413, Ie 8 fevrier. La vitesse au 
detecteur de boites chaudes a ete aussi tres proche de celie connue pour Ie train 413. Le train 
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simule a attein! une vi!esse de 57,6 milles a I'heure au point milliaire 170,2 (Ie signal d'approche), 
57,4 milles a I'heure a Dalehurst et 58,7 milles a I'heure au point d'impact. Toutes ces vitesses 
depassaient la limite de 50 milles a I'heure etablie pour les trains de marchandises sur la voie du 
CN Edson-Jasper. Les conclusions de la simulation de I' EPT sont resumees dans Ie tableau 2 et 
presentees dans la figure 4. 

Un deuxieme deroulement de programme a ete fait en supposant une pleine puissance 
depuis Medicine Lodge et Ie freinage qUi serait necessaire pour faire en sorte que Ie train ne 
depasse pas la limite de vitesse autorisee sur la voie. En tenant compte de ces suppositions, 
I'arrivee a Dalehurst a eu lieu 42 secondes plus tard que dans Ie premier deroulement, et 30 
secondes plus tard que pour la marche reelle du train 413. Comme toute la difference de temps 
etait accumulee dans les sept derniers milles de la marche, I'expert du eN est d'avis que la 
difference a ete assez importante pour qu'on puisse etablir qu'il n'y a pas eu de freinage de la 
part du train 413. II estime aussi que les vitesses etablies par I'essai etaient remarquablement 
proches des vitesses que Ie train 413 a reellement atteintes. 

ii) Simulateur de train 

Le eN a egalement employe son simulateur de train pour reconstituer la marche du train 413. 
Dans cet exercice, la marche du train de simulation a ete contr61ee depuis Ie detecteur de bolles 
chaudes jusqu'au point d'impact, la vitesse etant de 38 milles a I'heure au point de depart. Les 
conclusions de cet essai sont presentees egalement au tableau 2 et dans la figure 4. 

Dans Ie premier deroulement du simulateur, on a suppose que I'accelerateur etait a pleine 
puissance et qu'il n'y avait pas eu de freinage. Le temps ecoule entre Ie detecteur de boltes 
chaudes et Dalehurst etait encore une fois tres proche de celui qui avait ete observe dans I'essai 
de I'EPT et de celui qu'on connaissait au sujet du train 413. La vitesse au signal d'approche eta it 
de 59,0 milles a I'heure, de 60,0 milles a I'heure a Dalehurst, et de 61,2 milles a I'heure au point 
d'impact. 

D'autres simulations ont ete effectuees avec freinage a differents endroits logiques. L'heure 
d'arrivee a Dalehurst dans cette hypothese a ete d'une minute plustard que I'heure d'arrivee 
connue du train 413. Encore une fois, la conclusion tiree par I'expert a ete qu'iI n'y avait pas eu de 
freinage sur Ie train 413 entre Ie detecteur de boltes chaudes et Dalehurst. 

L'expert du eN estime que les vitesses produites par les essais de I'EPT sont plus exactes que 
les resultats produits par les essais du simulateur. Le programme de I'EPT tient compte de plus de 
renseignements sur les conditions prevalant dans la marche du train analysee. 

iii) Train d'essai 

A la demande de la Commission, Ie eN a forme un train de marchandises dont les 
caracteristiques materielles etaient 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 deployes en vue de rendre Ie train d'essai aussi semblable que 
possible au train 413, il Y eut des differences. Les conditions environnementales du 16 avril 
etaient egalement differentes de celles du 8 fevrier. Certaines des differences auraient pu faire 
circuler Ie train d'essai plus rapidement que Ie train 413, et certaines aut res auraient pu ralentir sa 
progression. 
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Au debut de I'essai, Ie train a ete stoppe sur la voie d'evitement de Medicine Lodge. A partir 
decet endroit, il a voyage a plein regime, sans freinage, jusqu'au pOint d'impact. L'heure d'arrivee 
a chaque indicateur de millage et aux divers pOints ou la comparaison avec I'heure d'arrivee du 
train 413 est possible a ete notee. La vitesse du train d'essai indiquee par son indicateur de 
vitesse a chacun de ces points a egalement ete notee. A cinq points du parcours, la vitesse a ete 
egalement determinee par radar. Les resultats de cet essai sont presentes au tableau 2 et dans la 
figure 4. 

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

Les personnes qui etaient en charge du parcours d'essai ont conclu qu'iI ne pouvait pas y 
avoir eu de freinage sur Ie train 413 apres Medicine Lodge, et que sa vitesse au point d'impact 
doit avoir ete tout pres de 60 milles a I'heure. 

Un essai de I'EPT avec les parametres pertinents au parcours du train d'essai a ete realise, et 
les resultats ont suivi de pres ceux du parcours du train d'essai. Ces resultats ont confirme la 
confiance des experts du eN quant a la fiabilite de I'EPT. De ces trois methodes de simulation, 
I'expert du eN considere que c'est I'EPT qUi a donne Ie resultat Ie plus fiable. 

iv) Calculs de distance d'arret du fourgon de queue 

II a ete possible de determiner la distance parcourue par Ie fourgon de queue depuis sa 
position lorsque les locomotives se sont heurtees jusqu'a sa position lorsqu'il s'est immobilise. 
L'impact aurait immediatement brise Ie tuyau du frein, ce qui aurait entralne une application du 
frein d'urgence et touche Ie fourgon de queue environ cinq secondes apres 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 ete etablie a 53,5 milles a I'heure. 

Toutefois, on sa it que I'impact lui-meme aurait reduit la distance d'arret du fourgon de 
queue. L'effet de freinage de I'impact et des forces de deraillement ont ete calcules egalement, et 
I'expert du eN a conclu qu'une vitesse de train au point d'impact d'environ 60 milles a I'heure etait 
conforme aux forces qui se seraient exercees. Les calculs tires des distances d' arret connues du 
fourgon de queue ont donc ete, pour les temoins du eN, conformes aux conclusions concernant la 
vitesse au point d'impact tirees de I'EPT et d'autres essais de simulation. 
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v) Conclusions 

La duree des parcours des simulateurs, notamment Ie simulateur EPT, correspond de si pres 
a la duree connue du parcours du train 413 que la vitesse indiquee par les simulateurs doit etre 
consideree comme exacte. Par consequent, la Commission conclut qu'au point d'impact Ie train 
413 circulait a environ 59 milles a I'heure et qu'il avait depasse la vitesse maximale permise de 50 
milles a I'heure entre Ie mille 168 et Ie point d'impact. 

Tableau 2 

Resume des resultats des essais de determination de la vitesse 

Temps ecoule de Medicine Lodge a Hargwen 

Vitesse a Harwen 

Temps ecoule de Hargwen au detecteur de 
bOltes chaudes 

Vitesse au detecteur de bOltes chaudes 

Temps ecoule du detecteur de boites chaude 
au point milliaire 170,2 

Vitesse au point milliaire 170,2 

Temps ecoule du detecteur de bOltes chau­
des a Dalehurst 

~" 

Vitesse a Dalehurst 

Temps ecoule du detecteur de bOltes chau­
des au point d'impact 

Vitesse au point d'impact 

Train 413 EPT 

17:52 

12:30 

37.6 

7:17 

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 

60.0 

7:30 

61.2 

Train d'essai 

19:56 

18.0 

13:29 

36.52 

4:34 

58.52 

7:10 

60.02 

7:29 

61.02 

'. Vitesse supposee-Ie detecteur de bOltes chaudes a ete Ie point de depart du parcours d'essai 
sur simulateur. 

2 La vitesse est la moyenne entre la lecture de I'indicateur de vitesse du train d'essai et la lecture 
du radar. 

Note: Le temps ecoule est indique en minutes et en secondes, et la vitesse, en milles a I'heure. 
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b) Train 4 

Le CN a effectue un exercice au moyen du programme d'evaluation de performance de train, 
avec les renseignements se rapportant au train 4. Cet exercice revele qu'a Pedley ouest, la 
derniere gare ou Ie train 4 est passe a 4,7 milles a I'ouest du point d'impact, Ie train 4 aurait 
alleint une vitesse approximative de 58 milles a I'heure. A celie vitesse, une application minimale 
des freins, jusqu'a 15 secondes avant I'impact, aurait ete necessaire pour ralentir Ie train jusqu'a 
48 milles a I'heure au moment ou iI alleignait I'aiguille de Dalehurst. Si un tel freinage avait eu lieu, 
la vitesse du train 4 au point d'impact aurait ete d'environ 49 milles a I'heure. 

Mais, comme on I'a mentionne precedemment, aucun des survivants de I'accident a bord du 
train 4 ne se souvient d'une application quelconque des freins. M. John Raistrick, un membre 
d'equipe en vacances, se rappelle qu'avant I'impact Ie train filait a environ 50 milles a I'heure. 

II semble que la vitesse du train 4 a probablement ete 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 Ie train 413 avant la collision. Le 
chef de train, M. Smith, declare qu'iI n'a pas applique les freins et qu'iI 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 recuperees parmi les debris ne montraient aucune trace de ce genre, et meme 
I'application d'urgence qui doit s'etre produite automatiquement a la suite de I'impact n'a pas 
laisse de marques sur les roues. L'absence de telles traces sur les roues ne nous aide donc pas a 
determiner s'iI y a eu ou non une application d'urgence des freins. 

La preuve concernant la vitesse du train 413 dont il a ete question auparavant appuie la 
conclusion qu'il n'y a pas eu d'application des freins a un moment quelconque une fois que Ie 
train 413 a de passe Ie detecteur de bo1tes chaudes. 

Les elements de preuve fournis par M. Smith, selon qui les freins avaient ete serres lorsqu'il a 
demande une indication du signal d'approche, ne concordent pas avec les resultats des 
simulations et des essais precites. Comme nous I'avons deja mentionne, nous refutons ces 
elements de preuve et en venons a la conclusion qu'il n'y a pas eu de serrage des freins d'aucune 
maniere sur Ie train 413 avant I'impact. 

Les temoignages de plusieurs voyageurs et des survivants de I'equipe du train 4 nous 
permettant de tirer la meme conclusion au sujet de I'autre train. 

3. Equipe du train 413 

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

Le temoignage du chef de train, M. Smith, que nous venons d'analyser, est la seule preuve 
directe qui nous a ete fournie quant aux actions des trois membres de I'equipe du train 
immediatement avant la collision. D'autres preuves nous permellent cependant de faire des 
deductions. 
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4. Equipe du train 4 

D'apres I'analyse qu'a faite Ie eN des evemements qui se sont produits pendant les quelques 
secondes qui ont precede la collision et que nous venons de decrire, chaque train etait visible I'un 
de I'autre durant presque 19 secondes avant I'impact. En arrivant Ie premier dans la portee 
visuelle du signal numero 1730, Ie train 4 aurait recu I'autorisation de passer. Mais dans I'espace 
d'une ou deux secondes, Ie feu sera it devenu rouge parce que Ie train 413 arrivait a la hauteur de 
I'aiguille de Dalehurst. 

D' apres Ie temoignage de deux voyageurs, ils ont apercu Ie feu rouge assez tot avant la 
collision pour etre en rilesure de reagir en appliquant Ie frein d'urgence. Un voyageur a affirme 
que les trains 4 et 413 se trouvaient sur la meme voie, et qu'iI avait eu Ie temps d'avertir les autres 
passagers avant la collision. Aucun des voyageurs qui ont temoigne n'a constate de serrage des 
freins avant I'impact. 

Cela souleve ce qui constitue peut-etre la question primordiale : pourquoi les freins 
d'urgence n'ont-ils pas ete actionnes a la tete du train 4? 

On ne peut determiner si, dans une telle eventualite, la collision aurait pu etre evitee ou 
attenuee. On peut toutefois affirmer que I'equipe de tete etait dans un etat de choc lorsqu'elle a 
apercu Ie 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'equipe de tete du train 
4 n'aurait rien pu fa ire pour eviter la collision. L'amenagement de la cabine de la locomotive de 
VIA est decrite a la page 81 du present rapport. 
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E. Vigilance des membres d'equipe 

La perte de contrale du train 413, a son arrivee a Dalehurst, est allribuee notamment au fait 
qu'au moins un des membres de I'equipe dormait probablement, ou manquait de vigilance. Nous 
avons donc examine les horaires de travail des membres et les elements de preuve afferents au 
temps de repos qui leur avait ete accorde. 

1. Heures de travail et temps de repos 

a) Mecanicien Hudson 

La fiche de travail de M. Hudson indique qu'apres la Noel de 1985, il a ete en conge jusqu'au 
2 janvier. II a travaille celie journee-Ia, puis s'est porte malade jusqu'au 10 janvier. II a par la suite 
travaille du 10 janvier jusqu'a la journee ou s'est produite la collision, sauf Ie dimanche 12 janvier, 
Ie mercredi 22 janvier, Ie mardi 8 janvier et Ie dimanche 2 fevrier. Ces jours-Ia, il etait en 
disponibilite, mais on a pas fait appel a ses services. 

Du 10 au 17 janvier, M. Hudson a travaille sur Ie troncon ouest de Jasper et a effectue des 
trajets aller et retour entre Jasper ei McBride (Colombie-Britannique). Le 18 janvier, il a ete 
affecte au parcours Jasper-Edson. Sur ce parcours, iI a effectue 12 aller et retour entre Ie 18 
janvier et Ie 8 fevrier. 

Les trajets aller effectues entre Jasper et Edson ont dure de 3 heures 45 minutes a 7 heures 
et 50 minutes, et les allentes a Edson ont ete de 0 a 6 heures. Dans les 30 jours qui ont precede 
la collision, a 9 reprises, M. Hudson a ete a la gare de detachement pendant mOins de 3 heures, 
et a 5 aut res reprises, il n'y a eu aucune periode de repos. Les temps d'allente a Jasper ont ete 
de 2 heures 25 minutes a plus de 24 heures. En fait, Ie temps d'attente a depasse 24 heures a 9 
reprises. 

Durant ces 30 jours, M. Hudson a travaille en tout pendant 194 heures. Son temps de service 
quotidien a ete en moyenne de 6,2 heures seulement, avec des ecarts considerables .. Le temps 
de service continu Ie plus long a ete enregistre Ie 11 janvier, so it 14 heures et 20 minutes. Le 26 
janvier, Ie trajet de retour a Edson a dure 15 heures et 10 minutes, avec un temps d'attente de 
1 heure 20 minutes dans celie localite. 

M. Hudson est arrive a Jasper Ie jeudi 6 fevrier a 16h30. II n'a pas ete de service pendant 
25,30 heures, soit jusqu'a son depart pour Edson Ie vendredi soir 6 fevrier. 

Nous supposons que M. Hudson a dormi normalement la nuit du 6 fevrier. Le personnel de la 
gare de Jasper du CN a signale que celui-ci se trouvait au poste de triage et au bureau 
d'affectation des equipes I'apres-midi du 7 fevrier, afin de savoir exactement quand il serait 
rappele au travail. Ceux qui ont parle avec lui n'ont rien observe d'anormal dans son apparence 
ou son comportement. 

M. Hudson a ete affecte au train 840, qui a quitte Jasper a 18h 15, Ie 7 fevrier, et est arrive a 
Edson a 22h50. II a cesse Ie service a Edson a 23h20 et s'est renduau dortoir de celie localite, ou 
il a eu une conversation de 30 a 40 minutes avec deux mecaniciens. Aucun d'eux n'a remarque 
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 reservee au dortoir. Nous presumons cependant qu'il s'y est rendu 
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puisque les pre poses au nettoyage ont signale que meme si Ie lit n'avait pas ete defait, quelqu'un 
s'y eta it etendu durant la nuit et s'etait 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. II lavait de la 
vaisselle, ce qui indique qu'il etait debout depuis assez longtemps pour s'etre prepare un repas et 
I'avoir pris. 

Par consequent, les elements de preuve recueillis demontrent que s'il s'est couche, 
M. Hudson a dormi au plus 3V2 heures durant I' attente a Edson. 

b) Agent de train Edwards 

D'apres les fiches du CN concernant M. Edwards, ce dernier avait travaille 18 jours depuis Ie 
debut de 1986. II avait durant cette periode 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 ete de service 
pendant plus de 24 heures, et dans Ie cas des deux aut res, cette periode avait ete d'environ 
17 heures. 

Pendant cinq des trajets, M. Edwards n' avait pas ete en attente a la gare de detachement, et 
pendant les huit autres trajets, les attentes avaient dure de 30 minutes a 12 heures 25 minutes. 
Son temps de service continu Ie plus long avait ete de 13 heures 5 minutes, et Ie 16 janvier, Ie 
trajet de retour a Blue River a necessite 17 heures et 55 minutes, avec une attente de 1 heure 45 
minutes a cet endroit. 

D'apres la fiche de travail de M. Edwards pour I'annee ayant precede I'accident, janvier 1986 
a ete un mois typique. Durant certains mois, et specialement en avril et en mai 1985, il avait 
travaille pendant beaucoup pius d'heures. Ses derniers conges annuels remontaient a fevrier 
1985. 

'.. Avant Ie 7 fevrier, la derniere journee de travail de M. Edwards remontait au mardi 4 fevrier. 
Les jours ou il n'etait pas de service, celui-ci s'etait inflige une coupure ou une egratignurea la 
joue pendant qu'iI jouait au hockey, et la plupart des collegues du CN avec qui il avait parle Ie 7 ou 
8 fevrier I'avaient remarquee. 

Avant Ie depart pour Edson Ie 7 fevrier, M. Smith avait demande a M. Edwards s'il prevoyait 
prendre du rep os a cet en droit. Ce dernier avait repondu qu'il ne se sentait pas bien et qu'il avait 
besoin d'un bon sommeil. D'apres M. Smith., M. Edwards semblait apte au travail. Meme s'iI avait 
reconnu qu'il ne se sentait pas bien et qu'il avait besoin de sommeil, il s'etait de toute evidence 
juge apte au service et s' eta it presente au travail. 

L'autopsie qui a ete faite sur Ie cadavre de M. Edwards a revele un etat inflammatoire du foie 
et des poumons, qui, d'apres Ie mSdecin legiste, serait relie a une infection virale generalisee, 
com me une grippe, sans toutefois en etre un signe diagnostique. 

A son arrivee a Edson, M. Edwards a demande au personnel de la gare a quelle heure son 
voyage de retour a Jasper pourrait s'effectuer. On lui a repondu que Ie trajet se ferait vers 
3 heures ou 4 heures. II ne s'est pas inscrit en repos mais s'est rendu au dortoir, ou il a eu une 
breve conversation avec les employes, puis il est aile se coucher. Tout cela s'est produit aux 
environs de 23h30. Le personnel du dortoir a confirme que Ie lit de M. Edwards avait ete utilise. 

M. Edwards avait demande qu'on Ie reveille une heure avant qu'iI prenne son service. 
L'operatrice lui a telephone a 4h45 mais n'a pas obtenu de reponse. II etait deja rendu a la cuisine 
du dortoir. 
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M. Edwards a donc pu, semble-t-il, dormir pendant moins de cinq heures durant I'attente a 
Edson. 

c) Chef de train Smith 

Le chef de train Smith etait affecte presque exclusivement au parcours Jasper-Edson depuis 
la mi-juin 1985. Du 1"' janvier 1986 a la date OU la collision a eu lieu, iI avait fait 22 tours de 
service, dont 18 constituaient des trajets aller-retour a Edson. Les 4 autres debutaient et 
prenaient fin a Jasper, sans attente a une gare de detachement. Avant 13 des 22 tours de 
service, M. Smith avait ete en attente pendant plus de 24 heures a Jasper, et dans 7 aut res cas, 
I'attente avait de passe 15 heures. 

Une seule fois, M. Smith est aile a 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 effectue 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 necessite 26,5 heures, dont 21 heures et 55 minutes de service pour M. Smith. 

Le 27 janvier, pendant I'un des tours de service continu commencant et prenant fin a Jasper, 
M. Smith a ete de service pendant 18 heures et 30 minutes d'affilee. 

M. Smith avait pris Ie train a destination de Edson Ie jeudi 6 fevrier et eta it arrive a destination 
aux environs de 15 h. II fut libere a temps pour prendre un autre train de marchandises a 21 h, 
pour revenir haut Ie pied a Jasper, mais iI demeura a Edson la nuit et prit I'autobus a destination 
de Jasper, OU iI est arrive a 11 h. Durant I'apres-midi, il a effectue divers petits travaux en ville puis 
s'est presente au travail a 16 h. 

A son arrive a Edson Ie 7 fevrier, apres avoir termine ses taches, M. Smith est aile prendre Ie 
cafe avec I' operateur a minuit environ, et est demeure a son appartement lorsque cette personne 
est retournee au travail. II a declare avoir dorrni jusqu'a 5h15, et que c'est un appel telephonique 
recu a 5h45 qui I' avait reveille. 

Les elements de preuve concernant M. Smith demontrent qu'il a dormi de 3V2 heures a 4 
heures environ cette nuit-Ia. 

d) Mecaniciens Miller et Peleshaty 

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

Selon I'emploi du temps etabli pour les mecaniciens affectes aux trains de voyageurs, ces 
derniers travaillent durant deux jours puis ont une journee de conge. Pendant Ie mois qui a 
precede la collision, cet emploi du temps a ete respecte. 

M. Miller avait travaille Ie vendredi 7 fevrier puis etait revenu a Jasper a 20h35. Le dimanche 
9 fevrier, il ne devait pas etre de service. M. Peleshaty n'avait pas travaille Ie vendredi 7 fevrier. 
Les deux mecaniciens avaient ete rappeles au travail par telephone Ie matin du 8 fevrier, so it une 
heure avant de prendre Ie service. 
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2. Observations des colh!!gues 

Taus les membres de I'equipe du train 413 sont entres en contact avec plusieurs aut res 
employes du CN a la gare de Jasper et a Edson. MM. Edwards et Smith ant egalement ete 
apercus par les membres des equipes des deux trains qu'ils avaient croises a Medicine Lodge. 

O'apres deux des employes qui ant vu M. Hudson, ce dernier avait Ie visage rouge au 
viol ace. II etait cependant de bonne humeur, et son comportement eta it normal. Ces deux 
employes n'ont donc eu aucune raison de s'inquieter a son sujet. O'apres une autre personne, Ie 
visage de M. Hudson avait toujours ce teint violace. 

Personne n'a remarque d'irregularites dans Ie comportement des membres de I'equipe. Tout 
indique que M. Edwards ne s'est pla!nt de son manque de sommeil qu'au chef de train, M. Smith. 

3. Considerations ergonomiques 

Afin de determiner si les heures de travail et la periode de repos des membres de I'equipe 
affectee au train 413 ant pu nuire a leur vigilance avant la collision, nous avons retenu les services 
du docteur Alison Smiley, experte canadienne en ergonomie. Le petit Larousse definit ce mot 
comme suit: «Ensemble des etudes et des recherches sur I'organisation methodique du travail et 
I'amenagement de I'equipement en fonction des possibilites de I'homme.» 

Le docteur Smiley a examine les fiches de travail des membres de I'equipe, et plus 
particulierement celie de M. Hudson. Le docteur Smiley s'est egalement penche sur d'autres 
statistiques obtenues du CN au sujet des habitudes de travail des employes affectes aux equipes 
de marc he. Une nuit de mars au sevissait un blizzard, Ie docteur Smiley a fait Ie trajet Edmonton­
Edson a bard de la locomotive et du fourgon de queue, ce qui lui a donne I'occasion de converser 
avec les membres de I'equipe. 

' .. 
Le docteur Smiley a releve plusieurs elements du calendrier de travail et de repos de 

M. Hudson qui I'ont amenee a conclure que ce dernier manquait manifestement de sommeil et 
n'etait peut-etre pas assez vigilant avant la collision. 

a) Horaire irregulier 

Le premier element qu'a retenu Ie docteur Smiley au sujet de I'horaire de travail de 
M. Hudson est sa nature irreguliere. Le graphique qui constitue I'annexe 4 du present rapport Ie 
montre bien. 

Un tel horaire, de I'avis du docteur Smiley, aurait provoque chez M. Hudson un etat de 
fatigue chronique, cause par la desynchronisation des rythmes circadiens dO a un manque de 
sommeil accumule. 

Le phenomene des rythmes circadiens exige quelques explications. Oiverses fonctions 
corporelles telles la temperature, Ie pauls, la tension arterielle, la production d'adrenaline, les 
capacites physiques et la vigilance de I'esprit se modifient sur une peri ode variant de 22 a 25 
heures, selon la personne. Le rythme du cycle est maintenu et les diverses fonctions sont 
synchronisees au cours de ce dernier par des influences externes comme Ie passage du jour a la 
nuit, les contacts sociaux, les heures de travail et Ie fait que la personne garde la notion de 
I'heure. 
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Des etudes ont permis d'etablir que lorsque les rythmes circadiens d'une personne sont 
synchronises, Ie cycle de vigilance est a son maximum au cours des heures de clarte. 
Psychologiquement et physiologiquement, une personne est Ie plus apte au travail Ie matin et au 
cours de la deuxieme moilie de I'apres-midi. Le cycle est a son pius lent au debut de I'apres-midi 
et tard la nuil, en particulier vers trois heures du matin. 

Lorsque I'horaire de travail d'une personne change periodiquement, par exemple deux 
semaines de jour suivies de deux semaines de nuil, les rythmes circadiens seront graduellement, 
mais jamais completement, decales. Ceci, ajoute au fait que Ie sommeil de jour est moins 
reparateur que celui de nuit, cause une augmentation, chez Ie travailleur de quart, du manque de 
sommeil au cours de la peri ode de travail de nuil. La personne dort plus longtemps les jours de 
conge suivant Ie travail de nuit que pendant ceux qui suivent Ie travail de jour. 

La perturbation des rythmes circadiens causee par du travail de quart regulier produit une 
fatigue chronique et d'autres effets negatifs sur la sante. 

L'effet est plus prononce lorsque Ie travail de quart est irregulier. Les heures de travail de 
M. Hudson etaient si erratiques au cours du mois precedant la collision que Ie docteur Smiley a 
conclu avec assurance que M. Hudson devait souffrir de fatigue chronique. 

b) Heures de travail imprevisibles 

Une des caracteristiques du systeme d'affectation du travail qUi est decrit en detail a la page 
99, est que les equipes ne sont avisees de leur rappel au travail que deux heures a I'avance. Leurs 
previsions sont souvent exactes, mais non au point oil on peut les considerer comme fiables. 

Cette imprevisibilite fait qu'un employe peut prevoir de remplir ses heures de conge d'une 
certaine facon et voir ses plans contrecarres par un rappel imprevu au travail. II peut etre rappele 
avant d'avoir pu dormir ou apres une periode de repos qui remonte deja a plusieurs heures. II 
manquera donc de sommeil tres peu de temps apres son retour au travail. 

Les employes soumis a un tel calendrier sont souvent rappeles au travail sans devoir 
completement recupere. La repetition frequente de tels incidents sur quelques semaines ajoutera 
au manque de sommeil et a la fatigue chronique produits par la nature erratique des heures de 
travail. Com me c'etait Ie cas de M. Hudson, au cours du mois precedant la collision, il est 
raisonnable de conclure qu'iI souffrait de ces effets. 

c) Longs quarts 

La Commission a demande au eN et obtenu de lui des renseignements sur les heures 
travaillees par 75 membres d'equipes de train en janvier 1986. Le docteur Smiley a analyse ces 
renseignements. 

L'examen a revele que 3 mecaniciens de locomotive sur 21 avaient travaille des quarts d'une 
duree moyenne de 12,27, 14,23 et 14,83 heures. Environ Ie tiers des quarts d'un groupe de 15 
mecaniciens depassait 12 heures. Dans Ie cas de 8 des 21 mecaniciens, on releve au moins un 
quart de 16 heures ou plus en janvier. Le cas Ie plus scandaleux avait trait a un mecanicien de 
train de marchandises qui, a une occasion, avait travaille 21,25 heures sans interruption et, 
seulement apres 3 heures de repos, a repris Ie travail pendant 20,75 heures. 
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Le docteur Smiley s'est inquiete de la vigilance de ces employes. Elle fait observer que des 
etudes sur la vigilance ont montre que les personnes ne peuvent se concentrer pendant plus 
d'une demi-heure, encore moins apres 20 ou meme 14 heures. 

Elle a porte a I'attention de la Commission un rapport de I'lnstitut canadien des transports 
terrestres guides 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 Ie cas des trajets de retour des trains de marchandises.» 
(Traduction librej' 

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 guides, 1974. 

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

d) Sommeil durant la nuit du 7 fiwrier 

Chaque membre du personnel du train 413 avait fait de longs quarts au cours des cinq 
semaines precedant la collision, mais ce n'etait pas Ie cas au moment meme de I'accident. Or, Ie 
docteur Smiley etait d'avis que leur sommeil dans la nuit du 7 fevrier a ete si bref qu'il n'a pu 
ameliorer leur vigilance. 

Les elements de preuve ont revele qu'en mettant les choses au mieux, M. Hudson avait eu 
au plus 3V2 heures de sommeil, M. Smith, 4 heures, et M. Edwards, qui avait reconnu qu'iI avait 
tout particulierement besoin de repos, 5 heures. Etant donne I'irregularite de leur travail, Ie fait 
que M. Hudson et M. Smith souffraient probablement de fatigue chronique et que M. Edwards 
etait en plus affaibli par une legere grippe, aucun des membres du personnel de train ne pouvait 
etre considere comme frais et dispos pour Ie trajet de retour du 8 fevrier. 

4. Conclusions 

Nous acceptons Ie temoignage du docteur Smiley et concluons qu'aucun des membres de 
I'equipe du train 413 n'avait eu suffisamment de repos avant Ie depart pour Jasper Ie matin du 8 
fevrier. Les elements de preuve nous permettent d'etablir a notre satisfaction que la condition de 
ce personnel de train etait telle que Ie defaut par I'un ou I'autre a contr61er Ie train peut avoir 
resulte de I'inattention due a la fatigue. 

Dans Ie cas de I'agent de train, M. Edwards, cela semble etre la seule explication logique du 
fait qu'il a omis d'appliquer Ie frein d'urgence. Rien d'autre dans les elements de preuve ne nous 
permet de considerer une autre possibilite. La Commission juge qu'il est fort peu probable que les 
omissions de M. Edwards aient ete intentionnelles. 

Les facteurs qui ont contribue au manque de rep os de I'equipe du train 413 peuvent se 
diviser en deux groupes. Dans Ie premier se rangent ceux qui decoulent des politiques et des 
procedures concernant Ie repos. Dans Ie deuxieme, nous classons ceux qui proviennent des 
politiques et des procedures concernant I'etablissement des horaires et de I'affectation du travail. 
II y a lieu d'examiner ces politiques et procedures plus en profondeur. 
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5. Regles de travail et de repos 

a) Le regime en vigueur 

i) Dispositions des conventions collectives sur Ie repos 

Les dispositions des conventions collectives sur Ie repos qui etaient en vigueur au moment 
de la collision et celles qui Ie sont en ce moment sont rassemblees dans I'annexe 5 du present 
rapport. 

Les membres d'equipes de train ont Ie droit de demander du repos a la fin d'un quart. Les 
mecaniciens de locomotive peuvent demander de 6 a 24 heures de repos a leur gare de depart et 
de 1 a 8 heures de rep os a une gare de detachement. Les aut res membres d'equipes peuvent 
demander de 3 a 24 heures a la gare de depart et de 3 a 8 heures a une gare de detachement. 

De surcroit, apres 11 heures de service, ou 10 heures lorsque I'equipe est rMuite, Ie 
personnel de train a Ie droit de demander un repos en route, apres avoir donne un avis et sous 
reserve de certaines conditions. 

Lorsqu'un repos a ete demande, la direction ne peut en general exiger qu'un employe 
travaille. Cependant, la convention collective des TUT prevoit que s'iI y a un manque d' agents de 
train pouvant retarder les departs des trains, un agent de train peut etre rappele au travail apres 
16 heures de repos. (Avant Ie 11 fevrier 1986, celie periode de repos etait de 10 heures). Une 
exception semblable prevue dans la convention collective des ingenieurs de locomotive n'a plus 
cours depuis Ie 11 fevrier 1986. Avec une fierte evidente, les temoins comparaissant devant la 
Commission ont qualifie ces modifications de progressistes. 

ii) Repos a la gare de detachement 

Les temoignages presentes a la Commission nous ont permis d'etablir qu'il est rare que les 
membres d'une equipe de train exercent leur droit de demander un repos a une gare de 
detachement. 

Bien des facteurs ont ete invoques pour expliquer Ie phenomene. La principale raison est 
probablement une preference naturelle et toute comprehensible pour Ie choix d'un repos a la 
maison. 

De surcroit, certains aspects des regles de repos n'incitent pas les employes a demander du 
repos ailleurs qu'a leur gare de depart. Par exemple, aux termes de la convention collective des 
TUT, tous les membres d'une equipe de train aut res que Ie mecanicien de locomotive (c'est-a-dire 
I'equipe du fourgon de queue et I'agent de train de tete) sont interdependants en ce qui a trait 
aux demandes de repos aux gares de detachement. Si I'un d'eux demande un rep os, les autres 
aussi sont en conge jusqu'a la fin de la periode de repos. Cet aspect exerce donc une pression 
ega Ie sur chaque employe pour qu'iI ne demande pas de repos, car les aut res employes d'une 
meme equipe ne veulent pas habituellement etre retenus a la gare de detachement. 

Certains employes des equipes de train qui ont comparu devant la Commission ont nie qu'ils 
cMeraient a une telle pression s'ils estimaientavoir reellement besoin de repos. lis ont toutefois 
fait observer qu'ils ne demandent que tres rarement un repos ala gare de detachement. 

Des representants du eN ont reconnu qu' en definitive, celie regie fait de la demande de 
repos a la gare de detachement une decision collective. Le fait de permellre que so it determinee 
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par consensus la necessite de prendre un repos est, a notre avis, une violation du principe 
fondamental auquel la direction adhere d'habitude rigidement et sur lequel se fonde Ie regime de 
travail et de repos : I'employe lui-meme peut Ie mieux juger de son etat. Ce principe est examine 
pius loin, mais soulignons pour Ie moment que cet ecart constitue sans aucun doute un aveu 
involontaire de la faiblesse fondamentale dudit principe. 

Un autre facteur qui n'incite pas les employes a demander du repos a la gare de 
detachement est qu'en agissant ainsi, un employe n'a pas Ie droit de revenir haut Ie pied a sa 
gare de depart si la direction determine qu'i1 y a surplus de personnel a la gare de detachement. 

Les equipes craignent en outre que si un repos est demande, elles perdront leur place sur la 
Iiste de reserve, dont Ie fonctionnement est decrit ci-apres, de sorte que lorsqu'elles retourneront 
a la gare de depart, elles auront ete sup plan tees par des equipes qui auparavant les suivaient. 
Elles hesitent a demander du repos a la gare de detachement par crainte d'etre supplantees. 

La Commission a egalement appris que les membres de I'equipe de Jasper trouvent que Ie 
pavillon-dortoir n'est pas propice au sommeil. lis se sont plaints en particulier que I'interphone 
utilise pour rappeler des membres d' equipe au travail reveille aussi les personnes dormant dans 
les chambres adjacentes. 

iii) Parcours maximums 

Les conventions collectives limitent la somme de travail (exprimee en milles) que les equipes 
de marche sont au tori sees a effectuer en un mois.Pour les mecaniciens 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 affectes sur les memes convois, la limite est de 4 300 milles. Ces dispositions semblent avoir 
€lte prises pour que la reserve d'employes de laquelle sont tirees les €lquipes de train demeure a 
un niveau qui assure une remuneration et du travail suffisants a tous ceux qui en font partie. Si la 
circulation est telle que les employes de cette reserve ne peuvent effectuer assez de travail,ceux 
qui ont Ie moins d'anciennete en sont retires. Si la circulation est grande et que les employes de la 
reserve ne suffisent pas a la tache en respect ant la limite de parcours, d'autres employes sont 
affectes a la reserve. 

La plupart des membres d'equipe de marche qui ont comparu devant la Commission ont dit 
que les parcours perm is peuvent etre effectues en un mois, en travaillant de facon assez reguliere. 
Aux fins de la limite de parcours, Ie mois de chaque employe commence un jour different pour 
qu'il y ait suffisamment de membres d'equipe pendant tout Ie mOis. 

Le mOis-milles de M. Hudson a commence Ie 26. Comme celui-ci n'avait travaille qu'un jour 
au cours de la premiere moilie du mois commencant Ie 26 decembre, iI n'avait accumule que 
2 834 milles lorsque Ie mois suivant a debute Ie 26 janvier. 

Ajoutant a ce total, M. Hudson a atteint Ie total de 3 800 milles Ie 31 janvier, mais parce qu'il 
avait commence un nouveau mois Ie 26 janvier, les regles lui permettaient de continuer a 
travailler. Par consequent, au cours des 30 jours precedant la collision, iI avait 4 834 milles a son 
act if, soit 1 034 milles de plus que la limite maximale de parcours pour une periode de 30 jours. 

Si dans Ie cours normal des choses, la limite mensuelle de parcours apporte des avantages 
pour la securite, meme involontairement, ces avantages ont ete neutralises dans Ie cas de 
M. Hudson, en janvier et en fevrier 1986. 
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iv) Systeme de remuneration 

Le systeme regissant les repos doit etre considere en regard du systeme de remuneration. 

Le systeme de remuneration est complexe. Des auteurs d'enquetes independantes I'ont 
examine par Ie passe et ont souligne les difficultes qu'ils ont eues et Ie fait qu'ils n'ont pas reussi a 
Ie comprendre parfaitement. 

Ces enqueteurs ont toutefois ete heureux de constater que les representants du syndicat et 
de la Compagnie, qui travaillent regulierement avec Ie systeme, semblent bien Ie com prendre. 
Nous ne tirons aucun reconfort de cette observation. Apres avoir etudie Ie systeme de 
remuneration et ses particularites, nous sommes convaincus que ces details ne masquent pas 
I'exactitude de nos conclusions sur les princlpes qui les sous-tendent et n'ont pas agi sur leur 
bien-fonde. 

La remuneration des membres des equipes de marche est un systeme a deux paliers. Cette 
dualite 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 Ie traitement est en cents par mille. Un employe qui 
se presente au travail ne peut etre paye pour moins de 100 milles, quelle que soit la distance qu'il 
parcourt. Or, pour que la remuneration voulue so it accordee lorsqu'un mouvement de train prend 
plus de temps que prevu, un tarif horaire est utilise lorsqu'il constitue une remuneration superieure 
a celie du tarif au mille. 

Pour permettre d'accorder les calculs des milleset des heures, on suppose que Ie millage 
quotidien minimum est egal a 8 heures de travail. Par consequent, Ie tarif horaire represente Ie 
huitieme de la remuneration minimum quotidienne au mille. 

Donc, si un parcours de 100 milles prend moins de 8 heures, I'employe est paye au mille. Si, 
par contre,le deplacement prend plus de 8 heures, celui-ci est paye a I'heure. 

Voyons un exemple du fonctionnement du systeme donne par Ie commissaire Roy A. 
Gallagher, C.r. dans Ie rapport de sa commission d'enquete d'octobre 1972. 

«Pour illustrer simplement la facon dont Ie systeme de remuneration a deux paliers 
fonctionne, prenons un parcours hypothetique de 125 milles. Pour les services 
marchandises, Ie tarif de remuneration de base est precise pour une journee de 8 
heures ou de 100 milles. Le tarif horaire est Ie huitieme du tarif quotidien de base. Le 
tarif au mille est Ie un centieme du tarif quotidien de base. (Ainsi, pour tout service ou 
les milles parcourus sont inferieurs a 100, I'employe est remunere pour un minimum de 
100 milles.»> 

«La vitesse normale pour determiner les heures supplementaires est de 12,5 milles a 
I'heure: c'est-a-dire 100 milles divise par 8 heures. (L'employe est protege contre des 
heures de service excessives par rapport aux milles parcourus, car il est paye d'apres 
les milles ou les heures, selon Ie calculle plus avantageux pour luL)>> 

«Pour un parcours de 125 milles, Ie temps normalement alloue pour I'effectuer serait de 
10 heures : 125 divise par 12,5. Si I'employe effectue ce parcours en 6 heures, il sera 
paye au mille, car cela lui est de to ute evidence plus avantageux. Six heures a la vitesse 
normale ne lui donneraient que 75 milles. Si toute fois, I'employe a effectue Ie parcours 
en 12 heures, il sera paye d'apres un calcul de 12,5 milles I'heure pour les 10 premieres 
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heures travaillees et au tarif des heures supplementaires pour les 2 dernieres heures, car 
ce sera alors plus avantageux.» (Traduction libre) 

Report of the Commission of Inquiry into the 
Employment Practices related to the «Running­
Trades» Employees in the Railway Industry in 
Canada under Federal jurisdiction, Roy A. Gallag­
her, Q.C. Commissioner, October, 1972, p. 10. 

En plus de la remuneration pour les heures de marche, les conventions collectives prevoient 
la remuneration d'autres periodes, y compris les heures de service avant Ie depart, les heures de 
service apres I'arrivee, les heures de retard en route, les heures d'attente a la gare de 
detachement apres 12 heures de conge. II y a bien d' aut res situations ou des paiements 
supplementaires sont verses selon Ie temps. 

Le Commissaire Gallagher a fait les observations suivantes concernant ce systeme de 
remuneration. 

«Essentiellement, Ie systeme de remuneration a deux paliers est un systeme au 
rendement qui a des elements ayant trait aux milles parcourus et aux heures travaillees. 
Son objet est bien entendu d'obtenir des employes qu'ils fassent circuler les trains Ie 
plus rapidement, Ie plus efficacement et Ie pius surement possible.» (Traduction libre) 

Rapport Gallagher, p.9, par. 171 

La fa(:on dont ce systeme de remuneration promouvoit la securite n'est pas apparente. On 
pourrait objecter que certains aspects semblent pousser a une certaine imprudence. Les 
employes 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'equipe des conges payes. 

Soulignons toutefois que I'incitation a faire circuler un train rapidement sur un parcours 
oonne n'est pas financiere. Et rien ne dissuade les equipes de travailler avec soin et peut-etre au 
ralenti. Les membres d'equipe de train sont payes quelle que soit la duree du voyage, meme si 
elle de passe la duree normale. Ce systeme de remuneration, au contraire de ceux utilises dans la 
plupart des industries, ne com porte pas de tarif plus eleve pour les heures supplementaires. 

Un debat sur les effets positifs ou negatifs du systeme de remuneration ne serait 
probablement d'aucune utilite. Cependant, I'examen du systeme de remuneration relatif a 
I'exploitation sur Ie parcours Jasper-Edson nous amene a faire une observation interessante. Sur 
cette partie du reseau du CN et probablement sur to utes les autres, les faits infirment 
regulierement une des premisses du systeme de remuneration. Le parcours d'environ 100 milles 
entre Jasper et Edson est de 4 a 5 heures. II s'agit la d'une reduction importante des huit heures 
de travail normal; la duree d'un aller-retour, s'il n'y a pas d'attente, est de neuf ou dix heures, soit 
une journee de travail raisonnable. 

De meme, la combinaison du systeme de remuneration avec la duree moyenne de voyage 
permet souvent aux equipes de marche de faire deux jours de travail en une journee. 

Les dossiers deposes devant la Commission et les temoignages de bien des membres 
d'equipe de marche ont perm is d'etablir que lorsqu'ils sont en service, les employes de Jasper 
travaillent couramment un jour sur deux. Lorsque les employes ont la possibilite de faire Ie trajet 
normal aller-retour sansattendre trop longtemps a Edson, ils peuvent prevoir ne travailler que 12 
heures. lis sont payes pour au moins 16 heures et peuvent ainsi gagner un revenu regulier meme 
s'ils sont en conge pendant plus de 24 heures a leur gare de depart. 
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II eta it clair pour la Commission que la majorite des membres d'equipe de marche qui ont 
temoigne sur cette question sont tres satisfaits du systeme qui leur permet de travailler un jour sur 
deux. La Commission estime cependant que I'augmentation du nombre d'heures de conge a. la 
gare de depart, favorisee par ce systeme, entralne une perte de vigilance chez les equipes de 
train. 

II est rarement possible d'effectuer un parcours normal dans les deux directions sans temps 
d'attente a. Edson. II existe d'innombrables raisons pour lesquelles Ie trajet dans une direction 
peut etre beaucoup pius long que la normale, sans compter que Ie temps d'attente a. Edson dure 
souvent plusieurs heures. Par consequent, les membres d'equipe de marche qui travaillent un jour 
sur deux doivent souvent accomplir de tres longues journees. Cette tendance, qu'a remarquee Ie 
docteur Smiley, entralne un risque de manque de vigilance au cours du voyage de retour. 

L'etude menee par la Commission sur Ie systeme de remuneration I'amene a. partager les 
conclusions presentees par I' American Presidential Study Commission, composee de 
representants des Travailleurs unis des Transports et des compagnies de chemin de fer, et d'un 
president independant. Au nombre des conclusions presentees par la Commission dans son 
rapport du 8 decembre 1983 se trouvent les suivantes : 

1. Le systeme de remuneration n'a pas evolue et ne correspond plus a. la rea lite. 

2. Le systeme est inutilement complexe et il en decoule de grands ecarts entre les 
niveaux de remuneration et les rapports entre les traitements. 

3. A ces complications s'ajoute la proliferation d'indemnites supplementaires et 
speciales auxquelles s'appliquent generalement les augmentations. 

4. En outre, Ie systeme de remuneration n'est pas ada pte au milieu dans lequel iI 
s'applique, c'est-a.-dire que I'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, malgre Ie fait que ces trains circulent aujourd'hui a. une vitesse moyenne de 
plus de 20 milles a. I'heure. 

5. L'indication huit heures au mains comme mesure d'une jaurnee de travail constitue 
un anachronisme. II sera it plus raisonnable et plus realiste de s'en tenir au nombre 
reel 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 systeme de remuneration. Tous ont reconnu 
et recommande la modification et la mise a. jour du systeme. II s'agit donc Ia. d'une 
preuve reelle de la necessite de moderniser ce dernier de facon qu'il corresponde 
aux besoins actuels. 

7. II n'existe aucune raison logique, juridique, morale ou autre de maintenir Ie 
systeme actuel pour Ie bien de la posterite et des personnes qui ne sont pas 
encore sur Ie marche dutravail. 

Report and Recommendations of the UTU Study 
Commission Established by the Signatory Parties 
to the October 15, 1982 Agreement, Ie 8 decem­
bre 1983, p.155 (Traduction libre) 
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v) Reglements de I'Etat en vigueur 

Le Code canadien du travail (Normes), entre en vigueur Ie 1"' juillet 1965, fixait des regles sur 
Ie nombre maximal d'heures de travail dans les industries qUi rei event de la competence du 
gouvernement federal. Ces regles doivent etre considerees comme ayant d'importantes 
repercussions sur la securite industrielle, qu'il s'agisse ou non de I'objectif vise par leur adoption. 

Au moment de I'entree en vigueur du Code, un sursis avait ete accorde aux compagnies de 
chemin de fer et les equipes de marche et aut res employes de chemin de fer avaient ete 
exemptes de I'application des regles. 

En fevrier 1972, ce sursis a ete annule; des lors, les regles sont entrees en vigueur pour 
certaines categories d'employes. L'exemption a cependant ete maintenue pour les employes des 
services itinerants et ceux des gares de triage, c'est-a-dire les metiers courants. L'octroi de cette 
exemption a fait suite a des instanceS de la part des compagnies de chemin de fer et des 
syndicats qui ont affirme que I'application des regles a I'exploitation des chemins de fer et a leurs 
employes serait nuisible, voire contraire au systeme actuel de remuneration. 

C'est alors que Ie gouvernement federal a nomme Roy A. Gallagher, C.r., de Winnipeg 
(Manitoba), a la tete d'une commission d'enquete creee en vertu du Code canadien du travail 
pour etudier ces questions et formuler des recommandations sur I'application des regles de ce 
dernier aux metiers courants et sur la facon de calculer les heures de travail des employes 
itinerants. 

Sans expliquer pourquoi, Ie Commissaire a conclu que Ie fait d'exiger la conformite au Code 
a ce moment la aurait nui aux interets des employes et au regime de remuneration. 

II estimait que la direction des compagnies de chemin de fer et les syndicats d'employes, en 
raison de leur connaissance de I'industrie, etaient les seuls a pouvoir proposer des modifications 
et des restrictions justes. II etait peu dispose a recommander I'imposition d'un contrale externe 
pour rem placer une structure etablie apres de nombreuses annees de negociations collectives. 

Dans une citation tiree de son rapport, il sous-entendait une deficience du systeme : 

La Commission [ ... J recommande que les parties sOient tenues de poursuivre leurs 
efforts communs afin de trouver une solution aux problemes auxquels ils font face de 
facon que I' application des dispositions du Code puisse se faire dans un avenir 
rapproche. 

Rapport Gallagher, p.23. 
(Traduction libre) 

Aux fins de la presente enquete, il convient de souligner deux observations. Tout d'abord, 
I'analyse du commissaire Gallagher n'avait pas pour objet I'examen des elements relatifs a la 
securite du reseau. Le terme securite n'apparait d'ailleurs qu'une seule fois dans tout Ie rapport, 
dans la phrase citee plus haul. II est evident que, quels que soient les aspects dont a tenu compte 
Ie commissaire Gallagher lorsqu'il a recommande au gouvernement de ne pas reglementer les 
heures de travail des employes de chemin de fer, il n' a pas pris en consideration la question de la 
securite. 

Ensuite, iI faut signaler que Ie commissaire Gallagher a recommande que les parties en cause 
soient tenues de trouver elles-memes une solution. II ne semble pas que I' on ait impose une tel Ie 
exigence ou que les parties aient realise des progres en vue de regler leurs problemes. 
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Dans son temoignage devant la Commission, M. Robert Colosimo, vice-president aux 
relations de travail du CP, a reconnu que depuis Ie depot des recommandations du commissaire 
Gallagher en 1972, aucun effort n'a ete fait, ni par les syndicats ni par la compagnie ferroviaire, 
pour trouver les solutions jugees souhaitables par ce dernier. 

Nous sommes tout a fait d'avis que Ie fait qu'aucune tentative n'ait ete faite en ce sens au 
cours des quatorze annees ecoulees depuis la publication du rapport du Commissaire Gallagher 
est une preuve suffisante que les parties ne possedent pas la motivation necessaire pour 
restructurer Ie systeme de remuneration en vigueur. La societe ne peut compter sur les 
compagnies ferroviaires ou les syndicats pour adopter des modifications propres a eliminer les 
conditions dangereuses favorisees par ce dernier. 

b) Principe fondamental 

Le regime de travail et de repos decrit plus haut repose sur un principe dont la justesse, en 
ce qui concerne la direction et les syndicats, est incontestable: «L'homme est Ie meilleur juge de 
ses capacites et de son etat physique». Ce principe est clairement enonce dans les dispositions 
de la convention collective des TUT a I'article 3.51: «L'agent de train sera juge de son propre eta!» 
(sic). (Traduction libre) 

Le principe suppose que les employes sont en mesure de reconnaitre qu'ils ne sont pas 
aptes au service et que leur integrite et leur discipline personnelles sont telles qu'ils n'hesiteront 
pas a renoncer a une partie de leur salaire une fois qu'ils ont fait cetteevaluation. 

Les evenements des 7 et 8 fevrier prouvent, sans I'ombre d'un doute, I'insuffisance de ce 
principe fondamental. L'agent de train, M. Edwards, a reconnu dans son temoignage qu'iI avait 
besoin de sommeil et qu'il ne se sentait pas bien. Cependant, il n'a pas admis que cet etat Ie 
rendait inapte au service. En effet, M. Edwards aurait dO appliquer les freins d'urgence, ce qu'il 
n'a pas fait. De to ute evidence, iI semble qu'il n'ait pas porte attention, vraisemblablement parce 
qu'iI dormait. II a donc mal juge son etat ou iI n'en a jamais eu conscience. 

II n'y a pas que les lacunes du principe qui nous preoccupent. Nous nous interessons aussi a 
la facon d'aborder les questions ayant trait au repos durant les enqu€ltes internes sur les 
accidents comme Ie montre bien I'attitude de la direction a cet egard. 

Lorsqu'on recueille la declaration d'un membre d'une equipe de mC!rche du eN qui a pu avoir 
connaissance de certains faits relatifs a un accident, la question du repos pris par cette personne 
avant de se presenter au travail est invariablement reg lee par une question et une reponse. 
L'interrogateur demande : «com bien d'heures de repos aviez vous pris lorsque vous vous €ltes 
presente au travail?» 'et recoit invariablement cette reponse : «un repos adequa!» ; ou encore: 
«avez-vous pris un rep os suffisant avant de vous presenter au travail?» et I'employe de repondre : 
«oui». Cet echange machinal montre que tant I'employe que I'employeur reconnaissent dans tous 
les cas que la periode de repos de I'employe est en cause. Toutefois, Ie deroulement de I'enqu€lte 
ne permet pas de determiner si les periodes de repos sont adequates ou non. 

Les employes savent tres bien qu'il leur incombe de prendre un rep os suffisant. Le CN 

semble convaincu, malgre les accidents, qu'il n'y a pas lieu de mettre en doute Ie jugement des 
employes a cet egard, que ce soit a leur arrivee au poste ou apres un accident. 

L'importance de la confiance accord €Ie au jugement du personnel de train est egalement 
evidente sur Ie formulaire que les mecaniciens sont tenus de signer chaque fois qu'ils se 
presentent a leur poste. 
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En effet, tous les mecaniciens doivent, lorsqu'ils arrivent, signer un registre de presence au 
haut duquel on peut lire ce qui suit: 

Nous, soussignes, allestons par la presente que nous avons eu un repos suffisant, que 
nous sommes sur tous les plans aptes a remplir nos fonctions, que nous connaissons 
bien Ie parcours a effectuer, que nous avons pris connaissance de tous les avis et 
circulaires se trouvant sur Ie tableau d'affichage et dans Ie livre d'information, et que 
nous possE'ldons une copie de tous les horaires en vigueur pour Ie troncon sur lequel 
nous nous appretons a circuler. (Traduction libre) 

La seule mesure prise par la direction du CN afin de s'assurer que les employes sont aptes au 
travail est d'exiger la signature des mecaniciens sur ce formulaire. L'enquete de la CCT sur la 
collision survenue Ie 15 fevrier 1986, a Trudel (Quebec), a permis d'etablir que la signature de 
celie declaration sur Ie registre de presence est devenue un rituel sans importance. 

II va sans dire que Ie CN assume la responsabilite ultime de la bonne forme de ses equipes. II 
est cependant inacceptable que la Compagnie confie volontiers celie responsabilite a l'employe 
dont l'etat de sante est en cause. II en resulte une situation permanente de conflits pour cet 
employe. On s'allend a ce qu'il fasse preuve d'objectivite, a ce qu'il ne pense qu'a son etat 
physique et ne tienne pas compte de sa situation financiere, des allentes de ses collegues, de son 
propre desir de se trouver chez lui, des repercussions que son retrait volontaire du service pourrait 
avoir au moment du prochain quart et du mecontentement possible de ses superieurs. Toutes ces 
pressions sont trop pour un seul homme. 

Dans son rapport d'enquete sur la collision de Trudel, la CCT a fait remarquer : 

«Le CN devrait accepter la responsabilite morale de s'assurer que ses mecaniciens sont 
reposes, sinon aptes a remplir leurs fonctions.» 

La collision de Trudel, Commission canadienne 
des transports, Ie 29 aoOt 1986, p.61 

Nous sommes parfaitement d'accord avec celie recommandation. Contrairement a ce qUi se 
fait actuellement, les membres des equipes de marche ne devraient pas pouvoir se presenter a 
leur poste en etant pratiquement convaincus du fait qu'ils ne rencontreront pas un representant 
de la direction. II importe d'adopter des mesures de nature a favoriser la probabilite d'une tel Ie 
rencontre .. 

Les evenements entourant celie collision prouvent d'une part qu'il est inacceptable de se fier 
uniquement au jugement de l'employe quant a ses capacites au travail et, d'autre part, qu'on ne 
peut pas non plus se fier au jugement de ses collegues. M. Smith savait que M. Edwards avait 
besoin de sommeil; il n' a toutefois pas exerce son pouvoir en la matiere pour l' obliger a se retirer 
du service. 

Peu importe les mesures que pourrait prendre la direction pour exercer un contrale direct sur 
la bonne forme des equipes de marche au moment ou elles se presentent au travail, la 
Commission ne croit pas que les ameliorations que cela apporterait seraient suffisantes. En 
derniere analyse,il ne suffit pas de se fier exclusivement a I'evaluation de I'employe, ou encore a 
son evaluation et a celie de ses collegues et de la direction. II est necessaire d' adopter un critere 
externe qui ne tient pas compte du jugement humain. Les representants de la CCT charges de 
I'enquete sur la collision de Trudel ont estime que les elements de preuve portant sur les 
habitudes de travail et de rep os du personnel de marc he en cause lors de cet accident suffisaient 
a «justifier une enquete circonstanciee sur les habitudes de travail et de repos des employes de 
CN et de CP Rail pour juger de la gravite du probleme». (Rapport d'enquete sur la collision de 
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Trudel, CCT, page 61.) Les elements recueillis par la Commission dans ce cas-ci suffisent a la 
convaincre que la question est assez importante pour justifier I'adoption d'un systeme de rep os 
obligatoire. 

c) Recommandations - Repos 

La Commission recommande que Ie gouvernement prenne des mesures immediates pour 
reglementer les heures de travail des equipes de marche de facon a assurer Ie maintien de 
niveaux de vigilance acceptables pendant to ute la duree de chaque trajel. II est recommande que 
ces mesures soient realisees par I'adoption d'une periode obligatoire de repos. Comme norme 
minimale, en attendant I'elaboration d'un reglement a ce sujet, la periode de repos devra etre 
d'au moins 10 heures consecutives pour chaque periode de 24 heures. En outre, pour chaque 
periode de 168 heures (7 jours), il faudra accorder a I'employe une periode supplementaire de 48 
heures de repos consecutives. 

La CCT ou un autre organisme devra determiner Ie type de reglementation appropriee pour 
mettre en oeuvre cette recommandation et en assurer par la suite I'application. Neanmoins, nous 
ne croyons pas qu'il y ait lieu d'entreprendre une etude en vue de determiner la necessite d'une 
telle reglementation. Les evenements de Dalehurst ne laissent aucun do ute a ce sujet. 

Nous recommandons que Ie processus de determination du type de reglement appele a 
rem placer la disposition provisoire mentionnee plus haut soit termine dans 18 mois. 

La Commission aimerait que la mesure provisoire proposee vienne s'ajouter au systeme 
actuel qui permet aux equipes de prevoir leur periode de rep os lorsqu'elles estiment qu'elles en 
ont besoin. II n'est pas prevu de modifier cette partie du regime, sous reserve d'une disposition 
contraire dans Ie reglement definitif qui sera adopte. 

Selon la Commission, pareil reglement permettrait d'eliminer Ie recours exclusif au principe 
fondamental precite. Cette mesure favoriserait egalement I'elimination des longs quarts de travail. 
La direction sera it tenue de faire remplacer I'employe a la gare de detachement s'il n'etait pas 
possible de lui trouver un trajet de retour lui permettant d'arriver a la gare de depart a temps pour 
respecter I' exigence relative a la periode de repos. 

Cette recommandation, jOinte a celie du present rapport voulant que la periode d'attente 
maximale a la gare de detachement soit de trois heures, creerait assez de pression sur la direction 
pour la forcer a porter plus d' attention au procede d' etablissement des horaires de train. 

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

Les representants des syndicats etaient preoccupes par deux questions: tout d'abord, ils 
craignaient qu'un reglement portant sur Ie repos obligatoire n'entraine une reduction de la 
capacite de gain des employes. Or, cela ne se produirait pas avec Ie type de reglement 
recommande, a moins que les equipes ne conservent leur habitude actuelle de travailler une 
journee sur deux, auquel cas leurs revenus pourraient en eftet etre reduits. Selon Ie systeme 
propose, ils devraient travailler environ ·huit heures par jour, cinq jours par semaine, afin de 
maintenir Ie meme niveau de revenu qu'a I'heure actuelle. 

La seconde preoccupation avait trait a la possibilite qu'un reglement concernant Ie repos 
obligatoire oblige Ie personnel a prendre des periodes de repos aux gares de detachemenl. Cette 
exigence ne fait certainement pas partie du reglement dont la Commission envisage I'adoption. 
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Les equipes pourraient toutefois etre obligees d'accepter un plus grand nombre de deplacements 
haut Ie pied, d'ou la necessite de modifier Ie systeme de remuneration des trajets haut Ie pied de 
facon que Ie reglement propose n'ait pas de repercussions economiques trap severes sur la 
direction. 

Cette derniere a defendu sa position en faisant tout d' abord valoir que Ie fait d'imposer des 
heures de rep os ne garantit pas que I'employe vise en profitera pour se reposer : «On ne peut 
forcer un homme a dormin). Cette observation est un cliche. Toutefois, la Commission estime 
qu'un reglement prescrivant un certain nombre d'heures de repos quotidiennes est piUS 
susceptible d'assurer aux employes un repos adequat que Ie systeme actue!. 

La direction a egalement fait remarquer que ,des procedures actuelles, qui ont evolue 
pendant une longue periode et parallelement aux changements survenus sur Ie plan des heures de 
travail dans la societe, correspondent aux desirs de la compagnie de chemin de fer et de ses 
employes». La Commission rejette entierement cette allegation. La nature meme de la collision 
sur laquelle porte cette enquete prouve de la facon la plus convaincante possible que les 
procedures actuelles sont insuffisantes, car elles ne peuvent assurer une norme de vigilance 
adequate. L'allegation ne tient pas compte de I'interet du public en matiere de securite, aspect 
auquel on doit accorder au moins la meme attention qu'aux interets economiques de I'industrie 
ferroviaire et de ses employes. 

La Commission a egalement recu des temoignages de personnes connaissant bien les 
systemes en vigueur aux Etats-Unis, en Grande-Bretagne et en Australie, ou Ie repos obligatoire a 
ete adopte. 

En Grande-Bretagne, les chefs de train doivent prendre un minimum de 12 heures de repos a 
la gare de depart entre chaque poste de service. En Australie, ou un trajet de la gare de depart a 
la gare de detachement est beaucoup plus loin qu'au Canada, chaque moitie d'un trajet de retour 
est une journee complete de travail, en theorie et en pratique. II est obligatoire de prendre 8 
h~ures de repos a la gare de detachement, et de 10 a 12 heures, selon la ligne de chemin de fer, 
a la gare de depart. 

En 1907, en raison du taux eleve d'accidents ferroviaires survenant aux Etats-Unis, en 1907, 
Ie Congres americain promulguait la Hours of Service Law, touchant les employes de chemin de 
fer. En vertu de cette loi, qui a ete modifiee, on ne peut demander a un employe d'un service 
ferroviaire de travailler plus de 12 heures consecutives, ni d' ailleurs autoriser ce dernier a Ie faire. 
Lorsqu'un employe a travaille pendant 12 heures entieres, il faut lui accorder au moins 10 heures 
de repos consecutives. S'il a travaille moins de 12 heures entieres, il faut lui accorder une periode 
de repos d'au moins 8 heures. 

D'apres ces exemples, il peut etre conclu qu'il est realiste et pratique d'exploiter des services 
ferroviaires selon un regime ou les heures de service sont reglementees par Ie gouvernement. 

Les gestionnaires ont remarque que les pays ayant ado pte des periodes de repos 
obligatoires ne disposent pas d'une meilleure fiche de securite. lis ont autant, sinon plus 
d'accldents qu'au Canada et, selon les resultats de certaines methodes de comparaison, les 
chemins de fer canadiens sont consideres plus sllrs. 

La Commission est d'avis que I'on ne peut se fonder sur ces observations pour etayer toute 
conclusion pertinente. La comparaison de statistiques sur les accldents n'apporte pas de solution 
satisfaisante au probleme, ces dernieres ne revelant pas si les accidents survenus sur les reseaux 
des Etats-Unis etaient attribuables a un manque de vigilance ou a d'autres causes. Les 
statistiques n'expliquent pas non plus pourquoi la vigilance exercee par les equipes de marche 
des chemins de fer canadiens est des plus mediocres. 
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Les statistiques produites par Ie CP vi sent a impressionner la Commission, en ce qu'elles 
precisent que cette compagnie exige assez rarement de longs quarts de travail dans I'exploitation 
de son service. Selon Ie CP, c'est la raison pour laquelle il n'est pas necessaire d'etablir un 
reglement perscrivant une periode de rep os obligatoire. Toutefois, ces observations ne font que 
convaincre encore plus la Commission que sa recommandation est pertinente. Que Ie CP souligne 
que chez lui, les longs quarts de travail sont rares, cela signifie qu'il se rend compte que ces 
derniers ne sont pas souhaitables. Les faits entourant la collision survenue a Hinton demontrent 
que I'on ne peut en aucun cas tolerer que des employes insuffisamment reposes soient aux 
commandes d'un train. 

On pourrait egalement faire remarquer que Ie CP a fait les memes observations a la 
Commission Gallagher, en 1972. II importe peu de connaitre quelles repercussions ces 
statistiques auraient pu avoir sur Ie systeme de remuneration, car ces repercussions n'ont pas 
d'importance reel Ie par rapport a la vigilance et a la securite. On ne peut accepter qu'un service 
exerce I'une ou I'autre de ses activites, donc encore moins 5 pour cent de ses activites, selon des 
normes de vigilance inferieures a celles approuvees. 

D'apres la position adoptee par les deux compagnies de chemin de fer et par les deux 
syndicats qui ont comparu devant la Commission, il apparait evident que la presente 
recommandation se heurtera a une ferme opposition. Affirmer que I'industrie ferroviaire du 
Canada n'est pas disposee a rendre Ie systeme conforme aux recommandations sera it bien peu 
dire; I'absence absolue de tout effort en vue d'ameliorer la situation, depuis la parution du rapport 
Gallagher, en constitue une preuve indeniable. Cependant, la Commission est convaincue qu'il est 
dans I'interet public d'imposer ces changements a I'industrie et ce, contre sa volonte et malgre 
son opposition energique. 

6. Horaires de travail 

La Commission a conclu que deux des caracteristiques inherentes a I'horaire de travail de 
I'equipe du train 413 sont en cause dans la fatigue chronique de cette derniere. II s'agit de 
I'irregularite des heures de travail et de I'impossibilite de prevoir I'heure ou la duree d'une 
affectation. 

Ces deux problemes sont imputables au systeme d'affectation des equipes de trains de 
marchandises. La Commission a etudie ce systeme afin de determiner pourquoi ce systeme 
produit ces inconvenients. 

a) Systeme d'affectation des employes 

Les equipes affectees au service de transport de bout en bout (ou direct) des marchandises, 
comme c'est Ie cas pour Ie train 413, sont constituees a partir de la reserve d'employes 
appropriee. Cette reserve se compose de listes de membres d'equipe qui sont appeles au travail 
dans I'ordre oil leur nom y figure. Pour la region de Jasper, il existe quatre reserves, soit une pour 
chaque parcours qui part de Jasper (Jasper-Edson, Jasper-McBride, Jasper-Blue River, Jasper­
Winniandy). De plus, iI existe une liste de releve sur laquelle figure Ie nom des membres d'equipe 
qui ne sont inscrits dans aucune reserve. Lorsqu'une vacance se produit dans une reserve, un 
employe de la liste de releve y est alors affecte. 

Les membres d'equipe ne sont affectes qu'a une reserve a la fois et peuvent demander a 
etre mutes d'une reserve a une autre. Ces mutations sont autorisees, selon Ie critere de 
I'anciennete, lorsqiJ'une reserve manque de personnel. 
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Chaque fois qu'un membre d'une equipe arrive a la gare, son nom est inscrit a la fin de la 
liste de sa reserve. Toute affectation est accordee, dans I'ordre, au premier nom figurant sur la 
liste puis au deuxieme, de sorte que Ie nom de chaque employe se retrouve t6t ou tard en tete de 
liste. 

Meme si un employe a demande un jour de repos, son nom continuera a progresser dans la 
liste de reserve. Si son nom se retrouve en tete de liste avant la fin de sa periode de rep os, il sera 
passe, jusqu'a la fin de la periode de repos. Sauf s'iI a deja demande une periode de repos, 
I'employe peut etre appele au travail a deux heures d'avis. 

Habituellement, on peut compter beaucoup de temps avant que Ie nom d'un employe 
apparaisse en tete de liste, a la gare de depart de Jasper. En general, un membre d'equipe de 
marche peut s'attendre a etre en repos a la gare de depart pendant plus de 12 heures, et souvent 
pendant plus de 24 heures. 

A la gare de detachement, par contre, la liste de releve est beaucoup plus courte. Par 
consequent, une equipe qUi y arrive peut s'attendre a ce que sa periode d'attente soit moins 
longue qu'a la gare de depart. A la gare d'Edson, une equipe de Jasper peut en general 
escompter une periode d'attente pouvant atteindre huit heures, voire parfois 12 heures. Selon Ie 
reglement, si un employe est retenu a la gare de detachement pendant 12 heures sans 
affectation, il doit retourner haut Ie pied a sa gare de depart, a Jasper, so it en vehicule 
automobile, so it en prenant un train de marchandises ou un train de voyageurs. II est alors paye 
com me s'iI etait de service. Les membres d'equipe de marche deploient beaucoup d'efforts pour 
determiner quand ils seront appeles au travail. Des listes du trafic prevu sont affichees de temps 
en temps dans Ie local des equipes, aux gares de Jasper et d'Edson, et nombre d'employes 
surveillent attentivement si leur nom se rapproche du haut de la liste. Les employes qui attendent 
d'etre appeles consul tent frequemment Ie personnel charge de leur affectation. 

II est bien connu que I'on ne peut se fier aux renseignements conn us sur I'horaire des 
departs prevus. 8eaucoup de membres d'equipe de marc he qui ont comparu devant la 
Commission ont fait observer qu'ils prevoyaient souvent etre de service pendant une certaine 
periode et planifiaient leurs heures de conge en consequence, puis voyaient leurs plans 
contrecarres lorsque I'appel arrivait beaucoup plus t6t que prevu, ou beaucoup plus tard. Les 
employes ont declare s'etre plaints a maintes reprises de cet etat de chose a la direction. 

Les membres d'equipe de marche des services ferroviaires voyageurs ne font pas partie 
d'une reserve d'employes. lis sont affectes a un trajet regulier, car les arrivees et les departs des 
trains de voyageurs sont prevus. En general, les equipes de marche d'un service ferroviaire 
voyageurs travaillent Ie meme nombre d'heures chaque jour. 

A titre d'exemple, supposons que les mecaniciens, MM. Peleshatyet Miller, seraient appeles 
au travail a la meme heure chaque jour, so it a 6h 15. lis partiraient a bord du train 4 pour Edson a 
environ 7h05 chaque jour, et arriveraient a Edson a 9h35. lis seraient alors en attente jusqu'a ce 
qu'ils soient appeles dans I'apres-midi pour prendre Ie train 3, a partir d'Edson jusqu'a Jasper. lis 
partiraient a 17h40 et arriveraient a Jasper a 20h30. 

Les employes affectes a un service ferroviaire voyageurs doivent attendre huit heures a 
Edson et faire une journee relativement longue (de 6h15 a 20h30). Toutefois, ces affectations 
sont tres recherchees et seuls les mecaniciens ayant beau coup d'anciennete sont capables de les 
obtenir. Cela en dit long sur les conditions de travail des employes qui ne peuvent decrocher ce 
genre d'affectations. La popularite de ces dernieres est surtout attribuable a la regularite des 
heures de travail. 
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b) Recommandations - Horaire de travail 

La Commission a conclu que I'irn§gularite des heures de travail, I'imprevisibilite des appels et 
la duree des affectations decoulent de trois principales caracteristiques du systeme d'affectation, 
a savoir: 

1. On determine quels employes serant appeles au travail seulement deux heures 
avant I' heure prevue. 

2. Toute affectation vise Ie premier nom sur la liste de releve, peu importe a quelle 
heure de la journee ce nom se retrouve en tete de Iiste. 

3. II n'existe aucune coordination entre les mouvements ferroviaires en direction est 
et ceux en direction ouest. Aucune tentative n'est faite pour synchroniser, ala gare 
de detachement, les heures d'arrivee des trains circulant en directions opposees, 
de facon a rSduire au minimum la periode d'attente d'un employe avant son retour 
a la gare de depart. 

La Commission est d'avis qu'il faut absolument supprimer ces caracteristiques du systeme 
d'affectation, afin d'eliminer la fatigue chronique chez les employes ainsi que d'etablir et de 
maintenir une vigilance acceptable. 

Par consequent, la Commission recommande que les chemins de fer soient tenus d'apporter 
les modifications voulues au systeme d'affectation des employes aux services marchandises, de 
facon a: 

1. pouvoir aviser les equipiers au moins sept fours a I'avance des heures 
appraximatives auxquelles ils devront travailler; 

2. affecter les equipes de telle sorte qu'elles travaillent a peu pres a la meme heure 
chaque jour ou elles sont de service; 

3. coordonner I'exploitation des trains circulant en directions opposees sur les 
memes parcours, de sorte que les peri odes d'attente dans les gares de 
detachement ne depassent pas environ trois heures. 

Les temoignages entendus a la Commission ant reussi a convaincre cette derniere du bien­
fonde de ces recommandations. La Commission a entendu Ie temoignage d'un cadre superieur de 
British Rail, M. Roger Williams, qui a fait savoir qu'en Grande-Bretagne, les equipes de marc he 
sont affectees a des trajets reguliers comportant un nombre d'heures determine, et informees de 
leurs affectations jusqu'a une annee a I'avance. Le systeme d'affectation des equipes utilise dans 
ce pays a ete elabore depuis la guerre. Auparavant, les methodes en vigueur etaient tres 
semblables a celles que Ie eN suit actuellement. 

M. Williams a signale que les reformes ant ete effectuees en partie a cause des pressions 
exercees par les syndicats. II a declare ce qui suit: 

«Les reformes ant resulte en partie de ces pressions, et en partie de la decision que 
nous avons prise d'instaurer plus de discipline dans Ie systeme en dressant 
effectivement des horaires precisant I' heure de depart de chaque train et son heure 
d'arrivee a un point de destination donne. Une fois que vous avez ainsi redresse la 
situation, que vous indiquez tres clairement les trains qui vont circuler et les heures de 
depart et d'arrivee de chacun, la tache delicate d'equilibrer Ie calendrier de travail des 
membres des equipes de train de facon a leur assurer un juste dosage des periodes 
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qu'ils passent chez eux et des periodes qu'ils passent a I'exterieur ne pose plus aucun 
probleme». 

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

On a aussi signale a la Commission que Ie reseau ferroviaire de I' Australie eta it organise de 
facon que les affectations soient planifiees beaucoup plus a I'avance qu'elles ne Ie sont au 
Canada. Une liste d'affectations est dressee de facon que les equipes sachent un certain temps a 
I'avance, une semaine par exemple, Ie moment ou elles devront etre en disponibilite et Ie moment 
ou elles auront des jours de conge. 

Pour mettre en oeuvre ces recommandations, Ie CN devra ameliorer encore plus sa methode 
de planification des mouvements de trains de marchandises. Les documents presentes a la 
Commission indiquent que la methode employee par la Compagnie est deja tres perfectionnee. 
Cette derniere compte enormement sur les ordinateurs pour coordonner Ie mouvement des 
marchandises dans tout Ie pays, et ce, avec une efficicacite suffisante pour repondre a la 
demande de ses clients et offrir des prix concurrentiels. 

Par conseq uent, Ie CN devra peut -etre pousser encore plus loin sa planification en affectant 
les diverses equipes a des parcours prevus, au moment de cette derniere. L'actuel systeme 
d'affectation des employes serait peut-etre approprie si les mouvements de trains etaierit 
organises en fonction de besoins precis, ce qui n'est pas Ie cas. Le seul aspect du mouvement de 
trains qui n'est pas planifie longtemps a I'avance est, semble-t-il, I'affectation des diverses 
equipes de marche qui doivent assurer la circulation de ces derniers. 

II faudra faire preuve d'ingeniosite et de creativite pour atteindre ces buts. II sera egalement 
necessaire de reevaluer les systemes en place, comme Ie systeme des reserves et de 
remuneration expliques plus haut. II faudra peut-etre mOdifier en profondeur ceux-ci, ou encore 
les abandonnercompletement. 

'" Par exemple, on pourrait mettre en oeuvre la deuxieme recommandation en divisant en deux 
parties la liste des employes affectes au service marchandises sur I'itineraire Jasper-Edson, pour 
qu'iI y ait la liste «matim) et la liste «apres-midi». Les employes inscrits sur la liste «matin» ne 
pourraient recevoir que les affectations survenant au cours des 12 premieres heures de la journee. 
De meme, les employes inscrits sur la liste «apres-midi» ne pourraient recevoir d'affectations 
qu'au cours des 12 heures commencant a midi. 

II pourrait se reveler difficile de mettre a execution la troisieme recommandation, en raison 
des differences entre les volumes de trafic en directions opposees sur Ie reseau. Toutefois, Ie CN 

est certainement en mesure de prevoir ces ecarts. II est sans aucun doute possible de coordonner 
les variations de trafic au moyen d'une planification perfectionnee et probablement assistee par 
ordinateur. Cela ne devrait pas entralner plus de retours haut Ie pied a la gare de depart qu'il n'y 
en a actuellement. Et, ces retours seraient prevus bien a I'avance et ne seraient pas precedes 
d'une periode d'attente a la gare de detachement, du moins d'une periode d'attente decoulant du 
fait qu'on ne saurait pas si un mouvement ferroviaire necessitera ou non les services d'une 
equipe. 

La recommandation en vue de periodes d'attente maximums de trois heures a la gare de 
detachement doit etre envisagee a la lumiere des aut res ameliorations recommandees dans Ie cas 
du calendrier de travail et du systeme d'affectation des equipes. L'intention n'est pas d'envoyer 
une equipe a un pOint de destination donne a partir d' Edson, meme si elle a besoin de repos. Ce 
qui est envisage, c'est que les diverses ameliorations recommandees auront pour resultat d'inciter 
fortement cette equipe, si elle a Ie temps de revenir a la gare de depart avant Ie debut de la 
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periode de conge obligatoire, a ne pas demander du repos a la gare de detachement. Les 
membres d'equipes de marche devraient toutefois pouvoir continuer a y faire Ie necessaire pour 
prendre du repos s'ils en sentent Ie besoin. 

II ne fait pas de doute que Ie CN dispose des ressources necessaires pour mettre en oeuvre 
cette recommandation. La competence et les connaissances approfondies d'experts de la 
Compagnie venus presenter leur temoignage n'ont cesse d'impressionner la Commission. II ne fait 
absolument aucun doute que Ie CN peut facilement se procurer la main-d'oeuvre qualifiee voulue. 

Toutefois, il apparait aussi evident que Ie CN n'est pas dispose a apporter ces changements. 
La principale difficulte sera d'apporter un changement fondamental aux principes de la direction 
du CN, dont les syndicats sont tres enthousiastes d'en etre les complices. 

D'apres les instances faites par Ie CN a la Commission, celui-ci est d'avisque les 
changements recommandes par cette derniere a I'egard du systeme d'affectation des employes 
nuiraient au transport efficace des marchandises. 

Par exemple, sur Ie sujet des longues periodes d'attente a Edson, Ie CN a declare, dans son 
document presente a la Commission, qu'iI comprenait que les employes preieraient revenir 
rapidement a Jasper. Toutefois, iI a fait la remarque suivante : 

Cependant, on ne peut uniquement tenir compte des desirs des employes pour ce qui 
est des heures d'attente. Le service marchandises est concu dans une large mesure en 
fonction des besoins des clients. En fait, ce genre de service est principale ment concu, 
du pOint d'origine au point de destination, pour repondre a la necessite pour les 
expediteurs de satisfaire aux besoins de leurs clients. Nous avons donc un engagement 
envers eux et nous devons concevoir ou planifier en consequence les departs et les 
arrivees, ainsi que les itineraires. II est primordial que nous repondions aux besoins de 
nos clients afin qu'ils puissent maintenir leurs activites. Et pour cette raison seulement, 
les heures d'attente des employes ne doivent pas intervenir sur I'horaire des trains. 
(Traduction libre) 

Pour ce qui est de la recommandation selon laquelle il faudrait fournir des renseignements 
plus precis aux equipes sur les mouvements ferroviaires prevus, Ie CN a fait valoir ce qui suit: 

II est facile d'oublier que les trains sont exploites pour Ie profit des clients et que nos 
methodes internes doivent etre etablies en fonction de cette exigence. Mais, cela n'est 
pas productif. (Traduction Iibre) 

La Commission est d'avis que si Ie CN adoptait la methode decrite pius haut, cela ne 
I'empecherait pas de continuer a offrir a ses clients Ie niveau de services qu'ils exigent. 

Dans ses instances, Ie CN fait etat du haut degre de planification des mouvements 
ferroviaires qu'il faut effectuer pour repondre a la demande des clients. La Commission 
recommande simplement que I'on tienne compte de I'affectation des employes dans cette 
planification. 

Si I'on se fonde sur les reactions anterieures du CN lorsqu'une auto rite autre qu'interne lui 
imposait des changements, on ne doit pas s'attendre a ce qu'il mette en oeuvre sans contraintes 
de I'exterieur les changements recommandes par la Commission, meme s'il dispose des 
competences voulues pour Ie fa ire. D'apres Ie temoignage du CP, la Commission ne croit pas non 
plus que cette compagnie de chemin de fer so it susceptible d'ameliorer d'elle-meme 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 remuneration touchee par leurs membres. 
L'interet public exige que toutes ces parties apportent les changements necessaires. 

103 



7. Conditions de travail 

a) Plaintes du personnel 

Les conditions de travail se repercutent sur la vigilance et creent de la tension. Dans toute 
industrie. de mauvaises conditions de travail entravent les ameliorations qu' on apporte pour 
augmenter la productivite. diminuent la vigilance et, de ce fait, compromettent la securite. En 
consequence, les preoccupations exprimees a la Commission par les equipes de marche au sujet 
des conditions de travail dans les locomotives sont pertinentes et interessent directement les 
conclusions et les recommandations de la Commission sur les heures de travail et de repos, les 
horaires de travail et les reglements connexes. De toute evidence, les conditions de travail et leurs 
effets devraient interesser la direction, les syndicats et les employes. De plus, lorsque les 
conditions de travail mettent en jeu la securite d'exploitation des chemins de fer, elles deviennent 
egalement une question d'interet public. 

Des membres d'equipe 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 annees, a tendance a faire circuler des trains plus longs et plus lourds. Les equipes de 
marche ont declare qu'elles devaient parfois diriger des trains dont Ie materiel de traction est a 
leur avis insuffisant. 

Les plaintes courantes des equipes de marche a I'encontre des conditions prevalant dans les 
cabines de locomotive concernent la chaleur et Ie bruit excessifs, la conception et I'emplacement 
de certains articles comme la pedale de securite, Ie dispositif de rearmement de veille 
automatique (RSC), les sieges, les haut-parleurs, ainsi que I'etat de proprete general de la cabine 
et des toilettes. 

Un rapport publie en 1984 et intitule «Canadian Transport Commission Review of Safety and 
Health Conditions Affecting Employees in the Operating Cabs of Diesel Units in British Columbia» 
a revele que les conditions dans les cabines s' etaient ameliorees, mais qu' elles pouvaient etre. 
ameliorees encore au chapitre des commodites qu'une grande partie des travailleurs canadiens 
tiennent pour acquises. L'etude a indique que les conditions dans les cabines, et les commodites 
offertes (ou plutot leur insuffisance), etaient contraires a la reglementation locale en matiere de 
securite et d'hygiene. Les cabines n'offrent que tres rarement certains articles simples, comme 
des lavabos. Le rapport enumerait des articles, prescrits par les reglements. Toutefois, on ne se 
con forma it qu'en partie aces derniers, ou on Ie faisait mal. 

Le temoignage du docteur Smiley sur les questions d'ergonomie a revele que les niveaux de 
bruit dans les cabines de locomotive rendaient difficile I'execution de taches exigeant de la 
vigilance. De plus, elle a souligne que <<la chaleur reduit aussi I'attention et Ie rendement dans des 
conditions de monotonie». Les effets de la chaleur et du bruit excessifs sont aggraves par la 
mauvaise ventilation, un probleme qui a ete devoile dans I'etude menee par la CCT. 

II convient de mentionner que la nature des fonctions exercees par les membres d'equipe de 
train entraine souvent la somnolence chez ces derniers. L'agent de train de tete, notamment, a 
des taches particulierement monotones. Lorsque Ie train est en marche, iI a pour tache de 
surveiller la voie en avant et, des deux cotes du train, en arriere, et de transmettre de vive voix les 
indications de signaux qu'il apercoit au mecanicien de I'autre cote de la cabine. 

Lorsqu'un train long et lourd gravit une pente particulierement longue, comme celie qui mene 
a Obed Summit, I'activite que doit deployer Ie mecanicien de la locomotive est tres limitee. 
L'accelerateur est place en position 8 au commencement de la montee, so it la puissance 
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maximale, et y demeure par la suite. Le train continue de monter et alteint une vitesse d'environ 
20 milles a I'heure. En supposant que les signaux recus sont favorables, la seule activite du 
mecanicien 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 tres chaud, ce qui n'est pas propice a la conversation entre les occupants. 

Plusieurs membres d'equipe de marche qui ant comparu devant la Commission ant indique 
qu'i1s devaient tres souvent lutter contre la somnolence, et qu'ils avaient perfectionne des 
methodes personnelles pour Ie faire. Les moyens utilises 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'equipe, dans la mesure au Ie bruit Ie permet. II peut arriver que des 
employes s'endorment; cela se produit parfois. 

En reponse aux plaintes des equipes de marche au sujet de la longueur accrue des trains, la 
direction du CN et pius particulierement M. D. Fletcher, vice-president des operations, a admis que 
CN Rail composait des trains plus longs et plus lourds et indique qu'i1 s'agissait la d'une initiative 
courante dans I'industrie ferroviaire en Amerique du Nord. Dans une etude sur des reseaux de 
chemin de fer comparables au sien, la direction de CN Rail a trouve que celui-ci se situait dans la 
moyenne au point de vue de la longueur des trains. M. Fletcher a fait remarquer que CP Rail faisait 
rouler regulierement des trains de 7 000 pieds et plus. 

CN Rail estime qu'il est economiquement necessaire de composer des trains plus longs et 
plus lourds afin d'utiliser les locomotives et Ie materiel roulant de la facon la plus efficace possible. 
Et surtout, iI est essentiel d'utiliser des trains plus longs et pius lourds pour rester competitif dans 
une economie en mouvement. On a cite plus precisement la reforme de la reglementation qui sera 
instauree au Canada et qui est deja en place aux Etats-Unis. M. Fletcher s' est inquiete du fait que 
les chemins de fer americains pourraient fort bien capturer 30 pour cent a 40 pour cent du trafic 
ferroviaire transcontinental canadien si nos chemins de fer ne devenaient pas plus efficaces et 
plus economiques. Les expMiteurs choisiraient tout simplement Ie reseau, qu'il soit canadien au 
americain, qui offre non seulement des avantages en matiere de transport mais aussi. des tarifs 
peu eleves. 

Selon M. Fletcher, la puissance de locomotive utilisee pour les trains de marchandises 
repond aux realites economiques de meme qu'aux exigences particulieres de chaque train. 

La Commission estime que les trains plus longs et plus lourds repondent a une rea lite 
economique, comme Ie demontre la tendance en ce sens observee dans toute I'industrie 
ferroviaire nord-americaine. Toutefois, on pourrait penser que les repercussions importantes 
qu'entraine sur la vigilance la conduite de ces trains longs et lourds sur des rampes du genre de 
celles que I'on trouve dans des regions comme la subdivision Edson, constituent un motif suffisant 
pour que la direction du CN ameliore les conditions exist ant dans les cabines de locomotive, non 
seulement pour Ie moral des employes mais aussi par mesure de securite. Nous estimons qu'il 
n'est pas tres approprie de decrire certaines locomotives com me ayant une cabine tout confort, 
surtout si I'on se refere aux conclusions de I'etude de la CCT. 

La mise en service de trains plus longs et plus lourds a pour objet de rMuire Ie coOt unitaire 
du transport en realisant des economies d'echelle. II sera it tout aussi valable de se fixer comme 
objectif d'etablir dans les cabines de locomotive des conditions de travail appropriees aux taches 
exigees des equipes. 

Les equipes de marche sont representees par des syndicats forts, et au cours des annees, 
grace aux conventions collectives, elles se sont battues pour obtenir des compensations 
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lucratives. La Commission s'est neanmoins demandee quelle importance les syndicats ont 
accordee aux conditions de travaillors de la negociation des conventions collectives. II semblerait 
que pour les syndicats aussi, I'aspect monetaire ait revetu plus d'importance que les conditions 
de travail de leurs membres. 

D'autres industries ne negligent pas les normes industrielles modernes et les lieux de travail 
securitaires. En fait, les gouvernements federal et provinciaux ont ado pte des lois pour assurer la 
securite au travail. Pour la Commission, il va de soi que les chemins de fer du Canada ont 
I'obligation de s'assurer que leurs employes peuvent executer les taches que I'on attend d'eux 
dans un milieu de travail qui contribue a la securite. Une aeration insulfisante ne serait pas toleree 
dans des bureaux de la compagnie de chemin de fer, et ne devrait pas i'etre non plus dans la 
cabine d'une locomotive. VIA Rail a commande recemment 30 locomotives a un courde 2 millions 
de dolJars chacune. La Commission trouve scandaleux que ces locomotives soient d'une 
conception et d'une qualite qui ne com portent aucune amelioration de la nature de celles 
recommandees dans i'etude de 1984 de la CCT. De plus, VIA Rail a admis qu'il n'y avait aucune 
donnee ergonomique dans les devis techniques. . 

L'etude de 1984 de la CCT a conduit a une serie de recommandations visant a ameliorer les 
conditions de travail dans les cabines de locomotive. IJ 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 Ie travail en ces lieux compatible avec les conditions que I'on trouve ail leurs. 

La Commission estime que Ie CTCF devrait s'assurer que les chemins de fer respectent les 
recommandations precitees et contenues dans son rapport de 1984. 

En outre, la Commission conclut que les cabines actueIJes sont loin d'etre adequates en ce 
qui concerne les niveaux de bruit, Ie contrale de la temperature et de I'aeration, les vibrations et 
les places assises. Le docteur Smiley a temoigne que ces facteurs ont un elfet certain sur 
I'aptitude des equipes de train a rester vigilantes. Nous pensons que la conception des cabines 
utilisees actueIJement ne tient pas compte suffisamment des facteurs ergonomiques. Par 
exemple, les niveaux de bruit sont de toute evidence excessifs. Des membres d'equipe de train 
ont indique dans leur temoignage qu'ils utilisaient des bouche-oreilles fournis par Ie CN. Toutefois 
la direction a indique ne pas savoir que celui-ci fournissait ces dispositifs,et eIJe estimait que les 
niveaux de bruit n'etaient pas excessifs. 

b) Recommandations 

La Commission recommande que les chemins de fer canadiens procedent immediatement a 
I'amelioration des conditions a bord des locomotives actueIJes en mettant en oeuvre les 
recommandations du rapport de 1984 en ce qui concerne Ie bruit, la temperature, Ie contrale de 
I'aeration, les vibrations, les places assises, les toilettes et lavabos. Le CTCF devrait examiner les 
progres realises 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 to utes les locomotives qu'ils acheteront les 
principes ergonomiques actuels. La reduction des niveaux de bruit, une meilleure aeration, des 
instaIJations de communications adequates, et Ie contrale de la temperature ne sont pas du 
domaine de I'impossible pour les locomotives canadiennes. 
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F. Etat de sante du mecanicien Hudson 

1. Dossier medical 

L'examen de I'etat de sante des membres des equipes a aussi retenu I'attention de la 
Commission. Les dossiers medicaux du eN ont revele que I'etat de sante de tous les membres des 
equipes, a part celui du mecanicien, M. Hudson, n'avait rien de special et eta it sans consequence. 
Cependant, la sante de M. Hudson avait ete un sujet de preoccupation pendant plusieurs annees 
avant I'accident, et en particulier depuis decembre 1984. En consequence, la Commission a 
etudie soigneusement Ie dossier medical de M. Hudson. 

a) Tension arterielle elevee 

Le mecanicien Hudson a subi les visites medicales telles qu'exigees par la politique interne 
du eN, depuis Ie debut de sa carriere, en 1970. Ces visites n' ont rien revele de remarquable avant 
I'examen effectue en avril 1976, date a laquelle on constata une tension arterielle elevee. 
M. Hudson a ete declare apte au service a I'epoque, mais Ie medecin regional du eN, Ie docteur 
G.C. Pretty, a obtenu des rapports de suivi en octobre 1976 et mai 1977 sur la tension arterielle 
de ce mecanicien,laquelle est restee elevee pendant cette peri ode. 

Le controle d'avril 1978 n'a rien revele d'anormal mais un examen medical effectue en juillet 
1980 a de nouveau revele une tension arterielle elevee, et un suivi eta it a nouveau recommande 
pour janvier 1981. Le rapport de ce suivi n'a pas ete recu. Rien n'a ete fait pour surveiller I'etat de 
M. Hudson a cette epoque, ce que Ie docteur Pretty a reconnu etre une erreur de ses services. 

b) Probleme d'alcoolisme 

L'examen medical de M. Hudson, en septembre 1982, a revele de nouveau une tension 
arterielle elevee; I'examinateur a indique : <dl a pris une cuite pendant la fin de semaine, et iI fait 
etat d'une consommation equivalente a 40 onces de spiritueux sur une periode de dix heures». 

D'autres evenements survenus a peu pres en meme temps et qui ont amene des mesures 
disciplinaires contre M. Hudson indiquaient a ses superieurs qu'il avait de la difficulte a faire face 
convenablement aux contraintes de son emploi. On pensait du cote de la direction qu'il avait un 
probleme d'alcoolisme, et il a ete refere a M. Colquhoun du programme d'aide aux employes du 
eN, programme visant a aider les employes ayant des problemes personnels, dont I'alcoolisme. 

On a recommande a M. Hudson d'entrer au Henwood Rehabilitation Centre, institut de 
readaptation exploite par I' Alberta Alcohol and Drug Abuse Commission, et les documents 
d'admission ont ete prepares, mais M. Hudson a refuse d'y etre admis et indique qu'il 
s'occuperait lui-meme de son probleme. II existait un reel probleme, ce que la direction avait 
compris et que M. Hudson a admis. 

Les niveaux eleves de tension arterielle constates lors de I'examen medical de septembre 
1982 et de celui effectue par Ie docteur Pretty, en novembre suivant, n'ont pas abouti a un suivi 
de six mois comme cela avait ete Ie cas apres I'examen periodique de 1976. Aucune explication 
n'a ete don nee pour cette omission. 

II est encore plus remarquable de constater qu'aucun suivi medical n'a ete effectue apres 
novembre 1982 pour determiner si M. Hudson continuait a avoir des problemes d'alcoolisme. En 
1983 se sont produit deux incidents qUi lui ont valu des pOints de demerite. A I'automne de 1983, 
il a ete interroge au sujet de son dossier professionnel qui indiquait qu'il avait ete absent pendant 
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un total de 41 jours sur une periode d'environ 32 mois. Ces incidents ainsi que les evenements de 
1985 etablissent clairement qu'en 1983, M. Hudson ne reussissait pas a regler de lui-meme son 
probleme d'alcoolisme. On n'a pas explique pourquoi il n'a pas ete place sous surveillance 
medica Ie a I'epoque. 

En fevrier 1984, iI a ete interviewe par M. W.J. Deer, surveillant adjoint. Dans sa lettre a 
M. Hudson resumant I'entrevue, M. Deer ecrivait : 

«Je vous ai indique lors de cette entrevue que j'avais des raisons de penser que vous 
aviez un probleme d'alcoolisme, et vous m'avez assure que ce n'etait pas Ie cas. Nous 
avons disc ute du programme d'aide aux employes de la Compagnie, et vous avez ete 
informe du deroulement de ce programme. Vous m'avez assure que si, a I'avenir, un 
probleme de cette nature se presentait, vous contacteriez un surveillant local, ou si vous 
Ie preferiez, vous m'appelleriez directement a Edmontom). 

Les temoignages demontrent que ni les superieurs ni les medecins n'ont fait un effort 
suffisant pour determiner si M. Hudson reussissait dans ses efforts pour regler son probleme 
d'alcoolisme. Ce probleme etait celui de M. Hudson mais aussi, tant qu'iI en eta it I'employe, celui 
du CN. II semble que toute la responsabilite de s'en debarasser ait incombe a M. Hudson, qui etait 
probablement la derniere personne capable de faire face a une telle responsabilite et la derniere 
personne susceptible de prendre les mesures qui s'imposaient. 

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

Atin d' etre admis dans cet etablissement, M. Hudson a dO venir a Edmonton en decembre 
f984 pour subir un examen medical (qu'i! aurait dO subir depuis longtemps de toute facon) et 
rencontrer M. Colquhoun du programme d'aide aux employes. II a ete admis au centre Henwood 
fin janvier ou debut fevrier 1985. Une fois Ie traitement termine, M. Colquhoun et Ie conseiller de 
M. Hudson a cet etablissement ont recommande au mecanicien 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 necessaires, apres 
Henwood, pour continuer sa readaptation. 

M. Hudson a repris Ie service Ie 10 fevrier 1985. Pendant Ie reste de fevrier et jusqu'au debut 
d'avril, il a travaille sur Ie parcours Jasper-Edson et Ie parcours Jasper-Blue River, mais son 
dossier indique qu'il s'est declare malade pendant plusieurs periodes de 4 ou 5 jours. 

Pendant cette periode, M. Colquhoun s'inquieta de ce que Ie dossier de presence au travail 
de M. Hudson suggerait que celui-ci ne reglait pas convenablement son probleme d'alcoolisme. II 
dit toutefois qu'il ne pouvait rien presenter a M. Hudson sauf ses doutes, de sorte qu'iI n'a rien 
fait. 

II ne semble pas qu'il y ait eu de discussion entre M. Colquhoun et les superleurs de 
M. Hudson sur ces do utes et ces inquietudes, probablement parce que selon les conditions du 
programme d'aide aux employes, M. Colquhoun etait so us Ie sceau du secret. Quoi qu'il en soit, 
M. Wagner a fait valoir que malgre les absences repetees pour maladie de M. Hudson apres son 
retour de Henwood, personne n'en etudia Ie pourquoi. 
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Du 8 avril 1985 jusqu'a. la fin de juin, M. Hudson a ete engage a. la cour de triage de Jasper. 
Ce poste lui donnait des heures regulieres et des jours de repos reguliers. Pendant cette peri ode, 
iI n'a pas pris de conge. Cette amelioration a permis a. M. Colquhoun de conclure que M. Hudson 
avait maltrise son probleme. 

Cette conclusion doit etre remise en question. M. Hudson souffrait d'un type d'alcoolisme qui 
se caracterise par des crises intermittentes ou iI buvait de facon excessive, ce qui est different du 
type d'alcoolisme caracterise par un abus d'alcool plus ou moins continuo Le fait qu'iI n'y ait pas 
eu d'abus d'alcool pendant plusieurs semaines n'etait pas, dans Ie cas de ce mecanicien, preuve 
que tout allait bien. II est certain qu'un programme systematique de contr61e de son etat quand iI 
etait au travail s'imposait. En fait, aucun programme de soutien n'a ete mis en place dans son 
cas. 

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

II est entendu que M. Hudson aurait bien pu rejeter toute autre offre d'assistance: I'aide qu'iI 
avait recue et Ie programme de readaptation de Henwood lui avaient ete plus ou moins imposes. 
Mais Ie refus d'une tel Ie offre aurait pu en soi retenir I'attention de la direction sur I'importance 
d'exercer une surveillance attentive et continue, et de reevaluer frequemment la situation de M. 
Hudson, aussi bien pendant les heures de travail qu'en dehors. 

Le contr61e de I'etat de sante de M. Hudson par les membres du corps medical du CN 

pendant cette periode a lui aussi ete deficient. Dans son temoignage, Ie docteur Pretty a indique 
que M. Hudson etait sous la surveillance du docteur Wilkinson, a. Jasper, pour Ie contr61e de sa 
tension arterielle. Selon Ie docteur Pretty, Ie docteur Wilkinson aurait suivi M. Hudson en qualite 
de medecin de famille de ce dernier et de medecin hygieniste du CN pour Ie district de Jasper. Le 
docteur Pretty a temoigne qu'il supposait que si I'alcoolisme de M. Hudson avait presente Ie 
moindre probleme, Ie docteur Wilkinson en aurait ete conscient et aurait pris contact avec lui, Ie 
docteur Pretty. On se demande comment ce dernier a pu faire une telle supposition. Le docteur 
Wilkinson n'a eu aucun contact que ce so it avec M. Hudson avant juillet 1985. S'il y a eu la 
moindre inquietude au sujet de la tensionarterielle de M. Hudson (et il y aurait manifestement dO 
yen avoir) a. la suite de son exam en medical de decembre 1984 ou de son traitement a. Henwood, 
rien n'a ete communique au docteur Wilkinson par Ie docteur Pretty. Le docteur Wilkinson ne 
savait meme pas, avant les evenements de juillet 1985, que M. Hudson avait ete a. Henwood ou 
meme qu'iI avait un probleme d'alcoolisme. 

Le temoignage du docteur Pretty montre ciairement que celui-ci estime que la surveillance 
de I'etat de M. Hudson au debut de I'annee 1985 s'imposait. L'ensemble des preuves indique 
qu'une telle surveillance n'existait pas et que I'impression du docteur Pretty qu'il y en avait une ne 
repose sur aucune base raisonnable. De telles omissions relativement a. une personne que I'on 
savait etre regulierement aux commandes d'un train doivent etre qualifees d'inadmissibles et 
meme de revoltantes. 

c) Pancreatite et diabete 

Les evenements de juillet 1985 ont etabli qu'en fait, Ie probleme d'alcoolisme n'etait pas 
maltrise. M. Hudson a pris son conge annuel a. partir du 29 juin. Le 8 jUillet, il a ete admis a. 
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I'hopital Seton General de Jasper. 11 vomissait du sang, souffrait de douleurs abdominales et 
presentait une legere jaunisse. Sa famille a dit a I'epoque au docteur qui Ie traitait, Ie docteur 
Wilkinson, qu'iI avait bu enormement au cours des trois annees precedentes, et particulierement 
pendant les six mois precedents. 

Le 9 juillet, Ie docteur Wilkinson a transfere M. Hudson au Royal Alexandra Hospital 
d' Edmonton, ou il a ete pris en charge par Ie docteur Brian W. Johnson. On a eu un peu de mal a 
etablir un diagnostic dans Ie cas de M. Hudson, mais apres une operation exploratoire, on a 
determine qu' il souffrait d'une pancreatite aigue d'une gravite moyenne. 

La preuve medicale indiquait au docteur Johnson que cet etat existait depuis un certain 
temps et que la crise aigue que subissait M. Hudson avait probablement ete precipitee par une 
ingestion relativement recente de grandes quantites d' alcool. 

Pendant I' operation, on decouvrit que la circulation sanguine dans Ie gros intestin avait ete 
interrompue par suite de la pancreatite, et on proceda a I'ablation complete de ce dernier, ce qui 
necessita une ileostomie. 

Le traitement s'est poursuivi au Royal Alexandra Hospital jusqu'au 31 juillet, puis au Seton 
Hospital de Jasper jusqu'au 19 aout. Avant la sortie de M. Hudson de l'hOpital Royal Alexandra, 
Ie docteur Johnson lui a indique abruptement que son etat resultait de sa consommation d'alcool, 
et I'a averti que s'iI continuait a boire, il pourrait vraisemblablement en mourir. 

A I'epoque de I'hospitalisation de M. Hudson, en juillel, Ie tau x de sucre dans son sang etait 
nettement eleve. Pendant son sejour a I' hopital, ce tau x est redevenu normal grace au controle du 
regime alimentaire. On a reconnu alors que Ie mecanicien etait diabetique mais que son etat ne 
necessitait aucun traitement autre qu'un controle dietetique. 

d) Retour au travail- Octobre 1985 

Apres sa sortie de I' hopital, M. Hudson a vu plusieurs fOis Ie docteur Wilkinson pendant Ie 
mois de septembre, et Ie 26 septembre, il a manifeste Ie desir de reprendre Ie travail. Le docteur 
Wilkinson a communique avec Ie docteur Pretty a Edmonton Ie 27 septembre, pour discuter de 
I'etat du mecanicien, car ce dernier avait I'impression que Ie docteur Pretty aurait a evaluer son 
etat avant qu' on lui permette de reprendre son travail. 

C'etait la premiere fois que Ie docteur Pretty et Ie docteur Wilkinson se consultaient au sujet 
de M. Hudson. Le docteur Pretty etait au courant de I'hospitalisation de ce dernier en juillet 
puisqu'iI en avait ete avise par M. Colquhoun, mais ni ses dossiers ni son temoignage n'indiquent 
qu'il avait prete une attention particuliere a la situation avant de recevoir I'appel du docteur 
Wilkinson. line se rendait pas compte non pius que Ie probleme etait cause par I'alcool. Cela est 
difficile a comprendre etant donne que la pancreatite est souvent reliee a I'abus d'alcool, et que Ie 
docteur Pretty connaissait I'alcoolisme de M. Hudson. 

11 fut decide qu'il n'etait pas necessaire que Ie docteur Pretty evalue I'aptitude au travail de 
M. Hudson, et que I'evaluation du docteur Wilkinson suffirait. Le 29 octobre 1985, Ie docteur 
Wilkinson et Ie docteur Pretty se sont de nouveau consultes par telephone. Les notes prises par 
ce dernier sur cette conversation se lisent comme suit : «Le docteur Wilkinson a telephone, 
I'homme a ete admis a I'hopital, pancreatite aigue et intestin en tres mauvais etat. Aucune preuve 
d'alcoolisme au moment de I'admission. Apte a reprendre Ie travail. Tests du foie normaux. Pas 
de consommation d'alcool depuis plusieurs mois». Cette derniere remarque sur I'absence de 
consommation d'alcool n'est juste que si I'on se refere au temps ecoule depuis I'hospitalisation en 
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juillet 1985. La famille de M. Hudson avait prevenu Ie docteur Wilkinson de son probleme 
d'alcoolisme, et ce dernier a informe Ie docteur Johnson de la situation lorsque Ie patient a ete 
transfere au Royal Alexandra Hospital d' Edmonton. 

Le· docteur Wilkinson a estime que M. Hudson etait apte a reprendre Ie travail apres avoir 
considere les trois aspects de I'etat de sante du mecanicien qUi avaient de I'importance : son 
alcoolisme, son diabete et son ileostomie, qui semblaient tous maitrises. Aucune limite n'a ete 
indiquee quant au type de travail que devrait effectuer M. Hudson, et aucune forme de 
surveillance reguliere et continue n' a ete imposee, ni meme, semble-t-il, consideree par Ie 
personnel medical ou les agents d'exploitation du CN. 

Le mecanicien Hudson est retourne effectivement au travail Ie 28 octobre, et, de sa propre 
initiative, il a commence a exercer les fonctions d'aiguilleur de Hinton, qui lui assuraient des 
heures de travail regulieres et un jour de rep os regulier, Ie dimanche. II continua a travailler jusqu'a 
Noel, sans interruption significative. 

Etant donne I'hospitalisation et I'operation chirurgicale de M. Hudson en juillet, et son etat 
physique a son retour au travail en octobre, iI semblerait naturel qu'il y eut des consultations entre 
Ie docteur Pretty et les surveillants de M. Hudson affectes a Jasper, sur la necessite d'une 
surveillance continue du travail de ce dernier et la nature des fonctions qu'il convenait Ie mieux de 
lui attribuer. Cette consultation n'a pas eu lieu. 

La surveillance du rendement et de I'etat de M. Hudson qUi a bien ete exercee apres Ie 
retour au travail de ce dernier a ete remarquablement superficielle. Meme la surveillance passive 
dont il y a eu quelques signes au cours du premier semestre de 1985 ne s'est pas continuee au 
cours des trois mois et demi qui ont precede Ie 8 fevrier. Le fait que Ie CN n'a pas surveille I'etat 
de M. Hudson est d'autant plus renversant que tant sa direction que ses medecins hygienistes 
reconnaissent que les alcooliques sont enciins a cacher leur etat et a dissimuler leur dependance. 

II semblerait egalement naturel que Ie docteur Pretty eut consulte Ie docteur Wilkinson pour 
s'assurer qu'un programme d'evaluation continue de I'etat de M. Hudson tot etabli. Cette 
consultation n'a pas eu lieu. Le docteur Pretty a bien attribue Ie code 05 au dossier de M. 
Hudson, ce qui signifiait qu'il diagnostiquait I'alcoolisme. Cela eta it apparemment important pour 
I'informatisation des dossiers et n'impliquait pas de suivi particulier. Le docteur Pretty a aussi 
prevu dans son agenda de revoir Ie dossier de M. Hudson Ie 1" fevrier 1986, meme si la forme que 
prendrait Ie suivi prevu pour cette date n'est pas evidente. 

M. Hudson s'est rendu chez Ie docteur Wilkinson Ie 24 janvier 1986 pour s'entretenir de la 
fermeture de I'anus cree par ileostomie. Le docteur Wilkinson a juge satisfaisant I'etat de son 
patient. M. Hudson lui a fait part qu'iI avait renonce a I'alcool, et un test realise par Ie docteur 
Wilkinson ne I'a pas infirme. Les prelevements sanguins de ce jour-Ia montraient une glycemie 
anormalement elevee, mais ce resultat n'a pas ete juge assez important pour marquer d'une 
facon significative I'evaluation generale, a savoir que I'etat de M. Hudson etait satisfaisant. La 
tension arterielle de M. Hudson n'a pas ete enregistree, meme si Ie docteur Wilkinson declare qu'iI 
a du la prendre. 

Le docteur Wilkinson a propose de readmettre M. Hudson au Royal Alexandra pour la 
fermeture de I'anus cree par ileostomie, et fait savoir par telephone au docteur Pretty que tout 
semblait satisfaisant. , 

En fait, M. Hudson n'avait pas renonce a I'alcool. Sa femme a declare a la Commission qu'il 
avait bu par intervalles entre Ie 25 decembre et Ie 1"' janvier, et enormement de cette date 
jusqu' au 5 janvier 1986, date au il a cesse apres une remontrance de son fils. Si cette cuite 
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particuliere a eu de graves repercussions sur la sante de M. Hudson, elles n'etaient pas 
manifestes Ie 24 janvier lorsqu'il s'est rendu chez Ie docteur Wilkinson. 

2. Temoignage du medecin legiste 

On n'a trouve dans les debris qu'une tres petite partie du corps de M. Hudson. Le docteur 
Derrick J. Pounder, medecin legiste en chef adjoint de I' Alberta, a fait I'autopsie des restes 
recuperes. 

Ceux-ci etaient sllffisants pour permettre au docteur Pounder d'en conclure a coup sOr qu'iI 
n'y avait pas d'alcool ni de drogue dans Ie systeme de M. Hudson au moment de la mort. 

Ces restes n'etaient pas suffisants pour porter la marque d'une catastrophe qui aurait 
soudainement rendu M. Hudson invalide avant la collision ou permettre d'en eliminer to ute 
possibilite. 

3. Avis medicaux 

a) Diabete 

L'opinion assuree et reflechie des docteurs Johnson, Pounder et Wilkinson etait qu'iI n'etait 
pas plausible que M. Hudson fOt tombe soudainement dans un coma diabetique avant la collision. 
De I' avis du docteur Leo Malowany, qui se fondait sur une etude des dossiers medicaux et sur les 
temoignages des medecins qui ont traite M. Hudson, iI n'etait pas probable qu'un coma 
diabetique eOt pu terrasser M. Hudson pendant que ce dernier conduisait Ie train 413 Ie 8 fevrier, 
meme si son diabete n' eta it pas maitrise d' apres les analyses de sang de janvier 1986. 

b) Pancreatite 

On a aussi examine si une crise de pancreatite avait pu frapper M. Hudson d'incapacite juste 
avant la collision. Le docteur Johnson a declare qU'une crise de pancreatite n'aurait pas 
soudainement frappe M. Hudson: elle se serait developpee en plusieurs heures. Une crise de ce 
genre pourrait etre hatee par la consommation d'alcool, et on parle ici d'un delai qui peut aller 
jusqu'a un mois, mais les chances pour qu'une cuite q'ui a pris fin Ie 8 janvier I'ait declenchee Ie 8 
fevrier demeurent minces. 

c) Crise cardiaque ou congestion cerebrale 

Le docteur Malowany a etudie la possibilite d'une crise cardiaque ou d'une congestion 
cerebrale invalidante juste avant la collision. II a constate que plusieurs des caracteristiques 
augmentant Ie risque de crise cardiaque ou de congestion cerebra Ie se retrouvaient chez 
M. Hudson. Ce dernier avait soulfert d'hypertension et iI eta it diabetique en plus d'etre un gros 
fumeur. Tous ces facteurs permettent de tirer la conclusion qu'il risquait davantage d'avoir un tel 
ennui de sante que la population en general. 

Le docteur Johnson a admis que M. Hudson avait plus de chances de souffrir d'une crise 
cardiaque, mais de I'avis de ce medecin, M. Hudson, a I'age de 48 ans, eta it probablement trop 
jeune pour avoir eu une congestion cerebrale. Les docteurs Pretty et Wilkinson etaient d' avis que 
I'etat de M. Hudson ne soulevait pas d'inquietudes particulieres en ce domaine. 
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4. Conclusions sur I'etat de sante de M. Hudson 

Les renseignements que la Commission a recueillis sur I'etat de sante de M. Hudson revelent 
que celui-ci avait souffert d'alcoolisme, de pancreatite, de diabete et d'hypertension. Quelque six 
mois avant la collision, il avait eu une pancreatite aigOe de gravite moyenne. Cet etat avait 
necessite une colostomie, et M. Hudson avait ete hospitalise pendant cinq semaines. II avait pris 
une cuite un mois environ avant I'accident, mais il n'etait pas sous I'empire de I'alcool au moment 
de la collision. 

Le diabete de M. Hudson n'etait pas ma1trise a la fin de janvier, et ne I'etait probablement 
pas au moment de la collision. Dans Ie cas de ce mecanicien, toutefois, iI n'est pas vraiment 
possible que cette maladie ait cause soudainement une incapacite avant ladite collision. La 
preuve medicale justifie aussi I'elimination de la possibilite d'une soudaine crise de pancreatite 
invalidante. 

Chacune des trois caracteristiques de I'etat physique de M. Hudson I'exposait davantage a 
une crise cardiaque ou une congestion cerebrale que la population en general. Les avis donnes a 
la Commission par les medecins sont partages quant a la possibilite que I'etat de M. Hudson ait 
provoque soudainement une crise cardiaque ou une congestion cerebrale invalidante avant la 
collision. II n'y a pas de preuve qui permette de rejeter avec assurance cette possibilite. 

M. Hudson a passe regulierement des examens medicaux pendant qu'il travaillait pour Ie CN. 

Le medecin hygieniste du eN connaissait les details de I'etat de sante de M. Hudson, mais iI n'y a 
eu pour ainsi dire aucune surveillance de cet etat de la part des autorites de la Compagnie, ni de 
programme permanent de concu pour I'aider a guerir de son alcoolisme. II n'y a pas eu non plus 
de contacts entre Ie medecin et les surveillants de M.· Hudson pour que les affectations et la 
surveillance de ce dernier fussent appropriees. 

Le docteur Wilkinson avait juge que M. Hudson etait en etat de reprendre Ie travail en 
octobre, mais il n'avait pas recu d'informations du eN sur la nature des fonctions que M. Hudson 
avait a remplir en tant que mecanicien. La gravite de la crise et de I'operation chirurgicale que 
M. Hudson avait eues en juillet, ainsi que I'etat de sante qui avait brusque ces evenements, 
portent a croire qu'iI aurait ete bon que I'etat de M. Hudson fOt evalue par Ie docteur Pretty, qui a 
fort probablement une connaissance approfondie du travail d'un mecanicien. La situation exigeait 
une surveillance medicale plus etroite de I'etat de M. Hudson par Ie docteur Pretty ou son service, 
apres Ie retour au travail de ce mecanicien. 

Etant donne sa gravite en 1985, il est tout a fait possible que I'etat de sante de M. Hudson 
ait contribue a la collision du 8 fevrier. L'analyse detaillee des temoignages afferents ne permet ni 
de confirmer ni de rejeter cette hypothese. 

La Commission en conclut donc que I'etat de sante de M. Hudson a peut-etre contribue au 
fait que ce dernier n'a pas conserve Ie contra Ie du train 413. Elle en conclut aussi qu'il y a de 
graves lacunes dans la maniere dont Ie eN a surveille cet etat de sante et y a reagi. La 
Commission juge inacceptables les lignes de conduite et les methodes qui ont permis a un 
homme malade comme M. Hudson d'etre charge de la conduite d'un train de marchandises. 

5. Surveillance medicale 

a) Lacunes 

L'analyse des antecedents medicaux de M. Hudson a revele des lacunes dans Ie systeme 
par lequel les medecins hygienistes du eN evaluent, surveillent et maintiennent la sante des 
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equlpes de marche. Le programme d'examens medicaux reguliers du eN va au dela des 
prescriptions actuelles de la loi. La reglementation actuelle ne prevoit qu'un examen periodique 
de la vue et de i'ouTe des cheminots. Le systeme du eN a toutefois permis a un hom me dont i'etat 
de sante etait douteux d'etre aux commandes du train 413. II a fait defaut d'une maniere ou d'une 
autre. 

Certaines des lacunes de ce systeme sont evidentes. Les anomalies et les sujets de 
preoccupation reveles par les examens physiques reguliers n'ont pas fait I'objet d'un suivi 
approprie. Un systeme de tenue de dossiers qui prevoirait au besoin un sUivi medical semble 
vraiment exister, mais.a plus d'une reprise, dans Ie cas de M. Hudson, il n'a pas abouti a une 
surveillance de I'hypertension de cet homme. II est evident que seul un mode efficace et sur 
d'inscription de la suite a donner peut assurer un bon systeme de surveillance medicale. 

La Commission s'est aussi interessee a la nature du suivi effectivement exerce. II semble que 
cette surveillance ne visa it qu'a determiner si I'etat indesirable revele par les examens reguliers 
persistait. Les medecins hygienistes du eN n'ont pas tente de prendre de mesures ou d'en faire 
prendre au mecanicien, M. Hudson, pour resoudre ce probleme de sante. lis n'ont mis en oeuvre 
aucun programme pour ramener la tension arterielle dudit employe a un niveau acceptable. Le 
suivi medical de I'alcoolisme de M. Hudson a ete remarquablement superficiel. 

La Commission s'est aussi inquietee de ce que les methodes et les criteres d'evaluation de 
I'aptitude au travail etaient insatisfaisants. Les temoignages qu'elle a recueillis ne lui permettent 
pas de preciser ces lacunes, mais la gravite de i'etat de sante de M. Hudson et les circonstances 
de la collision elle-meme suffisent a soulever cette inquietude. Le temoignage selon lequel ce 
dernier etait en etat de reprendre Ie travail en octobre, apres sa grave operation de juillet 1985, 
aug mente cette inquietude. 

Meme M. Hudson pensait qu'il aurait a etre examine par Ie docteur Pretty avant de pouvoir 
retourner au travail. Le docteur Wilkinson ne savait pas quelles etaient les exigences, mais 
lorsqu'il a su qu'il pouvait evaluer I'etat de sante de M. Hudson, iI I'a fait, et ce, me me s'il n'avait 
jamais reou d'indications du eN sur les fonctions, les dangers et les tensions d'un poste de 
mecanicien, ni sur la sensibilite particuliere de cet employe au stress. 

Les temoignages indiquent aussi que Ie docteur Pretty ne connaissait pas exactement I'etat 
de M. Hudson lorsque Ie docteur Wilkinson et lui en ont delibere avant la fin de I'evaluation. Le 
docteur Pretty semble avoir compris que la consommation d'alcool n'avait pas hate la crise 
pancreatique de ce mecanicien, ce qui etait tout simplement inexact. Un systeme qUi permet un 
tel malentendu est inacceptable. 

b) Recommandation-Verification du service de sante 

Ces observations ont amene la Commission a recommander de demander au eN de verifier 
les lignes de conduite et les methodes de son service de sante en ce qui concerne I'evaluation, la 
surveillance et Ie maintien de la sante des equipes de marc he afin d'en cerner les lacunes et 
d'elaborer des lignes de conduite et des methodes efficaces, pour qu'il ne soit plus jamais 
possible de confier un train aux soins d'un homme a la sante aussi delicate que celie de M. 
Hudson. 

c) Recommandation-Medecins locaux 

La Commission est en mesure de preciser une lacune du systeme. Le docteur Wilkinson etait 
Ie medecin hygieniste du eN a Jasper. II eta it un medecin de famille qui y exeroait sa profession, et 
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sa nomination au poste de medecin hygieniste du eN I'a expose a un eventuel conflit de devoirs. 
La divulgation au eN des problemes de sante diagnostiques pouvait constituerun manquement a 
I'obligation de garder Ie secret qu'il avait envers son patient: il pouvait donc repugner ales 
rap porter. 

Le eN a propose que les medecins soient tenus de par la loi de lui divulguer les renseigne­
ments afferents a la condition physique d'un membre d'une equipe de marche, malgre leur secret 
professionnel. 

La Loi sur I'aeronautique a recemment ete modifiee pour prevoir ce probleme dans Ie 
domaine de I'aviation. Cette modification se lit comme suit: 

Renseignements medicaux et optometriques 

5.5 (1) Le medecin ou optometriste qUi a des motifs raisonnables de croire que son 
patient est titulaire d'un document d'aviation canadien assorti de normes 
medicales ou optometriques doit, s'il estime que I'etat de I'interesse est 
susceptible de constituer un risque pour la securite aerienne, faire part sans 
delai de son avis motive au conseiller medical designe par Ie ministre. 

(2) Quiconque est titulaire d'un document d'aviation canadien vise au paragraphe 
(1) est tenu de devoiler ce fait avant I'examen au medecin ou a I'optometriste. 

(3) Le ministre peut fa ire de ces renseignements I'usage qu'il estime necessaire a 
la securite aerienne. 

(4) II ne peut etre intente de procedure judiciaire, disciplinaire ou autre contre un 
medecin ou optometriste pour I'acte accompli de bonne foi en application du 
present article. 

(5) Par derogation au paragraphe (3), les renseignements sont proteges et ne 
peuvent etre utilises dans des procedures judiciaires, disciplinaires ou autres. 
Nul n'est tenu de les y communiquer ou de temoigner a leur suje\. 

(6) Quiconque est titulaire d'un document d'aviation canadien vise au paragraphe 
(1) est presume avoir consenti a la communication au conseiller medical 
designe par Ie ministre des renseignements portant sur son etat dans les 
circonstances qui y sont mentionnees. 

Loi sur I'aeronautique, chap. A-3 des S.R.C., modifiee par Ie chap. 28 des S.C. de 1985 

La Commission recommande d'adopter une disposition legislative semblable pour Ie secteur 
du transport ferroviaire. Ce faisant, elle reconnalt qu'iI y a des differences structurelles entre ce 
secteur et celui de I'aviation, qui necessiteront une modification de cette disposition. Par exemple, 
ce n'est pas l'Etat qui se charge de la selection du personnel de marche, mais les chemins de fer: 
il n'y a donc pas d'equivalent du document d'aviation canadien dans Ie secteur du transport 
ferroviaire. En second lieu, ce sont les chemins de fer eux-memes qui contr61ent I'etat physique 
des equipes de marche. On peut donc. penser qu'il faudra modifier quelque peu la disposition de 
la Loi sur I'aeronautique puisque la personne a qui Ie medecin ou I'optometriste aurait a rendre 
des comptes serait logiquement I'employeur. Cette modification necessitera peut-etre aussi une 
plus grande protection des employes contre Ie mauvais emploi des renseignements que celie 
qu'accorde ladite disposition. 
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d) Recommandation - Liaison au niveau de la direction 

La Commission est aussi d'avis qu'il faut s'efforcer d'etablir des rapports etroits entre les 
medecins hygienistes et les agents d'exploitation locaux dUCN. Ces derniers doivent etre informes 
de tout sujet de preoccupation des medecins qui pourrait amoindrir I'aptitude d'un membre d'une 
equipe de marche a remplir ses fonctions. lis doivent aussi ne pas tarder a signaler aux medecins 
hygienistes toute anomalie qu' ils remarquent. 

Les medecins hygienistes doivent conna1tre les fonctions qu' on demande aux membres des 
equipes de marche de .remplir. Ces deux services de la direction doivent coordonner leurs efforts 
lorsqu'ils sont charges de surveiller un membre d'une equipe de marche qUi souffre d'une maladie 
qui, lorsqu'elle n'est pas maitrisee, peut Ie rendre dangereux pour IUi-meme, ses compagnons de 
travail et Ie public. 

La Commission recommande que Ie CN prenne des mesures pour coordonner efficacement 
les activites de ses medecins hygienistes et de ses agents d'exploitation. 

e) Recommandation - Reglements pris par la ceT 

La Commission recommande que la CCT passe en revue ses reglements concernant· les 
normes medicales afin d'ajouter des normes de sante physique a celles qui portent sur I'acuite 
visuelle et auditive, et qu'elle promulgue Ie piUS tot possible la reglementation prescrivant ces 
normes. 

6. Readaptation d'un employe alcoolique 

a) Programme d'aide au personnel du CN 

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

Lorsqu'un employe est soupconne d'etre alcoolique, la direction, un compagnon de travail, 
un membre de la famille ou un representant syndical peut Ie diriger vers ceux qui sont charges du 
Programme d'aide au personnel. Une discretion tbtale est assuree. Rien de ce que Ie personnel 
charge de ce programme apprend de I'employe ou au sujet de ce dernier n'est communique a la 
direction. 

Le CN sensibilise ses ,employes a ce programme en esperant qu'ils chercheront de I' aide 
avant que leur probleme ne compromette la securite des transports ferroviaires. Le CN s'eftorce 
de veiller a ce que ses employes sachent qu'en demandant de I'aide, ils ne risquent pas leur 
situation. 

Le Programme d'aide au personnel du CN n'est destine d'aucurie facon a remplacer Ie 
programme de mesures disciplinaires de ce dernier ou a degager Ie CN de ses obligations de 
surveillance. 

Un employe qui se trouve sous I'empire de I'alcool ou qui en consomme sur la propriete d'un 
chemin de fer contrevient a la regie G du Reglement unifie d'exploitation. La consequence 
habituelle d'une infraction a cette regie est Ie licenciement immediat. Le Programme d'aide au 
personnel n'est pas destine a proteger un employe contre la consequence d'une infraction a cette 
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regie. II ne delie pas non plus les agents d'exploitation de leur obligation de s'assurer qu'un 
employe est apte au travaillorsqu'il se presente a son poste. 

Lorsque M. Wagner, Ie surintendant adjoint, a exige a la fin de 1984 que M. Hudson suive 
une cure de desintoxication pour alcoolique s'il desirait conserver son emploi a temps plein, la 
mise sur pied du traitement a ete confiee aux responsables du Programme d'aide au personnel du 
CN. M. Colquhoun, responsable du programme, a fait admettre M. Hudson au centre de 
desintoxication Henwood, et I'a suivi tout au long du traitement. 

Toutefois, on n'a attache aucune attention particuliere a I'etat et aux progres de M. Hudson 
apres son retour au travail. M. Colquhoun dit qu'il soupconnait que celui-ci etait toujours atteint 
d'alcoolisme, mais qu'iI ne possedait aucune preuve suffisante justifiant une confrontation directe 
avec lui. Les agents d'exploitation ont surveille Ie comportement au travail de M. Hudson d'une 
facon tres irreguliere. Ce dernier n'a fait I'objet d'aucun suivi medical. Durant cette periode, iI a 
manifestement ete aux prises avec un serieux probleme d'alcoolisme. Les evenements de juillet 
1985 Ie confirment indubitablement. 

La Commission conclut que la direction a juge implicitement que la participation de 
M. Hudson au Programme d'aide au personnel avait pour effet de la degager de toute 
responsabilite concernant la surveillance de ce mecanicien dans Ie cadre dudit programme, ce qui 
est inacceptable. 

Nous avons entendu de nombreux temoignages concernant un autre programme d'aide au 
personnel que certaines compagnies de chemin de fer americaines ont mis sur pied. II s'agit de 
I'operation Red Block. Les principes .de base de ce programme sont identiques a ceux du 
Programme d'aide au personnel du CN. On encourage tout employe aux prises avec un probleme 
d'alcoolisme a s'inscrire au programme avant que son probleme ne cause un accident. II peut 
chercher secours sans craindre de perdre son emploi du fait qu'il a avoue son alcoolisme. 

L'une des caracteristiques de I'operation Red Block en· fait un programme unique et 
conteste. Si un employe se presente au travail avec des facultes affaiblies par I'alcool ou la 
drogue, ses collegues peuvent Ie Signaler a la direction sans entralner necessairement Ie 
congediement de I'employe en cause. Celui-ci est renvoye chez lui et aucune accusation aux 
termes de la Regie G n'est portee contre lui a condition qu'il demande I'aide d'un conseiller du 
programme dans les quelques jours qui suivent. Un employe ne peut transgresser la Regie G 

qu'une seule fois en cinq ans. S'il Ie fait encore au cours de cette periode, la direction prendra les 
mesures habituelles qui s'imposent dans Ie cas d'une infraction a cette regie. 

Une question tres controversee est celie qui consiste a savoir s'iI est souhaitable de 
conserver cet element de I'operation Red Block. On constate d'un cote qu'il supprime toute 
hesitation de la part des collegues de travail a signaler la presence d'employes aux facultes 
affaiblies, en permettant au moins a chaque employe de se racheter. D'autre part, on remarque 
qu'aucune mesure disciplinaire ne sera prise envers un employe itinerant des chemins de fer qui 
remplit ses fonctions en etat d'ebriete. II s'agit pour certains d'un compromis inacceptable fait 
aux depens des normes de securite. 

Par exemple, des representants de CP Rail nous ont avises qu'ils rejettent unanimement cette 
approche. L'un d'eux a declare « ... nous ne pouvons accepter qu'une personne qui occupe un 
poste ayant trait a la securite remplisse ses fonctions so us I'effet de I'alcool ou de drogues». 

Nous n'avons pas I'intention de discuter de cette question, etant donne qu'aucun des 
employes en service au moment de la collision de Hinton ne travaillait avec les facultes affaiblies 
par I'alcool ou la drogue. 
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Toutefois, no us devons signaler que les temoins qui ont decrit I' operation Red Block et Ie 
programme mis sur pied par Ie Canadien Pacifique ont souligne I'importance fondamentale 
d'assurer un suivi pour atteindre les objectifs poursuivis. 

Les representants de CP Rail ont impressionne la Commission par la description qu'ils ont 
faite du suivi effectue dans Ie cadre de leur programme. Le vice-president du CP responsable des 
relations du travail a indique ce qui suit: 

«Lorsqu'un employe suit une cure, iI doit fournir une attestation ecrite de traitement en 
etablissement. En fait, notre chef des Services medicaux travaille en etroite 
collaboration avec les chefs de division pour envoyer les personnes a de bons centres 
de traitement. L'employe do it presenter une attestation ecrite prouvant qu'en fin de 
compte, Ie traitement a donne des resultats positifs. II doit etablir un suivi medical de 
concert avec un medecin residant dans sa localite, et il doit s'engager par ecrit a faire 
abstinence». 

«L'employe est tenu d'assister regulierement et de participer activement aux seances 
des AA ou, dans Ie cas d'un narcomane, a faire appel aux services d'un organisme de 
traitement semblable. II do it en outre produire regulierement des rapports d'abstinence 
rediges par son medecin, selon un calendrier fixe d'avance. Habituellement, ces 
rapports doivent etre presentes toutes les deux semaines pendant trois ou quatre mOis 
apres la fin du traitement, pour ensuite n'etre presentes qu'une seule fois par mOis 
pendant Ie reste de I'annee, et ensuite tous les deux mois jusqu'a la fin de la deuxieme 
annee. A ce moment-la, si tout s'est bien passe et que les rapports font foi de la 
rehabilitation complete de I'employe, iI n'est plus ne.cessaire que celui-ci subisse des 
examens medicaux et des tests individuels». 

Transcription des audiences, 12 juin 1986, Vol. 48 p. 7054-Robert Colosi no 

". Apres etude des divers programmes qui lui ont ete decrits, la Commission a conclu qu' un 
programme, quel qu'iI soit, doit avoir les objectifs essentiels suivants : 

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

• Veiller a ce que les employes inscrits au programme soient traites dans les meilleures 
conditions possibles; 

• Veiller a ce que les employes soient surveilles et soutenus tant que cela sera 
necessaire pour que les progres realises ne I'aient pas ete en vain; 

• Veiller a ce que I'employe ne soit pas reintegre dans ses fonctions s'iI echoue au 
programme. 

En ce qUi concerne M. Hudson, iI n'a pu atteindre au moins trois de ces objectifs alors qu'iI 
etait inscrit au programme du CN. Meme si elle connaissait son probleme, la direction .a attendu 
deux ans avant de I'inscrire a ce programme. Le traitement qu'il a recu a Henwood etait sans 
contredit Ie meilleur, mais il n'a ete suivi d'aucun autre traitement continuo M. Hudson devait 
suivre Ie traitement de Henwood s'iI desirait conserver son emploi, mais des types de traitement 
continu' comme Ie Programme des AA, qui avaient ete proposes dans son cas, n' ont pas ete 
poses comme conditions d'emploi, et n'ont pas ete entrepris. Comme on I'a deja souligne, 
M. Hudson n'a ete soumis a aucun contr61e efficace apres son retour au travail, que ce soit dans 
Ie cadre du Programme d'aide au personnel ou autrement. Si on a juge que M. Hudson avait 
atteint un niveau de readaptation justifiant son retour au travail a la fin du programme de 
Henwood, on a commis une erreur. 
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Si nous avons releve des failles en matiere d'application du Programme d'aide au personnel 
du CN dans Ie cas de M. Hudson, c'est peut-etre qu'il ne dispose que d'infimes ressources pour 
appliquer ce programme. L'application de ce dernier est confiee uniquement a deux agents 
remuneres qui desservent 6 000 employes en Alberta. Nous constatons toutefois que CP Rail n'a 
designe aucun employe pour s'occuper exclusivement dudit programme. 

b) Recommandations - Programme d'aide au personnel 

La Commission recommande que la str!Jcture du Programme d'aide au personnel du CN soit 
revisee et amelioree pour assurer un meilleur contra Ie et un soutien continu des employes inscrits 
a ce programme, tant que cela sera necessaire, et qu'elle soit concue de maniere a ne pas retablir 
dans ses fonctions un employe dont Ie probleme persiste en depit de sa participation a ce dernier. 

La Commission recommande egalement que Ie CN prenne toutes les mesures necessaires 
pour que les gestionnaires ne considerent pas Ie Programme d'aide au personnel comme un 
element pouvant remplacer leur role de gestion habitue I. Lorsqu'ils savent qu'un employe est 
inscrit au programme, ils ne doivent pas relacher leur vigilance ni fa ire involontairement preuve 
d'indulgence en matiere de mesures disciplinaires. Les objectifs de ce programme, qui consistent 
a aider et readapter I'employe, ne doivent jamais compromettre la securite dans I'exploitation des 
trains. 
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G. Vie privee de M. Hudson 

Compte tenu du role crucial qu'a joue Ie mecanicien Hudson, la Commission s'est penchee 
sur son passe et sa situation personnelle. La revelation de certains renseignements appris au 
cours de 'i'enquete s'est averee penible pour les membres de la famille Hudson et leurs 
concitoyens. Toutefois, malgre la douleur qu'ils ont ressentie, Mm, Hudson et ses enfants ont 
admis I'importance fondamentale de ces renseignements pour laCommission, et ils ont prete leur 
collaboration tout au long de I'enquete en acceptant que des renseignements lui soient divulgues. 

L'examen a permis de relever plusieurs failles dans les conditions de travail de M. Hudson, et 
amene la Commission a faireplusieurs recommandations en vue d'ameliorer la situation. S'il s'agit 
de recommandations progressives et dignes d'interet, il faudra se sentir redevable envers la 
famille Hudson. 

La Commission n'a pas juge necessaire de faire temoigner les membres de cette famille en 
public, mais son avocat a quand meme parle avec Mm, Hudson, sa fille, Cheryl et son fils, Shane, 
dont il a recueilli une deposition ecrite. En outre, la Commission a obtenu une copie de la 
deposition obtenue de chacun d' eux par la GRC, peu apres la collision. 

D'apres les depositions que la GRC a recueillies aupres de la famille Hudson, M. et Mm, 
Hudson s'etaient separes au debut de janvier parce que M. Hudson continuait a boire. M. Hudson 
a vi site Mm, Hudson chaque jour, et juste avant de quitter Edson dans la soiree du 7 fevrier, il lui a 
telephone pour lui dire qu'iI voulait la voir a son retour, Ie samedi 8 fevrier. 

Dans sa deposition recueillie par la GRC Ie 10 fevrier, Cheryl, la fille de M. Hudson, a dit se 
rappeler qu'avant de serendre au travail Ie 7 fevrier, il lui avait dit « ... qu'iI lui restait un dernier 
voyage a faire avant d'avoir parcouru la distance limite exigee par Ie service, et qu'il sera it ensuite 
en conge pour Ie reste du mois»: II avait fait de nombreux projets qUi Ie tenaient occupe, et il 
semblait attendre avec impatience de prendre des conges pour y consacrer plus de temps. 

Dans une conversation qu'iI avait eue avec son fils Shane, un agent de train du CN, alors 
qu'ils travaillaient ensemble un peu plus tot au cours de la semaine de la collision, M. Hudson lui 
avait dit qu'il aimerait se rendre a Smithers (Colombie-Britannique) apres avoir parcouru la 
distance mensuelle exigee, pour etudier la possibilite d'y etre mute. 

Evidemment les renseignements que contient la deposition de Milo Cheryl Hudson au sujet du 
trajet supplementaire que M. Hudson devait effectuer pour obtenir Ie nombre de milles exige sont 
inexacts. Les registres que tenait meticuleusement M. Hudson sur les distances qu'il parcourait 
dans I'exercice de ses fonctions ont ete soumis a I'etude de la Commission. lis etaient entierement 
a jour, la derniere inscription concernant son rappel au travail a 18 heures, Ie vendredi 7 fevrier. II 
est peu probable que M. Hudson se so it trompe sur Ie nombre de milles qu'il avait parcourus. 
Peut-etre faut-il interpreter la declaration qu'il a faite a sa fille comme un aveu de sa part qu'apres 
30 jours d'attente commandee, 26 jours de travail et 4 800 milles parcourus, iI etait pret a prendre 
des conges. 

II est evident que la vie privee, la sante et la situation familiale du mecanicien Hudson 
produisaient probablement chez lui un stress considerable, en plus de la tension provoquee par la 
nature de son travail. II est possible que ces facteurs aient contribue aux evenements du 8 fevrier. 
lis auraient amplifie les effets d'autres facteurs comme son etat de sante et ses heures de travail. 

Ces difficultes personnelles ajoutees aux tensions provoquees par la nature de son travail et 
considerees a la lumiere de la reaction anterieure de M. Hudson au stress, permettaient de 
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supposer qu'iI aurait delibElrl3ment choisi de ne pas intervenir lorsqu'iI etait dans la cabine de 
locomotive du train 413. 

Toutefois, la Commission estime qu'il y a peu de chances que ce so it Ie cas. La famille de 
M. Hudson a fait remarquer qu'il etait de bonne humeur. II communiquait quotidiennement avec 
son epouse et prevoyait la revoir a son retour a Jasper. Sa famille crait qu'il n'avait pas 
consomme d'alcool depuis la mi-janvier et qu'il suivait les avertissements repetes de sa famille et 
de son medecin selon lesquels iI devait contr61er son alcoolisme. En outre, il prevoyait etre bient6t 
gueri de sa colostomie. La Commission crait qu'il ne se trouvait pas dans un etat d'esprit pouvant 
Ie predisposer au suicide. En outre, s'iI avait eu cette tendance, il semble tres peu probable qu'il 
I'aurait manifestee d'une maniere qui aurait tres certainement entraine la perte d'autres vies 
humaines. 

Par consequent, nous considerons que la situation personnelle du mecanicien Hudson 
constitue un facteur ayant aggrave les autres tensions et conditions qui peuvent avoir contribue a 
la collision, mais nous ecartons la possibilite que M. Hudson ait deliberement omis de prendre les 
mesures necessaires. 
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H. Reglementation de I'exploitation 

II est evident qu'une compagnie de chemin de fer doit etablir un ensemble de regles pour 
regir Ie mouvement de ses trains. La reglementation de I'exploitation d'un reseau de chemin de fer 
national employant des milliers de personnes affectees au mouvement de millions de tonnes de 
marchandises sur une distance de plusieurs milliers de milles de voie doit etre au point, bien 
comprise et observee par tous les interesses, et elle doit etre soutenue par un systeme efficace 
d'application des lois. 

La collision qui est survenue a Dalehurst .Ie 8 fevrier est Ie resultat d'un defaut majeur du 
systeme de regulation du mouvement des trains en vigueur au CN. C'est pourquoi la Commission 
juge necessaire de preter une grande attention a cette question. 

Les regles d'exploitation constituent la base meme du systeme de regulation du mouvement 
des trains au Canada. Le mouvement ordonne et sur de ces derniers depend de la qualite de ces 
regles. II depend egalement de la facon dont celles-ci sont interpretees et appliquees par les 
employes de chemin de fer, c'est-a-dire en grande partie de la maniere dont ces employes, 
notamment ceux qUi composent les equipes de marche, sont supervises et disciplines par la 
direction. 

Etant donne que la securite personnelle des voyageurs qui prennent Ie train et celie des 
employes de chemin de fer, ainsi que la securite des marchandises transportees, dependent de 
I'efficacite de ce systeme de regulation, il incombe au gouvernement d'etablir des regles et de 
veiller a leur application. 

Par consequent, il est necessaire avant tout de decrire Ie systeme de regulation actuel et 
d'etudier par la suite la participation des employes, de la direction et du gouvernement a son 
application. 

1. Regles 

a) Reglement unifie d'exploitation 

Les regles primordiales qui regissent I'exploitation des trains sont contenues dans Ie 
Reglement unifie d' exploitation, revision de 1962 (RUE). Elles ont ete elaborees par les chemins de 
fer canadiens et plusieurs chemins de fer americains. Elles ont ete approuvees et adoptees par 
I'organisme de reglementation des chemins de fer du gouvernement federal, so it Ie Comite des 
transports par chemin de fer (CTCF) de la Commission canadienne des transports (CCT). Par 
consequent, elles ont force executoire. 

Le Reglement unifie d'exploitation traite d'un grand nombre de questions. II constitue un 
recueil assez complet d'instructions specifiques regissant la conduite des membres des equipes 
de marche affectees a la circulation des trains. Les dispositions generales qui figurent au debut 
dudit reglement resument la theorie officielle sur laquelle les regles sont fondees: 

La securite est de premiere importance pour tout employe dans I'exercice de ses 
fonctions. 

La securite repose essentiellement sur I'observation des regles. 

Le fait qu'une personne desire entrer ou demeurer au service des chemins de fer est 
I' assurance de sa volonte d' obeir aux regles. 
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Le service exige que chaque employe fasse preuve de loyaute, d'intelligence et de 
courtoisie dans I'exercice de ses fonctions. 

Pour obtenir de I'avancement, iI faut demontrer son aptitude a assumer de plus grandes 
responsabilites. 
(Traduction libre) RUE, p.2 

Des Ie debut de notre etude du Reglement unifie d'exploitation, iI no us a semble evident qu'il 
contient de nombreuses dispositions desuetes. Un membre d'equipe de marche qui travaille 
exclusivement dans une subdivision assujettie a la commande centralisee de la circulation 
n'exercerait jamais les activites regies par Ie nombre incalculable de regles. Nous avons eu 
I'impression qu'on n'avait fait aucun effort pour tenir ces regles a jour, ou que des efforts ont ete 
faits en vain. Nous avons ete avises qu' on redige actuellement une nouvelle version des regles, 
mais que les procedures officielles exigees pour donner force executoire a ces revisions 
constituent un serieux obstacle a leur mise en vigueur. 

b) Instructions generales d'exploitation de eN Rail- Publication 696 

Le deuxieme type d'instructions que doivent suivre les equipes d'exploitation sont contenues 
dans un recueil de regles etablies par la direction du CN et reservees a I'usage de CN Rail. Le 
personnel du Canadien Pacifique dispose d'un recueil de regles equivalentes, mais differentes. 

Ces instructions comprennent des interpretations de certaines des regles enoncees dans Ie 
Reglement unifie d'exploitation, et des instructions precises sur la maniere d'appliquer certaines 
prescriptions specifiques de ce dernier. Elles traitent egalement de questions dont ne fait pas 
mention ledit reglement, comme I'utilisation des radios et les exigences relatives a la verification et 
I'inspection du materiel avant et apres Ie depart d'un train. Le CN semble s'efforcer de tenir ses 
Instructions generales d'exploitation a jour. La derniere edition de cette publication est entree en 
vigueur Ie 1" juin 1985. 

c) Indicateur 

Un troisieme type d'instructions s'adresse particulierement a chaque region exploitee par Ie 
CN, et a des subdivisions precises de chacune. II s' agit des indicateurs qUi sont d' ordinaire publies 
une ou deux fois par annee. L'indicateur en vigueur au moment de la collision etait celui du CN 

pour la region des montagnes, dont I'entree en vigueur remontait au dimanche 27 octobre 1985. 

Ce document contientun certain nombre d'instructions particulieres sur I'exploitation des 
trains dans la region des montagnes. On y trouve egalement cinq pages d'instructions 
particulieres a I'exploitation des trains dans la subdivision Edson. L'annexe 3 du present rapport 
contient la premiere, qui indique les voies de radiocommunications a utiliser et fournit certaines 
precisions sur les particularites du parcours reliant Edmonton a Jasper. 

Nous avons constate que les indicateurs utilises par la compagnie British Columbia Railway 
contiennent un trace de la subdivision semblable a celui qui est reproduit a la page 18 du present 
rapport. Etant donne que quelques temoins ont souleve Ie fait que souvent les membres des 
equipes de marc he ne sont pas familiers avec Ie territoire qu'ils ont a traverser, nous sommes 
d'avis que I'adjonction d'un trace de la voie sur I'indicateur serait une amelioration utile. 

II est possible que I'element auquel on porte Ie moins attention sur ce dernier so it les heures 
de depart et d' arrivee. Dans les secteurs regis par la commande centralisee de la circulation, les 
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seuls horaires indiques sont ceux des trains de voyageurs. Les seules heures figurant sur 
I'indicateur sont les heures de depart des trains de voyageurs. 

d) Bulletins mensuels 

Chaque mois, la direction de la region des montagnes publie un bulletin de consignes 
particulieres. Cette publication contient des instructions generales pour I'ensemble de la region et 
des instructions precises pour les diverses subdivisions. Le bulletin de fevrier 1986 comprenait 
des instructions particulieres sur les conditions hivernales. 

Deux d'entre elles concernaient la subdivision Edson, dont ['une rnentionnait la presence de 
rails et de rnateriel ferroviaire du cote sud de la voie principale, entre cette voie et la voie 
d'evitement qui se trouve a. Medecine Lodge. Les membres de la Commission ont ete informes 
que cette instruction n'a eu aucune influence sur les evenements du 8 fevrier. 

e) Autres sources de reglementation 

II existe plusieurs autres publications comportant des instructions a. ['intention des employes 
du CN. Mentionnons notamment les Regles de securite du CN, une brochure d'instructions relative 
a. ['utilisation des radios du CN, et une brochure d'instructions relative aux manoeuvres des 
locomotives et des trains. Certaines publications s' adressent egalement aux employes aut res que 
les membres des equipes de marche. II s'agit notamment d'un recueil de regles regissant 
I'inspection et I' essai des signaux, d' une serie d'instructions relatives a. I'inspection et a. I' essai des 
freins a. air comprime, et d'un recueil d'instructions a. I'intention des regulateurs de trains. Le 
contenu de ces publications prend plus souvent la forme de conseils que de regles. 

2. Attitude des equipes de marche a I'egard des reglements 

Les membres des equipes de marche du CN suivent une formation en matiere de 
reglementation avant d'etre autorises a. travailler. Les methodes de formation varient selon leur 
metier. Les mecaniciens de locomotive suivent un cours a. I' ecole de formation du CN a. Gimli, au 
Manitoba. Les agents de train et les chefs de train recoivent leur formation a. divers endroits, 
notamment a. Edmonton. 

Un examen ecrit permet de verifier I' acquisition des connaissances sur les regles. Des 
examens distincts sont imposes aux employes en fonction de leur poste et de leur metier, tant 
pour les membres des equipes de marche que pour les autres employes. 

On demande aux employes de se recycler, c'est-a.-dire de subir un nouvel examen to us les 
deux ans. Le CN offre aux employes qui se preparent a. subir I'examen de recyclage la possibilite 
de suivre un cours de rappel sur les regles, qui n'est cependant pas obligatoire. 

Nous avons ete informes que la direction tient occasionnellement des reunions afin de 
discuter de diverses dispositions des regles, et que Ie syndicat convoque lui-meme occasion nelle­
ment ses membres a. des reunions, aux memes fins. Nous ne sommes pas convaincus que ces 
programmes permettent de maintenir a. son plus haut niveau I' etat des connaissances et la 
comprehension des regles par les employes. 

Les membres d'equipe de train qUi ont temoigne ont unanimement reconnu I'importance 
primordiale des regles si I' on veut etablir un serviceferroviaire sOr. Si nous nous en etions remis 
uniquement aux declarations de ces temoins, nous n'aurions aucunement doute du fait que le~ 
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membres des equipes de marche respectent scrupuleusement les rE3gles regissant leur domaine 
de travail. 

Cependant, d'autres elements de preuve ont amene la Commission a remettre en question 
cette impression. L' examen des declarations et des temoignages des equipiers qui ont participe 
au mouvement de cinq ou six trains Ie matin du 8 fevrier, dans les heures qui ont precede 
i'accident, a mis en lumiene de nombreuses situations evidentes de violation des regles et 
plusieurs situations oLi les manoeuvres effectuees etaient a tout Ie moins discutables. Les 
derogations aux regles pouvaient aller du defaut d'effectuer les essais de freins et les essais radio 
appropries, tels qu'exiges par les Instructions generales d'exploitation du CN, au defaut 
d'executer les inspections avant Ie depart des trains ou les inspections appropriE§es des trains au 
defile comme I'exige Ie Reglement unifie d'exploitation et les Instructions generales d'exploitation 
du CN. Un representant officiel de la CCT qui, a la demande de la Commission, est venu temoigner, 
a etudie les declarations et les temoignages et decele pas moins de 19 cas possibles de violations 
des regles. 

Mais, iI Y a plus inquietant que Ie nombre de violations en soi, si I'on songe que la majorite de 
ces violations ont ete commises ouvertement au vu et au su d'autres employes. Les preuves 
recueillies demontrent donc qu'il existe une importante disparite entre I'importance theorique que 
les employes accordent au respect des regles et la maniere dont i1s les considerent en pratique. 

3. Attitude de la direction du eN a I'egard des regles 

Les elements de preuve recueillis justifient donc une certaine circonspection quant a 
I'attitude des administrateurs du CN eux-memes face auxdites regles. 

'.. Certaines regles ont ete violees Ie matin du 8 fevrier parce que Ie train avait ete attrape a la 
course. Les temoignages presentes devant la Commission ont etabli que ce mode de changement 
d'equipe etait monnaie courante a Edson, et bien que Ie cadre superieur en poste a cet endroit ait 
nie avoir eu connaissance de cette pratique, la Commission ne peut accepter la version selon 
laquelle la direction en ignorait I'existence. 

Le fait d'autoriser Ie recours a pareille methode constitue un mepris inacceptable des regles 
et cree une situation tout a fait irreguliere. Par ailleurs, si les administrateurs ignoraient vraiment 
que cette pratique avait cours, la situation est encore pire. II s'agirait la d'un manquement encore 
pius anormal et inacceptable a la jonction de supervision de la direction. 

Le peu d'importance accorde au respect des regles a ressorti egalement sous des formes 
plus subtiles. Voici un exemple d'infraction qui aura it ete commise par M. Edwards, agent de 
train, Ie matin du 8 fevrier au moment oLi il inspectait les trains 354 et 202 au croisement du train 
413 a Medecine Lodge. Les regles indiquent c1airement que I'inspecteur doit se trouver sur Ie sol 
et du cote sud de la voie pour effectuer I'inspection. Cependant, M. Edwards, qui se trouvait bien 
sur Ie sol pendant un certain temps durant Ie defilement des trains, n'a jamais ete du cote sud de 
la voie. 

Certains temoins ont explique qu'a cet endroit, il est difficile de se conformer a la regie car iI 
y a un ravin du cote sud de la voie. Cet element de preuve n'a pas ete conteste par Ie CN, et la 
Commission elle-meme se demande comment on peut tolerer une pareille situation a un endroit 
oLi I' on exige frequemment des inspections conformes aux regles. Cette situation est peut-etre 
representative de I'attitude de la direction du CN a i'egard des regles. 
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Un autre indice de I'attitude de la direction face aux regles transpara1t dans la desinvolture 
avec laquelle Ie CN a modifie I'une des dispositions de ses Instructions generales d'exploitation, 
so it la disposition 3.2 b). Nous en faisons une description complete plus loin dans Ie rapport. Nous 
concluons que la modification a ete apportee sans souci des consequences qu'elle pouvait avoir 
sur la securite ou sans comprehension de sa portee globale. 

a) Supervision et mesures disciplinaires - Cas du mecanicien Hudson 

Le systeme qui permet aux administrateurs de surveiller les activites des employes et 
s'assurer que les equipes de marche respectent les regles est d'une importance capitale. II doit 
comporter des moyens efficaces pour determiner si les equipes observent ou non les regles, et 
des mesures d'application lorsque celles-ci ne sont pas respectees comme il se doit. 

La Commission a trouve fort instructive I'etude du mode d'application des politiques et 
procedures relatives a la supervision et a la discipline dans Ie cas de M. Hudson, Ie mecanicien. 
En premier lieu, la Commission a etudie Ie dossier disciplinaire de M. Hudson afin de determiner 
s'iI confirmait la preuve presentee par I'avocat de la Fraternite des ingenieurs de locomotives, 
preuve selon laquelle la reputation de M. Hudson aupres de ses collegues de travail etait tellement 
bien etablie qu'iI etait impensable de songer que I'accident pouvait etre attribuable a une faute de 
sa part. 

Les temoins ont decrit M. Hudson comme un mecanicien de premier ordre et un as. L'un 
d'eux a affirme ce qui suit: «M. Hudson etait I'un des meilleurs ... il s'acquittait vraiment bien de 
sa tache». Un autre a declare: «Je I'ai toujours considere com me un mecanicien tres efficace .. 11 
aimait beaucoup son travail ... iI a toujours repondu aux attentes». 

La reputation de M. Hudson comme mecanicien etait un facteur auquel to us ceux vises par 
la Commission d'enquete attachaient beaucoup d'importance. Toutefois, Ie dossier tenu par Ie CN 

a son egard donne une toute autre impression de ses etats de service comme mecanicien de 
locomotive. 

Outre cette revelation, I'examen a permis de remettre en question les politiques et methodes 
du CN en matiere de supervision et de discipline en general. 

Au CN, la politique disciplinaire est fondee sur un systeme de points de de me rite cumulatifs. 
Toute derogation aux regles qui est decelee peut entrainer I'attribution de points de demerite a 
I'employe concerne. Des pOints de demerite peuvent aussi etre attribues dans des situations 
autres que la marche des trains, justifiant une mesure disciplinaire. Le nombre de points de 
de me rite attribues pour un incident en particulier est determine a la discretion du gestionnaire 
charge du dossier en question. Si un employe accumule 60 points de demerite, iI est 
automatiquement renvoye. Si un employe possedant un dossier de points de demerite travaille 
pendant un an sans commettre d'autres infractions, on peut retrancher jusqu'a 20 points du total. 
II existe d'autres mesures displinaires moins severes que les pOints de demerite; par exemple, iI 
est possible de verser une lettre de reprimande au dossier de I'employe, si les circonstances 
I'exigent. 

M. Hudson avait re9U des points de demerite quatre fois dans sa carriere. C'est en 
septembre 1983 que Ie. nombre de points de demerite a atteint un point culminant dans son 
dossier, soit 50 points. 

A trois occasions, M. Hudson a re9U des points de demerite parce qu'il avait mal manoeuvre 
son train dans les aiguillages. Le premier incident remonte a janvier 1977, et la derogation aux 
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[l3gles avait alors cause des dommages 8 I'aiguillage. Lors du deuxieme, survenu en janvier 1983, 
deux locomotives diesel avaient deraille. Lors du troisieme, en septembre de la meme annee, 
deux trains etaient venus en collision laterale dans la cour de triage de Jasper. Le premier et Ie 
deuxieme incidents avaient entralne I'attribution de 10 points de demerite chacun, et Ie troisieme 
avait accru de 15 pOints la fiche de demerite de M. Hudson. 

Un incident survenu en aout 1982 avait amene une sanction de 25 points de demerite contre 
M. Hudson. Ce dernier avait refuse de poursuivre un trajet apres que certaines frustrations lui 
aient fait perdre son calme. A la premiere analyse, les membres de la Commission ont cru que cet 
incident demontrait un .comportement completement irrationnel de la part de M. Hudson, mais 
une etude plus approfondie leur a perm is de presumer que celui-ci avait plutot decide d'emettre 
une protestation personnelle contre les derangements et les frustrations temporaires causes par 
un projet de construction en cours dans la region de Jasper au cours de I'ete de 1982. 

Bien que I'incident n'ait pas ete considere com me un manquement 8 la securite de la part de 
M. Hudson, il a servi 8 demontrer devant la Commission qu'il y avait une limite au stress que ce 
dernier pouvait tolerer. Le fait que d'autres membres de I'equipe de marche de Jasper ont ete en 
mesure de travailler dans les memes conditions frustrantes laisse supposer que M. Hudson etait 
plus sensible au stress que ses collegues de travail. 

Vu que M. Hudson avait accumule 50 points de demerite, M. w.J. Deer, surintendant adjoint 
de la division centrale de l'Alberta, a eu une entrevue avec lui Ie 1"' fevrier 1984. L'entrevue faisait 
partie des demarchesprevues dans la politique disciplinaire du CN. M. Deer voulait donc discuter 
avec M. Hudson de son dossier et I'aviser que dix pOints de demerite supplementaires 
entralneraient son congediement. 

A la suite de I'entrevue precitee, deux aut res incidents se sont produits, et I'un ou I'autre 
aura it pu faire I'objet de points de demerite si les administrateurs concernes en avaient decide 
ainsi. Lors du premier incident, survenu en janvier 1984, M. Hudson et d'autres membres d'une 
eqUipe de marche s'etaient rendus haut Ie pied en autocar 8 McBride, afin de pouvoir effectuer 
des trajets de retour vers Jasper. A leur arrivee 8 McBride, les membres de I'equipe de marche 
furent contraries d'apprendre qu'ils devraient attendre 18 plus longtemps qu'ils ne I'auraient du 
(selon eux) si Ie bureau de regulation avait effectue du bon travail de planification. lis se 
declarerent tous mala des en signe de protestation. Des reprimandes officielles furent faites, mais 
aucun point de demerite ne fut inscrit au dossier des employes concernes. 

Le second incident est survenu en aout 1984. D'apres une verification radar, M. Hudson 
conduisait un train 8 la vitesse de 19 milles 8 I'heure dans une zone assujettie 8 un ordre de 
marche commandant un ralentissement temporaire 8 10 milles 8 I' heure. Selon Ie surintendant 
adjoint, M. Albert Wagner, c'est I'ordre de ralentissement Ie plus restrictif qui peut etre impose. II 
a ajoute qu'on y a recours tres rarement, seulement quand les deplacements 8 plus haute vitesse 
sont juges contraires 8 la securite. D'apres M. Wagner, manoeuvrer un train 8 19 milles 8 I'heure 
dans une zone semblable constitue une tres grave infraction aux regles. Dans ce cas precis, 
aucun point de de me rite ne jut 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 I'ensemble du 
dossier dudit mecanicien, cette explication semble ridicule. Pourtant, I'agent du eN charge 
d'etudier la question s'est contente de verser une lettre de reprimande 8 son dossier. 

Etant donne d'une part que tout exces de vitesse et toute autre infraction moins grave 
releves pour la premiere fois par un superviseur lors de la manoeuvre d'un train ne sont 
vraisemblablement pas portes au dossier de I'employe en faute, et que d'autre part les methodes 
utilisees pour controler la vitesse des trains par radar sont peu efficaces pour surprendre les 
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contrevenants, I'absence de mentions d'infractions dans Ie dossier de M. Hudson ne signifie pas 
necessairement qu'il n'en avait pas commises. Diverses infractions ont pu etre relevees par des 
superviseurs differents et a diverses reprises sans etre portees ensuite au dossier de I'employe, 
car aucun de ces superviseurs n'aurait su qu'iI s'agissait d'une infraction s'etant deja produite. 

L'agent charge de la discipline a cette occasion, M. Lyle Umpherville, coordonnateur de 
trains a Edson, qui travaillait comme rempiacant a Jasper a ce moment-la, savait que M. Hudson 
avait accumule une fiche de 50 points de de me rite quand iI s'est penche sur cet incident. Que la 
connaissance de ces faits ait pu influer sur sa decision de ne pas inscrire de paints de demerite 
sur la fiche de M. Hudson, ce qui aurait signifie Ie renvoi de ce dernier, voila une question sur 
laquelle iI ne sert a rien de speculer deux ans plus tard. Un fait est certain, M. Umpherville a 
consulte son superieur, M. McGinley, Ie surintendant adjoint a Kamloops, avant de prendre sa 
decision. 

Cependant, si les incidents subsequents a I'accumulation des 50 paints de demerite par 
M. Hudson ne justifiaient pas I'attribution d'autres points de ce genre, i1s auraient dO a tout Ie 
mains entralner une surveillance beaucoup plus grande de ses activites. Son dossier disciplinaire 
et son etat d'alcoolique auraient dO etre suffisants pour en faire un ernploye marque et surveille de 
pres. De toute evidence, les superviseurs du CN dont relevait M. Hudson n'ont pas juge la situation 
du meme oeil. 

b) Politique et procedures en matiere de supervision et de discipline 

La Commission n'a guere ete impressionnee par I'efficacite des techniques employees par Ie 
personnel de supervision du eN. 

Deux techniques seulement sont employees: la presence de superviseurs a bord des trains 
et la surveillance radar de la vitesse de ces derniers. 

La Corn mission n'a pas ete impressionnee par I'un au I'autre des moyens utilises pour 
determiner dans quelle mesure les f(9gles sont respectees. Les dirigeants du eN reconnaissent que 
la presence de superviseurs a bard des trains n'est pas un bon rnoyen pour deceler les cas de 
desobeissance intentionnelle aux regles. Quand un superviseur se trouve a bard d'un train, Ie seul 
type d'infraction aux regles auquel on peut s'attendre decoulerait de I'ignorance. 

La Cornmission a ete etonnee d'apprendre que dans la plupart des cas, Ie mecanicien du 
train sa it que la vitesse de son train sera verifiee par radar. Aucun effort n'est fait pour camoufler 
Ie materiel radar. En realite, Ie gestionnaire communique parfois avec Ie rnecanicien par radio et 
I'avise directement qu'une verification est en cours. Cette procedure est consideree comm!3 une 
verification de I'exactitude du tachymetre du train plutot que comme une verification du respect 
des regles par Ie mecanicien. 

La direction du eN estime que les methodes de surveillance sont tout a fait appropriees. M. 
Ross Walker, vice-president de la region de l'Ouest canadien pour Ie eN, a indique aux membres 
de la Commission que celui-ci voulait deliberement eliminer tout imprevu dans la supervision. 
D'apres I'experience du eN, Ie recours a des con troles inopines deplalt tant aux superviseurs 
qu'aux employes. Ce genre de methodes ne contribue pas a creer un bon climat de travail. 
Toutefois, entre une methode critiquee et la desobeissance a des regles essen tie lies a la securite, 
la Commission estime que Ie choix est facile a faire. 

L'application des mesures disciplinaires dans Ie cas de M. Hudson montre que Ie dossier 
relatif aux infractions est incomplet car il ne fait pas etat des infractions precedentes. La politique 
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du CN com:iste a ne pas tenir compte de la premiere infraction a moins qu'elle ne soit grave. Une 
infraction est trop souvent consideree comme grave uniquement quand elle a entraine un 
accident ou des dommages materiels. En vertu de cette politique, il incombe donc au personnel 
de supervision de se rappeler si une derogation particuliere a une regie precise constitue la 
deuxieme de cette nature; cela suppose en outre un faible tau x de roulement du personnel. 

La Commission s'interroge egalement sur Ie procede d'attribution des pOints de demerite 
pour un incident donne. Selon la politique du CN, il n'y a pas lieu de consulter Ie dossier de 
demerite de I'employe concerne, sauf lorsqu'il s'agit de la repetition d'une infraction. Ainsi, dans 
Ie cas de M. Hudson qUi avait commis un exces de vitesse grave, ce mecanicien n' avait pas recu 
de points de demerite car il s'agissait de la premiere infraction pour exces de vitesse qui etait 
inscrite a son dossier. Les nombreuses infractions liees a d'autres regles n'entraient aucunement 
en ligne de compte. 

La Commission en conclut que Ie systeme de supervIsion et de discipline utilise au CN 

comporte des particularites qUi Ie rendent tout a fait inefficace comme outil d'encouragement au 
respect des regles d'exploitation. A vrai dire, I'attitude de la direction du CN face aux regles risque 
d'inciter les employes ales considerer avec desinvolture. 

A cet egard, I'opinion de la Commission rejoint les observations emises par la Commission 
canadienne des transports dans Ie rapport d'enquete sur I'accident de Trudel. 

«Tout au long de la presente enquete, aux seances d'audience et dans nos inspections 
sur les lieux, un facteur deconcertant n'a cesse de faire surface, quoiqu'on n'en ait 
aucune preuve manifeste ou concrete. Nous avons eu I'impression que la supervision 
des employes. d'exploitation n'est peut-etre pas aussi diligente qu'elle devrait I'etre. 
Nous sommes d'avis que ce facteur peut influencer I'attitude des employes face a la 
securite, les amener a desobeir au regles [ ... J 

". [ ... J La conformite aux regles incombe aux transporteurs. Selon nous, la violation d'une 
regie n'est pas seulement la faute directe de I'employe ou des employes en cause; elle 
temoigne egalement de la qualite et de la competence des superviseurs de ces 
employes, lesquelles, a leur tour, refletent celie de I'administration regionale, voire celie 
de la compagnie meme. Les gestionnaires et les superviseurs devraient aussi partager 
Ie blame dans bien des cas. Dans cette optique, nous conseillerions au CN de s' engager 
dans un programme, a tous les niveaux pertinents de la supervision, de la gestion et des 
employes, pour assurer que les regles que Ie CN enseigne si bien sont respectees en 
pratique, car nous doutons qu'il soit deploye un effort maximal pour veiller a ce que 
tous les employes aient un respect et une attitude judicieux face au RUE et aux autres 
exigences liees a I'exploitation sOre des chemins de fer modernes». 

La collision de Trudel, p. 66 

Le Commissaire a formule les recommandations suivantes : 
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CN devra reevaluer la competence generale de son personnel de surveillance et de 
gestion dans la region du Saint-Laurent, du point de vue de leurs methodes de contr61e 
et d' application des dispositions du RUE et de to utes les regles connexes de la 
compagnie, ainsi que leurs connaissances et leur experience pratique en matiere 
d'enquete sur les accidents. 

CN devrait lancer un programme pour sensibiliser tous les responsables de la 
surveillance et de la gestion a la necessite que les employes respectent Ie RUE et pour 



que ces responsables inculquent generalement une attitude propice a la securite chez 
les employes d'exploitation. 

Le CTCF devrait ordonner a CN de lui faire rapport des progres accomplis sur les plans 
susmentionnes dans les trois mois qui suivront la publication du present rapport. 

La collision de Trudel, p. 71 

M. Jack M. White, gestionnaire general adjoint de I'exploitation et de I'entretien pour la 
region du Pacifique a CP Rail, a decrit les politiques et les procedures de CP Rail en matiere de 
supervision et de discipline. 

A la lumiere du temoignage precedent, la Commission a la nette impression que la direction 
de CP Rail accorde une priorite plus importante a la surveillance du respect des regles que Ie CN. 

Au CP, la question est connue sous Ie nom de con troles de conformite. Le CP fournit a son 
personnel de supervision une brochure intitulee Instructions for Conducting and Reporting 
Efficiency Tests. En guise d'introduction a cette brochure, on trouve une description de la 
politique et des deux categories principales de procedures utilisees au CP : 

CONTROLES DE CONFORMITE 

Les contrales et les inspections operationnels ont pour objectif : 

1. d'eliminer les accidents causes par des erreurs humaines; 

2. d'ameliorer chez les employes Ie respect du Reglement d'exploitation; 

3. de determiner dans queUe mesure Ie Reglement d'exploitation est respecte ou 
enfreint; 

4. de determiner les regles et les sections du Reglement d'exploitation qui doivent 
etre mises en lumiere de facon plus soutenue pour accroitre chez les employes la 
connaissance des regles d'exploitation et des instructions speciales. 

GENRES DE CONTROLES DE CONFORMITE 

A. Contrale-observation 

Le contrale-observation se resume a I'observation courante qu'effectue un 
superviseur dans Ie cours normal de ses fonctions de supervision pour verifier si les 
regles et les instructions emises sont respectees. 

Ce genre de contrale met I'accent sur les responsabilites de supervision a assumer 
chaque jour pour verifier si les employes respectent les regles dans leur milieu de 
travail. Les superviseurs ne peuventdemeurer indifferents aux infractions; ils 
doivent faire savoir ciairement et fermement aux interesses que CP Rail exige (SIC) 

Ie respect des regles. Les superviseurs sont censes prendre Ie temps de porter a 
['attention des employes toute violation de ces dernieres ainsi que les mesures 
correctives a prendre dans I'avenir. 

B. Contrale-intervention 

Un contrale-intervention est une epreuve concue pour evaluer chez un employe Ie 
respect des regles et des instructions, et ce, a I'insu de I'interesse. On peut ainsi 
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avoir recours a I'allumage de torches ou de petards pour obliger I'employe a 
mettre en application certaines regles precises. 

Le contr6le-intervention n'a pas pour objet de tendre un piege a un employ~ mais 
de mesurer les competences de celui-ci et de reperer les secteurs ou les regles ne 
sont pas respectees, pour y apporter des mesures correctives. 

Les surintendants de division coordonneront la disponibilite et la participation des 
superviseurs de transports, d'ingenierie et de mecanique. 

Les superviseurs trouveront dans la brochure la description de nombreux contr61es qu'ils 
pourront effectuer pour appliquer la presente politique. Certains d'entre eux consistent a deriver 
des circuits de voies ferrees pour verifier les reactions d'une equipe de marche a des signaux 
rouges imprevus. 

II va sans dire que I'on veille a ce que I'essai lui-mema ne. constitue aucun danger. Les 
instructions enoncent que « [ ... J lorsqu'on utilise des cavaliers pour actionner les signaux, iI faut 
les mettre en place suffisamment a I'avance pour eviter de modifier I'indication d'un signal 
d'approche lorsqu'on I'adeja recue». M. White ajoute que les superviseurs sont invites a user de 
leur propre imagination pour concevoir des contr61es autres que ceux decrits dans la brochure. 

M. White a declare a la Commission que CP Rail ne partage pas les scrupules du CN, ou I'on 
craint qu'une surveillance agressive et subreptice mine Ie moral des employes. En fait, poursuit M. 
White, bien que I' on entende parfois des membres des equipes de marche grommeler contre les 
techniques agressives des superviseurs du CP, la majorite des employes reconnaissent les 
avantages que procure Ie programme de ce dernier au chapitre de la securite. 

En outre, la Commission considere com me un autre avantage majeur du programme mis en 
oeuvre a CP Rail Ie fait que I'equipe ayant subi un essai est informee de I'exercice mene et des 
res.ultats obtenus. Les employes apprennent donc apres coup que leur conduite a ete observee; 
cette facon de proceder permet aussi de signifier aux employes des equipes de marche toute 
I'importance que la direction accorde au respect des regles. 

La Commission conclut que les methodes de supervision et de surveillance en usage au CP 
sont beaucoup plus susceptibles d'assurer un haut niveau de respect des regles d'exploitation 
que celles en vigueur au CN. 

4. Recommandations - Supervision et discipline au CN 

La Commission recommande que Ie CN reevalue ses politiques et ses modalites concernant 
la supervision et la discipline, et qu'iI apporte les modifications necessaires pour disposer de 
moyens efficaces garantissant que les equipes de marche exercent leurs fonctions dans Ie plus 
grand respect des regles etablies. 

Plus precisement, la Commission recommande que Ie CN donne instruction a ses 
superviseurs d'accorder une priorite elevee a la surveillance du respect des regles, et qu'il fasse Ie 
necessaire pour que les activites de supervision de ses gestionnaires d'exploitation fassent 
comprendre aux membres des equipes de marche toute I'importance accordee auxdites activites. 

La Commission recommande egalemerit que le.cN ado pte des techniques de surveillance 
efficaces. Elle recommande plus particulierementque 'Ia Compagnie mette en oeuvre, a titre de 
premier palier de supervision, un systeme de contr6les-interventions comme celui en usage a 
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CP Rail. Celle-ci ne devra pas pour autant relacher la surveillance du respect des n3gles qu'elle 
pratique actuellement; on lui recommande plut6t d'intensifier aussi cette forme de supervision. 

La Commission recommande que Ie CN modifie I'attitude fraternelle de ses agents en matiere 
de surveillance du respect des regles. Si une attitude plus stricte provoque des tensions entre la 
direction et les employes, il faudra trouver des moyens de les attenuer sans relacher la 
supervision. II est essentiel que les techniques de supervision soient agressives et discretes pour 
etre elficaces. 

De plus, la Commission recommande que Ie CN passe en revue ses politiques concernnt 
I'inscription des mesures disciplinaires. Le systeme des points de demerite cumulatifs a ete 
adopte en remplacement du congediement automatique en cas d'infraction aux regles, juge trop 
severe; il n'a pas besoin d'amelioration. Tout manquement aux regles do it etre a tout Ie moins 
enregistre pour etre reconnu ulterieurement comme premiere infraction. L'adjudication de pOints 
de demerite doit etre fonction de tout Ie dossier disciplinaire de I'employe. II faut tenir compte des 
manquements aux regles precedents lorsque I'on determine Ie nombre de pOints de demerite a 
attribuer, et ce, meme si Ie manquement donnant lieu a la mesure disciplinaire n'a pas ete commis 
envers la meme regie que les manquements precedents. Si un employe a ete accuse de 
negligence en matiere de securite a I'occasion de mesures disciplinaires anterieures, c'est Ie fait 
qu'il en est a sa deuxieme infraction qui importe, et non pas Ie fait qu'il a viole la meme regie deux 
fois. 

II est recommande que Ie CN etablisse une politique de supervision et de surveillance accrues 
des activites de tout employe d'une equipe de marche dont les pOints de demerite depassent 40 
pOints. L'employe devrait etre tenu de suivre un recyciage sur les regles a.respecter, et de passer 
un examen special avant d' etre autorise a poursuivre ses activites d' exploitation de trains. En 
outre, les responsables de la supervision devraient etre tout specialement vigilants pour s'assurer 
que les employes au dossier charge fassent I'objet d'une surveillance etroite et soient soumis a 
des contr6les- interventions. La Commission recommande egalement que la CCT 'fasse Ie 
necessaire pour savoir si Ie CN a modifie et ameliore ses politiques et ses modalites a cet egard. Si 
Ie CN n'a pas donne suite aux recommandations formulees, la Commission recommande que la 
CCT prenne les mesures necessaires pour obliger la Compagnie a adopter un programme ameliore 
de surveillance du respect des regles. 

5. Participation du gouvernement 

Le Comite des transports par chemin de fer (CTCF), qui releve de la Commission canadienne 
des transports est I'organisme a qui est con fie la reglementation de I'exploitation des chemins de 
fer au Canada. 

Le Comite des transports par chemin de fer travaille a trois niveaux du processus de 
reglementation : premierement, il prend part a I'elaboration des regles regissant Ie mouvement 
des trains; deuxiemement, il participe a I'application des regles etablies; enfin, il mene des 
enquetes sur les accidents. 

Dans Ie cadre de ces responsabilites d'elaboration de regles, Ie Comite des transports par 
chemin de fer a obtenu que Ie Reglement unifie d'exploitation recoive Ie statut de reglement du 
gouvernement federal. Bien que cette initiative ait permis aux regles regissant Ie mouvement des 
trains d'avoir Ie statut approprie, elle a egalement occasicinne I'un des pires obstacles a la mise a 
jour de ces regles. En elfet, il semble que I'on se heurte a I'immobilisme gouvernementallorsqu'on 
tente de faire adopter des modifications en suivant Ie processus de promulgation des reglements 
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du gouvernement federal. Les efforts de reforme sont donc contrecarres et des [l9g[es desuetes 
demeurent en vigueur, qui empechent res employes des equipes de marche d'appliquer de saines 
mesures de securite. 

Les activites du Comite des transports par chemin de fer au chapitre de I' application des 
regles ne suffisent pas. Le Comite dispose bel et bien d'inspecteurs qUi circu[ent a bard des trains 
et observent res cas d'infraction pour les signaler ensuite aux compagnies ferroviaires. Toutefois, il 
n'est pas evident que res inspecteurs du Comite des transports par chemin de fer rem portent plus 
de succes avec cette technique que Ie personnel de supervision des compagnies. S'ils reperent 
une derogation aux reg[es, les inspecteurs du Comite font rapport a [a direction de la compagnie 
visee et exigent qu'elle 'prenne res moyens necessaires pour corriger [a situation si elle se repete, 
ou qu'elle applique les mesures discip[inaires qui s'imposenl. Or, i[ semble que cette facon de 
proceder ne soit nullement efficace. 

La tail[e du personnel du Comite des transports par chemin de fer affecte aux taches de 
surveillance dec rites ci-dessus est remarquablement restreinte. Dans la region de I' A[berta toute 
entiere, [e Comite ne dispose que d'un inspecteur pour res deux grandes compagnies, [e CN et [e 
CPo L'interesse essaie de visiter chaque subdivision au moins une fois I'an. 

Dans son rapport d'enquete sur I'accident ferroviaire de Mississauga, [e juge Samuel Grange 
a fait observer que la Commission canadienne des transports applique deliberement une politique 
decourageant les poursuites a I'endroit des contrevenants, qUi pourraient etre intentees en vertu 
de [a Loi sur /es chemins de fer (et probab[ement des reglements decoulant de [a Loi dont Ie 
Reglement unifie d'exploitation), et favarise p[utot [a persuasion pour amener res employes a 
respecter les regles etablies. II a cite [a decision du juge Riddell dans [e proces R. contre la 
Michigan Central Railroad Company (1907) 10 O.W.N., 660 a 668: 

«Je reitere que c'est mon opinion ferme et bien ref[echie que la meilleure facon de 
prevenir des evenements semblables, accidents ou crimes, peu imparte Ie terme qui 
sera choisi, est de s'arranger pour qu'il coate plus cher aux compagnies de chemin de 

'., fer de transgresser la loi que de I'observer. Le grand defaut de notre systeme est 
['absence d'agent charge de deceler res violations des prescriptions de la loi et de fa ire 
[e necessaire pour que des poursuites soient intentees contre les contrevenants. Les 
dispositions substantielles des lois et des reglements sont bien suffisantes, sinon 
plethariques, mais nous avons toujours ete incapables de mettre au point des methodes 
promptes et sOres pour detecter les violations. II semble que depuis des annees 
I'expedition des explosifs se fait de la maniere qui a ete mise a jour dans cette affaire-ci, 
et que cette pratique n'a jamais ete identifiee et ne ['aurait jamais ete meme maintenant 
s'i[ n'y avait pas eu d'explosion. De plus, les poursuites ne sont pas toujours intentees 
[orsqu'on a mis a jour une violation de [a 101.» 
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Rapport d'enquete sur ('accident ferroviaire de Mississauga, p. 187 

Le juge Grange poursuit en faisant observer: 

«[ ... J [orsque [e Par[ement determine ce qUi constitue une offense et etab[it [a sanction 
applicable, I'organisme charge de ['application de la [oi devrait hesiter longuement 
avant d'adopter une politique consistant a ne pas entamer des poursuites en cas de 
violation de la 101. Dans [a mesure ou [e ministre des Transports ou [a CCT croit que les 
articles existant relativement aux offenses et aux sanctions sont perimes ou 
inappropries pour mettre a execution d'une maniere raisonnab[e la Loi sur res chemins 
de fer, [e Ministre devrait deposer devant Ie Par[ement des lois appropriees visant a 
amender [a [egislation existante.» 

Rapport d'enquete sur ('accident ferroviaire de Mississauga, p. 188 



La situation decrite par Ie juge Riddell en 1907 et par Ie juge Grange en 1980 persiste en 
1986. Le Comite des transports par chemin de fer applique encore une politique de persuasion et 
non pas de poursuites. II ne fait plus aucun doute que la politique du Comite des transports par 
chemin de fer doit etre abandon nee vu la deterioration du respect des regles regissant Ie 
mouvement des trains, au sein des compagnies ferroviaires et chez leurs employes. De fait, la CCT, 

dans son enquete sur la collision de Trudel, et la presente Commission en ont fait mention. 

Plusieurs temoins ont fait observer qu'i1 existe un conflit fondamental entre Ie r6le de 
reglementation du Comite et son r6le de supervision et d'application des regles. Le r6le de 
reglementation que joue Ie Comite I'amene a pramulguer des reglements destines a pramouvoir la 
securite. Or, pour assumer ses responsabilites de supervision, ce meme comite doit critiquer les 
regles qu'i1 a lui-meme elaborees. Un organisme ne peut pas etre charge d'exercer ces deux 
fonctions ala fois. Comme I'a fait remarquer un temoin : 

<Nous avez une situation de conflit d'interets lorsqu'une meme organisation est 
responsable de la reglementation et de la securite. Et les raisons pour lesquelles il y a 
con flit d'interets sont evidentes». 

«8i les reglements sont inadequats au point de vue de la securite, I' organisation qui les 
a elabores ne peut pas, de toute evidence, faire enquete sur eux et les appliquer de 
facon efficace. II y a alors conflit d'interets. La securite doit etre une activite totalement 
distincte. Je crais qu'un ingenieur qui s'occupe de la fabrication d'un article, quel qu'i1 
soit, sait tres bien que I'atelier qui fabrique ce dernier ne saurait etre responsable de sa 
conformite aux stipulations. Cette derniere responsabilite doit etre confiee a quelqu'un 
d'autre; autrement, il y a conflit d'interets. La seule facon de resoudre Ie probleme est 
de creer un organisme independant». 

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

6. Recommandations - Participation du gouvernement it la reglementation de 
I'exploitation 

La Commission recommande que Ie gouvernement prenne des mesures immediates pour 
faire mettre a jour Ie Reglement unifie d'exploitation et pour veiller a ce qu'i1 demeure toujours a 
jour. 

La Commission recommande egalement que Ie systeme de reglementation soit restructure 
de maniere que la fonction de reglementation ne so it pas confiee a I'organisme qUi assume les 
fonctions d'application des regles et d'enquete. 

En outre, la Commission recommande que cet organisme recoive la main-d'oeuvre 
necessaire pour lui permettre de remplir efficacement son r6le. 

Enfin, la Commission recommande que ledit organisme ado pte une politique de poursuites 
contre les compagnies ferraviaires et les particuliers qUi enfreignent les regles etablies, et qu'une 
priorite elevee soit accordee a toute modification de loi necessaire pour permettre I'adoption 
efficace d'une telle politique. 

Elle recommande notamment I'adoption de modalites semblables a celles des articles 6.6 a 
7.2 de la Loi sur I'aeronautique, selon lesquelles Ie ministre des Transports pourra imposer des 
amendes dans Ie cas de certaines infractions designees, au moyen d'une procedure sommaire 
comprenant Ie droit d'appel. 
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J. Assurance de la reaction du mecanicien aux signaux 

Conformement a ce qUi a deja ete declare, la Commission est d'avis que I'accident du matin 
du 8 fevrier n'est pas dO a un mauvais fonctionnement du systeme de signalisation. Toutefois, les 
signaux n'assurent pas eux-memes Ie contrale de la circulation des trains; ils transmettent des 
messages visibles aux mecaniciens de train, qUi leur commandent des mesures precises. Les 
mesures prises en reponse aux signaux font partie integrante du systeme de commande de la 
circulation, au meme titre que les messages transmis par les signaux. 

Le systeme de commande de la circulation com porte bel et bien certains dispositifs destines 
a faire en sorte que Ie mecanicien recoive Ie signal ou a eliminer Ie danger inevitable si Ie 
mecanicien ne repond pas de facon appropriee au signal transmis. Ces dispositifs comprennent 
des mecanismes installes dans chaque locomotive, qui permettent aux mecaniciens de demeurer 
alertes. 

L'equipe de la locomotive de tete du train 413 n'a pas repondu au message transmis par Ie 
signal d'approche ou Ie signal d'entree, a Dalehurst. De toute evidence, les mecanismes destines 
a assurer une reponse adequateaux signaux n' ont pas fonctionne correctement. II faut donc leur 
porter une attention speciale. 

1. Dispositifs de securite 

L' ordonnance generale n° 0-21, article 30, de la Commission canadienne des transports 
enonce que: 

1) Les cabines de conduite du materiel de traction doivent etre munies d'un dispositif 
ou de dispositifs qui, si Ie mecanicien devient incapable de Ie faire, appliqueront 
automatiquement les freins du train avec au moins la pression minimale prescrite et 
reduiront la transmission de I'energie a tous les essieux moteurs afin d'immobiliser Ie 
train Ie plus rapidement possible. 

2) Ce dispositif de securite vise au paragraphe 1 doit etre tenu en bon etat et soumis 
frequemment a des epreuves visant a assurer son fonctionnement efficace en 
service. 

Le reglement ne donne pas de precisions sur la conception ou la description du dispositif a 
installer. Le CN utilise toutefois deux dispositifs differents dans ses locomotives. 

a) Pedale de securite 

Le premier dispositif utilise par Ie CN est la pedale de securite. Elle consiste en une pedale au 
plancher situee devant Ie fauteuil du mecanicien. Lorsque les freins de la locomotive ne sont pas 
appliques, Ie mecanicien doit garder la pedale au plancher. S'il la relache, un sifflet sefait 
entendre. Si la pedale demeure relachee pendant six secondes en depit du sifflet, les freins 
s'appliqueront automatiquement et la force motrice de la locomotive sera reduite a celie du 
ralenti. 

Le principe de fonctionnement de la pedale de securite est que si Ie mecanicien cesse 
d'appuyer sur elle avec son pied, elle se releve et un sifflet d'alarme se declenche pour attirer son 
attention. Si celui-ci ne corrige pas la situation, Ie train ralentira automatiquement jusqu'a un arret 
contrale. 
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b) Dispositif de rearmement de veille automatique 

Le deuxieme dispositif en usage dans les locomotives du CN a ete elabore au milieu des 
annees 1970. C'est un dispositif electronique concu pour assurer la vigilance du mecanicien, et iI 
porte en general Ie nom de dispositif de rearmement de veille automatique. II est concu de 
maniere qu'un voyant installe sur Ie tableau de commande se mette a clignoter et qu'un sifflet se 
fasse entendre en auginentant d'intensite; Ie mecanicien ne pourra interrompre ce voyant et ce 
sifflet qu'en actionnant, dans un laps de temps etabli au prealable, I'une de six commandes de 
train, ou en poussant un bouton sur Ie tableau de commande. 

Si Ie mecanicien actionne une commande ou pousse un bouton, Ie dispositif se rearmera et 
la minuterie se remettra en marche. La duree de I'intervalle ainsi compte varie de 20 a 127 
secondes, selon la vitesse du train. La sequence d'avertissement suivante, oil Ie voyant se met a 
clignoter et Ie sifflet a se faire entendre, dure environ 23 secondes; si Ie mecanicien ne repond pas 
a I'interieur de ce laps de temps, les freins s'appliquent automatiquement. 

c) Blocage de la pedale de securite 

Bon nombre de membres d'equipe de marche ont affirme devant la Commission, que de 
nombreux mecaniciens utilisent generalement divers moyens de fortune pour ne pas avoir a 
appuyer sur la pedale de securite avec leur pied, rendant ainsi ce dispositif de securite inoperant. 
Cette conduite des mecaniciens n'est pas simplement une question de malhonnetete; ils sont 
parfois portes a utiliser des moyens artificiels a cause de I'inconfort ressenti a devoir garder Ie 
pied sur la pedale pendant de longues periodes. Toutefois, Ie fait que celle-ci est gardee 
artificiellement enfoncee pendant un temps considerable - et meme pendant des trajets entiers -
porte a croire que Ie mecanicien recherche plus qu'un soulagement temporaire; il faut alors 
conclure a un comportement irresponsable. En fait, pareille conduite contrevient a la regie de 
securite 218 du CN selon laquelle il est defendu de bloquer ou de rendre inoperant tout dispositif 
de securite dont est munie une generatrice diesel ou a vapeur. 

Que les employes du CN soient conscients ou non de leur manquement a une regie de 
securite precise, il est clair qu'ils reconnaissent Ie caractere inacceptable de leur conduite. 
L'hesitation de certains a I'admettre et Ie fait qu'ils ne se permettent pas d'avoir recours a un 
dispositif de fortune en presence d'un superviseur, parlent d'eux-memes. 

Les locomotives de tete du train 413 et du train 4 etaient to utes les deux munies d'une 
pedale de securite. Les temoignages obtenus ne permettent pas a la Commission de determiner 
si les mecaniciens des deux trains ont rendu cette pedale inoperante. Les temoins qui avaient 
travaille avec Ie mecanicien Hudson dans les cabines de locomotive ont fait savoir qu'ils ne 
connaissaient pas les habitudes de I'interesse relativement a la pedale de securite. lis n'ont pu 
con firmer ou refuter que Ie mecanicien avait recours a des dispositifs de fortune pour tenir la 
pedale enfoncee. 

Compte tenu du fait que les freins n'ont pas ete appliques sur I'un ou I'autre des deux trains 
et que les temoignages des membres des equipes de marche concordent pour affirmer que la 
pedale de securite est souvent bloquee, la Commission considere que celle-ci a pu etre rendue 
inoperante dans un des trains ou dans les deux. Dans Ie cas du train 413, cette possibilite est 
d'autant plus forte vu Ie temps pendant lequel il semble avoir ete hors de contr6le. 

D'apres les temoignages entendus, la direction du CN ne se fait aucune illusion quant a 
I'efficacite de la pedale de securite. Le vice-president principal des operations de CN Rail, 
M. Douglas L. Fletcher, a informe la Commission qu'iI : 
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« ... savait personnellement que nous avions des problemes de contr61e de la pedale de 
securite depuis un certain nombre d'annees. Nous avons pris un certain nombre de 
mesures pour essayer de les regler. Nous avons regie Ie declenchement de la pedale au 
minimum pour qu' elle fonctionne de la facon voulue. Nous avons essaye d' exercer une 
supervision severe. Nous avons mis au point un dispositif d'alerte anticipee au milieu 
des annees soixante, avec la Vapour Corporation, et je crois qu'il y a eu beaucoup de 
discussions au cours de la presente enquete au sujet de nos derniers efforts, qui ant 
donne Ie dispositif de rearmement de veille automatique." (Traduction libre) 

Transcription des audiences, Ie 12 juin 1986, 
volume 48, p. 7135 - Douglas L. Fletcher 

II est alarmant de constater que de tels problemes peuvent etre toleres pendant si 
longtemps. Le CN a commence a installer des dispositifs de rearmement de veille automatique en 
1978. La Commission a appris que jusqu'en 1985, il avait reussi a installer ces dispositifs sur 459 
de ses quelque 1 800 locomotives. La Commission n'est pas impressionnee par la priorite qu'il a 
a accordee a ce programme de conversion, et juge que la lenteur des progres demontre une 
attitude inacceptable vis-a-vis de la securite d'exploitation des trains. 

II semble, d'apres certains elements de preuve, qu'iI so it possible de court-circuiter Ie 
rearmement de veille automatique, et quoique des mecaniciens de locomotive aient exprime des 
reserves 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 Ie serrage des freins, la 
Commission est toutefois convaincue qu'il est efficace et que s'il avait ete installe a bord de la 
locomotive de tete 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 deuxieme locomotive du groupe 
de traction du train 413 etait munie d'un dispositif de rearmement de veille automatique. Cette 
locomotive n'a pas ete placee en tete du groupe de traction parce qu'elle n'offrait pas toutes les 
commodites. En vertu d'une entente avec la Fraternite des ingenieurs de locomotive, CN Rail place 
d'habitude les cabines de conduite tout contort en tete des trains. Le tiers de ses locomotives ant 
une telle cabine. 

La Commission critique fortement Ie CN premierement pour n'avoir pas accorde la priorite a 
I'installation de dispositifs de rearmement, et deuxiemement, pour ne pas avoir veille a ce que les 
dispositifs installes soient bien utilises. Comment une politique visant a placer des locomotives a 
cabine tout confort en tete de trains peut-elle exister sans une politique sur I'installation de 
dispositifs de rearmement de veille automatique dans cette meme cabine? 

Au cours des audiences, la Commission a ete informee que Ie CN avait change sa politique 
quant aux groupes de traction. Le CN continuera a placer les locomotives a cabine tout confort en 
tete, mais les unites munies de dispositifs de rearmement auront la priorite. La Commission a 
appris qu'au 1" janvier 1987, 65 % "des trains de marchandises directs circulant sur de grandes 
lignes a voie simple exploitees en CCC auraient des locomotives de tete munies d'un dispositif de 
rearmement de veille automatique». (Traduction libre) (Douglas L. Fletcher, Transcription des 
audiences, Volume 49, p.7146.) Elle a egalement appris qu'au 1" janvier 1988, il serait possible 
d'avoir en tete du groupe de traction une locomotive a cabine tout confort munie d'un dispositif 
de rearmement, pour pouvoir respecter de nouveau I'engagement pris aupres de la Fraternite. 

La Commission se preoccupe egalement beaucoup du fait que la CCT est consciente depuis 
des annees du manque d'efficacite de la pedale de securite. A la connaissance de la CCT, les 
trains munis de cette pedale n'ont pas de dispositif effectifs, malgre Ie reglement susmentionn$· 

, 
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La CCT est dotee de personnes qui, a. cause de leurs nombreuses annees d' experience au 
sein des chemins de fer, connaissent bien res pratiques des itinerants. II est inconcevab[e que ces 
anciens membres des equipes de marche n'aient pas remarque qu'iI est monnaie courante chez 
res mecaniciens de locomotive de court-circuiter [a peda[e de securite. 

La Commission a appris une autre facon de rendre [a peda[e de securite inoperante. II y a un 
robinet qui peut etre tourne pour deb rancher [a pedale. II est d'habitude sce[[e pour que celle-ci 
ne puisse etre debranchee et rendue inoperante sans briser Ie p[omb. 

La Commission a ete informee que [e personnel du CTCF avait inspecte en 1985 la pedale de 
securite de 5 341 locomotives. Ces inspections ont permis de determiner que ce[le-ci avait ete 
rendue inoperante dans 750 d'entre elles! Dans 524 cas, Ie plomb du robinet manquait ou eta it 
brise! 

Ces inspections ont ete effectuees en 1985, et iI etait formu[e que leurs resultats inquietaient 
[e CTCF. Cependant, jusqu'a. la fin de juin 1986, res representants de ce dernier n'ont pas 
communique avec les agents d' exploitation des compagnies de chemin de fer pour porter a. leur 
attention les inquietudes de [a CCT, quoiqu'un formulaire enoncant res constatations eOt ete 
presente aux mecaniciens du CN. 

La Commission conclut qu'iI est scandaleux que Ie CTCF n'ait pas veille au respect du 
n3g[ement concernant les dispositifs de securite, en particulier lorsqu'elle possedait des 
renseignements confirmant ['inobservation. Des mesures d'application auraient sans doute amene 
une amelioration de I'etat du materiel ou de I'attitude des equipes de marche vis-a.-vis de ces 
dispositifs, avant Ie 8 fevrier 1986. 

d) Recommandations - Dispositifs de securite 

" La Commission recommande que CN Rail poursuive Ie programme dont il a informe la 
Commission du [ancement, pour veiller a ce qu'un dispositif de rearmement de veille automatique 
so it installe a. bord de to utes les locomotives de tete au plus tard Ie 1"' janvier 1988, et qu'entre­
temps, la position de tete so it reservee aux locomotives munies de ce dispositif, sans exception. II 
y a ega[ement lieu d'examiner ['emplacement des c[ignotants avertisseurs du dispositif de 
rearmement, de facon qu'ils soient places bien a. la vue du mecanicien. 

La Commission recommande que toutes res locomotives de VIA Rail soient munies de ce 
dispositif d'ici [e 1"' juillet 1988. Elle recommande ega[ement que to utes les locomotives neuves 
achetees par VIA Rail soient equipees dudit dispositif. 

La Commission recommande par ailleurs que CP Rail installe lui aussi sans delai un dispositif 
de rearmement de veille automatique dans ses locomotives, selon un calendrier a. faire approuver 
par [e CTCF. 

La Commission recommande en outre que Ie CTCF modifie son n3g[ement pour vei[ler a. ce 
que ['utilisation de la pedale de securite ne constitue pas a. elle seule Ie respect du n3glement. 

La Commission recommande enfin que [e CTCF veille a. ce que tout employe qui court-circuite 
un dispositif de securite so it poursuivi et que la compagnie Ie congedie. 

II est en outre recommande que Ie CTCF adopte comme politique de porter immediatement a. 
['attention des pius hautes autorites du CN tout renseignement concernant I'interference avec les 

I". D"'iositifs de securite precites. Une compagnie de chemin de fer qUi to [ere un tel etat de choses 



devrait etre poursuivie pour infraction au paragraphe 30(2) de l'Ordonnance generale 0-21. Si une 
loi pius rigoureuse s'impose pour que les equipes de marche et la direction des compagnies se 
conforment a la loi, elle devrait etre proclamee. Les peines pour ce genre d'infractions devraient 
etre severes. 

2. Intervention mecanique a distance 

Les deux dispositifs de securite mecaniques en usage au Canada sont concus pour assurer 
la vigilance des employes se trouvant dans la cabine de la locomotive, de facon qu'en tMorie, 
ceux-ci obeissent aux signaux des qu'ils les voient. 

Cependant, il existe maintenant des systemes qui non seulement attirent I'attention sur les 
signaux, mais aussi en assurent I'observation. Ces systemes sont concus pour faire respecter les 
indications des signaux que les equipes de cabine peuvent ignorer par inattention ou pour toute 
autre raison. On constate immediatement qu'ils offrent des caracteristiques de securite 
superieures, car ils provoquent un freinage automatique et immediat lorsqu'une equipe de train 
n'obeit pas a une indication de signal ou une restriction de vitesse. En outre, les instructions de 
freinage sont donnees a distance. L'equipe ne peut donc les eviter. 

Si cette technologie avait ete en place Ie 8 fevrier 1986 a Dalehurst, lorsque Ie train 413 se 
deplacait en direction ouest au dela d'Obed Summit, elle aurait permis de deceler : 

• que Ie train depassait la vitesse de voie prescrite; 

• que Ie train n'avait pas ralenti au franchissement du signal d'approche de Dalehurst; 

• que Ie train ne pourrait s'immobiliser comme prevu au signal d'entree de Dalehurst. 

Selon Ie degre de perfectionnement des dispositifs, une intervention a distance aurait 
immobilise Ie train des Ie decelement d'une de ces trois anomalies. La determination de ces 
dernieres aurait permis d'eviter la collision. 

Plusieurs compagnies de chemin de fer d'outre-mer et certains services de transport en 
commun d' Amerique du Nord utilisent des techniques semblables d'intervention ou de 
surveillance a distance, par souci de securite. On nom me ces systemes commande de train a 
distance, securite assuree depuis un poste fixe, et signalisation par liaison radio. Les grandes 
societes ferroviaires nord-americaines ont ado pte un programme qui comprend la technologie de 
I'intervention telecommandee et du contrale a distance de I'observation des limites de vitesse ou 
des ordres de marche. La Commission etait vivement interessee par cette technologie, et est 
redevable a un certain nombre de personnes de lui en avoir decrit les mecanismes. 

Ces personnes exercaient de grandes responsabilites en ce qui a trait au developpement et 
a I'instauration d'un systeme d'automatisation de la marche des trains en Amerique du Nord. 
Certaines occupaient egalement des postes d'autorite au sein de leur compagnie de chemin de 
fer respective. C' etaient : 

• M. Glen Wilson du Union Pacific Railroad. 

• M. Morrison Renfrew de I'lnstitut canadien des transports terrestres guides. 

• M. Peter Detmold, auparavant de cp Rail et maintenant directeur executif du 
programme 

• M. Gary Pruitt de I' ARINC. 

• M. Gary Ruegg du Union Pacific Railroad. 
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Le systeme decrit par ces temoins se nomme systeme d'automatisation de la marche des 
trains (Advanced Train Control Systems) (ATCS). 

II ya lieu de decrire brievement Ie deroulement et I'etat d'avancement de ce projet. 

Les British Columbia Railways ont defriche Ie terrain au Canada en 1974 avec un projet 
novateur appele systeme L1C (localisation, identification et commande). Ce projet a suscite 
I'interet du CN et du CPo Quant au projet ATCS, iI a commence vers 1978 avec des discussions 
entre plusieurs compagnies de chemin de fer canadiennes sur les principes de base d'une 
nouvelle generation de systemes de commande de train. II s'est depuis transforme en un travail 
d' envergure finance conjointement par I' Association des chemins de fer du Canada et 
l'Association of American Railroads. Un comite directeur et un certain nombre de groupes de 
travail et de comites techniques y sont rattaches. On a mis au point une approche multidiscipli­
naire, et des represent ants de quelque 16 compagnies de chemin de fer apportent leur concours. 
Un consortium d'ingenieurs de systemes a egalement travaille a la realisation du projet. Ce dernier 
a attire I'appui et I'interet de I'industrie, qui sait reperer un marche val ant des centaines de 
millions de dollars. 

Le projet se fonde sur I' adoption de technologies exist antes qui ont fait leurs preuves dans 
d'autres domaines, et sur leur application a la commande de train. Comparativement aux 
systemes c1assiques, il offre de grands stimulants economiques, des couts d'installation et de 
maintenance plus bas, une meilleure productivite de la main-d'oeuvre, des installations et du 
combustible. On s'attend a une amelioration importante de I'ecoulement du trafic, de la fiabilite 
du service et, partant, a une meilleure competitivite des compagnies de chemin de fer 
canadiennes. Heureusement, la securite va de pair avec ces avantages economiques. 

La commission a egalement entendu M. Ronald McGraw de Rockwell International, qui I'a 
entretenu d'un systeme parallele fonde sur une notion legerement differente, mais qui a Ie me me 
Q.ut. Le systeme s'appelle Advanced Railroad Electronics System (ARES), systeme electronique 
avance de marche des trains. Ces renseignements nous ont ete utiles, car nous avons pu nous 
faire une idee du cote economique et des delais du projet, et de certaines des options qui 
s'offrent a I'industrie. M. McGraw nous a dit que I'ARES etait mis a I'essai cette annee par une 
grande compagnie de chemin de fer americaine, et que jusqu'a maintenant, tout porte a croire 
qu'il sera bientot adopte. 

a) Niveaux de I'ATCS 

La notion d' ATCS comprend to ute une famille de systemes allant du simple au complexe, qui 
conviennent a differentes lignes selon I'importance de la circulation, et a divers systemes de 
commande de la circulation. II existe quatre niveaux distincts d' ATCS. lis sont modulaires et 
concus pour pouvoir y ajouter des options qui en augmentent la complexite. On peut en general 
les decrire de la facon qui suit. 

i) Niveau 10 : Systeme centralise d'enclenchement de traces d'itineraire et de 
canton 

C'est Ie niveau de base, so it un systeme de cantonnement manuel assiste par ordinateur. II 
comprendrait un equipement articule sur un microprocesseur se trouvant uniquement au poste de 
travail du regulateur. Les communications avec les equipes de train continueraient a se faire par 
radiotelephonie. L'ordinateur assurerait un systeme logique d'enclenchement qui empecherait 
I'emission 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 donnees indispensable assortie a I'installation d'equipement 
com man de par microprocesseur sur les locomotives et d'autre materiel roulant pourrait etre 
ajoutee au niveau 10. Cela deviendrait Ie principal moyen de communication des ordres de 
marche. Une unite d'affichage a la locomotive meme permettrait la reception des ordres de 
marche et exigerait confirmation de ces derniers, ce qui rendrait theoriquement impossible Ie 
chevauchement de cantons. La communication d'autres renseignements comme les croisements 
et les attentes a venir serait egalement facilitee. 

iii) Niveau 30 : Reperage complet des trains 

Un systeme automatique de localisation et d'identification est instaure a ce niveau pour 
determiner I'identite et I'emplacement des trains. L'emplacement et la vitesse de chaque train 
sont ainsi indiques automatiquement. Cette possibilite de savoir continuellement ou se trouve un 
train donne permet de determiner automatiquement la vitesse de ce dernier aux fins de 
I'intervention telecommandee. 

Les autres possibilites sont les suivantes : 

• Le freinage automatique en mode reaction ou prediction pour faire respecter les limites 
de vitesse ou d'autorisation (intervention a distance); 

• L'affichage a bord des trains de la vitesse permise, de la prochaine vitesse permise et 
de la distance jusqu'au point de changement de vitesse; 

• La determination automatique des ordres de marche; 

• L'affichage a bord de la locomotive des caracteristiques du parcours, pour aider a la 
marche sOre et efficace du train; 

• La resolution automatique de conflits et la projection des itineraires par I'ordinateur de 
regulation centrale; 

• Une alerte automatique transmise au regulateur et a d'autres trains en cas d'arret 
d'urgence; 

• Des informations sur les trains pour les effectifs operationnels; 

• Un affichage progressif et opportun des ordres de ralentissement et des intervalles 
travaux; 

• La commande et! ou la surveillance a distance des aiguillages offert aux mecaniciens de 
locomotive; 

• La possibilite de calculer les vitesses les plus efficaces en matiere d'economie de 
carburant, pour tous les trains, et I'optimisation de la performance en commandant la 
vitesse des trains; 

• Un programme d'aide a la marche des trains pour fournir des conseils aux mecaniciens 
de locomotive d'apres I'analyse des caracteristiques du parcours et de la performance. 

iv) Niveau 40 : Enclenchement complet de reseau 

Le dernier niveau assurerait un enclenchement complet de reseau avec des communications 
connexes depuis un poste fixe. L' ATCS serait surimpose aux installations existantes de ccc, ce qui 
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permettrait aux regulateurs de commander les aiguillages en assurant I'integrite des parcours, 
comme la CCC classique. Toutes les aut res caracteristiques et options de I' ATCS Y seraient 
integrees. Theoriquement, les signaux fixes pourraient etre elimines et les trains pourraient etre 
diriges et commandes a distance. 

b) Mise au point de I'ATCS 

Le programme de mise au point de I' ATCS est ambitieux. De grands progres ont ete realises 
jusqu'a maintenant. Les exigences d'exploitation ont ete definies, I'organisation du systeme, 
determinee; la definition des caracteristiques est en cours et plusieurs projets-pilotes sont mis a 
I'essai avec Ie concours des fournisseurs. Dans un proche avenir aura lieu la mise a I'essai des 
systemes et des cornposantes a bord des trains; les procedures d'homologation des systernes et 
des composantes seront mises au point; la validation du logiciel indispensable prendra fin, et la 
recherche comrnandee par Ie secteur prive continuera. 

Cornme I' ATCS est mis au point par des comites representant la plupart des compagnies de 
chemin de fer nord-americaines, la vitesse de mise en oeuvre doit necessairement etre sacrifiee a 
la mise au point exhaustive du systeme dans I'ensemble de I'industrie. Ce temps plus long doit 
etre pondere d'apres les avantages d'echeile qui decouleront d'une conception de systeme 
modulaire et d'une adoption dans toute I'industrie. Les couts doivent bien entendu etre pris en 
consideration. De toute evidence, I'introduction de vastes changements dans une industrie qUi 
exige de si grands investissements fait des couts un facteur important. 

La Commission a entendu CN Rail et CP Rail dire qu'ils se sont engages a mettre au point 
I' ATCS et a I'instaurer au Canada et ailleurs. II est clair que les compagnies appuient Ie programme 
tres activement et y ont mis Ie temps necessaire et affecte du personnel-cle. 

Ces engagements ne sont pas surprenants a la IUmiere des tres grandes ameliorations 
d:.sfficacite et des tres grandes economies qu'apportera certainement I' ATCS. Tous les temoins qui 
s'y connaissent ont exprime de I'enthousiasme et de I'optimisme quant aux avantages que 
I'industrie devrait en retirer. . 

La Commission souhaite que Ie projet ATCS soit couronne de succes, qu'iI atteigne ses 
objectifs dans I'ensemble de I'industrie pour que cette derniere profite de ses avantages 
connexes : economies d' echelle, developpement de la recherche, et avancement des 
technologies. 

c) Repercussions 

Premierement, il faut comprendre que I'instauration de I' ATCS repose sur des considerations 
economiques et non de securite. Par exemple, I'aptitude a commander la vitesse des trains et a 
contr61er leur circulation amenera d'enormes economies de carburant et de materiel. Des calculs 
precis ne sont pas necessaires pour evaluer Ie cout de I'arret et du redemarrage d'un train de 
7 000 pieds forme de 121 wagons et pesant 15 000 tonnes. Si la vitesse et I'emplacement de to us 
les trains sont connus, leur circulation peut etre orchestree pour que les vitesses soient ordonnees 
et respectees, et que les arrets et les departs causes par Ie croisement d'autres trains soient 
mieux effectues. 

Deuxiemement, les technologies sur lesqueiles se fonde la notion d' ATCS sont bien connues 
et ont ete mises au point dans d'autres secteurs. Le terme perfectionne ne vaut que parce que 
ces technologies sont adaptees au secteur ferroviaire. 
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Troisiemement, I'intervention et la commande a distance qu'offre I' ATCS ne seraient instaures 
qu'au niveau 30 si les plans actuels sont suivis. Cependant, ces fonctions du niveau 30 peuvent 
etre introduites actuellement, et les autres caracteristiques, integrees par la suite. En fait, la 
possibilite d'une commande a distance existe deja depuis bon nombre d'annees. Swedish Rail 
(SJ) a par exemple un systeme qui comprend certains des aspects de I' ATCS en ce qUi a trait a la 
regulation du mouvement des trains et au respect des limites de vitesse par intervention 
automatique. Ce systeme comprend un transpondeur et un encodeur conc;;us pour etre connectes 
directement a I'equipement actuel de signalisation en bordure de voie, pour fournir des 
commandes de vitesse et d'arret a la locomotive. Bien que I'objet du systeme ATCS ne so it pas un 
processus identique de commande, celui-ci renfermera des elements et de I'equipement 
semblables; a cet egard, les systemes visent Ie meme but. 

La Commission souhaite I'instauration deliberement rapide de ces aspects d'application 
telecommandee de I' ATCS dans Ie reseau ferroviaire canadien. D'apres les temoignages a cet 
egard, il semblerait que Ie CN se soit engage en principe a etablir Ie contrale telecommande de 
niveau 30 sur la ligne principale dotee de la ccc, mais aucun delai ferme n'a encore ete fixe, 
meme s'il a avise la Commission que les essais commenceraient en 1988. 

La Commission a appris que Ie cp commence certains essais relatifs a I' ATCS, mais celui-ci 
n'a pas non pius fixe de calendrier d'introduction des dispositions d'application telecommandee. 

La Commission a aussi appris que Ie CTCF s'efforce de se tenir au courant de I'evolution de 
I' ATCS, et M. Peter Detmold, directeur executif de ce projet, a laisse entendre que lui-meme et ses 
collegues sont conscients du besoin de tenir Ie CTCF au fait, de sorte qu'aucun manque de 
renseignements, au sein de cet organisme de reglementation, ne puisse a I'avenir entraver 
I'instauration rapide du programme. Cela est important. 

. d) Recommandations 

La Commission conclut que I' ATCS en general doit etre encourage, et recommande que Ie 
CTCF etablisse immediatement un groupe de travail et Ie charge d'obtenir de I'information precise 
et courante, et I'aide a accelerer Ie projet de ATCS. Toutefois, si les caracteristiques d'application 
telecommandee de niveau 30 de I' ATCS ne peuvent pas etre instaurees dans les delais prescrits ci­
apres, elles devraient etre introduites en vue de I'instauration eventuelle dudit niveau 30. Le 
gouvernement devrait envisager Ie niveau voulu d'aide financiere, correspondant aux couts 
supplementaires qu'entrainera cette acceleration. Par cette recommandation, la Commission veut 
insister sur Ie grand avantage economique que I' ATCS representera probablement pour les 
chemins de fer. Toute demande d'aide financiere devrait etre examinee dans cette perspective. 

Les industries reglementees comme celie des chemins de fer ont I'habitude de se faire 
imposer des delais; aussi la Commission estime-t-elle que les dispositions d'application 
telecommandee dont nous venons de parler sont suffisamment importantes pour commander 
I'imposition d'un delai quant a leur instauration sur to utes les lignes de chemin de fer principales 
du Canada. 

Par consequent, la Commission recommande aussi que Ie CTCF (ou tout autre organisme qui 
pourrait etre charge de cette importante question) etablisse, de concert avec les chemins de fer, 
un calendrier de cheminement critique en vertu duquel les aspects d'intervention et de contrale 
telecommandes de niveau 30 de I' ATCS seront en place sur toutes les voies principales dotees de 
la ccc, avant la fin de 1989. Aussitat que possible apres 1989, ce contrale, a tout Ie moins, 
devrait etre instaure 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 etablir pareil 
calendrier, ou s'ils ne Ie respectent pas, une audience devrait etre ordonnee sur-Ie-champ, les 
enjoignant de faire valoir pourquoi une formule efficace d'intervention et de controle 
telecommandes imposant des limites de vitesse et d'autorisation ne peut pas etre adoptee 
immediatement. 

3. Instructions generales d'exploitation de eN Rail, regie 3.2 b) 

La regie citee en titre etablit une methode selon laquelle I'equipe de queue determine si Ie 
mecanicien a observe un signal et, a defaut, arrete Ie train. 

Cette regie se lit comme suit: 

3.2 Situations necessitant I'utilisation de la radio [ ... J 

b) Dans les trains de messageries, de marchandises, mixtes et de travaux, un membre 
de I'equipe poste a I'arriere du train doit, si la chose est faisable, communiquer avec un 
membre de I'equipe poste dans la locomotive, qui dOit a son tour transmettre, dans les 
cas suivants, I'indication que donnent les signaux de canton et d'enclenchement [ ... J 

(2) En eee a voie simple, et dans les subdivisions ou parties de subdivisions 
mentionnees dans I'indicateur ou les instructions speciales, a I'approche du signal 
d'approche des troncons commandes [ ... J 

Si I'equipe de locomotive ne repond pas aux appels, un membre de I'equipe poste a 
I'arriere du train doit, si la chose est faisable, prendre les mesures necessaires pour 
immobiliser celui-ci sur-Ie-champ. 

__ . L'indicateur applicable a la region des montagnes renferme I'instruction speciale suivante 
pour la subdivision Edson: 

Instructions generales d'exploitation - Publication 696 [ ... J Article 3.2 b)(2) -
applicable entre Ie point milliaire 8.1 et Jasper. 

Par consequent, il est clair que la regie s'applique au signal d'approche de Dalehurst, Ie signal 
1703. 

a) Objet de la regie 

L'objet de la regie ,est d'obliger Ie chef de train a faire Ie necessaire pour s'assurer de la 
vigilance du mecanicien de locomotive. Puisqu'en theorie, Ie chef de train est I'agent principal a 
bord du train, il semble raisonnable de dire que certains moyens d'exercer ce pouvoir theorique 
devraient exister. C'est la I'objet de cette regie. 

Aucun reglement gouvernemental n'exige cette regie. De fait, ep rail n'a pas de regie 
correspondante, mais iI en a une qui oblige Ie mecanicien a communiquer periodiquement par 
radio avec Ie chef de train lorsqu'une equipe reduiteest aux commandes (seulement un membre 
de I'equipe dans Ie fourgon de queue), pour s'assurer que ledit chef de train ne souffre pas d'un 
malaise. Cette methode a ete instauree au ep lorsque celui-ci a obtenu la permission de 
fonctionner au moyen d'equipes reduites. Un certain degre de securite pour Ie chef de train est un 
sous-produit de la regie du eN, mais la n'est pas son objet. 
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b) Connaissance du territoire 

La regie sous-entend que la conversation radio sera amorcee par Ie chef de train, qui est 
cense etablir la communication lorsque la locomotive approche du signal d' approche, pour que Ie 
mecanicien de locomotive so it en mesure de I'aviser de I'indication fournie par ce signal. Pour 
cela, il est evident que Ie chef de train doit tres bien connaitre Ie territoire que parcourt Ie train. 
Les chefs de train se fixent donc des jalons Ie long du parcours qui leur indiquent quand etablir 
I'appel radio. A cet egard, ils doivent pouvoir agir avec souplesse, etant donne la longueur 
variable des trains. 

D'apres les temoignages, if semblerait que M. Hudson avait I'habitude de faire des appels a 
partir de la locomotive. Cela n'etait pas en conformite avec la regie, mais I'etablissement de la 
communication entre la tete et la queue du train, meme si elle n'etait pas rigoureusement 
conforme, atteignait bel et bien les objectifs premier et secondaire de ladite regie. 

c) Effet indirect de la regie 

La procedure visee par la regie com porte un effet indirect qu'apprecient les membres de 
I'equipe de marche. En eftet, les equipes des trains se trouvant a proximite du train dans lequel 
s'eftectue la communication tete et queue entendront la conversation et seront donc sensibifisees 
a la presence du train dans Ie voisinage. Effectivement, les membres de I'equipe des deux trains 
qUi ont croise Ie train 413 a Medicine Lodge, et ceux de I'equipe du train qUi I'a suivi, ont dit avoir 
entendu I'appel des signaux a bord du train 413 a Medicine Lodge et Hargwen. 

d) Application de la regie aux trains de voyageurs 

La regie 3.2 b) ne s'applique pas aux equipes des trains de voyageurs. A bord de ces trains, 
les signaux ne font par consequent pas I'objet de communications tete-queue. L'explication qui a 
ete don nee a la Commission est que I' equipe de queue d' un train de voyageurs doit assumer 
certaines responsabilites dans Ie domaine du service aux voyageurs, ce qui rend impraticable la 
transmission au moment propice d'appels a la tete du train. 

Cette difference de methode entre les trains de marchandises et de voyageurs s'est revelee 
une source de preoccupation pour bon nombre des membres d'equipe de marche qui ont 
comparu devant la Commission. lis percoivent les trains de voyageurs comme des trains fantames 
parce que ceux-ci traversent Ie territoire sans necessairement etablir de communication tete­
queue. Par consequent, les autres trains se trouvant dans leur voisinage ne sont pas avises de 
leur presence. 

Pendant quelque temps apres la collision, les mecaniciens des trains de voyageurs quittant 
Jasper ont adopte la pratique d'annoncer les signaux sur leurs radios simplement pour signaler 
leur presence dans la region. Si cela avait ete fait Ie jour de la collision, il est concevable que Ie 
chef de train, M. Smith, aurait pu entendre I'appel et reconnaltre Ie danger de la situation a temps 
pour appliquer Ie frein d'urgence. II est aussi concevable que I'un ou I'autre membre de I'equipe 
de la tete du train 413 aurait pu entendre I'appel, ce qui aurait retabli sa vigilance. La Commission 
felicite les mecaniciens des trains de voyageurs de Jasper de leur initiative, et preconise 
I' adoption ofticielle de cette pratique. 
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e) Degre d'observation de la regie par Ie chef de train Smith 

Durant les audiences, I'attention de la Commission s'est am3tee a la question de savoir si oui 
ou non les gestes poses par Ie chef de train, M. Smith, que celui-ci a indiques dans son 
temoignage, avaient ete ceux prescrits par la regie. 

S'il a appele I'equipe de tete, comme il I'a affirme, M. Smith s'est conforme a la premiere 
partie de la regie. II a etabli la communication. Mais on peut se demander si Ie fait reconnu par lui 
de ne pas avoir applique Ie frein d'urgence constitue une infraction a cette regie. 

Voici a cet egard Ie temoignage de M. Smith: 

Q. Dans les circonstances que vous avez dec rites, puis-je deduire, Monsieur, qu' a un moment 
donne vous vous etes senti contraint d'appliquer Ie frein d'urgence? 

R. Non. 

Q. Pourquoi, dans les circonstances que vous avez decrites, n' avez-vous pas serre Ie frein? 

R. J'ai estime que Ie mecanicien avait la maitrise du train et qu'iI faisait vraiment Ie necessaire 
pour Ie contr61er a ce moment-Ia [ ... ] 

Q. Dans les circonstances que vous avez decrites, comment pouvez-vous justifier votre 
hypothese selon laqueile Ie train etait sous controle et que vous ne deviez pas appliquer les 
freins, c'est-a-dire Ie frein d'urgence? 

R. J'ai cru bon devoir epuiser tous les aut res moyens de communiquer avec la tete du train. 
J'aurais declenche Ie frein si j'avais pense qu'iI 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, Ie train roulait a la vitesse reglementaire et qu'il avait eu 
I'impression que I'on avait applique les freins. Ces deux facteurs, selon lUi, I'ont mene a croire que 
Ie train etait sous contr6le. II a dit avoir tente de communiquer avec la tete du train a plusieurs 
reprises a I'aide de sa radio grise, puis de sa radio rouge, mais qu'aucune de ses nombreuses 
tentatives n'avait porte fruits. 

Puisqu'il a dit qu'il avait epuise tous les moyens possibles pour communiquer avec la tete du 
train, nous ne comprenons pas pourquoi iI n'a pas declenche Ie frein d'urgence vu qu'il etait 
incapable d'etablir la communication avec I'une ou I'autre de ses radios. II n'existe pas d'autre 
moyen de communiquer avec la tete du train. Selon sa propre interpretation de I'esprit de la regie, 
il semblerait que la situation justifiait bel et bien I'application du frein d'urgence. Pourtant, il ne I'a 
pas fait. 

Selon son temoignage, iI utilisait la radio rouge au moment ou Ie fourgon de queue a franchi 
Ie signal d'approche au point milliaire 170.2. Les temoignages des experts du CN en ce qui 
concerne les distances de freinage nous permettent de deduire qu'un serrage du frein d'urgence, 
a ce moment-Ia ou a tout autre moment entre ce point et celui ou la locomotive aura it franchi Ie 
point milliaire 172.26, aurait arrete Ie train avant qu'iI ne s'engage sur la voie simple occupee par 
Ie train 4, en supposant une vitesse d'au plus 63 milles a I'heure. 

1) Opinions d'autres membres d'equipe de marche 

Bon nombre des membres d'equipe de marche qui ont temoigne aux aUdiences de la 
Commission ont laisse entendre qu'en pareiiles circonstances ils auraient probablement reagi de 
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la meme facon que celie dec rite par Ie chef de train, M. Smith. Bon nombre ont signale qu'i1 est 
dangereux de declencher une application de frein d'urgence, et que dans certains cas, cela peut 
causer un deraillement. D'autres semblaient craindre davantage Ie courroux du mecanicien dont 
Ie train aurait ete stoppe et a qui iI incomberait d'expliquer la situation au regulateur et a la 
direction. 

Assez curieusement, vers la fin des audiences, il a semble y avoir un changement dans la 
position adoptee par les Travailleurs unis des transports (TUT) sur ce point. Ce groupe a d'abord 
reconnu que Ie comportement de M. Smith avait constitue une infraction a la regie. II laisse 
maintenant entendre que dans les circonstances, cette infraction etait comprehensible. 

II a semble evident a la Commission que les TUT avaient reconnu que la methode etablie par 
la regie representait Ie seul controle pratique que peut exercer Ie chef de train lorsqu'il se trouve 
dans Ie fourgon de queue. L'existence de la regie et la caution que Ie syndicat lui porte sont sans 
aucun doute essentielles a la position que ce dernier prendra dans Ie prochain debat sur la 
question de savoir si les chemins de fer devraient etre auto rises a exploiter des trains de 
marchandises prives d'un fourgon de queue. 

La position initiale adoptee par Ie syndicat et ses membres etait manifestement teintee d' un 
sentiment profond de sympathie pour Ie sort du chef de train, M. Smith. La derniere position 
adoptee par ledit syndicat a ete motivee par des considerations entierement etrangeres aux 
questions qui interessent la Commission. 

g) Modification de la regie 

La Regie 3.2 a ete modifiee lorsqu'une nouvelle revISion des Instructions generales 
d'exploitation a ete publiee en juin 1985. Avant cette revision, I'expression si fa chose est faisabfe 
ne figurait ni dans Ie premier paragraphe de la regie, ni dans Ie dernier. 

Bien que CN I'ait nie, iI semble evident meme en examinant rapidement les revisions de 1985, 
que Ie motif de I'adjonction des mots si la chose est faisable eta it d'eliminer des Instructions 
generales d' exploitation de CN Rail tout obstacle a I' exploitation de trains prives d' un fourgon de 
queue. 

D'autres revisions qui ne s'expliquent pas autrement ont ete effectuees en meme temps. Par 
exemple, Ie titre de la regie 3.7 a ete change de Directives concernant les radios rouges a 
Directives concernant les radios rouges (Mouvements avec fourgon de queue). La regie 1.20 a) 
qui traite des ceintures de securite dans les fourgons de queue se Iisait anterieurement comme 
suit: 

Sur les fourgons de queue ainsi equipes, les employes qui occupent la vigie doivent se 
proteger en tout temps a I'aide des ceintures de securite [ ... J 

Ce paragraphe a ete revise en juin 1985 et se lit maintenant com me suit: 

Sur les trains et les mouvements de transfert equipes d'un fourgon de queue en service, 
les employes qui occupent la vigie doivent se proteger a I'aide des ceintures de securite 
[ ... J 

Le CN a admis ne pas avoir consulte Ie syndicat et les membres d'equipe de marche vises 
par la regie 3.2 avant d'apporter cette modification. II n'y a pas eu non plus d'instructions 
donnees a ces employes quant a la signification de la regie apres sa modification. 
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Cela souleve manifestement la question de savoir si I'on peut maintenir que la regie modifiee 
impose une norme de conduite moins rigoureuse que la regie non modifiee. 

h) Position du eN 

L'interpretation de la regie modifiee par Ie CN a ete decrite par au moins trois cadres de ce 
dernier. Voici celie de M. Ross Walker, vice-president du eN pour I' ouest du Canada: 

[ ... J I'objet du paragraphe (Ie dernier paragraphe de 3.2 b» est de confier 8. I'equipe 
postee a I'arriere du train la responsabilite de faire cet appel et d'agir dans les 
circonstances ou elle ne recoit pas de reponse appropriee. L'expression si la chose est 
faisable ne fait que reconnaftre qu'i\ peut y avoir des moments ou cela ne peut pas 
raisonnablement se faire; ne peut pas etre mis en pratique; n'est pas la plus haute 
priorite a un moment donne, ou peut etre impossible 8. fa ire. Voila tout. 

Selon les trois cadres du eN, I'insertion de I'expression si la chose est faisable ne modifie en 
rien la prescription de la regie. M. Douglas Fletcher a ajoute que ces mots ont ete ajoutes pour 
permettre au chef de train d'etablir ses priorites.1I a explique qu'i\ voulait dire par la que ce 
dernier serait degage de I'obligation de se conformer a la regie si un autre imperatif I'obligeait a 
poser un geste rendant impossible cette conformite. M. Phillip Stephenson, un expert en matiere 
de regles du eN, a precise a la Commission qu'iI ne voyait aucune circonstance ou un chef de train 
pourrait se conformer a la premiere partie de la regie, mais non a la seconde. Si celui-ci est en 
mesure de faire I'appel, il est en mesure de reagir conformement au dernier paragraphe de la 
regie s'iI ne recoit pas de reponse. Le eN n'a pas insere I'expression si la chose est faisable dans 
Ie but d'accorder un pouvoir discretionnaire au chef de train quant a savoir s'il doit ou non se 
conformer a la derniere partie de la regie. L'intention n'etait pas de lui accorder un tel pouvoir. 

II se peut que Ie eN n'ait pas eu I'intention d'introduire une incertitude dans la regie en y 
inserant I'expression si la chose est faisable. De fait, iI semblerait que ce n'est qu'apres la collision 
que Ie eN se so it rendu compte que Ie changement etait susceptible d'etre interprete comme 
I'introduction d'un element de discretion. Les explications avancees pour I'insertion de 
I'expression «si la chose est faisable», sentent la rationalisation a posteriori. Comme nous I'avons 
deja dit, nous croyons qu'iI y a de bonnes raisons de croire que Ie veritable motif du changement 
etait la prevision du debat sur les trains prives de fourgon de queue. 

La Commission conclut que peu importe la bonne interpretation de la regie, dans sa forme 
actuelle, en I'absence de to ute affirmation faisant autorite (puisqu'il n'y a pas eu de tribune ou la 
question aurait pu etre tranchee depuis juin 1985), la seule conclusion raisonnable est que la regie 
se prete a une fausse interpretation. Tres peu de chefs de train qui ont comparu deyant la 
Commission avaient bien compris ladite regie. 

i) Conclusions 

La Commission conclut que si M. Smith a agi com me iI Ie dit, Ie fait de ne pas avoir applique 
Ie frein d'urgence en voyant qu'i\ ne recevait pas de reponse apres avoir epuise to us les moyens 
possibles de communication avec la tete du train, meme selon sa pro pre interpretation de la regie, 
constitue une violation de cette derniere. La Commission conclut aussi que Ie eN porte une grande 
part de responsabilite pour cette non-conformite. Chl')nger une regie aussi fondamentale, de 
facon aussi draconnienne, sans fournir d'explication et sans confirmer qu'il ne cherchait pas par 
18. a modifier la norme de conduite, invitait au relachement dans I' observation de ladite regie par 
les membres d'equipe de marche, el, d'autre part, risquait d'entrafner Ie type de desastre qUi peut 
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s'en suivre. La Commission conclut que I'effet de la modification a ete de diminuer sensiblement 
la qualite de la regie comme assurance d'une reponse appropriee du mecanicien aux signaux. 

j) Recommandations - Regie 3.2 b) 

On ne peut redonner a la regie 3.2 b) sa valeur qu'en eliminant toute possibilite qu'elle puisse 
etre interpretee comme accordant au chef de train toute discretion en ce qUi concerne Ie serrage 
des freins s'il ne recoit pas une reponse a I'appel transmis en conformite avec la premiere partie 
de ladite regie. La Commission recommande que Ie eN modifie cette derniere pour s'assurer 
qu'elle ne pourra pas etre interpretee comme accordant la moindre discretion au chef de train. 

II peut exister certaines situations ou Ie chef de train ne pourrait pas se conformer a la regie, 
parce qu'iI doit exercer d'autres fonctions. Toutefois, I'utilite fondamentale de cette derniere pour 
les membres de I'equipe de queue rend difficilement concevable que toute autre fonction puisse 
etre jugee assez importante pour etre preponderante. 

M. Stephenson a indique la possibilite que Ie chef de train se so it trouve sur la plate-forme 
arriere du fourgon de queue pour surveiller un train qui passait comme I'exige d'autres regles, ce 
qui Ie mettait dans I'impossibilite de fa ire intervenir la regie 3.2 b). La Commission recommande 
que I'on reconnaisse Ie caractere fondamental de cette regie en lui donnant sans equivoque la 
preseance sur toute autre regie qui exige une action de la part de I'equipe de queue. 

En consequence, la Commission recommande d'enlever entierement de la regie I'expression 
si fa chose est faisabfe. 

En plus de modifier la regie, la Commission recommande que Ie eN prenne les mesures 
necessaires pour faire en sorte que tous les membres des equipes soient conscients du fait que la 
regie ne leur laisse aucun pouvoir discretionnaire. 

4. Notification verbale des croisements 

Les circonstances entourant la collision de Hinton ont souleve une question evidente : etant 
donne qu'il n'y avait pas de difficultes de radiocommunications entre chaque train et Ie regulateur 
d'Edmonton, pourquoi les equipes de tete des trains 4 et 413 n'ont-elles pas ete avisees par radio 
du croisement imminent a Dalehurst? La transcription des communications entre Ie regulateur et 
les trains qUi a ete presentee a la Commission indiquait que chacun des trois trains qui se sont 
rencontres a Medicine Lodge environ 45 minutes avant la collision a ete averti a I'avance de ce 
croisement par Ie regulateur. La transcription de la conversation dans laquelle M. Hudson a ete 
avise est citee a la page 27 du present rapport. Pourquoi Ie mecanicien Hudson (du train 413) ou 
Ie mecanicien Peleshaty (du train 4)n'ont-ils pas ete avertis par radio du croisement de Dalehurst? 

La Commission a ete avisee qu'aucune instruction ne forcait les regulateurs a notifier 
verbalement des croisements Ie personnel des trains. Le eN considere en fait qu'un tel avis revient 
a enfreindre une regie qui interdit la notification par radio de I'affichage des signaux a venir. 

Toutefois, iI nous a semble au cours des audiences, qu'iI serait souhaitable que les 
regulateurs avisent verbalement des croisements les equipes de train. L'adoption par Ie eN de la 
procedure etablie par la regie 3.2 b), comme nous I'avons decrite precedemment, indique que Ie 
eN reconnalt I'importance des procedures visant a assurer que les equipes de tete apportent la 
plus grande attention possible aux signaux. II nous a semble que si les regulateurs avisaient par 
radio les equipes de tete des croisements, cela ajouterait un element valable a ces procedures. 
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Toutefois, les chemins de fer se sont opposes vigoureusement a cette suggestion et ils ant 
avance de nombreux arguments contre une telle recommandation. Ces arguments peuvent se 
diviser en deux categories principales. 

a) Aspect pratique de la notification verbale des croisements 

En premier lieu, les chemins de fer ant fait valoir que la procedure proposee ne serait pas 
pratique. Selon eux, les regulateurs sont trap occupes pour qu'on rajoute cette tache a leur 
travail. En outre, cette proposition ne serait pas pratique parce qu'elle entralnerait aussi une 
augmentation de I'utilisation de la radio, alors que les canaux de radiocommunications sont deja 
surcharges, selon les chemins de fer. 

Les chemins de fer ant aussi fait remarquer qu'une telle procedure entraverait Ie travail du 
regulateur. II sera it mains apte a changer d'avis s'iI a deja donne I'avertfssement verbal que 
prevoit la nouvelle methode. lis ant fait valoir aussi qu'un regulateur ne pouvait pas se conformer 
a une exigence selon laquelle I'avertissement devrait etre donne a un moment precis avant un 
croisement. 

II se peut qu'en certains endroits du reseau, certains regulateurs sOient effectivement trap 
occupes pour mener a bien une telle tache. Dans Ie rapport sur la collision de Trudel, la 
description des activites du regulateur de la subdivision de Drummondville de la region de Saint­
Laurent du CN au Quebec, Ie 15 fevrier 1986, demontre que cette sUbdivision ne fait 
probablement pas partie de ce type d'endroit. S'il existe de tels endroits, rien n'empeche de faire 
des exceptions. 

On a laisse a entendre que dans les secteurs au Ie trafic ferroviaire de banlieue est tres 
dense, par exemple dans la region de Toronto, la notification verbale des croisements sera it 
difficile pour les regulateurs. Toutefois, la voie est double dans ces secteurs, ce qui reduit presque 
a neant Ie nombre de croisements, au les elimine carrement. II semble donc improbable que la 
methode prop osee soit trap penible, meme a Toronto. 

Selon la Commission, ces arguments sont peu defendables. II est evident que les regulateurs 
d' Edmonton, qui commandent la circulation sur un parcours qui, selon les temoignages, est Ie 
plus achalande du CN, ne sont pas trop occupes pour ajouter a leurs taches I'appel des trains par 
radio pour les aviser qu'un croisement se produira a une gare donnee. Le matin du 8 fevrier, Ie 
regulateur Zavaduk a eu tout Ie temps voulu pour avertir chacun des trois trains qu'un croisement 
allait se produire a Medicine Lodge. II a indique a la Commission qu'iI avait donne cette 
notification parce que Ie croisement etait un double croisement et qu'en consequence, iI etait 
probable que M. Hudson, a mains d'en avoir ete informe, aura it appele Ie regulateur apres Ie 
passage du premier train pour savoir pourquoi iI ne recevait pas les signaux qui I'autorisaient a 
quitter la voie d'evitement de Medicine Lodge. Cependant, Ie regulateur a non seulement averti 
M. Hudson du croisement, mais il en a aussi informe les mecaniciens de chacun des deux aut res 
trains au cours de conversations radio distinctes. II y avait alors quatre trains sur son territoire, et iI 
est evident que ses taches n'etaient pas pre nantes au point de I'empecher de donner une 
notification verbale du croisement. 

Les releves presentes par Ie CN pour Ie 7 fevrier 1986, que I'on estime avoir ete 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'iI n'est pas justifie de pretendre que les regulateurs n'ont 
habituellement pas suffisamment de temps pour aviser les trains des croisements. 
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Quant a dire que les can au x radio sont deja trap charges pour permettre I'adoption de la 
methode proposee, la transcription des conversations radio presentee a la Commission indique 
clairement qu'un grand nombre d'entre elles sont inutiles et superflues. Malgre cela, les intervalles 
de silence etaient plus longs que les communications radio. La Commission est donc convaincue 
que cette affirmation n'est pas justifiee. 

Par ailleurs, la Commission n'est pas convaincue non plus que I'adoption de la nouvelle 
methode entraverait de fa<;:on inacceptable la souplesse du regulateur. Nous ne pensons pas que 
Ie regulateur donnerait sa notification verbale avant d'avoir etabli Ie parcours en vue d'un 
croisement particulier. De plus, il ne change pas souvent d' avis apres avoir etabli un parcours. II 
n' alourdirait donc pas trap sa tache en en avisant les equipes par radio. 

Quant a la suggestion selon laquelle il est impossible d'instaurer des modalites exigeant une 
notification verbale a un moment precis avant un croisement, la Commission ne propose pas 
qu'une telle notification fasse partie de la nouvelle methode. II n'est pas necessaire que I'avis soit 
donne a un moment precis avant Ie croisement. Ce genre d' avis est utile n'importe quando Le 
moment 00 Ie regulateur determine Ie parcours conviendrait. 

Le CN a fait valoir aussi que les modalites actuelles exigent des equipes de train qu'elles 
notent par ecrit et repetent au regulateur toute instruction qu'il aura don nee. Selon lui, la 
necessite de proceder de la meme fa<;:on pour la notification verbale des croisements rendrait 
cette derniere trap longue, ce qui alourdirait la tache au point de la rendre inacceptable. La 
Commission ne va it pas pourquoi une telle methode doit s'appliquer a la notification verbale des 
croisements. 

Le CN a indique enfin que la nouvelle methode risquerait de mettre en danger les preposes a 
I'entretien de la voie. lis pourraient apprendre par la radio un croisement a venir, se comporter en 
consequence, et ne pas entendre une modification de I'avis donne. Tout cela suppose que ces 
employes, a I'encontre du reglement, se fient a ce qu'ils entendent a la radio plutot qu'aux 
instructions qui leur sont expressement destinees. Cette hypothese ne devrait pas servir de 
fondement a une opposition quelconque aux modalites de regulation. 

b) Effet sur Ie systeme de signalisation 

La principale preoccupation des chemins de fer etait qu'en avisant les equipes de train des 
croisements a venir, on introduirait un element de danger possible dans I'exploitation des chemins 
de fer. Les membres des equipes se fieraient a I'avis verbal et lui donneraient preseance sur les 
instructions donnees par les signaux. lis deviendraient mains vigilants dans I'observation des 
signaux, car, ayant ete avertis qu'une rencontre etait prevue pour un certain endroit, ils 
penseraient ne pas avoir besoin de s'occuper de ces derniers. Certains temoins ant dit qu'une 
notification verbale des croisements donnerait a certaines equipes un faux sentiment de securite : 
si Ie regulateur oubliait de les aviser, elles ne se rendraient peut-etre pas compte que leur 
deplacement est limite, ignoreraient les signaux et pourraient entrer en collision avec un train 
venant en sens inverse. 

Chaque mecanicien de locomotive qui s'est presente devant la Commission a ete prie de 
donner son avis a ce sujet. Certains ant dit qu'ils apprecieraient grandement qu'on les avertisse 
par radio des croisements imminents. D'autres ant dit que les signaux leur donnaient taus les 
renseignements qu'ils voulaient et que la methode proposee n'ajouterait rien d'utile. Taus ant 
convenu cependant qu'il ne leur sera it pas nuisible d'etre avises par radio d'un croisement, et 
qu'un tel avis ne diminuerait en rien la priorite absolue des instructions donnees par les signaux. 
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La Commission a ete frappee par I'intelligence et les aptitudes des employes des equipes de 
marche qui ont comparu en tant que temoins. Com me on pouvait s'y attendre, etant donne Ie 
niveau de salaire qu'ils recoivent et la nature de leur traval, ce sont 113. des hommes sur qui on 
devrait pouvoir compter. lis sont certainement capables de comprendre et d'apprecier que tout 
ce qu'un regulateur peut leur dire au sujet d'un croisement doit etre considere uniquement 
comme des renseignements supplementaires et aucunement comme des renseignements qui 
definissent, alterent ou rMuisent Ie caractere primordial des instructions donnees par les signaux. 
On ne peut considerer comme un pas en arriere Ie fait de donner aux equipes pius de 
renseignements qui les incitent a la vigilance et a la securite. 

En outre, les instructions donnees par les signaux ne vi sent pas uniquement les croisements. 
Elles informent aussi les equipes de train sur les conditions des cantons dans lesquels elles vont 
entrer. Les mecaniciens Ie savent tres bien. II n'y a donc absolument aucune raison pour laquelle 
un mecanicien interpreterait une notification qu'un croisement va se produire deux gares plus loin 
comme une autorisation d'ignorer tous les signaux intermediaires. Pas plus qu'iI ignorerait un 
signal d'arret parce qu'iI n'a pas ete avise qu'un croisement allait se produire. 

La Commission est convaincue que Ie risque qu'une equipe de train ignore les instructions 
donnees par un signal si une procedure de notification verbale des croisements Mait adoptee est 
extremement faible, et certainement depasse de lOin par I'amelioration que cela apporterait a la 
vigilance du personnel et a I'exploitation des trains. 

La Commission estime qu'il est extremement utile que les regulateurs aient I'occasion de 
s' assurer de la vigilance et du degre de reaction des equipes de tete. Elle convient qu'une 
notification verbale des croisements donnerait aux membres des equipes de marche un sentiment 
de securite. Mais il ne s'agirait en rien d'un faux sentiment. 

Dans I'etude ergonomique preparee pour la Commission par Ie docteur Smiley, il a ete fait 
reference a une etude britannique qui, en 1881, proposait un systeme de signalisation de canton 
comme amelioration technique a la securite du reseau ferre de I'epoque. Les compagnies 
ferroviaires de I'epoque se sont opposees a cette amelioration en disant qu'elle ne pouvait pas 
etre apportee de facon sure et qu'elle creerait de la confusion. Ces commentaires ressemblent de 
facon frappante aux arguments avances devant notre Commission en 1986. De meme, lorsque 
I'enquete du deraillement de Mississauga a recommande I'utilisation etendue de detecteurs de 
boltes chaudes, on s'y est oppose en disant que les equipes deviendraient moins vigilantes. 
Toutefois, ces detecteurs font maintenant partie du reseau ferroviaire canadien et n'ont eu aucun 
eftet sur la vigilance des equipes. 

c) Recommandations - Notification verbale des croisements 

La Commission recommande que sur to utes les lignes principales qui relevent de la CCT, les 
regulateurs fournissent dans toute la mesure du possible une notification verbale de chaque 
croisement de trains, en avisant les equipes de tete de I'endroit ou Ie croisement doit avoir lieu. La 
Commission recommande aussi qu'il devienne obligatoire que les regulateurs avisent les equipes 
de tete de tout croisement avec un train de voyageurs. 
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J. Securite des voyageurs 

Le fait que la collision a entralne la mort de 19 voyageurs du train 4 et provoque de serie.uses 
blessures a un grand nombre d'autres personnes, a soul eve des questions quant a I'efficacite des 
dispositifs de securite du train de voyageurs. II semblerait que les defauts du materiel n'ont pas 
aggrave la situation Ie 8 fevrier. En to ute probabilite, Ie nombre des victimes aurait ete Ie meme si 
ces defauts n'avaient pas existe. 

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

a) Formation du train 4 

Com me nous I'avons vu precedemment, Ie train 4 qui venait de Vancouver et Ie train 6 en 
provenance de Prince Rupert avaient ete regroupes a Jasper. Le groupe de traction entier du 
train 6 avait ete accroche a I'arriere du train 4. La locomotive du train 6 se trouvait donc au milieu 
du train combine et sa puissance de traction n'etait pas utilisee. 

Au cours des audiences de la Commission, certains se sont demandes si la position de la 
lourde locomotive au milieu du train a pu aggraver les dommages infliges aux voitures de 
voyageurs qUi se trouvaient en avant d'elle. Les raisons qUi ont pousse a regrouper les trains a 
Jasper et ales faires continuer ensemble jusqu'a Edmonton sont purement economiques. II est 
plus coOteux d'exploiter les deux trains, entre Jasper et Edmonton, independamment plutot 
qu'ensemble. 

L'une des dispositions des Instructions generales d'exploitation de CN Rail mentionne une 
telle pratique. La regie 6.6 e) se lit comme suit: 

Unites fro ides ou en marche a vide 

Les unites froides ou en marche a vide doivent etre attelees juste en arriere de la 
locomotive affectee au train. Elles peuvent neanmoins etre placees ailleurs dans Ie train 
si des circonstances particulieres I'exigent. 

La Commission a ete informee que les considerations d'ordre economique rendent la 
situation particuliere pour la direction de I'exploitation du CN. 

La Commission a aussi appris que Ie CN s'etait informe aupres du CTCF pour savoir si cette 
pratique enfreignait un reglement quelconque, ce a quoi il lui fut repondu que non. Le CTCF n'a 
pas voulu dire s'iI approuvait cette pratique, mais il ne pensait pas non plus qU'elie entralnait des 
risques pour la securite. 

La Commission a retenu les services d'un evaluateur independant pour savoir si oui ou non la 
position de la locomotive au milieu du train de voyageurs avait aggrave les forces exercees 
pendant I'impact sur les voitures placees devant elle, ou sur les voyageurs qui s'y trouvaient. 
L'expert a indique sans equivoque que les forces en question n'avaient pas ete aggravees de 
fac;;on significative. 

La Commission est convaincue que la mise en place de la locomotive en milieu de train n'a 
pas eu de consequences dang ere uses. 
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b) Issues de secours 

Les voitures du train 4 comportaient des sorties aux extremites. Toutefois, iI n'existait pas de 
fenetres servant d'issues de secours pour faciliter la sortie au cas oLi les portes d'extremite ne 
seraient pas utilisables ou accessibles. 

VIA Rail a laisse entendre a la Commission qu'elle avait I'intention de mettre hors service Ie 
materiel voyageur existant et de se procurer un materiel moderne avec des fenetres servant 
d'issues de secours. Si cette politique est menee a bien, iI ne devrait pas etre necessaire d'obliger 
VIA Rail a modifier Ie materiel existant. Cependant, si VIA Rail continue a utiliser ses voitures 
actuelles pendant une periode un tant soit peu prolongee, il faudrait qu'elle etablisse un 
programme d'installation de telles fenetres pendant les travaux de renovation ou d'entretien de ce 
materiel. 

La Commission a aussi appris que rien n'est prevu pour permettre aux voyageurs de 
s'informer facilement de l'emplacement des issues de secours ou du materiel de secours. II 
semblerait qu'apres la collision, certains voyageurs n'etaient pas surs du type d'issues de secours 
et de leur emplacement, ainsi que de la disponibilite et de I'emplacement du materiel de premiers 
soins et de lutte contre l'incendie. 

c) Recommandations -Issues de secours 

La Commission recommande qu'on impose a VIA Rail d'installer des fenetres servant d'issues 
de secours dans toute voiture que cette compagnie prevoit maintenir en service pendant une 
periode de trois ans ou plus. Elle recommande que Ie CTGF etablisse des reglements precisant les 
normes minimales requises pour de telles fenetres. Elle recommande en outre que la position de 
toute issue de secours soit clairement indiquee et que VIA Rail installe dans chaque voitures des 
placards indiquant I' emplacement des issues et du materiel de secours. En outre, iI faudrait 
'"demander aux equipes de service a bord des voitures d'attirer I'attention des voyageurs sur ces 
placards. 

d) Materiel de secours 

Deux des voyageurs ont emis des critiques au sujet du materiel de secours disponible a bord 
du train. II y avait des extincteurs mais ils n'etaient prevus que pour combattre de petits feux. Bien 
que des extincteurs pour feux plus importants auraient pu apporter une aide supplementaire 
momentanee, la Commission estime qu'il n'est pas realiste de s'attendre a ce que les trains de 
voyageurs sOient equipes d'un materiel de lutte contre l'incendie qui aurait ete suffisant pour 
combattre un brasier du genre de celui qui a sevi a Dalehurst Ie 8 fevrier. On remarque cependant 
que la GGT, dans son rapport suivant I'enquete sur la collision de Trudel, a passe des 
commentaires sur ce meme type de materiel de lutte contre I'incendie et recommande que: 

[ ... J VIA s'assure que les extincteurs en usage ont la capacite et la fiabilite voulues et 
que les employes en connaissent bien Ie fonctionnement. 

La cOllision de Trudel, page 74 

La Commission appuie cette recommandation. Elle recommande en outre que la GGT examine 1'13.­
propos de son reglement concernant ces normes pour extincteurs d'incendie. 
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e) Formation en secourisme 

Avant Ie 8 fevrier, la formation en secourisme eta it fournie au personnel de service de bord 
des trains de VIA Rail, a titre facultatif. Apres la collision et suite a une revision des procedures, VIA 

a avise la Commission qu'elle avait I'intention de mettre en oeuvre une nouvelle politique selon 
laquelle tout Ie personnel n'ayant pas encore recu cette formation, et tout Ie personnel 
nouvellement engage, devra la recevoir. La politique comprendrait aussi un programme de 
rattrapage pour les employes qui n'ont pas suivi des cours de premiers soins. VIA Rail a aussi 
indique que la formation comprendrait I'evacuation d'urgence des voitures dans Ie cas d'une 
catastrophe comme la collision de Hinton. 

La Commission tient a souligner que plusieurs temoins ant laue la facon dont I'equipe de VIA 

a aide les passagers a sortir des decombres a la suite de la collision, et s'est occupee de ceux qui 
etaient blesses. Les membres du personnel qui etaient capables de porter assistance I'ont fait de 
facon admirable. La Commission estime neanmoins, com me cela semble etre aussi Ie cas pour 
VIA Rail, que Ie niveau de formation en secourisme doit etre ameliore, et considere que les 
intentions annoncees par VIA constituent un pas dans la bonne direction. Elle estime que les cours 
de rattrapage en premiers soins devraient etre obligatoires et exiges a intervalles reguliers. 
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i 

i K. Intervention d'urgence 

L'examen des actions des divers organismes qui sont intervenus dans ce desastre et qui ont 
fourni une aide immediate aux victimes de passe Ie mandat de notre Commission. Toutefois, 
I'information presentee a la Commission etablit clairement que la qualite de cette reaction 
d'urgence a ete extremement elevee. La plus grande partie de I'aide est venue des citoyens de 
Hinton et du voisinage qui etaient bien prepares a s'occuper d'un desastre de cette nature. Les 
organisations locales, les entreprises commerciales et les organismes provinciaux qui avaient des 
installations et de I'equipement de lutte contre I'incendie et autre equipement d'intervention en 
cas d'urgence ont reagi efficacement. Les interventions des personnes qui ont apporte des soins 
medicaux ont ete particulierement efficaces. L'etat de preparation de la collectivite et la 
collaboration accordee par les citoyens, les entreprises commerciales et industries locales et du 
voisinage, ainsi que les organismes gouvernementaux, constituent une source de fierte locale et 
meritent d'etre reconnus a I'echelle nationale. 
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III. LlSTE DES CONCLUSIONS 

Heure et lieu de la collision: 

1. Que Ie train 413 et Ie train 4 sont entres en collision au point milliaire 173.13 sur la voie 
principale du eN entre Edson et Jasper, Ie samedi 8 fevrier 1986. 

EVEmements : 

2. Que Ie mecanisme de freinage des deux trains n' a pas ete actionne avant la collision. 

3. Que 19 secondes avant I'impact, I'un et I'autre train etaient visibles a partir de n'importe 
lequel des deux trains. 

4. Que Ie train 413 avait croise un signal d' approche situe a environ 3 milles a I' est des lieux de 
la' collision qUi commandait au mecanicien de ralentir a 30 milles a I' heure et de se preparer a 
arreter au prochain signal. Le mecanicien n'a pas obei ces indications. 

5. Que Ie train 413 a croise Ie signal d'entree situe a environ 1850 pieds a I'est des Iieux de la 
collision, qui indiquait au mecanicien d'arreter Ie train. 

6. Que Ie train 413 a franchi I'aiguille qui se situait a 1270 pieds a I'est des lieux de la collision 
qui etait alignee contre Ie train 413 et pour Ie passage du train 4. 

7. Que Ie train 413 se deplacait a environ 59 milles a I'heure au moment de I'impact et avait 
depasse la vitesse maximale de la voie, soit 50 milles a I'heure, du mille 168 au point 
d'impact. 

8. Que les signaux regissant Ie mouvement du train 4 I'autorisaient a poursuivre sa route Ie long 
de la voie sur laquelle la collision s'est produite. Le signal d'entree de Dalehurst pour Ie train 
4 est passe au rouge quelques sec on des avant Ie passage du train 4. 

9. Que la vitesse du train 4 au moment de I'impact etait probablement d'environ 58 milles a 
I'heure, mais, de toute evidence, d'au moins 49 milles a I'heure. 

Analyse: 

Voie: 

10. Que rien dans la conception, I'assise ou la construction de la voie n'a contribue a la collision. 

Trains: 

11. Que rien dans les dossiers d'entretien du materiel qui constituait les deux trains n'a ete 
determinant pendant la collision. 

12. Que les preparatifs avant la regulation du materiel de train a Edmonton, a Vancouver et a 
Prince Rupert ont ete bien executes, quoique la tenue des dossiers de I'equipe d'Edmonton 
laissait a desirer. Les trains etaient en etat de fonctionnement lorsqu'ils ont quitte leur pOint 
d'origine respect if. 
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13. Que les deux incidents de fonctionnement mineurs, un voyant allume au tableau de 
commande electrique et un roulis a faible vitesse, qui se sont produits durant Ie parcours 
d'Edmonton a Edson du train 413 n'ont rien eu a voir avec la collision. 

14. Mis a part un probleme avec la radio de la locomotive du train 4, aucune section de ce train 
n'a connu de defaillance importante avant I'arrive du train a Jasper. 

Freins: 

15. Que I'absence d'application des freins par I'un ou I'autre equipe de train avant la collision ne 
resulte d'un mauvais fonctionnement du circuit de freinage de I'un ou I'autre train. 

Radios: 

16. Que malgre les lacunes aux dossiers de maintenance, il est possible de conclure que la radio 
de la locomotive du train 413 etait reg lee au moment de la collision. 

17. Qu'a tous les moments importants, la radio grise du chef de train, M. Smith, et la radio rouge 
du fourgon de queue du train 413 fonctionnaient. 

18. Que malgre des problemes intermillents causes par la radio et la locomotive du train 4 avant 
son arrive a Jasper rendent une conclusion definitive sur I'etat de celie radio impossible; Ie 
fait que la radio fonctionnait a Jasper et a Hinton permet de croire qu'elle fonctionnait au 
moment de la collision. 

19. Qu'aucune caracteristique topographique a Dalehurst ne peut creer des pOints morts qUi 
aurait pu nuire aux communications radio Ie 8 fevrier. 

20. Que I'activite geomagnetique pius elevee qu'a I'ordinaire qui s'est produite Ie 8 fevrier 
n'aurait pas eu d'incidence sur les transmissions radio a Dalehurst. 

21. Qu'aucune defaillance du reseau de communications radio ne permet de croire a un mauvais 
fonctionnement des appareils radio directement relie a la collision. 

Signaux: 

22. Que les signaux qui regissaient les deux trains immediatement avant la collision avaient fait 
I'objet d'un entretien regulier et adequat depuis leur installation. 

23. Que les signaux fonctionnaient comme prevu et que rien dans leur conception n'etait 
insuffisant en ce qui concerne les evenernents du 8 fevrier a Dalehurst. 

24. Que rien ne nuisait a la visibilite des mecaniciens des deux trains en ce qui a trait aux 
signaux. 

25. Que I'activite geomagnetique n'a aucune irnportance en ce qui a trait au fonctionnernent des 
signaux ni a I' accident. 
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Alcool ou drogues: 

26. Qu'aucun membre des equipes de commande des trains etait ou n'agissait sous I'influence 
de I'alcool au de drogues au moment de la collision. 

Emplacement du cadavre de M. Hudson: 

27. Que nonobstant des suggestions du contraire, les elements de preuve n'appuient pas la 
conclusion que M. Hudson n'occupait pas Ie siege du mecanicien de locomotive au moment 
de la collision. 

Agissements de I'equipe du train 4 : 

28. Qu'aucune mesure qu'aurait pu prendre I'equipe de tete du train 4 n'aurait pu permettre 
d'eviter la collision. Qu'aucune action ou omission de celie equipe n'a contribue a la 
collision. 

Vigilance des membres d'equipe : 

29. Qu'aucun des membres de I'equipe du train 413 n'avait suffisamment de repos avant Ie 
depart pour Jasper Ie matin du 8 fevrier. Que ce personnel eta it dans un tel etat que son 
aptitude a contr61er Ie train peut provenir de i'inallention due a la fatigue. 

Etat de sante de M. Hudson: 

30. Qu'etant donne la gravite de I'etat de la sante de M. Hudson en 1985, iI est tout a fait 
possible qu'il ait contribue a la collision du 8 fevrier. Que I'analyse detaillee des temoignages 
afferents ne permet ni de confirmer ni de rejeter celie hypothese. 

31. Qu'il y a de serieuses lacunes de la part du CN concernant Ie suivi de I'etat de sante de 
M. Hudson qui n'a jamais eu de suite. Les lignes de conduite et les methodes perm ella nt, a 
un homme dont la sante laisse autant a desirer que celie de M. Hudson, de confier la 
responsabilite d'un train de marchandises sur une voie principale du eN sont inacceptables. 

Vie privee de M. Hudson: 

32. Que la situation personnelle du mecanicien Hudson constitue un facteur ayant aggrave les 
aut res tensions et conditions qui peuvent avoir contribue a la collision, mais que Ie fait que 
M. Hudson n'ait pas agi pour eviter la collision n'etait pas delibere. 

Reglementation de I'exploitation : 

33. Que bien qu'ils disent reconnaltre I'importance fondamentale des regles qui regissent les 
mouvements des trains, les membres de la direction et les employes des compagnies de 
chemin de fer ant des conduites qui laissent penser qu'ils n'accordent pas toute I'importance 
voulue aux regles. 
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34. Que I'application de la politique et des procedures en matiere de supervision et de discipline 
dans Ie cas du mecanicien Hudson laisse a desirer. 

35. Qu'etant donne I'alcoolisme et Ie dossier disciplinaire de M. Hudson, il etait un employe dont 
il aurait fallu appliquer une surveillance etroite concernant son efficacite. Ce qui ne fut pas Ie 
cas. 

Dispositifs de securite : 

36. Que bien qu'on ait aucune preuve directe sur Ie sujet, et compte tenu du fait que les freins de 
I'un ou I'autre train n'ont pas ete appliques, et que la pedale de securite est souvent bloquee 
d'une maniere artificielle, la possibilite existe que la pedale de securite a bord de I'un ou 
I' autre des deux trains a pu etre rendue inoperante avant la collision. 

37. Que si la locomotive de tete du train 413 avait ete munie d'un dispositif de rearmement de 
veille automatique, il est permis de croire que la collision ne se soit jamais produite. 

Regie 3.2(b) : 

38. Que selon la propre interpretation de M. Smith de la regie 3.2(b), it ne I'a pas observee 
lorsqu'il a epuise to us les moyens de communiquer avec la tete de son train et qu'il n'a pas 
re<;u de reponse aux appels radio qu'il a faits et qu'il n'a pas declenche Ie mecanisme des 
freins d'urgence. 

39. Si M. Smith avait obei a la regie, Ie train se serait probablement immobilise suffisamment a 
I'avance pour eviter la collision. 

40. Que la modification a la regie 3.2(b) apportee par la direction du CN en juillet 1985 diminue 
sensiblement la qualite de la regie com me assurance d'une reponse appropriee du 
mecanicien aux signaux. 

Notification verbale des croisements : 

41. Que s'il eut ete de pratique courante en vertu de laquelle les regulateurs donnent une 
notification verbale des croisements a venir au mecanicien, la possibilite existait que la 
collision so it evitee. 

Formation du t(ain 4 : 

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

43. Que toute lacune de securite qui pouvait exister a bord du materiel voyageur du train 4 n'a 
pas aggrave les consequences de la collision. 
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IV. L1STE DES RECOMMANDATIONS 

Repos 

1. Que Ie gouvernement prenne des mesures immediates pour reglementer les heures de travail 
des equipes d'exploitation de facon a s'assurer qu'on maintienne, selon toute probabilite, un 
niveau de vigilance acceptable pour toute la duree de chaque trajet. 

2. Qu'on etablisse a cette fin une peri ode obligatoire de repos qui, jusqu'a ce qu'on puisse 
formuler un reglement approprie, ne devrait pas etre inferieure a 10 heures consecutives 
dans chaque periode de 24 heures, avec un supplement de 48 heures consecutives pour 
chaque periode de 168 heures. Cette mesure interimaire doit s'ajouter au systeme actuel qui 
permet aux membres d'equipe de marche de se retirer pour se reposer lorsqu'ils estiment 
qu'ils en ont besoin. 

3. Que la determination de la forme du reglement qUi remplacera la mesure interimaire so it 
accomplie dans les 18 mois qui suivent. 

Calendrier de travail 

4. Que les chemins de fer soient tenus de modifier au besoin Ie systeme d'affectation d'equipes 
de marche de facon a : 

a) permettre aux equipiers d'etre informes au moins 7 jours a I'avance des dates et 
heures auxquelJes ils seront tenus de travailler; 

b) affecter les equipes de telle sorte que leur travail soit accompli a peu pres a la 
meme heure, chaque jour qu'elles sont en service; 

c) coordonner les mouvements des trains se deplacant dans des directions opposees 
sur les memes parcours de facon que les periodes d'attente dans les gares loin du 
lieu de residence du personnel ne depassent pas environ trois heures. 

Conditions de travail 

5. Que les chemins de fer apportent immediatement des ameliorations aux conditions de travail 
dans les locomotives actuelles en mettant en oeuvre les recommandations du rapport de la 
Commission canadienne des transports de 1984 en ce qUi concerne Ie bruit, la temperature, 
les vibrations, les sieges, les toilettes et les lavabos. 

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

Surveillance medicale 

7. Que Ie CN soit tenu de verifier les modalites et politiques de son bureau medical a propos de 
I'evaluation et du suivi des membres d'equipe de train en vue de determiner les deficiences 
precises et de mettre au point des politiques et modalites efficaces pour s'assurer que I'etat 
de sante de son personnel d'exploitation est conforme aux normes de securite les plus 
strictes. 
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8. Qu'on adopte une disposition legislative semblable a I'article 5.5 de la Loi sur I'aeronautique, 
exigeant que les medecins qui decouvrent qu'un membre d'une equipe de train a un 
probleme medical pouvant constituer un risque pour la securite ferroviaire en informent Ie 
medecin de la compagnie de chemin de fer en lui faisant part de leur opinion et de leurs 
raisons. 

9. Que Ie CN prenne des mesures pour etablir une coordination effective des fonctions de ses 
medecins et de ses agents d'exploitation. 

10. Que la CCT revoiesa reglementation a propos des normes medicales en vue d'y inclure des 
normes sur des questions de sante physique, en plus des normes d'acuite visuelle et 
auditive, et que des reglements etablissant de telles normes soient promulgues Ie piUS tot 
possible. 

Programme d'aide aux employes 

11. Que la structure du programme d'aide aux employes du CN so it revue et amelioree pour faire 
en sorte qu'iI assure un suivi effectif et un appui constant aux employes qui participent, aussi 
longtemps que la chose est necessaire, et que ce programme so it conou de faoon qu'un 
employe dont les difficultes persistent peu importe sa participation au programme, ne soit 
pas affecte au service. 

12. Que Ie eN prenne les mesures necessaires pour s'assurer que les gestionnaires ne 
considerent ni ne traitent Ie programme d'aide aux employes comme un substitut d'une 
fonction de gestion normale. 

Supervision et discipline au eN 

13. Que Ie CN reevalue ses politiques et procedures concernant la supervision et la discipline, et 
qu'il introduise les changements necessaires pour etablir un moyen efficace de s'assurer.que 
les equipes de train exercent leurs fonctions en stricte conformite des regles. 

14. Que Ie CN ordonne a son personnel de surveillance d'accorder la plus haute priorite a 
I'observation des regles et a la surveillance, et qu'il prenne des mesures en vue de s'assurer 
que les travaux de surveillance de ses gestionnaires de I'exploitation font comprendre aux 
employes des equipes de train que cette priorite a ete etablie. 

15. Que Ie CN ado pte des techniques de surveillance efficaces, notamment un systeme d'essais 
de conformite semblable a celui qui est employe par CP Rail, en plus d'un contrale intensifie 
de I'observation des regles, du type utilise actuellement. 

16. Que Ie CN modifie sa faoon fraternelle d'envisager la surveillance et la discipline. 

17. Que Ie CN revise ses lignes directrices sur I'inscription des mesures disciplinaires et s'assure 
que chaque infraction decouverte est notee. 

18. Que Ie CN adopte une politique consistant a determiner Ie nombre de pOints de penalisation 
(ou de demerite) attribue dans un cas particulier, en se fondant sur tout Ie dossier 
disciplinaire de I'employe. 

19. Que Ie CN etablisse une politique de surveillance accrue et de contrale des activites pour tout 
membre d'equipe dont Ie total de points de penalisation de passe 40. 
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20. Que la CCl prenne les mesures necessaires pour determiner si Ie CN modifie et ameliore ses 
politiques et procedures a cet egard, et pour obtenir Ie resultat voulu si Ie CN ne Ie fait pas de 
son propre chef. 

Participation du gouvernement a la reglementation de I'exploitation 

21. Que Ie gouvernement prenne des mesures immediates pour mettre a jour Ie Reglement unifie 
d'exploitation et Ie garder dans cet etat. 

22. Que Ie systeme de reglementation so it restructure de sorte que la fonction de reglementation 
ne so it pas aflectee a I'organisme qui exerce des fonctions de surveillance, d'application et 
d'enquete. 

23. Que I'organisme charge de la surveillance, de I'application et des enquetes recoive 
suflisamment de personnel pour remplir efficacement ses fonctions. 

24. Que I'organisme charge de I'application des regles adopte une politique de poursuite des 
chemins de fer et des individus qui commettent une infraction aux regles, et que toute 
modification legislative necessaire pour permettre I'adoption effective d'une telle politique 
recoive une haute priorite. 

25. Que des modalites soient adoptees, semblables a celles des articles 6.6 et 7.2 de la Loi sur 
I'aeronaulique, pour permettre au ministre des Transports d'imposer des amendes en cas de 
certaines infractions designees, et que ces modalites prevoient une declaration sommaire de 
culpabilite, comprenant Ie droit d'appel. 

Dispositifs de securite 

26. Que CN Rail continue de mettre en oeuvre son programme d'installation d'un dispositif de 
rearmement de veille automatique dans les locomotives, de sorte que d'ici Ie 1" janvier 1988, 
to utes les locomotives de tete soient munies de ce dispositif, et qu'entre-temps, Ie CN adopte 
une politique en vertu de laquelle Ie premier critere pour determiner quelle sera la locomotive 
de tete sera la presence a bord dudit dispositif. 

27. Que toutes les locomotives de VIA Rail soient munies d'un dispositif de rearmement de veille 
automatique d'ici Ie 1" juillet 1988, et que to utes les locomotives neuves achetees par la 
Compagnie soient equipees d'un tel dispositif. 

28. Que CP Rail instaure un programme d'installation d'un dispositif de rearmement de veille 
automatique dans ses locomotives, semblable a celui du CN, selon un calendrier a faire 
approuver par Ie ClCF. 

29. Que Ie ClCF modifie sa reglementation de facon a etablir que I'utilisation d'une pedale de 
securite ne suflit pas pour observer Ie reglement. 

30. Que Ie ClCF prenne les mesures necessaires pour s'assurer que tout employe qui rend 
inutilisable un dispositif de rearmement de veille automatique est poursuivi et que la 
compagnie Ie congedie. 
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