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passage de la hydro) . En bas a gauche, le chemin Middle Marker
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a travers les arbres commence pres de 1'extremite de la piste 29, et le site
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Des survivants ont marche jusqu'au chemin Middle Marker tout de suite
apres 1'accident.
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AVANT-PROPO S

Le present Rapport resulte d'un examen approfondi non seulement de
1'ecrasement du vol 1363 d'Air Ontario, qui s'est produit le 10 mars 1989
a Dryden (Ontario), mais aussi du systeme aerien qui a permis qu'il se
produise . II fait suite a mes deux Rapports provisoires, publies respective-
ment en decembre 1989 et decembre 1990 .

Au cours de 1'enquete sur 1'accident d'Air Ontario a Dryden, le
personnel de la Commission a interroge des centaines de temoins
potentiels et revu des milliers de pieces documentaires . Finalement, la
liste des temoins fait etat des 166 personnes qui ont ete appelees a
temoigner, et les pieces retenues ont ete ramenees. A 1 343, la plupart
etant des documents dont bon nombre d'entre eux renfermaient des
centaines de pages . Les temoignages ont ete recueillis sous serment et
soumis a contre-interrogatoire pendant des audiences publiques qui ont
totalise 168 jours . Le present Rapport fait la synthese des temoignages
de ces 166 personnes, contenus dans 168 volumes de transcriptions
totalisant quelque 34 000 pages, et du contenu des pieces documentaires
qui font plus de 177 000 pages .

Les audiences publiques de la Commission, tenues a Dryden, Thunder
Bay et Toronto sur une periode de 20 mois, soit de juin 1989 a janvier
1991 inclusivement, ont permis de cerner de nombreuses lacunes
menaqant la securite et faiblesses chez le transporteur aerien, Air
Ontario, plus precisement, au sein de 1'industrie aeronautique en general
et dans le secteur de la reglementation de Transports Canada . Ces
lacunes, leurs causes et leur rapport a 1'accident de Dryden ont ete
scrutes durant les audiences. Elles sont traitees en detail dans ce Rapport
et, conformement au mandat qui m'a ete confie, des recommandations
visant it ameliorer la situation sont formulees it cet effet .

Selon une entente conclue avec le coroner en chef de la province de
1'Ontario, j'ai examine au cours des audiences de la Commission des
questions qui releveraient normalement de sa juridiction. Il s'en est suivi
une reduction considerable des doubles emplois . Le coroner en chef de
1'Ontario a l'epoque, le D` Ross Bennett, et son successeur, le D` James
Young ont ete de mon avis qu'il fallait proceder a une analyse approfon-
die des facteurs humains en cause dans 1'accident de Dryden . Au lieu de
tenir une enquete du coroner, le coroner en chef de 1'Ontario a re~u le
statut de participant a part entiere pendant 1'enquete . Je sais gre au
coroner en chef de sa collaboration et de son aide sans reserve a cet effet
et de son avis ecrit stipulant que les objectifs du Bureau du coroner en
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chef de la province de 1'Ontario avaient ete entierement atteints par la
Commission (voir Annexe F jointe) .

L'enquete a permis de cerner dans un forum public des problemes de
securite aerienne au sein de 1'industrie aeronautique en general et d'Air
Ontario en particulier . Ainsi, en ce qui a trait au transporteur aerien, non
seulement le programme du F-28 d'Air Ontario a fait l'objet d'un
examen en profondeur, mais aussi presque tous les aspects de 1'exploita-
tion d'Air Ontario, a commencer par ses antecedents administratifs
jusqu'a ses politiques et ses pratiques de gestion ainsi que ses rapports
avec sa societe mere, Air Canada.

Darts le cas de 1'organisme de reglementation, soit Transports Canada,
1'enquete a favorise un examen public constructif de la mecanique
interne du Groupe Aviation de ce ministere . Cet examen a ete decrit par
1'actuel sous-ministre adjoint des transports, secteur aviation, M . David
Wightman, comme etant probablement 4 'examen le plus approfondi que
nous ayons jamais eu des operations de Transports Canada, du Groupe
Aviation et plus precisement de sa composante reglementaire .» Au
cours de son temoignage, il a ajoute au sujet du deroulement de
1'enquete : «Ce fut une experience par ticulierement enrichissante pour
moi, je puis vous 1'assurer.» Des sentiments similaires, exprimes par
beaucoup d'autres temoins et par de nombreux Canadiens et Cana-
diennes qui ont communique directement avec moi, m'ont de nouveau
convaincu de la valeur d'une enquete publique en vertu de la Loi stir les
enquetes . Comme moyen de mener une enquete - dans le present cas,
celle d'un important accident d'avion - une enquete telle que celle-ci en
vertu de la Loi stir les enquetes a ce grand avantage de conferer un
pouvoir illimite pour convoquer des temoins et mettre a l'epreuve leur
temoignage grace au contre-interrogatoire . Je suis convaincu que comme
instrument de recherche de la verite une enquete publique, menee avec
discernement et equite, n'a pas son pareil .

Le present Rapport se fonde exclusivement sur l'important dossier des
elements de preuve qui a ete assemble . L'integrite du dossier repose sur
la procedure qui a ete suivie pour la conduite de 1'enquete .

Tel qu'indique dans mon premier Rapport provisoire, le premier jour
des . audiences publiques de la Commission, j'ai accorde le statut de
participants a part entiere, de participants speciaux et d'observateurs a
diverses parties . Par la suite au cours des audiences, d'autres parties ont
obtenu un certain statut a des fins limitees seulement . Toutes les parties
qui se sont vu accorder un statut figurent a 1'Annexe C. Le 26 mai 1989,
j'ai indique que le concept de 1'equite en matiere de procedure serait le
principe de base de la presente enquete, et j'ai fait la declaration suivante
en ce qui a trait aux droits qui seraient accordes a toutes les parties
ayant le statut de participants a part entiere devant la Commission :
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Les parties a qui le statut de participants a part entiere est accorde
pourront etre representees par un avocat . Ce dernier pourra contre-
interroger les temoins de la Commission, presenter des memoires
ecrits et, au besoin, recommander au commissaire la convocation de
certains temoins.

Des allegations qui pourraient porter prejudice a certaines
parties pourraient etre faites aux audiences publiques de toute
commission d'enquete . Toute partie qui pourrait etre lesee par un
temoignage donne a une audience publique aura 1'occasion de se
faire entendre pleinement .

(Transcription, vol . 1, p . 9 )

Des droits semblables ont ete accordes a 1'avocat representant les
survivants et les familles des victimes de 1'ecrasement du vol 1363,
lequel beneficie du statut de participant special . D'es le depart, j'ai ete
d'avis que le processus de la presente enquete, clans un but d'equite
envers ceux qui pourraient etre affectes par ce processus, epouse le plus
possible la procedure d'une cour de justice .

Le deuxieme jour des audiences publiques, j'ai fourni plus d'explica-
tions sur les procedures qui regiraient la conduite des travaux de la
Commission en declarant :

Voyons maintenant la procedure que j'entends suivre durant les
audiences de la Commission . Cette procedure est celle que j'ai deja
decrite a 1'audience portant sur le droit de participation et qui est
detaillee dans les lettres et documents envoyes aux parties interes-
sees le 2 juin 1989 par M` von Veh, avocat de la Commission .

En outre, je propose que les regles de procedures suivantes s'appli-
quent :

• Premierement, en ce qui concerne les temoignages d'opinion, la
Commission ne recevra 1'opinion d'un temoin que s'il s'agit
d'une personne forte d'une competence particuliere grace a
1'experience ou a 1'etude d'un sujet donne sur lequel elle entend
exprimer une opinion .

• Deuxiemement, en ce qui concerne les temoignages de refuta-
tion; la Commission peut a sa discretion autoriser les repliques
dans le seul but de refuter les temoignages d'autres personnes .

• Troisiemement, 1'avocat de la Commission peut a sa discretion
choisir, parmi un groupe de personnes possedant des elements
de .reuve semblables sur un point faisant 1'objet d'un examen,
une ~ou plusieurs personnes pouvant temoigner au nom des
autres .

• Quatriemement, tout en reconnaissant que le role d'une commis-
sion d'enquete differe quelque peu de celui d'une cour de justice
et que les regles de preuve et de procedure applicables dans une
telle'cour ne le sont pas systematiquement dans une commission
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d'enquete, j'entends, a des fins d'equite, que les audiences se
deroulent de faqon a adherer le plus strictement possible aux
regles de preuve generalement acceptees quant a la pertinence,
a 1'admissibilite de la preuve par oui-dire et aux questions
suggestives posees aux temoins .

• Cinquiemement, chaque partie a le droit de contre-interroger
tout temoin qui, selon elle, est dans I'erreur ou supprime des
faits . Il convient toutefois de ne pas abuser de ce droit par des
interrogatoires inutiles ou repetitifs .

• Sixiemement, si les avocats ne peuvent s'entendre, le commis-
saire determinera I'ordre dans lequel les avocats des participants
seront autorises a contre-interroger les temoins .

(Transcription, vol . 2, p . 51-53 )

Outre 1'adoption de ces procedures (qui ont ete definies precedem-
ment clans mon premier Rapport provisoire), les procedures specifiques
suivantes ont ete etablies pour concretiser la proposition que toute
personne qui pourrait etre mise en cause de fa~on prejudiciable devant
la Commission ait le droit de se faire entendre :

• Presque tous les interrogatoires menes par le personnel de la
Commission aupres des temoins potentiels lies a quelque partie
ayant re~u le statut de participant a part entiere se sont deroules
en presence d'avocats . Dans tous les cas, lorsque ce temoin ou
son avocat demandait copie des transcriptions des interrogatoi-
res, celles-ci etaient fournies promptement par le personnel de
la Commission .

• Avant la deposition de chaque temoin, des resumes du temoi-
gnage prevu de tous les temoins qui seraient appeles, fondes sur
les interrogatoires preliminaires de ceux-ci par le personnel de
la Commission, etaient envoyes a toutes les parties participantes .

• Avant ]a deposition de chaque temoin, des photocopies de
toutes les pieces que ce temoin pourrait etre appele a deposer
etaient envoyees a toutes les parties participantes .

• Tous les avocats qui ont comparu devant la Commission se sont
vu accorder un droit tres large de contre-interroger tous les
temoins .

• Toutes les parties participantes ont eu le droit de deposer des
memoires ecrits a mon intention si elles le jugeaient necessaire .

• Toutes les audiences ont ete menees de faqon a respecter le plu s
possible les regles sur la preuve qui sont couramment acceptees .

• Tous les avocats qui ont comparu devant moi ont eu la possibi-
lite de deposer des elements de preuve additionnels s'ils le
jugeaient necessaire .

• Tous les avocats qui ont comparu devant moi ont eu le droit de
se faire entendre en plaidoiries finales .
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Dans la mesure ou toute partie percevait des imprecisions ou des
inexactitudes chez un temoin, cette partie, directement, ou par le
truchement de son avocat, pouvait prendre des mesures pour clarifier la
situation en contre-interrogeant le temoin, en apportant de nouveaux
elements de preuve ou en me presentant des commentaires oraux ou
ecrits . Pendant toute I'enquete, toutes les parties se sont prevalu de ces
droits de temps a autre, comme ils 1'entendaient .

Le mandat de la Commission consistait a enqueter sur un accident
d'avion precis et a formuler des recommandations dans 1'interet de la
securite aerienne . Darts 1'execution de ce mandat, il a ete necessaire de
mener une analyse critique du personnel navigant, d'Air Ontario, Inc .,
de Transports Canada et de 1'environnement dans lequel ces interve-
nants etaient en relation . Comme on 1'expliquera dans 1'Introduction, j'ai
adopte 1'approche analyse de systemes tout en examinant plus particulie-
rement les facteurs humains .

Une fois les audiences de la presente enquete terminees, a la fin de
janvier 1991, mon personnel et moi-meme avons commence a revoir les
volumineuses transcriptions de la preuve et la masse importante des
pieces documentaires avant de nous attaquer a la redaction proprement
dite du Rapport . Ce travail preliminaire s'est termine en mars 1991 . A
ce moment, mes conseillers juridiques et techniques ont ete repartis en
plusieurs equipes de travail chargees de preparer les ebauches dans des
domaines specifiques, selon leur experience et leur interet . J'ai rencontre
regulierement les membres de chaque equipe et leur ai indique
1'orientation que je souhaitais qu'ils prennent . La quantite enorme de
documents de preuve qui devaient etre revus et distilles dans le present
Rapport ainsi que les contraintes de temps strictes imposees pour la
production de ce dernier ont necessite un effort d'equipe remarquable .
J'ai soumis les diverses ebauches de tous les chapitres du Rapport a de
nombreuses revisions . J'ai complete en fait la redaction du Rapport vers
le debut de novembre 1991, environ sept mois apres le debut de la
premiere ebauche .

Ce Rapport en quatre volumes comprend neuf parties (divisees en 44

chapitres), des annexes generales dans les volumes I et II et III ainsi que

sept annexes techniques dans le volume IV . La Premiere Partie fait etat

des termes du mandat de la Commission et comprend une description
des taches qui m'ont ete confiees en vertu de 1'arrete en conseil ainsi

qu'une description de 1'approche analyse de systemes de 1'enquete sur

1'accident utilisee par la commission d'enquete . Cette Partie comprend

une breve description des composantes du systeme de transport aerien
qui sont pertinentes a 1'ecrasement du vol 1363 d'Air Ontario, nomme-

ment :

• 1'avion, C-FONF ;
• le personnel navigant de C-FONF ;
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• le milieu operationnel dans lequel a evolue 1'equipage de conduite ;
• le transporteur aerien, Air Ontari o
• 1'organisme de reglementation, Transports Canada .

La Deuxieme Partie du Rapport comprend des resumes des faits ayant
mene a 1'ecrasement du vol 1363 d'Air Ontario, de 1'ecrasement lui-
meme et de 1'intervention de la region de Dryden a la suite de 1'ecrase-
ment. La Troisieme Partie traite d'une question importante liee a la
securite des passagers de lignes aeriennes : les services aeroportuaires
de secours et de lutte contre les incendies . Cette question a fait 1'objet
d'un examen approfondi au cours des audiences .

La Quatrieme Partie decrit 1'enquete technique de 1'accident et traite
de la question des possibilites de survie ainsi que des questions
hautement techniques de la performance des aeronefs et de la dynami-
que du vol .

La Cinquieme Partie examine en detail les antecedents d'Air Ontario
les fusions administratives de la societe et 1'organisation de sa gestion
ainsi que son programme d'acquisition de mise en service et d'exploita-
tion de 1'avion F-28 . De nombreuses lacunes dans le programme du F-28,
decouvertes au cours de 1'enquete, sont traitees en detail dans les huit
chapitres consacres a ce sujet . Cette Partie se termine par une evaluation
de la gestion d'Air Ontario et du role de la societe-mere, Air Canada .

La Sixieme Partie du Rapport resulte d'un examen minutieux par la

Commission du role de 1'organisme de reglementation, Transports
Canada, en vue d'assurer le maintien de fa~on generale d'un systeme de
transport aerien securitaire et, plus precisement une exploitation

securitaire de la part d'Air Ontario . Les resultats de cet examen ont ete
tels que Transports Canada s'est trouve pris en defaut dans un certain

nombre d'aspects critiques pour la securite aerienne. J'ai juge qu'il ne
suffisait pas d'exposer les lacunes en matiere de reglementation sans
rechercher leur cause . Dans cette Partie, j'ai examine avec grand soin les
effets sur la securite aerienne de la politique de la reforme de la

reglementation economique (EER), qui a ete mise en place de concert
avec une politique gouvernementale de restrictions budgetaires . Par
ailleurs, est evalue de fa~on critique le rendement de la haute gestion
de Transports Canada dans sa reponse aux besoins en ressources de ses
inspecteurs de transporteurs aeriens sur le terrain . Cette Partie evalue
aussi de faqon specifique comment Transports Canada s'acquitte de ses
responsabilites dans les domaines de ]a legislation et de la reglementa-

tion aeriennes, des verifications de transporteurs aeriens, du controle et
de la surveillance, des regles et de la legislation d'exploitation, des

pilotes verificateurs de lignes aeriennes, des verifications au hasard et de
la gestion de la securite, pour Wen nommer que quelques-uns .
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La Septieme Partie contient une analyse systemique des facteurs
humains en cause de cet accident . L'equipage de conduite du-vol 1363
d'Air Ontario a commis une erreur en decidant d'entreprendre le
decollage a Dryden alors que les ailes de 1'avion etaient contaminees . La
decouverte d'une erreur humaine de la part de 1'equipage de conduite
est la raison pour laquelle il y a eu analyse des facteurs humains dans
cet accident . Si Yon veut pouvoir prendre des mesures preventives
efficaces, il faut alors bien comprendre les raisons et les causes sous-
jacentes de 1'erreur humaine . Cette Partie, qui represente une synthese
des constatations de toute 1'enquete sur cet accident, differe du format
courant des enquetes sur les accidents d'aviation en ce que le role de la
gestion du transporteur aerien clans les evenements qui ont mene a une
defaillance dans le systeme du transport aerien est examine de tres pres .
J'ai re~u une aide considerable d'experts de reputation internationale
clans le domaine des facteurs humains, qui ont agi a titre de conseillers
speciaux aupres de la Commission .

La Huitieme Partie renferme mon analyse, mes opinions et mes
recommandations en ce qui a trait a certaines questions d'ordre juridique
et autres au sujet du processus d'enquete sur les accidents d'aviation au

Canada; le signalement d'accidents et d'incidents d'aviation et la
question du droit a la confidentialite des pilotes, l'objection a la
production de. documents au motif qu'il s'agit de renseignements
confidentiels du Conseil prive en vertu de 1'article 39 de la Loi stir la
preuve au Canada, L .R.C. (1985), ch . 5, et la question de 1'article 13 de la

Loi sur les enquetes, L.R.C. (1985), ch . I-11 .
Au cours des dernieres etapes de la preparation de mon Rapport final,

il est devenu evident que je formulerais des commentaires qui pourraient
etre perqus comme prejudiciables a certaines personnes . L'article 13 de

la Loi stir les enquetes stipule qu'un avis raisonnable doit etre donne a
une personne contre qui une accusation d'action fautive est dirigee clans
le cadre d'un rapport et que cette personne doit avoir pleinement la
possibilite de se faire entendre en personne ou par le truchement d'un
avocat. Bien que mes commentaires ne constituaient pas, a mes yeux,
une <<accusation d'action fautive>> contre qui que ce soit au sens de
1'article 13 de la Loi stir les enquetes, clans 1'interet de 1'equite j'ai
demande a 1'avocat de la Commission d'envoyer un avis ecrit a toutes
ces personnes, les avisant de la teneur des constatations qui pourraient
leur etre prejudiciables et les invitant a me repondre par presentation
orale ou ecrite a ce sujet . Ces avis ont ete livres vers la fin d'aout 1991 .
Dans un certain nombre de cas, des personnes ont repondu a 1'avis qui
leur avait ete envoye en vertu de 1'article 13. Darts tous les cas, j'ai

soigneusement etudie leur reponse . Les procedures adoptees par la
Commission en ce qui a trait a 1'article 13 de la Loi stir les enquetes, les
stipulations de l'article 13 lui-meme, et les procedures entamees par Air
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Ontario et certaines personnes anonymes en Cour d'appel federale apres
reception de 1'avis donne en vertu de 1'article 13, ainsi que le retrait
subsequent de ces procedures sont traites dans la Partie huit du present
Rapport .

J'ai formule de nombreuses recommandations dans mes premier et
deuxieme Rapports provisoires et tout au long du Rapport final . Pour des
raisons d'ordre pratique, toutes ces recommandations sont regroupees
dans la Neuvieme Partie . Au cours de 1'enquete, j'ai du poser un certain
nombre de regles sur des points de droit ou de procedure. Ces regles
sont reproduites a 1'annexe M, dans les annexes generales du Rapport .
Le Volume IV comprend les annexes techniques, comme 1'indique la
table des matieres .

Le present Rapport, dans certains cas, critique des personnes et des
institutions lorsque, a mon avis, il est justifie de le faire . Ces critiques
sont inevitables dans la mesure ou elles decoulent de la nature de
1'enquete et de la preuve . Elles sont destinees a etre constructives, le but
vise etant de prevenir des accidents similaires a 1'avenir . Par la meme
occasion, le Rapport reconnait les ameliorations liees a la securite
aerienne qui ont deja ete apportees par les transporteurs aeriens et
1'organisme de reglementation, Transports Canada, en reponse aux
lacunes soulevees au cours des audiences . Plus particulierement, les
transporteurs aeriens et Transports Canada sont felicites pour la mise en
oeuvre de nouvelles procedures d'inspection et de degivrage a 1'aeroport
international de Toronto lorsque les conditions meteorologiques rendent
probable la contamination des surfaces portantes d'un avion par de la
pluie vergla~ante, de la neige ou du givre. L'intention recemment
annoncee de Transports Canada de construire a 1'aeroport Pearson une
installation d'appoint de degivrage par vaporisation et une importante
installation de degivrage-antigivrage permettant le recyclage des
liquides, le tout evalue a 4,5 millions de dollars, est particulierement bien
accueillie en regard des preoccupations et des recommandations en
matiere de securite soulevees dans mon deuxieme Rapport provisoire .

Les audiences ont aussi permis de determiner qu'en general Trans-
ports Canada est dote a tous les niveaux de personnes devouees et
competentes qui font sincerement de leur mieux, parfois dans des
conditions contraignantes et frustrantes, pour offrir au public un systeme
de transport aerien sur.

J'ai ete impressionne par le professionnalisme en general et 1'engage-
ment envers la securite aerienne de nombreux pilotes et autres interve-
nants de 1'industrie aeronautique qui ont temoigne dans le cadre de cette
enquete . Je dois mentionner en particulier la contribution precieuse de
1'Association canadienne des pilotes de lignes aeriennes pendant toute
1'enquete et les audiences publiques .
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Je formule le souhait que le travail de la Commission servira de
catalyseur pour le changement . A mon avis, un des plus grands
avantages qui persistera de cette enquete reside dans une amelioration
considerable de la sensibilisation non seulement de ceux qui oeuvrent
dans 1'industrie aeronautique, mais aussi du public en ce qui a trait aux
questions liees a la securite aerienne en general et, en particulier, aux
dangers que presente la contamination des surfaces portantes d'un avion
et de la necessite que les ailes soient propres avant le decollage . Il faut
reconnaitre aux medias au Canada une grande part dans cette ameliora-
tion de la sensibilisation du public . IT n'y a aucun doute que la couver-
ture elargie et responsable des audiences publiques de la Commission
par les medias a eu un effet benefique .

Je suis convaincu que si le contenu du present Rapport fait 1'objet
d'une etude attentive et que les recommandations qu'il renferme sont
acceptees et mises en oeuvre en temps opportun, une importante
contribution a la securite aerienne au Canada aura ete faite .

Les lecteurs de ce Rapport final devraient envisager la nature critique
de 1'analyse qu'il renferme comme etant la contribution de la Commis-
sion a une amelioration de la securite du public voyageur . En fin de
compte, Transports Canada et 1'industrie aeronautique canadienne
devront trouver le juste equilibre entre le maintien d'un niveau suffisant
de securite aerienne et des considerations economiques realistes .
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Symboles et unites de mesure

BTU

Goug

degre(s) - s'applique a la latitude et a la longi-
tude

minute(s) - s'applique a la latitude et a la
longitud e

seconde(s) - s'applique a la latitude et a la
longitud e

British Thermal Uni t

symbole utilise pour exprimer la force de
gravite (facteur de charge )

KHz kilohertz

lb/h livres a 1'heure

lb/poZ livres par pouce carre

°M degres magnetiques

mb millibar(s)

MHz megahertz

noeud (kt) un mille marin a 1'heure ou 1,15 mille terrestre
a 1'heure

pi/min pieds par minute

po Hg pouces de mercure

°T degres vrais

tr/min tours par minute
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TERMES ET ACRONYME S

Les termes, sigles et abreviations contenus dans le present glossaire sont
de nature generale, et les definitions ne pretendent pas etre compl'etes
ni techniques . Ce glossaire a pour but d'aider le lecteur qui pourra s'y
referer rapidement. Plusieurs des termes, sigles et abreviations sont
definis et decrits de faqon plus compl'ete dans les chapitres specifiques
du present rapport.

AAG Groupe de gestion des aeroports (Direction
generale de Transports Canada )

AC Air Canada

ACA Autorites responsables de 1'homologation des
aeronefs

ACC Centre de controle regional (controle de la
circulation aerienne )

Accident Fait aeronautique au cours duquel : (a) une
personne subit une blessure grave ou une
blessure mortelle; (b) 1'aeronef subit des dom-
mages ou une rupture structurale qui necessi-
tent normalement des reparations importantes
(sauf exceptions) ; ou (c) 1'aeronef disparait ou
devient completement inaccessible

ACCTA

ACEA

ACM

ACN

ACPLA

ACRV

ADF

Association canadienne du controle du trafic

aerien

Association des compagnies europeennes de
navigation aerienne

Groupe turbo-refroidisseu r

Numero de classification d'aeronef (OACI)

Association canadienne des pilotes de lignes
aeriennes

Association canadienne des regulateurs de vol

Radiogoniometre automatique
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Aerodrome Toute surface sur terre ou sur 1'eau conque,
amenagee et equipee pour les arrivees et les
departs ou pour 1'entretien des aeronefs . L'ae-
rodrome comprend toutes les pistes et voies de
circulation, ainsi que tous les batiments et
equipements fixes

Aerodrome de dega- Aeroport, designe comme aeroport d'atterris-
gement de depart sage en cas d'urgence, lorsqu'un decollag e

s'effectue dans des conditions meteorologiques
qui ne permettent pas d'atterrir a 1'aeroport de
depar t

Aerofrein Dispositif fixe a un avion dans le but de re-
duire la portance et (ou) d'augmenter la trainee
pendant que 1'avion est en vol . Ce dispositif est
normalement commande par le pilote et il est
utilise en vol pour reduire la vitesse ou pour
augmenter le taux de descente

Aeroport Aerodrome ayant ete inspecte par les inspec-
teurs de Transports Canada, qui repond a des
normes specifiques, et pour lequel on a emis
un permis d'exploitation d'aeropor t

Aeroport de degage- Aerodrome specifie dans un plan de vol IFR
ment vers lequel un aeronef peut poursuivre son vo l

s'il devient inopportun d'atterrir a 1'aerodrome
de destination prev u

AFM

A/G

AGL

AIC

Voir manuel de vol

Air-sol

Voir au-dessus du sol

Circulaire d'information aeronautiqu e

Ailerons Paire de gouvernes, habituellement articulees le
long de 1'envergure de 1'aile, conques pour
commander 1'avion en rouli s

Aile en fleche Voilure d'un avion dont la surface de projec-
tion de 1'aile est inclinee de sorte que 1'extre-
mite de 1'aile est situee plus a 1'arriere que son
emplanture. L'angle forme par le fuselage et le
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bord d'attaque de 1'aile est 1'angle de fleche
(exprime en degres ?

Aile simple Aile dont le bord d'attaque ne comporte aucun
dispositif hypersustentateur

A.I .P. Voir Publication d'information aeronautique

Air de prelevement Air preleve sur le compresseur d'un moteur a
turbine qui assure le fonctionnement de cer-
tains systemes de 1'avion

Aire de degivrage Zone designee d'un aerodrome oiz Yon procede
au degivrage et a 1'antigivrage des aeronef s

Aire de trafic Zone definie .d'un aeroport destinee aux opera-
tions d'embarquement et de debarquement des
passagers ou du fret, de ravitaillement en
carburant, de stationnement ou d'entretien des
aeronefs

Alimentation par Systeme qui permet d'alimenter les moteurs a
intercommunication partir des reservoirs de carburant selon u n

circuit non conventionnel . Ce systeme est
souvent utilise en cas de panne d'une pompe
carburant ou d'un moteur, ou lorsqu'il se
produit un desequilibre entre la charge des
divers reservoirs

Altimetre Instrument qui utilise la pression barometrique
pour mesurer la hauteur au-dessus d'un point
de referenc e

Altitude minimale Altitude minimale publiee au-dessus du niveau
en route de la mer entre des reperes specifiques d'une

voie aerienne ou d'une route aerienne. Elle
assure une qualite de reception acceptable des
signaux de navigation et repond aux exigences
concernant les marges de franchissement d'obs-
tacles IFR

Altitude topographi- Distance verticale entre un point situe a la
que surface de la terre et le niveau moyen de la

mer
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Angle d'attaque L'angle entre la ligne de corde d'un profil
d'aile et la circulation relative d'air

Annotation pilote de Certificat de competence delivre par Transports
ligne Canada a un pilote qui repond aux exigences .

C'est la plus haute annotation disponible au
Canada pour un pilote professionne l

Anomalie technique Panne ou defectuosite d'un systeme ou compo-
sant inscrite dans le carnet de bord

ANS Systeme de navigation aerienne national

Antiderapage En ce qui a trait au freinage, dispositif qui
assure une efficacite optimale des freins en
empechant que les roues cessent completement
de tourner

Antigivrage Prevention contre le givrage

AOGA Voir Association des groupes de la navigation
aerienne

AOM Voir Manuel d'exploitation d'aeronef

APL Annotation pilote de lign e

APM Directeur d'aeroport

Approche a vue Approche a vue normale, ou approche effec-
tuee par un aeronef sur un plan de vol IFR,
evoluant dans des conditions VFR, qui a requ
1'autorisation du controle de la circulation
aerienne pour proceder vers 1'aeroport par
reperage visuel du sol seulemen t

Approche finale Partie d'une procedure d'approche qui com-
mence au repere d'approche finale et qui se
termine au point de toucher des roues de
1'avion ou au point ou une procedure d'appro-
che interrompue est amorcee . Le repere d'ap-
proche finale est normalement situe a trois ou
quatre milles de 1'extremite de la piste

APU Voir groupe auxiliaire de bord
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ARASS Voir Systeme des normes des activites de la
reglementation aerienn e

ARC Aviation royale canadienne

Arrondi Diminution de la vitesse descensionnelle et de
la vitesse de 1'avion par le braquage du nez de
1'avion juste avant 1'atterrissag e

ASDA Voir distance acceleration-arret utilisabl e

ASE Techniques de securite aerienn e

ASL Au-dessus du niveau de la mer : hauteur en
pieds mesuree par rapport au niveau de la mer

ASR Voir radar de surveillance d'aeropor t

Association des Agent negociateur qui represente les inspec-
groupes de la navi- teurs de 1'aviation civile de Transports Canada
gation aerienne

ATAC Association du transport aerien du Canada

ATC Controle de la circulation aerienne

ATF Frequence de trafic d'aerodrom e

ATIS Service automatique d'information de region
terminale

ATS Services de la circulation aerienne

Atterrissage force Atterrissage effectue lorsqu'un avion ne peut
poursuivre le vol a la suite d'une defaillance
mecanique telle une perte de puissance

Atterrissage trop Atterrissage qui se prolonge au-dela de la zone
long prevue

ATZ Zone de circulation d'aerodrome

Au-dessus du sol Hauteur mesuree a partir du sol
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Automanett e

Auto-preparation du
vol

Autorisation du
controle de la circu-
lation aerienne

Autorisation (con-
trole de la circula-

tion aerienne )

Autorite de convoca-
tion

Avion a turbopro-
pulseur

Avis aux aviateurs

Avitaillement mo-
teur en marche

Dispositif qui regle automatiquement la puis-
sance des moteurs de 1'aeronef afin de mainte-
nir une vitesse predetermine e

Le commandant de bord assume 1'entiere
responsabilite de la preparation et de 1'execu-
tion du vol ou de la serie de vols .

Autorisation accordee a un aeronef de manoeu-
vrer dans l'espace aerien controle dans des
conditions specifiees par une unite du controle
de la circulation a6rienn e

Autorisation accordee a un aeronef de manoeu-
vrer dans 1'espace aerien contr616 clans des
conditions specifiees par une unite du controle
de la circulation aerienne

Le gestionnaire du Groupe reglementation de
Transports Canada qui a la responsabilite
d'autoriser une verification de la reglementa-

tion

Aeronef propulse par des helices entrainees par
turboreacteu r

Avis diffuse par 1'intermediaire du systeme de
controle de la circulation aerienne et qui four-
nit des renseignements sur 1'etablissement,
1'etat ou la modification de tout element du
Systeme national de 1'espace aerien

Avitaillement d'un avion pendant qu'un ou
plusieurs de ses moteurs principaux sont en
marche

Service d'information meteorologique pour
1'aviation

Ligne tracee sur une piste pour en indiquer le

centre

Bureau australien d'enquete sur la securite

aerienne
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BCEATST Bureau canadien d'enquete sur les accidents de
transport et de la securite des transports . Voir,
Bureau de la securite aerienne (BCSA)

BCSA Bureau canadien de la securite aerienn e

Becs de bord d'atta- Dispositifs qui peuvent faire saillie a 1'exterieur
que du bord d'attaque des ailes afin d'augmenter la

portance a faible vitesse

BF Basses frequences

BFC Base des Forces canadiennes

Boitier d'engrenages Systeme d'engrenages qui transfere la puis-
sance du moteur afin d'entrainer des systemes
donnes

Bord d'attaque Le bord avant d'un profil aerodynamique

Bouteille d'air corn- Dispositif utilise pour emmagasiner de Fair
prime sous pression et pouvant servir au lancemen t

d'un moteur a reaction

BP Basse pression

BPR Bureau de premiere responsabilite

BST Bureau de la securite des transports du Cana-
da, 1'organisme gouvernemental canadien
charge d'enquetes et de faire rapport sur les
incidents de transport

Bulletins de route Renseignements places dans les carnets de
bulletins par la direction des operations d'Air
Ontario afin de tenir les pilotes au courant des
modifications dans la politique ou les instruc-
tions permanentes d'operations

Les symboles ajoutes aux designations d'aero-
ports canadiens pour les envolees internationa-
les

CA Voir autorite de convocation
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Cabrage Au cours du decollage, action de cabrer 1'avion
en tirant sur le manche afin de placer 1'appareil
dans une assiette propice au decollage

CADORS Systeme de compte rendu quotidien des evene-
ments de 1'aviation civile

CAI

CAMU

CAP

Inspecteur de 1'aviation civil e

Unite medicale de 1'aviation civil e

Manuel des cartes d'approche, publication de
Transports Canada qui decrit les procedures
d'approche aux aeroports canadiens . Les condi-
tions meteorologiques minimales d'operations
sont indiquees pour chaque aeroport .

Carburant Jet A Carburant pour moteur a reaction ayant une
volatilite relativement faible

Carburant Jet B Carburant pour moteur a reaction ayant une
volatilite relativement elevee

Carnet de bord Document devant etre transporte a bord de
1'avion. On doit y inscrire les renseignements
specifiques a chaque vol, comme le nom des
membres d'equipage, la duree du vol, les
anomalies, et les mesures corrective s

CAT

CCFR

Turbulence en ciel clai r

Chef des services de sauvetage et de lutte
contre les incendies

CCI Inspection portant sur 1'etat et la conformite

CCP Voir chef pilote de la compagnie ( transporteur

aerien )

C de N Voir certificat de navigabilite

CDL (1) Axe central de reference ; (2) liste des ecarts
de configuration

Centre de controle Groupe constitue par un transporteur aerien
des operations afin de planifier les operations et l'utilisation
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economique des aeronefs et du personnel . 11
convient de noter que le centre de controle des
operations est distinct du controle d'exploita-
tion .

Cellule Composants aerodynamiques et structuraux
assembles d'un aeronef

CEP Conseil d'examen des programmes (ulterieure-
ment, Conseil de gestion des ressources )

Certificat d'exploita- Certificat emis par Transports Canada qui
tion certifie que le titulaire est adequatement equip e

et est en mesure d'exploiter un service de
transport aerien en toute securite

Certificat d'immatri- Certificat emis a un proprietaire d'aeronef
culation lorsque son appareil est immatricule conforme-

ment au Reglement de Fair

Certificat de naviga- Document conditionnel qui certifie qu'un
bilite aeronef donne est apte au vol conformemen t

au Reglement de 1'air ou aux lois pertinentes
de 1'etat d'immatriculation de 1'appareil

Certification Processus visant a determiner la competence ,
les qualifications ou la qualite sur lesquelles on
se base pour la delivrance d'un certificat d'ho-
mologation de 1'aviation civile canadienne,
conformement aux procedures approuvees par
le Ministre . Le processus comprend la deli-
vrance originale, le refus de renouvellement, ou
la revision du certifica t

OF Reporte

CFR

CFS

Services de sauvetage et de lutte contre les
incendies

Supplement de vol - Canada, publication de
Transports Canada qui fournit des renseigne-
ments sur les aerodromes et des donnees
connexes pouvant servir a la planification des
vols et en route
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Chef d'equipe Personne designee par le responsable de la
verification pour mener a bien une partie
specifique de la verification

Chef pilote Poste de gestion qui doit etre comble par un
transporteur aerien conformement a 1'Ordon-
nance sur la navigation aerienne, Serie VII,

numero 2. Les transporteurs aeriens qui exploi-

tent un grand nombre d'aeronefs peuvent
nommer un chef pilote pour chaque type
d'apparei l

Circuit Trace rectangulaire suivi par un aeronef entre
le decollage et 1'atterrissag e

Cisaillement du vent Changement de vitesse du vent le long d'un
axe perpendiculaire a la direction generale du
vent; on precise habituellement s'il s'agit de
cisaillement vertical ou horizonta l

CN Voir consigne . de navigabilit e

Coefficient de por- Mesure sans dimension de la portance aerody-
tance (CZ) namique ou la portance est la force aerodyna-

mique perpendiculaire a la direction de 1'ecou-
lement relatif; ce coefficient de la portance
aerodynamique divisee par le produit de la
pression dynamique de 1'ecoulement libre et de
la surface a Fair.

CZ = L

2 pV2S

Pression dynamique de 1'ecoulement
libre = I pV 2

2

CG

ou L = portance
p = masse volumique de Fai r
V = vitesse de 1'ecoulement libre
S = surface a Fai r

Centre de gravite

CI Voir certificat d'immatriculation
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Circulation au sol, Deplacement d'un avion par ses propres mo-
roulage yens au sol, a 1'exclusion des decollages et des

atterrissage s

Cloison de decro- Cloison montee sur un profil aerodynamique
chage dont la fonction premiere est d'ameliorer les

caracteristiques de decrochage du profi l

CO Voir certificat d'exploitation

Combustion sponta- Inflammation instantanee et spontanee de gaz
nee surchauffes

C o m m i s s a i re de Titre souvent utilise pour designer 1'agent de
bord bord qui a ete designe comme responsable de

1'equipage de cabine; on 1'appelle egalement le
«chef de cabine> >

Compagnie d'apport/ Decrit la relation entre un transporteur aerien
grand transporteur national ou international et une compagnie

regionale affiliee

Compensation Positionnement des commandes de vol et (ou)
des tabs compensateurs afin de permettre a
1'avion de maintenir 1'attitude de vol desiree en
vol stabilise

Conditions meteoro- Conditions meteorologiques, exprimees en
logiques de vol a termes de visibilite et d'eloignement des nua-
vue ges et du plafond, egales ou superieures aux

minima prescrit pour le vol VFR

Conditions meteoro- Conditions meteorologiques exprimees en
logiques de vol aux fonction de la visibilite, de la distance par
instruments rapport aux nuages et au plafond, inferieure s

aux minimums specifies pour le vol a vu e

Conformite Etat de ce qui repond aux exigences d'une
norme, d'une specification ou d'un reglemen t

Conseil d'examen Organisme mis sur pied par Transports Canada
des programmes pour etudier les demandes de ressources pro-

venant du ministere meme, afin d'attribuer les
ressources aux taches jugees les plus hautement
prioritaires
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Consigne de naviga- Instruction qui specifie les modifications,
bilite remplacements ou inspections speciales requi-

ses pour maintenir un aeronef en etat de navi-
gabilite

COPA Canadian Owners and Pilots Association

Corde Droite qui passe par les extremites du bord
d'attaque et du bord de fuite d'un profil d'aile,
et a partir de laquelle on mesure les angles du
profil

Corde aerodynami- Corde d'une aile imaginaire de section cons-
que moyenne tante ayant les memes vecteurs force dans

toutes les conditions que ceux de 1'aile reelle

Courant ascendant, Zone localisee d'air ascendant
ascendanc e

Courant descendant Zone localisee d'air descendant
ou rabattant

Course a 1'atterris- Partie d'un atterrissage comprise entre le
sage toucher des roues et 1'arret complet de 1'avion

ou son roulage hors de la pist e

Creneau de depart Periode assignee a un pilote par le controle de
la circulation aerienne pendant laquelle il peut
s'attendre a etre autorise a decoller

CRM Voir gestion des ressources du poste de pilo-
tage (ou de l'equipage)

CSD Entrainement a vitesse constante

CSN Periode depuis la mise en service initiale

CVFR Vol VFR controle

CVR Voir enregistreur phonique

CZ Zone de controle

Decollage (1) Procedure au cours de laquelle un avion
prend Fair; (2) moment ou endroit ou un
aeronef quitte le sol ou la surface de 1'eau ; (3)
trajectoire de vol nette entre le lache des freins
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et la hauteur de franchissement . (Remarque : la
hauteur de franchissement est la hauteur du
sommet de 1'ecran au decollage, normalement
35 pieds, qui est mesuree 1'extremite de la
distance de decollage . )

Decrochage Perte brusque de portance d'un profil aerody-
namique lorsque ce dernier depasse son angle
d'attaque critique (coefficient de portance
maximal )

Degivrage Elimination du givre, de la neige ou de la glace
d'un aeronef

Degivrage moteur en Degivrage d'un avion pendant qu'un ou plu-
marche sieurs moteurs sont en marche

Dejaugeage, arrache Moment au cours du decollage ou les roues de
1'avion quittent la piste

Delai d'efficacite Periode au cours de laquelle on consid'ere que
les liquides de degivrage et d'antigivrage
protegent un avion contre la formation ou
1'accumulation de contaminants (givre, glace,
etc . )

Demarreur pneuma- Machine qui fournit de 1'air comprime a une
tique moteur a reaction pour le lancer

Dereglage compen- Etat dans lequel les dispositifs de compensation
sation des gouvernes d'un avion ne sont pas synchro-

nises avec 1'assiette de 1'avio n

Destructeurs de Dispositifs mecaniques montes sur les ailes de
portance certains avions, y compris le F-28, qui, lors-

qu'ils sont deployes, reduisent la portance et
augmentent la trainee au sol dans le but de
reduire la distance d'arre t

DFC Centre de vol Dryden

DFDR Enregistreur de donnees de vol numerique

DFO Directeur des operations de vol

DFTE Examinateur de vol designe
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Distance accelera-
tion-arret utilisabl e

Distance de decol-
lage utilisable

Distance de roule-
ment utilisable au
decollage

DME

DRPSA

DRRA

ECC

Ecoulement aerody-
namiqu e

Effet de sol

Elements reparables

Elephant Beta

ELT

Empennage

Enqueteur designe

Longueur de piste utilisable pour la course au
decollage plus la longueur de prolongement
d'arret, s'il y a lie u

Longueur de piste utilisable pour le decollage
plus la longueur du prolongement degage s'il
y a lieu

Longueur de piste declaree comme etant utili-
sable et convenant pour le roulage au sol d'un
avion au decollage

Voir equipement de mesure de distance

Directeur regional des programmes de la
securite aerienne (Transports Canada )

Directeur regional de la reglementation ae-
rienne (Transports Canada)

Centre de coordination des urgence s

Deplacement de Fair autour d'un corps en
mouvement. S'applique generalement a un
aeronef en mouvemen t

Augmentation temporaire de la portance a tres
basse altitude due a la compression de 1'air
entre les ailes de 1'avion et le so l

Composants de 1'avion qui peuvent etre repa-
res ou remis a neuf economiquement pour etre
reutilise

Vehicule de degivrage mis au point en Suede
et permettant de degivrer et d'antigivrer un
aeronef

Radiobalise de detress e

Arrangement de plans stabilisateurs sur la
queue d'un avion

Personne chargee par le BST de la conduite et
du controle d'une enquete sur les circonstances
entourant un fait aeronautique
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Enregistreur de don- Dispositif qui enregistre automatiquement
flees de vol certains elements ayant trait aux performances

d'un avion comme les performances des mo-
teurs, ainsi que la position des commandes de
vol . Ce dispositif est utilise comme outil pour
les enquetes d'accident et, plus recemment,
pour la maintenance de 1'avion

Enregistreur de don- Dispositif qui enregistre automatiquement, sous
flees de vol numeri- forme numerique, certains elements ayant trait
que aux performances d'un avion comme les per-

formances des moteurs, ainsi que la position
des commandes de vol . Ce dispositif est utilise

comme outil pour les enquetes sur les accidents
et, plus recemment, pour la maintenance de
1'avion

Enregistreur phoni- Dispositif servant a 1'enregistrement de tous les
que sons produits dans le poste de pilotage pen-

dant le vol, y compris toutes les emissions et
receptions radios

Entree de piste Point de la piste situe tres pres du seuil a partir
duquel commence normalement les decollages

Entretien differe Remise a plus tard de la correction d'une
anomalie ou d'une defectuosite inscrite dans le
carnet de bord d'un avion, normalement par
reference a la liste des equipements indispensa-
bles au vol

Equipement de me- Equipement electronique de bord qui fournit
sure de distance de faqon continue une lecture de la distanc e

entre 1'avion et 1'aide radio a la navigation
choisi e

ERR Reforme de la reglementation economique

Espace aerien cont- Espace aerien de dimensions definies a 1'inte-
role rieur duquel est assure le service du controle

de la circulation aerienn e

ETA Heure d'arrivee prevue

Etape, tron~on Vol unique d'un aeroport a un autre faisant
partie d'une serie de vols par le meme avion et
le meme equipage
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Etat de navigabilite Pour un produit aeronautique, signifie qu'il est
en bon etat, qu'il presente la securite necessaire
pour le vol et qu'il est conforme aux normes de
navigabilite etablies

ETD Heure de depart prevue

ETE Duree prevue en route

Etude d'assurance de Etude de la conformite des regions par rapport
la qualite aux politiques, normes et procedures nationales

en ce qui a trait aux operations ou a la naviga-
bilite

EWD Profondeur d'eau equivalent e

Extinction reacteur Arret de combustion clans la chambre de
combustion provoque par une cause autre
qu'un arret delibere

F/A

FA

FAA

FACN

Agent de bord, decrit dans les Ordonnances
sur la navigation aerienne comme un personnel
de cabine qui est un membre de 1'equipage de
1'avion

Previsions (meteorologiques) regionale s

Federal Aviation Administration, organisme du
gouvernement americain responsable de la
reglementation de la securite des aeronefs

Previsions (meteorologiques) regionales cana-
diennes

Facteur de charge Rapport des charges d'acceleration qui s'exer-
cent sur un avion par rapport a sa masse

Fait aeronautique Tout accident ou incident lie a l'utilisation d'un
aeronef; et (ou) toute situation dont le Bureau
de la securite des transports du Canada a des
motifs raisonnables de croire qu'elle pourrait,
a defaut de mesure corrective, provoquer un tel
accident ou incident

FAR Federal Aviation Regulations
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FC Forces canadiennes

FDR Enregistreur de donnees de vol

Feuille de route Documents prepares par un transporteur aerien
qui autorise un vol donne, y compris les cir-
constances specifiques a ce vo l

FIAPL Federation internationale des associations de
pilotes de ligne

FIR Region d.'information de vol

FL Niveau de vol

FO ou F/O Copilote ou premier officier

FOD Dommage a un avion par corps etranger

FOM Manuel d'exploitation

Forces g Forces d'acceleration jouant sur un avion en
vol et exprimees en multiples de la force de
gravite

Formation prepara- Partie de la formation d'un pilote qui s'effectue
toire en vol au cours des operations de vol normales

Formule de demande Formule remise a une compagnie soumise a
de confirmation une verification par un inspecteur du GATC

pour obtenir un renseignement qu'il n'a pas
reussi a se procurer . La compagnie dispose
d'un delai specifique pour repondre

FSS Voir station d'information de vol

FT Previsions d'aerodromes

FTCN Previsions d'aerodromes (canadiennes)

GATC Groupe aviation de Transports Canada

GCA Approche controlee du so l

GEN Alternateur (c.a .), generatrice (c .c .)
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Gestion des ressour-
ces du poste de pilo-
tage (ou de 1'equipa-
ge )

Glissade

Glycol

Gouverne de profon-
deur

GPU

GPWS

GRC

Groupe auxiliaire d e
bord

Groupe de parc

G S

Gx

Hauteur de decision

Amelioration des connaissances de 1'equipage
de conduite, de ses habiletes de gestion et de
son attitude dans le but de promouvoir une
gestion efficace de toutes les ressources dispo-
nibles, autant humaines que techniques, afin
d'assurer la securite du vol

Vol controle d'un avion clans une direction
autre que son axe longitudinale . Fait appel a la
technique du pilotage en croise, c'est-a-dire,
deplacer simultanement le manche a gauche et
appuyer a droite sur le palonnier, par exempl e

Produit chimique utilise pour 1'antigivrage .
Differentes formules de glycol sont utilisees
pour le degivrage et 1'antigivrage des avions

Gouverne horizontale articulee montee sur le
stabilisateur et reliee au manche de maniere a
permettre au pilote de commander 1'avion en
tangage

Voir groupe de parc

Dispositif avertisseur de proximite du sol

Gendarmerie royale du Canad a

Petit moteur a turbine monte dans certains
avions qui fournit Fair comprime et 1'alimenta-
tion electrique

Dispositif utilise pour fournir 1'alimentation
electrique a un avion pendant qu'il est au so l

Alignement de descente

Designation internationale d'Air Ontario

Hauteur specifiee a laquelle, au cours de 1'ap-
proche de precision, une approche interrompue
doit etre amorcee si la reference visuelle neces-
saire a la poursuite de 1'approche n'a pas ete
etablie

HD Hauteur de decision
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Hors service Etat d'un systeme ou d'un composant oiu celui-
ci n'est plus en mesure d'accomplir la fonction
pour laquelle il a ete con~ u

HP

HS

HYD

Haute pression

Hawker Siddeley (constructeur d'aeronefs)

Hydraulique

Hydroplanage Etat dans lequel les pneus d'un avion en mou-
vement sont separes de la surface de la piste
par une mince couche d'eau, ce qui entraine
une perte d'efficacite presque totale des freins

IAS

IATA

Identification des
pistes

IFR

IIC

ILS

IMC

Incident

Vitesse indique e

Association du transport aerien internationa l

Les pistes sont identifiees en fonction de leur
orientation par rapport au nord magnetique
(ou vrai) a 5 degres pres. Lorsqu'il y a deux
pistes parall'eles, on specifie en plus gauche et
droit e

Voir regles de vol aux instruments

Voir enqueteur design e

Voir systeme d'atterrissage aux instruments

Conditions meteorologiques de vol aux instru-
ments

Fait aeronautique, autre qu'un accident, qui
compromet ou pourrait compromettre la secu-
rite de 1'exploitation d'un aeronef

Indicateur de virage Instrument gyroscopique qui indique la vitesse
et de derapage angulaire de virage et le degre de coordination

ou de lacet

Instruction du con- Directive donnee par une unite du controle de
trole de la circula- la circulation aerienne aux fins du controle de
tion aerienne la circulation aerienne
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Inverseur de poussee Dispositif utilise au sol pour faire devier vers
1'avant le souffle produit par un turboreacteur
afin d'amplifier le freinage de 1'avio n

ISA

JAA

JAR

JBI

Lacet

LDA

Atmosphere type internationale

Joint Aviation Authorities

Joint Aviation Requirement

Indice de freinage James . Indice utilise pour
indiquer le coefficient de frottement sur la
surface d'une pist e

Rotation de 1'avion autour de 1'axe vertical . Le
lacet peut etre commande ou corrige a 1'aide de
la gouverne de direction montee sur la deriv e

Distance d'atterrissage utilisabl e

Liquide de degivrage Liquide de degivrage compose d'un melange
de type I de glycol, d'eau et d'agents anticorrosif e t

tensioactif qui est rechauffe et vaporise sur
1'aeronef . Ce liquide elimine les contaminants
et offre une protection limitee contre le givrage

Liquide d'antigi- Liquide d'antigivrage a base de glycol qui

vrage de type II contient des inhibiteurs de corrosion, des
agents tensioactifs et des epaississant polyme-
res. Ce liquide pseudoplastique, applique a la
temperature ambiante, assure une protection
contre 1'accumulation de givre et de neige sur
1'avion; il n'est pas utilise comme liquide de
degivrage

Liste d'equipement Liste approuvee qui autorise un transporteur

minimal (MEL) aerien a exploiter un type donne d'aeronef,
dans des conditions specifiees, avec un equipe-
ment particulier hors d'usage

Liste de verifications Consolidation, sous forme d'une liste de verifi-
cations pour faciliter la consultation, des proce-
dures et donnees essentielles en nombre limite
stipulees dans le manuel d'exploitation de
1'aeronef .
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Liste principale d'e- Liste etablie par le constructeur pour un type
quipement minimal particulier d'aeronef, avec 1'approbation de
(MMEL) 1'autorite d'homologation, contenant des ele-

ments dont il est permis qu'un ou plusieurs
soient hors de fonctionnement au debut d'un

vol, clans des conditions d'exploitation specifi-
ques

LOC

M ou Mag

MAC

Mach

Alignement de piste (utilise pour les procedu-
res d'approche de non-precision sur un radio-
phare d'alignement de piste )

Magnetique

Corde aerodynamique moyenne

Nombre de Mach : rapport d'une vitesse a celle
du son. Le nombre de Mach I correspond 'a la
vitesse du so n

Manche a vent Tube en toile place en haut d'un mat sur le
terrain d'un aerodrome pour fournir une
indication de la direction et de la vitesse du
vent

Manuel de route Manuel fourni par Air Ontario a ses pilotes qui
contient des renseignements sur des routes et
aerodromes specifiques

Manuel de vol Titre utilise par le constructeur Fokker Aircraft
B.V., pour decrire le manuel d'utilisation du
F-28 Mk1000 qui est dans ce cas presente en
trois volumes

Manuel de vol de Parfois appele manuel de vol. Ce manuel
1'avion stipule les limites d'emploi, les procedure s

d'urgence, les procedures en situation anorma-
le, les procedures en situation normale, et les
donnees sur les performances de vol et de
manoeuvres au sol . Publie par le constructeur
de 1'avion, le manuel de vol est associe au
certificat de navigabilite de 1'avion

Manuel d'exploita- Manuel prepare par un transporteur aerien
tion pour son propre usage et qui doit etre ap-

prouve par 1'organisme de reglementation . 11
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stipule 1'organisation des operations de vol du
transporteur aerien, ainsi que ses politiques et
pratiques d'exploitation

Manuel d'utilisation Parfois appele manuel de vol ou manuel des
aeronef procedures d'utilisation normalisees (SOP) . Ce

manuel est elabore par le transporteur aerien
afin d'etablir les procedures d'utilisation nor-
malisees pour un type donne d'aeronef . 11 est
base sur la manuel de vol approuve de 1'avion
et il ne peut en aucun temps etre moins restric-
tif. Citons comme exemples le manuel d'utilisa-
tion du F-28 de Piedmont Airlines et le manuel
de pilotage du F-28 d'USAir

MCM Manuel de contr6le de la maintenance

MDN Ministere de la Defense nationale

MDT Ministere des Transports

MEA Voir altitude minimale en route

MEC Comite executif We 1'Association canadienne
des pilotes de lignes aeriennes )

MEDEVAC Expression utilisee pour demander aux services
de la circulation aerienne une priorite de vol
afin d'effectuer un vol d'evacuation medicale
en reponse a un appel d'urgence medicale pour
le transport de malades, de donneurs d'orga-
nes, d'organes ou d'autre materiel essentiel au
maintien de la vie . Cette expression doit etre
utilisee sur les plans de vol et dans les commu-
nications radiotelephoniques si un pilote juge
que cette priorite lui est necessaire

MEL Voir liste d'equipement minimal

MEL Multimoteur terre (annotation sur une licence
de pilote faisant reference a un multimoteur
base a terre )

Mille marin Terme utilise en navigation ; un mille marin

correspond 'a 6 076 pieds ou a 1,15 mille terres-

tre
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Minima, minimums Forme abregee pour indiquer 1'altitude mini-
male de descente ou la hauteur de decision

MM (1) radioborne intermediaire; (2) manuel de
maintenance

MMEL Voir liste principale d'equipement minimal

MMI Manuel du mecanicien et de 1'inspecteur

MRN Ministere des Ressources naturelles

MSG Message

MST Niveau moyen de la mer

MTC Maintenance

MVR Manuel de verifications reglementaires

NACIS Systeme national d'information des transpor-
teurs aeriens

NAMEAO Avis aux techniciens d'entretien d'aeronef et
aux proprietaires d'aeronefs

NASA National Aeronautics and Space Administration
(Etats-Unis )

NCATS Systeme nationale du transport aerien civil

NDB Voir radiophare non directionnel

Non-conformite Ecart par rapport aux exigences de la regle-

mentation

Non-respect Manquement au niveau des caracteristiques, de
la documentation, ou des procedures qui rend
la qualite d'un produit ou d'un service inaccep-
table ou indetermine e

NOTAM Avis aux aviateurs

NTA National Transportation Agency (Etats-Unis)
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NTSB National Transportation Safety Board ; orga-
nisme du gouvernement americain charge de
faire enquete et d'etablir des rapports sur les
accidents d'aeronefs

OACI Organisation de 1'Aviation civile internationale

OAT Temperature exterieur e

OFP Voir plan de vol exploitation

O/H Revision generale

OJT Apprentissage en cours d'emploi

OMA Organisme de maintenance agre e

ONA Voir Ordonnance sur la navigation aerienne

ONF C-FONF

ONG C-FONG

Ops Operations

Ordonnance sur la Ordonnance ayant force de loi qui s'appuie sur
navigation aerienne la Loi stir 1'Aeronautique et le Reglement de 1'Air

OSC Coordonnateur sur place

OSV Officier de la securite des vols

Participant Personne nommee par une partie interessee
pour la representer et pour prendre part a
1'enquete sur un accident a titre de membre de
1'equipe d'enquete

PATWAS Service telephonique automatique de bulletins
meteorologiques pour les pilote s

PAX Passager

Pilote automatique Dispositif qui commande automatiquement un
aeronef selon les instructions du (ou des)
pilote(s)
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Pilote commandant Pilote qui repond aux exigences des Ordonnan-
de bord ces sur la navigation aerienne et qui est desi-

gne comme responsable de la conduite d'un
vol

Pilote d'exploitation Pilote d'une compagnie aerienne qui n'accom-
plit aucune tache de supervision ni de gestio n

Pilote inspecteur Pilote nomme par une compagnie aerienne
pour evaluer les competences des autres pilotes
de la compagnie

Pilote inspecteur Pilote inspecteur a 1'emploi d'un transporteur
agree ( transporteur aerien a qui Transports Canada a delegue la
aerien) responsabilite d'effectuer certaines taches d'ins-

pection

PIP

PIREP

PL

Plafond

Procedures d'enquete preliminaires

Compte rendu par un pilote des conditions
meteorologiques rencontrees par 1'aeronef en
vol

Licence de pilote de ligne (remplace APL)

Hauteur la plus basse au-dessus du sol d'une
condition fragmentee ou couverte

Plan de mesures Plan presente a 1'autorite de convocation ou a
correctives son representant par une compagnie soumise a

une verification apres qu'elle ait requ le rapport
de constatation. Ce plan decrit les mesures qui
doivent etre prises pour corriger les manque-
ments identifier lors de la verification . Le plan
doit permettre a la compagnie en cause de se
conformer entierement aux normes de la regle-

mentation

Plan de vol Renseignements specifiques relatifs aux previ-
sions de vol d'un aeronef et qui est depose
aupres d'une unite du controle de la circulation
aerienne

Plan de vol exploita- Plan etabli par 1'exploitant pour le deroulement
tion sur d'un vol, qui tient compte des performan-

ces de 1'avion, des autres limites operationnel-
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les et des conditions pertinentes prevues en
route et aux aerodromes concerne s

Plan fixe horizontal, Profil aerodynamique situe a 1'arriere des
empennage horizon- profils aerodynamiques principaux et qui
tal contribue a la maitrise longitudinale et (ou) a la

stabilite de 1'avion

PNF Pilote qui n'est pas aux commande s

Point fixe Verification du fonctionnement des moteurs
d'un avion avant le decollag e

Portee visuelle de Valeur obtenue a 1'aide d'instruments, expri-
piste mee en centaines de pieds, qui represente la

distance horizontale a laquelle le pilote pour-
rait voir la piste (visibilite) a 1'endroit ou 1'ins-
trument est situe

Pose-decolle Procedure au cours de laquelle un pilote tou-
che la piste et redecolle aussitot deliberement .
Cette procedure est surtout utilisee pendant les
exercices d'approche et d'atterrissage

Poussee Force propulsive engendree par un moteur a
reaction, habituellement exprimee en livre s

PPC Verification de competence pilot e

PPO Police provinciale de 1'Ontari o

Procedures d'utilisa- Procedures normalisees stipulees dans le ma-
tion normalisees nuel d'exploitation, le manuel d'utilisation de
(SOP) 1'avion ou meme dans le manuel de route et

qui sont souvent mentionnees comme telles

dans ces manuels . Voir manuel d'utilisation de

1'avion

Profil aerodynami- Structure con~ue pour produire une reaction
que utile sur elle-meme lorsqu'elle se deplace par

rapport a Fair . S'applique generalement a une
aile d'aeronef

Programme national Programme d'activites qui mesure le niveau de
de verification conformite d'une organisation par rapport a la

reglementation en vigueur
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Prolongement d'arret Surface amenagee a 1'extremite d'une piste sur
laquelle un avion peut s'arreter au besoin .
Cette surface n'est pas amenagee selon les
specifications de piste et elle West pas utilis6e
au decollage

Prolongement de- Aire rectangulaire definie au sol choisie ou
gage amenagee de maniere a constituer une air e

convenable au-dessus de laquelle un avion
peut executer une partie de la montee initiale
jusqu'a une hauteur specifie e

PSA Programmes de securite aerienne

Publication d'infor- Document publie par Transports Canada dans
mation aeronautique le but de fournir aux pilotes une source uniqu e

de renseignements sur les regles de 1'air et les
procedures pertinentes a 1'exploitation des
aeronefs au Canad a

P/Y ou PY Annee-personn e

QRH Index des procedures; correspond a la liste de
verifications . 11 peut contenir plus ou moins de
renseignements que la liste de verifications,
selon la philosophie d'exploitation du transpor-
teur aerien

Radar de surveil- Radar a portee relativement courte ayant
lance d'aeroport surtout pour fonction la surveillance de 1'aero-

port et des zones terminales

Radiobalise de de- Emetteur radio fixe a la structure de 1'avion et
tresse qui est alimente par sa propre source d'alimen-

tation . Ce dispositif est conqu pour se mettre en
marche sans intervention humaine apres un
accident. Il emet un signal distinctif sur des
frequences d'urgence pour permettre un radio-
ralliement

Radiog o n i o m e t r e Radiogoniometre qui fournit automatiquement
automatique et en permanence une indication de direction

par rapport au radiophare syntonise
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Radiophare d'aligne- Composant electronique d'un systeme d'atter-
ment de piste rissage aux instruments qui guide le pilote vers

1'axe de piste

R a d i o p h a r e non Radiophare basse ou moyenne frequence qui
directionnel emet des signaux radio non directionnels qu i

permettent au pilote d'un avion muni de recep-
teurs compatibles de determiner son gisement
par rapport au radiophar e

RASO Agent regional de la securite aerienne (Trans-
ports Canada )

RC Region de controle

RCC Centre de coordination de sauvetage

RCR Compte rendu d'etat de piste

Reacteurs Spey Nom communement donne aux reacteurs Rolls-
Royce montes sur le F-28

Red 1, 2 et 3 Indicatifs d'appel des trois vehicules CFR a
1'aeroport de Dryde n

Refoulement Mouvement vers 1'arriere d'un avion qui est re-
pousse d'un poste de stationnement par un
vehicule terrestr e

R e f r o i d i s s e m e n t Processus de refroidissement de Fair attribua-
adiabatique ble uniquement a la detente Fair lorsqu'il

s'eleve

Regles de vol a vue Regles qui s'appliquent au vol lorsque le con-
tact visuel est maintenu en permanence avec le
sol ou la surface de 1'eau et que les conditions
meteorologiques sont egales ou superieures aux
minima prescrit s

Regles de vol aux Regles qui regissent la conduite d'un vol dans
instruments des conditions meteorologiques inferieures aux

minimums specifies pour le vol a vue

Regulation du trafic Methode de controle du trafic aerien visant a
restreindre le volume des aeronefs en periode
de congestion excessive du trafic
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Remise des gaz Terme souvent utilise pour designer une ap-
proche interrompue

Responsable de la Personne, designee par 1'autorite convocatrice,
verification qui est responsable de la planification et d u

deroulement general de la verification jusqu'au
depot du rapport de constatation final

Revue de Base A Revue systemique de 1'Administration cana-
dienne des transports aeriens qui a commence
en novembre 1982 et dont le but est de deter-
miner un niveau de ressources appropri e

RLD Rijksluchtvaartdienst (organisme neerlandais
correspondant a la Transports Canada )

Roulis Rotation de 1'avion autour de 1'axe longitudi-
nal. Le roulis est commande par les ailerons ou
les deporteurs montes sur les aile s

Route aerienne Trajectoire prescrite entre des aides de radiona-
vigation specifiees, le long de laquelle les
services de la circulation aerienne ne sont pas

assures

RSC

RVR

SA

SAE

SAR

SCFP

SEA

Condition de la surface de la piste

Voir portee visuelle de piste

Bulletin meteorologique horaire de surface

Society of Automotive Engineers

Recherches et sauvetag e

Syndicat canadien de la fonction publique .
Syndicat qui represente les agents de bord
d'Air Ontari o

Service de 1'environnement atmospheriqu e

Serv ice automatique Service de diffusion continuelle de messages
d'information de enregistres autres que de controle dans certai-
region terminale nes regions terminales achalandees

Seuil Voir seuil de piste
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Seuil de piste Le debut de la partie de la piste utilisable pour
le decollage ou 1'atterrissag e

SID Depart normalise aux instruments

SIGMET Avertissement des dangers meteorologiques en
vol

Simulateur Voir simulateur de vo l

Simulateur de vol Dispositif d'entrainement au vol qui simule la
plupart des modes de vol d'un aeronef donne .
Les transporteurs aeriens s'en servent pour la
formation des equipages de conduite et pour
leur requalification sur des appareils donne s

SM Sous-ministre

SMA Sous-ministre adjoint

SMAA Sous-ministre adjoint - air

SMAR Sous-ministre adjoint - revision

SMOH Heures depuis revision generale

SOC Centre de controle des operations

SOP Procedures d'utilisation normalisees

Souffle de 1'helice Ecoulement d'air refoule par une helice en
rotation

Station d'informa- Installation exploitee par Transports Canada
tion de vol pour fournir de 1'information et de 1'aide au x

pilotes pendant le vol . Ce service West que
consultatif, et il n'assure aucun service de
controle de la circulation aerienne sauf en cas
de retransmission de donnees en provenance
d'une unite du controle de la circulation ae-
rienne

Statut de participant Statut accorde a des personnes ou a des parties
interessees et qui leur confere un droit de
participation a part entiere dans une enquete
sur un accident
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STOC

STOL

Sur-refroidissemen t

Surveillance de vo l

SVFR

Systeme d'atterris-
sage aux instruments

Systeme de degi-
vrage Kalla x

Systeme des normes
des activites de la
reglementation ae-
rienne

Tableau des delais
d'efficacite

TACAN

Taches du pilote qui
n'est pas aux com-
mandes

Centre de coordination des operations d'escale

Avion a decollage et atterrissage courts

Le phehomene qui se produit lorsqu'un aeronef
est soumis a une temperature froide de telle
sorte que tout 1'aeronef ou une partie est refroi-
die a la temperature ambiante

Systeme, decrit clans le Manuel d'exploitation
d'un transporteur aerien, pour surveiller la
progression de chaque vol entre son point
d'origine et sa destination finale, y compris les
escales et les deroutements

VFR specia l

Systeme electronique terrestre conqu pour
guider les avions dans les plans horizontal et
vertical jusqu'a la piste pour 1'atterrissag e

Systeme informatise de type portique mis au
point en Suede et qui permet de degivrer et
d'antigivrer rapidement les aeronefs . Ce syste-
me, qui ressemble a un lave-auto automatique
geant, est normalement situe a proximite de
1'extremite d'une piste

Norme de dotation mise au point par le Grou-
pe aviation de Transports Canada et utilise au
sein de ce group e

Tableau qui fournit des donnees a titre indicatif
sur la duree de protection que les liquides de
degivrage et d'antigivrage offrent a un avion
contre la contamination due aux precipitation s

Systeme de navigation aerienne tactiqu e

Taches stipulees clans le manuel d'utilisation de
1'avion ou etablies par les pratiques normali-
sees et qui doivent We effectuees par le pilote
qui n'est pas aux commandes de 1'avion
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Tangage

TAS

TBO

TC

TCA

TCU

TDZ

TEA

Rotation de 1'avion autour de 1'axe horizontal .
Le tangage est commande par la profondeur . II
s'agit de 1'assiette de 1'avion par rapport au
plan horizonta l

Vitesse vraie

Intervalle de revision

Transports Canad a

Region de controle terminale

Unites de controle terminal

Zone de poser des roues

Technicien d'entretien d'aeronef

Temperature exte- Temperature de 1'air qui entoure un avion a
rieure une distance suffisamment eloignee pour ne

pas subir 1'influence de 1'elevation de tempera-
ture due a la vitesse de I'avio n

TGT Temperature gaz turbine

TI Inspecteur technique

TL Carnet technique

TODA Distance de roulement utilisable au decollage

TORA Distance utilisable au decollage

Toucher des roues Point ou les roues entrent en contact pour la
premiere fois avec la piste au cours d'un atter-
rissage

TP Indique un publication de Transports Canad a

Train d'atterrissage Composants d'un avion qui en assure le sup-
port et la mobilite au sol . II comprend les roues
et toutes leurs structures de support
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Trajectoire de des-
cente (alignement de
descente)

Transmissometre

Transporteur aerien

tr/min

TSN

TSO

Turboreacteur a
soufflante, turbo-
reacteur a double
flux

Turboreacteur

TWB

TWR

UNICOM

U/S

UTC

UT of 0

Trajectoire de vol verticale suivie par un avion
au cours de 1'approche finale ; cette trajectoire
est parfois definie electroniquement par un
systeme d'atterrissage aux instruments

Dispositif utilise pour determiner la portee
visuelle de piste

Toute personne ou organisme qui exploite un
service aerien commercia l

Tours par minute (regime )

Heures depuis la mise en service initiale

Intervalle de revisio n

Turboreacteur dont la poussee est produite a la
fois par la propulsion par reaction et par une
soufflante (helice) carenee dans le moteu r

Moteur dont la poussee vers 1'avant est pro-
duite par la propulsion par reaction

Radiodiffusion de bulletin meteorologique
enregistre

Tour de controle

Communications universelles . Installation radio
exploitee par une agence, autre que Transports
Canada, a un aerodrome non controle afin de
fournir des renseignements aux appareils qui
volent dans le secteur . Aucun service de con-
trole de la circulation aerienne West fourni par
ce moyen

Hors service

Temps universel coordonne

Territoires non organises de l'Ontario (lutte
contre les incendies)
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V1

V2

VASIS

Vitesse de decision : vitesse de 1'avion au
decollage a laquelle le pilote, apres avoir recon-
nu la panne du moteur critique, decide s'il doit
poursuivre le decollage ou immobiliser 1'avio n

Vitesse de securite au decollage : vitesse mini-
male a laquelle un avion est autorise a grimper
apres avoir atteint une hauteur de 35 pieds au
decollag e

Indicateur visuel de pente d'approche . Le
systeme VASIS comprend un ensemble de feux
lumineux destine a fournir des indications
visuelles aux pilotes sur la pente d'approche
ideale vers la piste . Le T-VASIS et le VASIS a
deux barres sont deux variantes de ce system e

Vent debout Partie du vent qui agit de maniere a diminuer
la vitesse sol d'un avion

Vent de travers Vent qui souffle dans une direction autre que
selon 1'axe de pist e

Vecteur Cap magnetique suivi par un aeronef a la
demande du controle de la circulation aerienn e

Verification (regle-
mentation)

Etude en profondeur des activites et des instal-
lations d'un organisme tel un transporteur
aerien, un constructeur, un atelier de reparation
ou de revision generale pour s'assurer qu'il
respecte les normes et pratiques reglementaire s

Verification de com- Verification annuelle des pilotes d'un transpor-
petence pilote teur aerien et d'autres pilotes donnes afi n

d'evaluer le maintien de leurs competences sur
un type donne d'aeronef . Cette verification est
effectuee conformement aux normes stipulees
dans les Ordonnances sur la navigation ae-
rienne et peut etre faite par un pilote inspec-
teur de compagnie approuve ou par un inspec-
teur de Transports Canad a

Verification exte- Examen visuel de 1'exterieur d'un aeronef
rieure effectue avant le vol
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Verifie sur type Pilote ayant atteint un degre de competence
individuel adequat sur un type specifique
d'aeronef

VFR Voir regles de vol a vue

Vibreur de manche Dispositif qui fait vibrer le manche afin de
prevenir le pilote de l'imminence du decro-
chage de 1'ail e

Vitesse sol Taux de deplacement d'un avion au-dessus du
sol, habituellement exprime en milles marins .
La vitesse sol est la vitesse vraie plus ou moins
la vitesse du vent

Vitesse vraie Vitesse d'un aeronef par rapport a Fair, corri-
gee en fonction de la densite de Fair (altitude
et temperature)

VR

VMC

VNC

Voie aerienne

Voie de circulation

Voile blanc

Volets

Vitesse de cabrage : vitesse pendant le decol-
lage a laquelle le pilote amorce le cabrage pour
faire decoller 1'avion

Conditions meteorologiques de vol a vu e

Carte aeronautique de navigation VFR

Trajectoire prescrite entre des aides de radiona-
vigation specifiees dans un espace aerien
controle

Surface specialement amenagee ou voie definie
sur un aerodrome pour la circulation au sol des
avions

Perte d'orientation oiu le pilote ne peut plus
distinguer 1'horizon a cause de 1'uniformite de
couleur entre le ciel et la neige

Dispositif situe au bord de fuite d'une aile qui
modifie les caracteristiques de portance de
1'aile pour permettre des atterrissages et des
decollages a vitesse reduit e

VOLMET Renseignements meteorologiques destines aux
aeronefs en vol
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Vol VFR controle Vol effectue conformement aux regles de vol a
(CVFR) vue dans 1'espace aerien de classe B qui en-

toure un aeroport conformement a une autori-
sation du controle de la circulation aerienn e

Vol voyage Vol d'un aeronef d'un point geographique a un
autre qui couvre une distance suffisamment
grande pour necessiter une certaine forme de
navigation

VOR Radiophare omnidirectionnel a tres haute
frequence (VHF )

Voyant principal. Voyant (ou ensemble de voyants), normale-
avertissement ment situe sur le tableau de bord de 1'avion,

con~u pour attirer 1'attention du pilote sur une
panne de Fun des nombreux systemes relies au
circuit d'alarme

Wx Meteo

YAM Aeroport de Sault Ste-Marie

YHD Aeroport de Dryden (designation OACI)

YQK Aeroport de Kenora

YQT Aeroport de Thunder Bay

YWG Aeroport de Winnipeg

YYZ Aeroport international de Toronto/Lester B .
Pearson

Z Temps universel coordonne (Zulu )

ZASP Zone accessible aux sauveteurs et aux pom-
piers

Zone de controle Espace aerien controle de dimensions definies
s'etendant verticalement a partir de la surface
de la terre jusqu'a 3 000 pieds au-dessus de
1'altitude de 1'aeroport, sauf indication con-

traire
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Zone de toucher des Les premiers 3 000 pieds de la piste a partir du
roues seuil dans le sens de 1'atterrissage



L'appareil C-FONF

d'Air Ontario au sol a
Thunder Bay le 21

fevrier 1989; cette pho-

tographie a ete prise
par un passager qui

empruntait le vol 1363

pour se rendre a
Dryden ce jour-la .

Ces photographies de
1'autre F-28 d'Air
Ontario immatricule
C-FONG montrent les
sorties dont dispose . cet
appareil.

Documentation photographique lxxiii
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A 18 h 00, la camion-pompe et le reservoir portatif (premier plan)
s'approchent du lieu de 1'accident en empruntant le chemin qui vient
d'etre ouvert par le bouteur . En arriere-plan, le vehicule d'inter-vention
rapide des services d'incendie des Unorganized Territories of Ontario .

Un chemin a ete ouvert au bouteur pour permettre aux sauveteurs
d'avoir acces aux lieux de 1'accident .
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Des enqueteurs du Bureau canadien de la securite aerienne (BCSA)
arrivent sur les lieux vers midi le 11 mars 1989 .

La trajectoire du vo11363 apparait clairement sur cette photographie vers

1'ouest prise par les enqueteurs du BCSA depuis la piste 29 de 1'aeroport

de Dryden .
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Trace laissee par 1'avion en remontant vers 1'est depuis 1'endroit de
1'accident .

Trace laissee par 1'avion en se dirigeant vers 1'ouest depuis un endroit
situe a mi-chemin .

Trace laissee par 1'avion en
se dirigeant vers 1'ouest
depuis un endroit situe a
mi-chemin .
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L'enregistreur phonique ainsi que 1'enregistreur des donnees de vol ont
ete recuperes, enterres dans les debris . Quand on les a demontes, on
s'est aperqu que les bandes enregistreuses des deux appareils avaient ete
detruits par la chaleur intense .

Le tableau d'avitaillement situe dans 1'aile indique une quantite de

carburant d'environ 14 000 1b .
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Les enqueteurs ont soigneusement photographie 1'epave sur les lieux
memes de 1'accident : le reacteur droit, la partie arriere du fuselage droit .



Doc imientation photograpMipe lxxxv

L'avion a ete demonte et transporte a Ottawa pour y etre examine . Ces

photographies montrent la depose du reacteur gauche et son chargement

sur un camion .
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L'empennage, une partie de la pointe avant ainsi que la partie centrale
du fuselage sont enleves des lieux de I'accident .
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Les morceaux de 1'avion sont charges sur des wagons-tombereaux pour
etre transportes par train jusqu'a Ottawa .
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L'epave de 1'avion arrive aux Services d'ingenierie du BCSA a Ottawa
pour y etre examinee et analysee .
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1 INTRODUCTIO N

L'accident

Le vendredi 10 mars 1989, vers 12 h 11, heure normale du Centre
(HNC)', le vol 1363 d'Air Ontario s'est ecrase a quelque 962 metres de
1'extremite de la piste 29 apres avoir decolle de 1'aeroport municipal de
Dryden. Le vol 1363 d'Air Ontario etait un vol regulier entre Thunder
Bay et Winnipeg avec escale prevue a Dryden . L'avion etait un Fokker
F-28 Mk1000 portant l'immatriculation canadienne C-FONF .

11 y avait 65 passagers et quatre membres d'equipage a bord . L'avion

n'a pas reussi a prendre de 1'altitude apres la tentative de decollage de

la piste 29, il a poursuivi une trajectoire de vol a plat, evitant de justesse
une butte situee a environ 700 metres du bout de la piste, et s'est ecrase

dans un secteur densement boise . Au total, 21 passagers et trois

membres d:equipage, soit le commandant de bord, le copilote et l'une
des deux agentes de bord, ont peri dans 1'ecrasement et 1'incendie qui

a suivi .
L'avion a ete lourdement endommage par la force de l'impact et par

1'incendie, ce qui a cause la destruction de 1'enregistreur de donnees de
vol (FDR) et de 1'enregistreur phonique (CVR) . La perte de ces
enregistrements a necessite que 1'on fasse une reconstitution detaillee du
deroulement de 1'accident .

L'enquete initial e

Le Bureau canadien de la securite aerienne (BCSA) a immediatement
ouvert une enquete sur 1'ecrasement du vol 1363 conformement a la Loi
sur le Bureau canadien de la securite aerienne, L.R.C. (1985), chapitre C-12

(Loi sur le BCSA) . L'enqueteur designe, M. Joe Jackson, d'Ottawa, est
depeche a Dryden le 11 mars 1989, avec une equipe de 21 enqueteurs du
BCSA. Les enqueteurs du BCSA menent leur enquete comme il s

I L'heure locale sera utilisee tout au long du present rapport, sauf indication contraire .

Il faut noter que Dryden et Winnipeg sont situees clans le fuseau horaire du Centre,
tandis que Thunder Bay est situee dans le fuseau horaire de 1'Est . Par consequent,
1'heure de Thunder Bay a une heure d'avance sur celle de Dryden et de Winnipeg .
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1'auraient fait pour toute enquete sur un accident majeur, ils interrogent
des temoins et analysent 1'epave de 1'avion .

Le 29 mars 1989, 1'enquete du BCSA etait suspendue et la presente
Commission d'enquete etait constituee, laquelle me chargeait d ;enqueter
sur les causes de 1'accident et les facteurs qui y ont contribue . A titre de
Commissaire, j'ai egalement ete autorise a faire les recommandations que
je juge necessaires dans 1'interet de la securite aerienne .

Apres la constitution officielle de la presente Commission, j'ai
immediatement pris des mesures pour relancer 1'enquete sur 1'accident .
J'ai contacte le president du BCSA a 1'epoque, M . Ken Thorneycroft,
pour lui demander de detacher aupres de la Commission certains des
enqueteurs du BCSA, dont 1'enqueteur designe, afin d'aider a la conduite
de 1'enquete . M. Thorneycroft a acquiesce a ma demande et, avec
1'entiere collaboration du BCSA, la responsabilite de 1'enquete sur
1'ecrasement du vol 1363 a ete transferee a la presente Commission .

Interpretation du mandat

A 1'occasion de la declaration d'ouverture que j'ai faite le 16 juin 1989,
j'ai indique 1'interpretation que je donnais au mandat de la presente
Commission d'enquete :

Selon le mandat de la Commission, j'ai pour mission generale
d'enqueter non seulement sur 1'ecrasement d'un avion d'Air Ontario,
mais egalement sur toute question connexe touchant la securite
aerienne, a 1'egard de laquelle j'ai pour instruction de faire les
recommandations que je juge appropriees . La Commission peut, si
elle 1'estime necessaire, elargir, consolider, supprimer ou modifier
n'importe quel des points susmentionnes de 1'enquete au fur et a
mesure que seront reunis les elements de preuve .

(Transcription, vol. 2, p . 51 )

Mon interpretation du mandat est demeuree constante pendant toute la
duree de la presente Commission .

Selon moi, le mandat de la Commission ne se limitait pas a faire
enquete sur 1'accident de Dryden, mais il englobait egalement toute
question connexe touchant la securite aerienne . Essentiellement, la
Commission devait faire une enquete complete pour lui permettre de
determiner les causes de 1'ecrasement du vol 1363 et les facteurs qui y
ont contribue . Pour remplir ce mandat, il fallait donc identifier les
personnes ou les organismes ayant pu contribuer a 1'accident .
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Enquete sur accident d'aviation :
1'approche systemique

Le transport aerien moderne est une entreprise complexe et les causes
des accidents d'aviation sont egalement complexes . Les enquetes
anterieures sur des accidents majeurs ou des incidents graves ont
demontre que ceux-ci ri avaient normalement pas une cause unique,
mais qu'ils etaient plutot la consequence cumulative d'omissions, de
raccourcis et d'erreurs qui, pris isolement, pouvaient difficilement etre
consideres comme des facteurs contributifs majeurs .

Dans le but de determiner toutes les causes et tous les facteurs
contributifs de 1'accident et afin de formuler les recommandations
pertinentes pour la prevention des accidents, la presente Commission a
adopte une approche analytique et «systemique» pour favoriser le
deroulement d'une enquete methodique et complete sur 1'accident .
L'approche systemique requiert 1'identification des principaux compo-
sants du systeme de transport aerien et 1'evaluation des performances de
chacun de ces composants .

Les composants du systeme de transport aerien sont generalement
classifies de la faqon suivante :

• 1'equipage de 1'aeronef (comprenant les pilotes et le personnel de
cabine);

• 1'aeronef;
• 1'infrastructure operationnelle immediate (comprenant les installations

aeroportuaires, les aides a la navigation, les installations meteorologi-
ques et les installations de communications) ;

• le transporteur aerien;
• le reglementateur .

L'equipage, qui est directement responsable de la securite du transport
des passagers de 1'avion, est le point central de tout le systeme de
transport aerien . Les membres de 1'equipage de conduite ont a faire face
a la totalite de 1'environnement operationnel d'un vol donne, et a toutes
les contraintes que leur imposent 1'avion, le transporteur aerien,
1'infrastructure operationnelle immediate, et le reglementateur . L'etat de
fonctionnement de 1'avion, le controle operationnel d'un vol donne, et
1'etique operationnelle globale et de securite aerienne dans lesquels
1'equipage doit evoluer sont les produits de la gestion du transporteur
aerien. Ce dernier doit lui-meme evoluer dans le cadre d'un environne-
ment hautement reglemente ou 1'on s'attend 'a ce que le reglementateur
etablisse des normes pour 1'ensemble de 1'industrie de 1'aviation et qu'il
veille a leur application .
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Les elements de preuve reunis au cours de 1'enquete sur 1'accident de
Dryden m'ont convaincu d'une chose avant tout : en raison des conse-
quences potentiellement catastrophiques d'une defaillance du systeme
de transport aerien, 1'industrie de 1'aviation doit fonctionner dans le
cadre de normes clairement definies et imposees avec vigueur . Au
Canada, les normes du systeme de transport aerien devraient etre aussi
elevees que le permet la technologie actuelle .

Un systeme de transport aerien qui fonctionne correctement en
respectant les normes pertinentes se donne une assurance permanente
contre les circonstances pouvant mener a un accident . La preuve a
demontre clairement que, lorsqu'il y a manquement d'un ou de plu-
sieurs des composants du systeme, les probabilites que survienne un
accident ou un incident grave augmentent . L'accident du 10 mars 1989
a Dryden n'a pas ete provoque par une cause unique, mais plutot par
une combinaison de plusieurs facteurs interdependants . Si le systeme
avait fonctionne efficacement, chacun de ces facteurs aurait pu etre
identifie et corrige avant d'entrainer des consequences graves . Nous
allons demontrer que cet accident a ete le resultat d'une defaillance du
systeme de transport aerien .

Le but premier de la presente Commission d'enquete, comme celui de
toutes les enquetes sur les accidents aeriens, est de prevenir la repetition
des accidents . Pour atteindre ce but, j'ai considere qu'une etude de
certains aspects du systeme de transport aerien etait essentielle . Par
consequent, mon approche a consiste a examiner les faits pertinents
entourant 1'accident et a evaluer dans quelle mesure le systeme en place
a reagi, ou etait en mesure de reagir, adequatement . Apres plus de deux
annees d'enquete intensive et d'audiences publiques, je suis convaincu
que cet accident n'a pas ete le simple fruit du hasard, il s'est produit
parce qu'on 1'a laisse se produire .

Les composants du systeme de transport
aerien commercia l

Comme j'ai accepte de mener 1'enquete sur cet accident selon un cadre
analytique, je consid'ere que mon mandat exigeait que j'examine les
composants du systeme de transport aerien et que je determine les
raisons des diverses defaillances du systeme qui, mises ensemble, ont
cause 1'ecrasement de 1'avion le 10 mars 1989 .

L equipage

L'equipage est un composant important du systeme de transport aerien .
Les pilotes et les agents de bord sont des professionnels qualifies, et le



Introduction 7

public voyageur a le droit de s'attendre a ce que les membres d'equi-
page accomplissent leurs taches de maniere professionnelle et competen-
te .

Comme nous examinerons avec attention les performances du
reglementateur et du transporteur aerien, nous evaluerons egalement le
comportement des quatre membres d'equipage du vol 1363 .

Commandant George Morwoo d
Le commandant de bord George Morwood, age de 52 ans, etait un pilote
experimente qui totalisait quelque 24 100 heures de vol . II avait obtenu
sa licence de pilote professionnel en janvier 1955 et il avait occupe divers
emplois de pilote jusqu'en 1973, lorsqu'il est entre a la compagnie Great
Lakes Airlines, predecesseur d'Air Ontario . 11 a travaille pour Air
Ontario jusqu'a sa mort dans 1'accident du 10 mars 1989 .

Au cours de sa carriere, le commandant Morwood a obtenu sa
qualification sur de nombreux types d'avion, dont le Convair 440, un
avion a helice a moteurs a pistons de 55 passagers; le Convair 580, un
avion a turbopropulseurs de 55 passagers ; et le Grumman Gulfstream II,
un avion d'affaires a reaction. Il a requ sa qualification sur le F-28 en
janvier 1989 et, a la date de 1'accident, il totalisait 81,63 heures de vol sur
ce type d'appareil . Le F-28 etait le plus gros avion a reaction qu'il ait
pilote jusque-la, et le seul avion a reaction qu'il ait pilote dans le cadre
d'un service commercial regulier . Le commandant Morwood etait decrit
par ses collegues de travail comme un pilote consciencieux, competent
et, surtout, respectueux des reglements .

Etant donne qu'au 10 mars 1989, le commandant Morwood totalisait
moins de 100 heures de vol comme pilote commandant de bord du F-28,
il devait respecter certaines limites operationnelles liees aux conditions
meteorologiques minimales au decollage et a 1'atterrissage . Cette
question est traitee au chapitre 38 du rapport, intitule Renseignements
sur 1'equipage .

Copilote Keith Mills
Le copilote Keith Mills, age de 35 ans, a obtenu sa licence de pilote
professionnel en 1975. En 1979, il a ete engage par la societe Austin
Airways Limited, un autre predecesseur d'Air Ontario Inc .

Pendant qu'il etait a 1'emploi d'Austin Airways, il a obtenu sa
qualification sur le Cessna 402, un avion a pistons d'une capacite de sept
passagers; sur le de Havilland DHC-6 Twin Otter, un avion a turbopro-
pulseurs de 19 passagers; sur le Hawker Siddeley HS-748, un avion a
turbopropulseurs de 43 passagers ; et sur le Cessna Citation, un avion
d'affaires a reaction .

Le copilote Mills a obtenu sa qualification sur le F-28 en fevrier 1989
et, a la date de 1'accident, il totalisait 65,7 heures de vol sur ce type
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d'appareil . Ses collegues le decrivaient comme un pilote autoritaire, et
il possedait un dossier satisfaisant a Transports Canada .

Malgre leur tres grande experience de vol, ni le commandant
Morwood ni le copilote Mills ne possedaient beaucoup d'experience sur
le F-28 . L'appariement de membres d'equipage ayant <<peu d'experience
sur type)) a deja fait l'objet d'enquetes, et ce facteur a ete identifie
comme facteur contributif dans d'autres accidents d'aviation . Cette
question sera traitee au chapitre 40 du present rapport, performance

humaine : Analyse des systemes .

Agente de bord Kathe rine Say
Mme Katherine Say, Agee de 31 ans, totalisait 10 annees d'experience
comme agente de bord, toutes acquises au service d'Austin Airways et
d'Air Ontario Inc . Elle avait ete promue au rang de coordinatrice en vol
en fevrier 1989 . Mme Say etait consideree par ses pairs comme un
excellent membre d'equipage et elle etait reconnue pour son attitude
professionnelle dans 1'execution de ses taches .

Agente de bord Sonia Hartwick
Mme Sonia Hartwick, le seul membre d'equipage qui a survecu a
1'ecrasement, etait agee de 26 ans au moment de 1'accident . Elle etait

agente de bord depuis deux ans et demi et n'avait travaille que pour
Austin Airways et Air Ontario . Elle avait suivi le stage de formation des
agents de bord sur F-28 offert par Air Ontario en meme temps que Mme
Say, et on considerait qu'elle etait competente et qu'elle avait une
attitude professionnelle au travail .

L'avion

Le F-28 Mk1000, immatricule C-FONF, a ete construit par Fokker
Aircraft B .V. des Pays-Bas . Sa conception et sa construction etaient
conformes aux criteres d'homologation americains stipules dans le Civil

Air Regulation 4(b) . L'appareil a commence a voler en 1967, et il a pu
etre exploite au Canada a partir de 1972, lorsqu'il a requ son certificat
d'homologation de type du ministere des Transports .

Le dernier F-28 Mk1000 a ete construit en 1976 . Cet appareil etait
-conqu pour le marche du transport a reaction court-moyen courrier, et
ce mod'ele est tres recherche sur le marche de la revente . Darts sa confi-
guration typique, 1'avion a une capacite de 65 passagers, et il necessite
un equipage forme de deux pilotes et deux agents de bord .

La construction du C-FONF a ete terminee le 2 novembre 1972 et, de
1973 a 1987, 1'appareil a fait partie de la flotte de Turk Hava Yollari
(THY), la compagnie aerienne nationale de la Turquie . L'avion etait
propulse par deux reacteurs Rolls-Royce Spey mod'ele 555-15 fabriques
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en Grande-Bretagne . En 1987, apres avoir ete immobilise par THY en
Turquie pendant deux ans, 1'avion a ete revendu a Transport Aerien
Transregional de France qui 1'a par la suite loue a Air Ontario en
novembre 1987 . L'appareil a requ un certificat de navigabilite canadien
le 30 mai 1988, et son immatriculation canadienne, C-FONF, le 13 juin
1988 . Le 31 mai 1988, Transports Canada accordait une modification
provisoire au certificat d'exploitation d'Air Ontario qui 1'autorisait a
exploiter le F-28 . Le certificat d'exploitation de la compagnie a ete
officiellement modifie le 10 juin 1988 afin d'inclure le F-28 .

Au moment de 1'accident, Air Ontario exploitait deux F-28 Mk1000
le C-FONF et le C-FONG .

Le transporteur aerien : Air Ontario Inc .

Air Ontario Inc . (Air Ontario) est le resultat de la fusion des operationsZ
d'Austin Airways Limited et d'Air Ontario Limited qui est survenue en
juin 1987 . Avant la fusion, Austin Airways etait le plus gros transporteur
aerien regional du nord de 1'Ontario, et sa base principale d'exploitation
etait situee a Timmins . Entre 1974 et la fusion de 1987, cette compagnie
qui assurait surtout des services d'affretement et de transport de
marchandise a prospere sous la gestion de la famille Deluce de Timmins
(Ontario) qui en etait proprietaire . Au moment de la fusion, Austin
Airways possedait une flotte de 30 appareils de sept types differents . La
gamme de ces appareils allait du Cessna 402 a sept passagers au Hawker
Siddeley HS-748 a 43 passagers.

Air Ontario Limited, dont la base principale etait situee a London
(Ontario), fournissait presque exclusivement des services aeriens
reguliers dans le sud de 1'Ontario . Au moment de la fusion, Air Ontario
Limited exploitait exclusivement des Convair 580 de 55 passagers .

En janvier 1987, Air Canada a acquis 75 p . 100 du capital-actions avec
droit de vote d'Air Ontario Limited et d'Austin Airways, et la famille
Deluce a conserve 25 p . 100 des actions avec droit de vote de ces
compagnies . En juin 1987, apres que les deux compagnies eurent
poursuivi leurs operations de fa~on independante pendant cinq mois, les
operations d'Air Ontario Limited et d'Austin Airways ont ete fusionnees
et la nouvelle compagnie a pris le nom d'Air Ontario Inc . Apres la

M@me si les termes ,fusion) ou «fusion des operations)) ont ete utilises par les temoins
pour decrire l'union d'Austin Airways Limited et d'Air Ontario Limited en juin 1987,
il n'y a jamais eu de fusionnement officiel des deux compagnies . Ce qui s'est produit
en realite, c'est qu'Austin Airways a acquis les actifs d'Air Ontario Limited . Austin
Airways a alors pris le nom d'Air Ontario Inc ., tandis qu'Air Ontario Limited, qui
n'avait plus d'actifs, a ete dissoute . Les termes «fusion» et «fusion des operations»
seront utilises clans le present rapport, puisque ce sont ceux utilises par les temoins qui
ont comparu devant la Commission .
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fusion, Air Canada et la famille Deluce ont conserve le meme pourcen-
tage du capital-actions d'Air Ontario Inc ., soit 75 et 25 p . 100 respective-
ment.

Air Ontario Inc. fonctionnait comme compagnie aerienne regionale de
«rabattage» (ou d'apport) pour le reseau de transport national d'Air
Canada . Grace a 1'harmonisation des services de vente et de billetterie
des deux compagnies ainsi qu'a des ententes sur les horaires, les
passagers d'Air Ontario pouvait faire la correspondance entre leur vol
regional d'Air Ontario et un vol national ou international d'Air Canada .

Air Ontario etait l'une des nombreuses compagnies aeriennes
regionales au Canada qui <<rabattent>> des passagers vers Air Canada
dans les grands aeroports baptises <<plaques tournantes>>. Air Ontario
etait la principale compagnie de «rabattage» d'Air Canada a 1'aeroport
international Lester B . Pearson de Toronto. Dans une moindre mesure,
Air Ontario <<rabattait>> egalement des passagers de ses lignes regionales
vers 1'aeroport international de Winnipeg .

A la date de 1'accident, Air Ontario Inc . etait devenue une compagnie
aerienne differente de celle qui existait au moment de la fusion de juin
1987 . Elle avait cede la plupart de ses anciennes liaisons aeriennes du
nord qui appartenaient a Austin Airways et etait devenue un transpor-
teur aerien base a London (Ontario) qui offrait surtout des services a
horaire fixe et qui exploitait des Convair 580, des Dash-8 et des F-28 .

Le reglementateur : Transports Canad a

Transports Canada est 1'organisme qui a la responsabilite de promulguer
et de faire respecter les normes et les reglements aeriens au Canada . De
plus, le Canada est signataire d'un certain nombre de conventions
internationales qui definissent d'autres normes touchant le transport des
passagers par voie aerienne.

La raison qui justifie un tel degre d'encadrement reglementaire est fort
simple. Une industrie du transport aerien sure et fiable est un element
important de la prosperite economique du Canada . Il est egalement
evident que le reglementateur a le devoir envers le public voyageur
d'assurer le plus haut degre de securite possible dans les transports
aeriens . Ce devoir du reglementateur vient du fait, trop souvent oublie,
que le public lui a accorde sa confiance .

La Loi sur 1'aeronautique, L.R.C. (1985), ch. A-2, et le Reglement de
1'Air, C .R.C . (1978), ch . 2 (Reglements de 1'Air), de concert avec les
Ordonnances sur la navigation aerienne (ONA), sont les instruments
legislatifs qui regissent 1'aviation canadienne. Les normes d'exploitation
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des transporteurs aeriens, comme Air Ontario, qui utilisent de gros
avions3 sont stipulees dans 1'ONA, Serie VII, numero 2, C .R.C., ch . 21
(ONA Serie VII numero 2) .

Conformement a 1'article 4 .2 de la Loi sur I'aeronautique, le ministre des
transports «est charge du developpement et de la reglementation de
1'aeronautique, ainsi que du controle de tous les secteurs lies a ce
domaine» au Canada . Transports Canada est le ministere federal qui
donne effet au mandat statutaire du ministre .

II y a deux groupes au sein de Transports Canada qui se partagent la
responsabilite du secteur de 1'aviation : le Groupe de gestion des
aeroports et le Groupe aviation . Le Groupe de gestion des aeroports a
la responsabilite du developpement, de 1'entretien et de 1'exploitation
des services d'aeroport essentiels dans tout le Canada . Le Groupe
aviation est subdivise en deux directions principales :

• la Direction generale du systeme de navigation aerienne, qui est
responsable, entre autres choses, du controle de la circulation aerienne
et des systemes de navigation et de communications ;

• la Direction de la reglementation aerienne, qui est responsable du
developpement et de la promulgation des reglements et des normes ;
de la certification et du controle du personnel de 1'aviation, des
compagnies aeriennes, des aeronefs et des produits aeronautiques; et
de I'application de la Loi stir I'aeronautique, des Reglements de 1'Air et
des ONA .

Le Groupe aviation est subdivise administrativement entre une
administration centrale nationale et six bureaux regionaux qui desservent
les regions de 1'Atlantique, du Quebec, de l'Ontario, du Centre, de
I'Ouest et du Pacifique . Chacune de ses regions a la responsabilite de la
reglementation de 1'aviation au Canada . La reglementation courante
d'Air Ontario Inc., en tant que transporteu"r . aerien base a London
(Ontario), etait placee sous la responsabilite du bureau regional de
l'Ontario .

Obligations des transporteurs aeriens et devoirs du
reglementateu r

Comme nous le verrons clairement tout au long du present rapport, le
reglementateur - Transports Canada - a delegue une grande part de la
responsabilite de la securite aerienne directement aux transporteurs
aeriens canadiens .

«Gros avions» signifie un avion dont la masse maximale homologuee au decollage est
superieure a 12 500 livres (ONA Serie Vll, n° 2, art . 2) .
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Le reglementateur et le transporteur aerien ont tous deux l'obligation
envers le public voyageur canadien d'assurer un niveau de securite
aerienne acceptable . Le reglementateur, en tant que representant du gou-
vernement, a le devoir envers le public de s'acquitter de son role de
promulgation et d'application des normes legislatives dans le systeme
de transport aerien . Un transporteur aerien titulaire d'une licence a
1'obligation de se conformer aux normes stipulees dans la reglementation
pertinente . Comme nous le verrons dans des chapitres ulterieurs du
present rapport, la loi qui regit le transport aerien commercial au
Canada n'est ni de portee universelle, ni exhaustive . Tandis que dans
certains secteurs les exigences reglementaires sont detaillees et bien
elaborees, dans d'autres secteurs la reglementation est formulee de
maniere generale et West pas d6finie .

Par exemple, dans les ONA, on recommande aux transporteurs aeriens
de mener leurs operations «de maniere appropriee», ce qui laisse au
transporteur aerien et au reglementateur en cause le soin de se mettre
d'accord sur ce qui constitue une «maniere appropriee» dans les
circonstances . S'il y a place pour 1'interpretation, il faut souligner que les
transporteurs aeriens ne peuvent se fier uniquement sur la reglemen-
tation pour definir les limites de leurs obligations face a la securite des
vols. Comme c'est le cas pour toutes les entreprises commerciales, les
transporteurs aeriens doivent mener leurs affaires de maniere raisonna-
ble et prudente .

L'execution des obligations liees a la securite aerienne fait partie des
couts d'exploitation que doit assumer tout transporteur aerien. Encore
une fois, comme pour toute entreprise commerciale, le succes de
1'entreprise reposera sur un equilibre prudent entre les considerations
commerciales et les obligations legislatives et civiles .

Le devoir du transporteur aerien envers ses passagers West nullement
diminue par une reglementation inadequate ou par I'absence de
reglementation, car il est independant des obligations du reglementateur
face au systeme de transport aerien . Tout au long de ce rapport, certains
manquements de la part de Transports Canada feront l'objet de
commentaires . Le role corporatif d'Air Ontario dans cet accident est
evalue en fonction de ce que je consid'ere etre ses obligations propres
envers ses passagers . Air Ontario, sans egard 'a toute exigence de la
reglementation, a 1'obligation d'offrir a ses passagers le plus haut niveau
de securite aerienne raisonnablement possible .

Dans une industrie tres reglementee, toute reglementation per~ue
comme potentiellement nefaste du point de vue commercial provoque
une resistance de la part de cette industrie . L'industrie canadienne du
transport aerien ne fait pas exception a cette regle. En fait, au Canada,
le processus de reglementation prevoit des discussions entre le reglemen-
tateur et 1'industrie sur ces questions . Ce processus garantit que le
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reglementateur doit prendre en consideration la viabilite economique de
la reglementation proposee, en meme temps que ses consequences sur
la securite aerienne.

Lorsque le reglementateur doit choisir entre la viabilite commerciale
d'un exploitant donne et le plus haut niveau de securite raisonnablement
disponible pour le public voyageur, je consid'ere, pour les raisons que j'ai
deja mentionnees et sur lesquelles je reviendrai, que son devoir envers
le public doit primer .

C'est par rapport aux obligations corporatives d'Air Ontario et au
devoir de reglementateur envers le public de Transports Canada que j'ai
evalue 1'efficacite de ces organismes en tant que composants du systeme
du transport aerien .
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2 VOLS 1362 ET 1363
D'AIR ONTARIO

Winnipeg

Les quatre membres d'equipage d'Air Ontario, le commandant de bord

George Morwood, le copilote Keith Mills et les agentes de bord
Katherine Say et Sonia Hartwick sont arrives au comptoir d'Air Canada

de 1'aeroport international de Winnipeg a 6 h 40 le 10 mars 1989 afin de
preparer le vol de la journee .' Leurs vols prevus comprenaient un vol
de retour de Winnipeg a Thunder Bay, avec escales intermediaires a

Dryden (vols 1362 et 1363), suivis d'un vol aller-retour Winnipeg-
Thunder Bay sans 1'escale de Dryden (vols 1364 et 1365) . En tout, six

etapes etaient prevues a leur programme le 10 mars. Leur premier
depart de Winnipeg etait prevu a 7 h 25, 1'atterrissage final a Winnipeg

devant avoir lieu a 15 h 30 . Comme c'etait la procedure normale a suivre
avant le premier vol de la journee, 1'equipage a verifie les conditions
meteorologiques et 1'etat de 1'aeronef et il a obtenu 1'autorisation de vol

(ou feuille de route) de la compagnie .

Conditions meteorologiques, charge carburant et
passagers,. masse de 1'avion

Les previsions meteorologiques de zone pour les operations du jour
indiquaient un temps generalement incertain qui s'aggravait, y compris
une reduction du plafond nuageux et des precipitations verglaqantes au
cours de la journee. Les previsions d'aerodrome terminus pour Thunder
Bay et Winnipeg etaient a la disposition des membres d'equipage avant
leur depart. Ces previsions faisaient etat de conditions qui pouvaient
possiblement se deteriorer sous les limites d'atterrissage du commandant
de bord aux heures d'arrivee prevues . Il n'y avait pas prevision d'aero-
drome terminus pour Dryden de disponible a ce moment-la .

Etant donne ces previsions de temps incertain, l'equipage a du prevoir
des modifications au plan de vol normal . Le Reglement de 1'Air exig e

I Air Ontario utilisait les installations d'escale d'Air Canada a Winnipeg et a Thunder
Bay . Ces centres de coordination des operations d'escale d'Air Canada (STOC) etaient
souvent utilises comme relais de communications entre les pilotes d'Air Ontario et leur
propre centre de controle des operations (SOC) a London . Les avions d'Air Ontario
n'avaient pas de liaison directe par radio avec le SOC d'Air Ontario . Les pilotes
d'Air Ontario communiquaient avec lour SOC en faisant un appel radio a un STOC
d'Air Canada qui relayait les messages par telephone an SOC d'Air Ontario .
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.qu'un aeronef ait a son bord suffisamment de carburant pour se rendre
a un aeroport de degagement au cas ou 1'equipage ne pourrait se poser
a 1'aeroport de destination prevu. L'equipage de C-FONF a du prevoir
Sault-Sainte-Marie comme aeroport de degagement et comme il etait
plus distant qu'a 1'habitude, il a fallu augmenter la charge carburant . La
charge carburant et passagers sont deux variables importantes dans le
calcul de la masse totale de 1'aeronef . Comme tous les avions commer-
ciaux, le F-28 est limite aux masses maximales au decollage et a
1'atterrissage .

En 1'occurence, le 10 mars 1989 etait le vendredi precedant la relache
des etudiants ontariens . Une forte charge passagers de Thunder Bay a
Winnipeg, incluant plusieurs familles commen~ant leurs vacances,
combinee au carburant supplementaire necessaire pour atteindre
1'aeroport de degagement plus distant, a necessite un avitaillement a la
deuxieme escale a Dryden. Normalement, on ne refaisait pas le plein a
Dryden .

La feuille de route

Chaque vol commercial d'Air Ontario doit, conformement au Reglement
de 1'Air et au manuel des operations de vol de la compagnie, etre
specifiquement autorise avant son depart . Normalement, le SOC (Sys-
tems Operations Control) d'Air Ontario de London emet une autorisa-
tion de vol sous forme d'une feuille de route . Cette derniere est alors
transmise par telex au point de depart ou le commandant de bord du
vol prevu la reqoit, puis a toutes les escales de la compagnie .

La feuille de route contient des renseignements operationnels
importants qui regissent la conduite de tous les vols . Elle est reguliere-
ment prevue et etablie par le SOC de London avant les vols prevus . La
feuille de route precise les aeroports de degagement choisis, les poids de
1'aeronef, la consommation carburant, la charge passagers et autres
donnees operationnelles dont 1'equipage a besoin pour realiser ses vols
d'une maniere securitaire et methodique . La feuille de route est un
document qu'Air Ontario utilise pour remplir son obligation premiere
d'exercer le controle operationnel de ses aeronefs (voir le chapitre 23,
Controle operationnel) .

La feuille de route qui a ete remise au commandant de bord Morwood
le matin du 10 mars 1989 au STOC (Station Operations Control)
d'Air Canada a Winnipeg contenait de nombreuses erreurs . Elle avait ete
preparee et remise par un regulateur SOC d'Air Ontario qui manquait
de formation et ignorait les caracteristiques operationnelles du F-28 . Les
erreurs que comportait la feuille de route auraient du etre evidentes
pour un pilote possedant 1'experience et la reputation du commandant
de bord Morwood et pour le copilote Mills . Contrairement a ce qui le
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caracterisait, le commandant de bord Morwood n'a pas communique
avec le SOC d'Air Ontario le matin du 10 mars pour faire corriger les
erreurs et obtenir une nouvelle feuille de route .

Le groupe auxiliaire de bord hors d'etat de marche

Lorsque le commandant de bord Morwood a revu 1'etat operationnel de
son avion, il aurait decouvert que le groupe auxiliaire de bord (APU) ne
fonctionnait pas . Normalement 1'APU fournit de Fair comprim6 et de
1'electricite a divers circuits de 1'aeronef alors qu'il est au sol . Pour
demarrer les moteurs principaux du F-28, il faut de Fair comprim6 et
habituellement, c'est 1'APU qui le fournit . Apres le demarrage d'un
moteur principal au moyen de 1'APU, ce moteur peut produire son
propre air comprime pour demarrer 1'autre moteur grace a un dispositif
d'intercommunication . Une source independante d'air comprime, par
exemple un compresseur d'air ou une «bombonne d'air>> peut servir a
demarrer les moteurs principaux de 1'aeronef, qu'un APU fonctionne ou
non .

L'APU de C-FONF n'avait pas fonctionne normalement pendant les
cinq jours qui ont precede 1'accident . Parfois, il ne produisait pas
suffisamment de pression d'air, une deficience ayant pour effet d'elever
la temperature des moteurs pendant le demarrage . Plusieurs fois en vol,
une brume huileuse ou de la fumee a ete observee dans la cabine
passagers et revelee par le detecteur de fumee de la cabine. Meme si la
chose n'a jamais ete confirmee, le personnel de maintenance croyait que
cette fumee resultait de certaines defaillances de 1'APU ou du groupe de
refrigeration du climatiseur .

Pendant la semaine qui a precede le 10 mars, le service de mainte-
nance d'Air Ontario a tente, avec un certain succes, de corriger les
problemes de 1'APU. Le matin du 9 mars, 1'avion etait a Toronto et 1'on

prevoyait qu'il serait operationnel pour une journee complete de vol .
Cependant, ce matin-la, le service de maintenance d'Air Ontario a tente
encore de corriger les problemes de 1'APU qui persistaient . Apres
plusieurs tentatives, les services de maintenance n'ont pu reparer
compl'etement 1'APU et 1'avion n'a pas fait ses vols originalement prevus
pour 1'avant-midi . Tard l'apres-midi, le pilote commandant de bord,
1'inspecteur de maintenance en devoir, le SOC d'Air Ontario et le
controle de la maintenance d'Air Ontario ont conjointement decide de
laisser 1'avion partir pour Winnipeg et de retarder la reparation de
1'APU jusqu'a ce qu'il soit revenu a Toronto le soir du 10 mars .

Ce retard de maintenance a ete decide conformement a la liste des
equipements indispensables au vol (MEL) de la compagnie, document
approuve par Transports Canada permettant aux operateurs d'utiliser
des avions dont certains equipements sont defectueux (voir le chapitre
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16, Le programme F-28 : Le Groupe auxiliaire de bord, la Liste d'equipe-
ment minimal et le dilemme auquel a ete confronte 1'equipage du vol
1363) . Du fait de la remise de la maintenance a plus tard, on n'utiliserait
pas 1'APU avant que les problemes n'aient ete corriges .

Le 9 mars, 1'avion a fait un vol de Toronto a Winnipeg avec escales a
Sault-Sainte-Marie, a Thunder Bay et a Dryden . Il a passe la nuit sur
1'aire de stationnement de Winnipeg ou le personnel de maintenance
d'Air Ontario en a fait 1'inspection quotidienne reguliere .

Un probleme qui se posait au commandant de bord Morwood le
matin du 10 mars a Winnipeg etait que Dryden ne possedait pas
1'equipement de demarrage au sol necessaire pour lancer les moteurs du
F-28 equipe d'un APU hors d'etat de marche . Par consequent, le SOC
d'Air Ontario de London a avise le commandant de bord Morwood,
dans la feuille de route, qu'il lui faudrait laisser un moteur tourner
pendant ses escales a Dryden . Si, pour quelque raison que ce soit, les
deux moteurs avaient ete arretes a Dryden, il aurait ete impossible de les
faire redemarrer a moins de mettre l'APU en marche conformement aux
procedures enoncees dans la liste des equipements indispensables au vol ;
qu'un mecanicien soit en mesure de reparer l'APU ; ou qu'une source
autonome d'air comprime (par exemple une bombonne d'air comprime)
ne soit transportee a Dryden et utilisee pour le lancement des moteurs .

L'incapacite de faire redemarrer les moteurs une fois arretes a donne
lieu a deux problemes operationnels d'importance . Premierement,
comme il fallait avitailler 1'avion a Dryden, sans APU en bon etat,
1'avitaillement serait necessairement fait avec un moteur en marche .
Cette procedure est designee <<avitaillement moteur en marche>> .
Deuxiemement, 1'aeronef ne pourrait etre degivre a Dryden parce qu'il
y avait une interdiction publiee dans un bulletin du Fokker et une
directive operationnelle d'Air Ontario pour operations hivernales en ce
qui concerne le degivrage du F-28 avec un ou les deux moteurs en
marche . 11 faudrait souligner que le commandant de bord Morwood n'a
pas demande qu'on 1'autorise a passer outre a cette interdiction, pas plus
qu'on ne lui a donne cette autorisation .

Depart de Winnipe g

Apres avoir requ son expose meteo le matin du 9 mars 1989, sa feuille
de route et les autres renseignements operationnels pertinents, le
commandant de bord Morwood s'est prepare au depart pour le vol 1362
a Thunder Bay avec escale a Dryden .

Les agents de bord avaient remarque plusieurs deficiences de
1'equipement cabine pendant la semaine qui a precede I'accident . Le
10 mars, les deficiences ou « anomalies» persistantes a bord de C-FONF
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incluaient 1'absence d'equipement d'oxygene, une porte passagers
difficile a fermer correctement et un eclairage issue de secours hors
d'etat de marche . L'equipage etait au courant de ces deficiences de
1'equipement cabine et 1'agente de bord Hartwick a temoigne que le
commandant de bord Morwood a exprime son mecontentement du fait
que les anomalies n'avaient pas ete corrigees .

Outre les verifications habituelles avant le vol, le commandant de bord
Morwood a demande au personnel au sol d'Air Canada de degivrer
C-FONF. L'avion avait passe la nuit a 1'exterieur et du givre recouvrait
peut-etre les ailes .

Le vol 1362 d'Air Ontario a quitte Winnipeg pour Dryden a 7 h 49
avec 11 passagers a son bord . Meme si les conditions meteorologiques
a Dryden etaient acceptables pour le vol, le temps qui prevalait a
Thunder Bay etait sous les limites d'atterrissage du commandant de bord
et il ne s'est pas ameliore pendant le vol de Winnipeg a Dryden .

Le SOC d'Air Ontario a demande a 1'agent des passagersZ de Dryden
de dire au commandant de bord Morwood d'appeler le SOC lorsque
1362 d'Air Ontario serait arrive . L'avion a atterri a vue a Dryden a
8 h 19, avec quelque 13 minutes de retard . Ce retard etait attribuable en
partie au degivrage a Winnipeg .

Premiere escale a Dryden

Apres 1'atterrissage a Dryden, le commandant de bord Morwood est
descendu de 1'avion pour telephoner au SOC d'Air Ontario. Le copilote
Mills est reste dans 1'avion et puisque 1'APU etait hors d'etat de marche,
on a laisse tourner le moteur principal de droite . On n'a pas fait 1'avi-
taillement de 1'avion pendant cette escale .

Vers 8 h 30 HNC, le gestionnaire de service du SOC de London,

M. Martin Kothbauer, a avise le commandant de bord Morwood par

telephone qu'il allait retenir 1'aeronef a Dryden en attendant que les
conditions meteorologiques a Thunder Bay s'ameliorent . Le commandant

de bord a rappele a M. Kothbauer que le moteur de 1'avion tournait et
qu'il consommait du carburant pendant qu'ils attendaient . M. Kothbauer

a demande au commandant de bord. de rappeler a 8 h 45 HNC pour

conferer a nouveau .

A 8 h HNC, on a rapporte un plafond nuageux couvert de 100 pieds
a Thunder Bay et une visibilite de 3/8 mille dans le brouillard . Lorsque
le commandant de bord Morwood a telephone une deuxieme fois au
SOC d'Air Ontario, les conditions meteorologiques a Thunder Bay

z Le traitement des passagers et des avions d'Air Ontario a Dryden etait fait par son
agent a contrat, le Centre de vol de Dryden .
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etaient encore sous ses limites d'atterrissage. Neanmoins, en se fondant
sur une tendance observee a 1'amelioration des conditions meteorologi-
ques, sur les besoins en carburant relativement aux aeroports de
degagement et sur la consommation carburant avec un moteur en
marche, le SOC a convenu de faire decoller le vol 1362 d'Air Ontario de
Dryden pour Thunder Bay . On esperait que le temps a Thunder Bay
s'ameliorerait pendant que 1'avion serait en route . Darts le cas contraire,
le SOC a avise Sault-Sainte-Marie d'une possibilite de deroutement du
vol .

Le vol 1362 d'Air Ontario avec 30 passagers a son bord a quitte 1'aire
de stationnement a Dryden a 8 h 50 HNC . 11 avait 20 minutes de retard .
En cours de vol, le temps a Thunder Bay s'est ameliore et le vol 1362
d'Air Ontario a atterri sans incident a Thunder Bay a 10 h 32 HNE avec
un retard d'environ 20 minutes . Ceci mettait fin au tronqon du vol 1362
d'Air Ontario . Le numero de vol a alors ete change par le numero 1363
d'Air Ontario pour le voyage de retour a Winnipeg avec escale a
Dryden.

Escale de Thunder Bay

La feuille de route emise par le SOC d'Air Ontario indiquait 55 passa-
gers de Thunder Bay jusqu'a Dryden et 52 de Dryden jusqu'a Winnipeg .
L'aeroport de degagement prevu etait encore Sault-Sainte-Marie en
passant par Thunder Bay et 1'avion devait etre avitaille, conformement
a la feuille de route, et avoir 15 800 livres de carburant a bord avant de
quitter Thunder Bay. En tout, 3 310 litres ou quelque 6 190 Iivres de
carburant ont ete ajoutes . Vers 11 h, apres I'avitaillement de 1'avion, le
STOC de Thunder Bay a avise le SOC d'Air Ontario de London que le
vol 1363 d'Air Ontario etait surcharge . Cette surcharge etait due au fait
que le STOC d'Air Canada avait accepte a bord du vol 1363 en plus des
55 passagers deja enregistres, 10 passagers de plus provenant d'un vol
de Canadian Partner qui avait ete annule plus tot pendant la journee . 11
semble que le STOC d'Air Canada a Thunder Bay n'ait pas informe a
temps le SOC d'Air Ontario de London du changement du nombre des
passagers pour permettre au SOC d'en avertir 1'equipage et de modifier
la feuille de route s'appliquant au vol 1.363 en ce qui a trait au nombre
de passagers et a la charge maximale de carburant .

Lorsqu'il a ete mis au courant de cette surcharge, le commandant de
bord Morwood a informe le STOC d'Air Canada a Thunder Bay qu'il
ferait descendre les 10 passagers supplementaires " et leurs bagages .
Cependant, lorsque le STOC d'Air Canada a avise le gestionnaire de
service du SOC d'Air Ontario a London des intentions du commandant
de bord Morwood, ce gestionnaire a decide de garder les passagers
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supplementaires a bord du vol et de reduire le poids de faqon appro-
priee en faisant faire une reprise carburant. Cette reprise carburant a
necessite de retarder pendant 35 minutes de plus le depart du vol 1363
de Thunder Bay. L'equipage a ete informe de la reprise carburant et 1'a
autorisee, et 1 510 litres de carburant, ou environ 2 823 livres, ont ete
repris de 1'avion, ce qui laissait environ 13 000 livres de carburant a
bord .

Certains passagers du vo11363 devaient prendre des correspondances
a partir de Winnipeg. Au cours de la periode allant de 1'embarquement
a Thunder Bay jusqu'a 1'escale a Dryden, plusieurs passagers ont pose
des questions aux agentes de bord concernant leurs vols de correspon-
dance a Winnipeg. Les agentes de bord ont fait part a 1'equipage des
inquietudes de ces passagers . M. Peter Shewchuk, l'operateur radio d'Air
Canada a Thunder Bay qui relayait les messages de 1'equipage, a
temoigne que ce dernier s'inquietait des correspondances des passagers .
L'agente de bord Hartwick a egalement declare qu'en raison de la
mesentente evidente concernant le nombre de passagers, la charge
carburant et le retard que cela avait necessite pendant 1'escale de
Thunder Bay, le commandant de bord Morwood et le copilote Mills ont
exprime leur colere et leur frustration . M . Warren Brown, agent
d'operations d'Air Ontario en conge prenait place dans le siege de
l'observateur de C-FONF et a pane au commandant de bord Morwood
et au copilote Mills pendant 1'etape Dryden-Thunder Bay . M. Brown a
dit que bien que les membres d'equipage etaient de bonne humeur avant
1'atterrissage a Thunder Bay et qu'ils avaient hate de profiter de leurs
jours de conge apres le tronqon du vol, il ressort clairement de la preuve
que leur humeur pendant 1'escale a Thunder Bay a change .

Meme si Dryden n'etait pas une escale reguliere d'avitaillement,
1'autorisation des vols 1362/1363 prevoyait un avitaillement a Dryden,
avec encore un moteur en marche, pour avoir 15 000 livres de carburant
a bord.3 II s'agissait de la soi-disant procedure d'avitaillement moteur
en marche .

Pendant 1'escale de Thunder Bay, une prevision amendee d'aeroport
terminus pour Dryden, indiquant de la pluie verglaqante, a ete emise . La
prevision precedente pour 1'aeroport terminus de Dryden n'indiquait
rien de tel . C'est une procedure normale et prudente avant le depart que
les equipages qui volent dans des conditions meteorologiques de vol au x

Cet avitaillement a Dryden etait prevu . La reprise carburant qui a eu lieu a Thunder
Bay n'a pas eu d'incidence sur cet aspect de 1'etablissement du plan de vol .



24Deuxieme partie : Les faits eutouraut 1'accident du vol 136 3

instruments (IMC)9 verifient les conditions meteorologiques qui
prevalent a leur aerodrome de destination ; et il est obligatoire qu'ils
verifient les conditions meteorologiques touchant leur aeroport de
degagement. Les membres d'equipage du vol 1363 avaient acces aux
previsions de Dryden par le biais du terminal d'ordinateur du Air Cana-
da Reservac place dans la salle de repos des equipages de Thunder Bay,
et ils ont ete vus dans cette salle pendant leur escale . Cependant, on ne
sait pas s'ils ont pris connaissance ou non de la prevision amendee .

A 11 h 55 HNE, le vol 1363 d'Air Ontario, ayant 65 passagers et un
nourrisson a son bord a quitte Thunder Bay avec environ une heure de
retard. A 1'approche de Dryden, 1'equipage a ete informe que les pistes
etaient degagees et seches et que de la neige legere avait ete rapportee
dans 1'heure precedente a 1'ouest de Dryden . L'avion a atterri a Dryden
sur la piste 29 a 11 h 39 HNC . Le vol avait environ une heure de retard .

Les conditions meteorologiques a Dryden a 1'arrivee du vol 1363
convenaient au vol a vue (VFR) . 11 a commence a neiger legerement au

moment ou 1'aeronef s'est pose .

Conditions meteorologiques de vol aux instruments (IMC) sont des conditions de nuage
et de visibilite inferieures a celles requises pour le vol a vue . Les regles de vol aux
instruments (IFR) regissent les vols clans des conditions meteorologiques inferieures a
celles requises pour le vol a vue . Les regles de vol 'a vue (VFR) regissent les vols
effectues dans des conditions ou le sol ou I'eau est constamment en vue, sous reserve
d'une visibilite en vol minimale . Les regimes de vol IFR et VFR sont decrits dans le
Reglement de 1'Air.



3 L'AEROPORT
MUNICIPAL DE DRYDE N

ET INSTALLATIONS
D'AIR ONTARIO

10 MARS, 1989

Aeroport municipal de Dryden

L'aeroport municipal de Dryden appartient a Transports Canada et est
exploite par la Commission aeroportuaire de Dryden (Dryden Airport
Commission) au nom de la ville de Dryden, en vertu d'un contrat de
location. Il se trouve a environ 6,5 k au nord-est de la ville et est utilise
par les transporteurs aeriens reguliers, par un petit nombre d'aeronefs
locaux, et par un exploitant sur place, le Centre de vol de Dryden
(Dryden Flight Centre) . L'aeroport municipal de Dryden sert egalement
de base au ministere des Ressources naturelles de l'Ontario . La relation
entre la Commission aeroportuaire de Dryden, Transports Canada, et les
parties qui utilisent 1'aeroport municipal de Dryden sera abordee au
chapitre 9 du present rapport, Services de sauvetage et de lutte contre
les incendies de 1'aeroport municipal de Dryden .

Transports Canada avait renouvele le certificat d'exploitation de
1'aeroport le 23 mars 1988 . Avant le 10 mars 1989, Transports Canada
avait effectue sa derniere inspection officielle de 1'aeroport le 25 aout
1987 . Une inspection officieuse avait ete menee par Transports Canada
le 19 octobre 1988, et aucune anomalie n'avait ete decelee par rapport
aux normes et aux pratiques recommandees par le ministere .

Materiel d'entretien et personnel en servic e

Pour assurer 1'entretien de 1'aeroport le 10 mars 1989, il y avait deux
camions d'une demi-tonne (un strictement reserve a 1'entretien de
1'aeroport et 1'autre a 1'usage du directeur de 1'aeroport), deux camions
chasse-neige a turbine, un chargeur frontal, deux petites souffleuses a
neige, deux balayeuses de piste, une sableuse et un epandeur de
produits chimiques (de 1'uree pour faire fondre la neige et la glace sur
les surfaces de manoeuvre) .
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Le 10 mars 1989, les services CFR de 1'aeroport possedaient un
vehicule d'intervention rapide pouvant projeter de 1'eau et epandre de
la mousse ou de la poudre (Red 1), un vehicule de secours pouvant
epandre de la mousse (Red 2) et la fourgonnette du chef des services
d'incendie (Red 3) dans laquelle se trouvaient des postes radio et un peu
de materiel de secours .

Quand le vol 1363 d'Air Ontario s'est pose a Dryden le 10 mars 1989,
les personnes suivantes etaient en service a 1'aeroport municipal de
Dryden : le directeur de 1'aeroport Peter Louttit, le chef des services CFR
Ernest Parry, un chef des equipes CFR Stanley Kruger, un pompier Gary
Rivard, le chef du service d'entretien M. Christopher Pike et un
mecanicien Allan Haw .

Pistes

La piste 11/29 de Dryden est orientee est-ouest. Elle est en asphalte et
mesure 6 000 pieds de longueur sur 150 pieds de largeur . La pente de
la piste est negligeable . Sur la 29, la longueur de roulement u ti lisable au
decollage (TORA) est de 6 000 pieds et la distance de decollage utilisable
(TODA) est de 6 200 pieds . Le vol 1363 d'Air Ontario a decolle vers
1'ouest a partir de la piste 29 .

En plus de la piste 11/29, il y a la piste secondaire 05/23. Elle est

orientee nord-est/sud-ouest et coupe la 11/29 a environ 1 250 pieds de

son extremite est . Sa surface est sablonneuse et mesure 2 000 pieds de

longueur sur 75 pieds de largeur. En hiver, cette piste n'est pas

entretenue .
Une seule voie de circulation (Alpha) reunit 1'aire de trafic de

1'aerogare et la piste 11/29 a environ 3 500 pieds de 1'extremite est de
cette derniere . Les deux autres voies de circulation sont identifiees par
Bravo et Charlie . Avant le 10 mars 1989, la surface de la piste 11 /29, qui
a ete construite en 1969, a ete refaite durant 1'ete 1988 . Transports
Canada 1'a inspectee officieusement le 19 octobre 1988 .

Le 10 mars 1989 a 4 h 17, jour de 1'accident, le service d'entretien de
1'aeroport a complete son inspection quotidienne et officielle de la piste .
Elle etait completement degagee et seche . L'entretien des feux de piste
etait en train d'etre effectue, et diverses inspections ont ete menees dans
1'avant-midi au cours de ces travaux d'entretien . L'etat de la piste n'avait
pas change . Dans la matinee du 10 mars, un compte rendu sur 1'etat de
la piste a ete communique a 1'equipage du F-28, qui arrivait de
Winnipeg, avant sa premiere arrivee a Dryden .

Balisage lumineux de piste approuve
Le balisage lumineux de la piste 11/29 comprenait des feux d'identifica-
tion de piste (stroboscopes), des feux de seuil de piste moyenne intensite,
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et des feux de bord de piste a trois intensites reglables . En outre, des
feux d'approche faible intensite se trouvaient dans le prolongement
d'axe de la piste 29 sur une distance de 3 000 pieds .

A Dryden, le balisage lumineux de 1'aerodrome est disponible sur
demande a partir de la station d'information de vol (FSS) de Kenora . Les
feux sont commandes a distance par la FSS de Kenora et etaient en etat
de fonctionnement au moment de 1'accident .

Minimums meteorologique s

L'espace aerien interieur du Canada est divise en six classes designees
par les lettres A, B, C, D, E et F, chacune etant regie par des regles
precises . L'espace aerien autour de 1'aeroport de Dryden a un rayon de
cinq milles marins centre sur 1'aeroport et s'etend verticalement jusqu'a
3 000 pieds du sol. Il appartient a la classe D et est controle . Les aeronefs
volant selon les regles de vol aux instruments (IFR) et selon les regles de
vol a vue (VFR) ont la permission de voler dans cet espace aerien . Le 10
mars 1989, les minimums meteorologiques pour le vol VFR dans 1'espace
aerien de classe D a la verticale et autour de 1'aeroport de Dryden
etaient les suivants : visibilite de trois milles au moins, distance des
nuages au moins un mille horizontalement et de 500 pieds verticalement,
et altitude minimale de 500 pieds au-dessus du sol (sauf pendant les
decollages et les atterrissages) .

Aides a la navigation et limites d'atterrissage

La piste 11 est dotee d'un radiophare non directionnel (NDB) et d'un
systeme d'atterrissage aux instruments (ILS) . La limite d'atterrissage
NDB pour la piste 11 est 1 760 ASL qui est 406 pieds au-dessus de
1'altitude de 1'aeroport laquelle est 1 354 ASL . La hauteur de decision ILS
sur la piste est 1 554 ASL .

La piste 29 dispose d'un alignement de piste arriere (LOC(BC)), sans
alignement de pente, et d'un NDB . Les limites pour 1'approche faisceau
arriere sont : altitude minimale de descente, 1 780 ASL, plafond de 428
pieds et 1 mille de visibilite . Sur la piste 29, les limites pour une
approche NDB sont : altitude minimale de descente, 1 820 ASL, plafond
de 468 pieds et 1 mille de visibilite .

Centre de vol de Dryden

Le 7 decembre 1987, le Centre de vol de Dryden (Dryden Flight Centre
Limited) s'est engage aupres d'Air Ontario a fournir des services a
1'intention des aeronefs, des bagages et des passagers a 1'aeroport
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municipal de Dryden. L'entente en vigueur le 10 mars ne fait aucune-
ment mention du degivrage des aeronefs .

Le Centre de vol de Dryden fournissait les installations et les services
suivants aux aeronefs d'Air Ontario, F-28 compris : le guidage des
aeronefs au sol, 1'avitaillement en carburant, une billetterie, une ligne
telephonique directe avec le centre de controle des operations d'Air
Ontario a London, en Ontario, un systeme de reservation informatise
(relie au systeme informatise Reservac d'Air Canada), quatre chariots a
bagages et une radio VHF permettant la communication avec les
aeronefs de la compagnie et la station d'information de vol (FSS) de
Kenora. Pour chaque vol d'Air Ontario, le Centre de vol de Dryden
fournissait un prepose aux billets et deux manutentionnaires pour les
bagages .

Le Centre de vol de Dryden avait egalement signe un contrat avec
Imperial Oil Limited 1'autorisant a vendre du carburant aviation . Il
fournissait donc des produits ESSO a tous les aeronefs de 1'aviation
generale et commerciale, a 1'aeroport municipal de Dryden . En vertu de
son entente avec Imperial Oil, le Centre a accepte d'assurer la formation
des preposes a 1'avitaillement en carburant pour qu'ils puissent executer
leur travail en toute securite . Parmi les manuels sur les procedures
d'avitaillement qu'Imperial Oil a fournis au Centre, on retrouve Aviation
Fuelling Guide et Aviation Operations Standards Manual d'ESSO .

M. Lawrence Beeler possedait la majorite des actions et il etait
president du Centre de vol de Dryden . M. Vaughan Cochrane etait
actionnaire minoritaire et directeur general du Centre en plus d'etre
responsable de 1'avitaillement en carburant .

Le 10 mars 1989, M. Cochrane etait responsable de 1'equipe sur 1'aire
de trafic . M. Jerry Fillier etait 1'autre prepose sur Faire de trafic, et Mme
Jill Brannan s'occupait de la billetterie .

D'apres les temoignages presentes devant la Commission, M . Coch-
rane avait requ une formation minimale sur les procedures d'avitaille-
ment des F-28 en automne 1987. Meme si le Centre possedait les
manuels d'avitaillement qui decrivait la maniere de faire fonctionner les
reacteurs du F-28 et le groupe auxiliaire de bord (APU) pendant
1'avitaillement, messieurs Beeler, Cochrane et Fillier ont declare qu'ils
n'avaient appris ce fait qu'apres 1'accident .

D'autres details sur 1'entente, particulierement sur la formation et les
procedures d'avitaillement, seront fournis au chapitre 9 du present
rapport, Services de sauvetage et de lutte contre les incendies de
1'aeroport municipal de Dryden et au chapitre 20, Le programme F-28
Formation aux operations aeriennes .
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Autres services

Degivrage

Le 10 mars 1989, les Services aeroportuaires de Dryden (Dryden Air
Services) offraient a tous les aeronefs de 1'aeroport de Dryden des
services de degivrage. Cette compagnie appartenait a M"1e Diane Beasant
et M. Mark Beasant, qui en assuraient 1'exploitation . En vertu d'un
contrat, elle devait fournir des services a 1'intention des passagers et des
aeronefs d'Ontario Express Airlines, un peu comme le Centre de vol de
Dryden envers Air Ontario' . Ontario Express etait proprietaire du
materiel de degivrage et fournissait le liquide necessaire . Les employes
des Services aeroportuaires de Dryden effectuaient le degivrage .

Le Centre de vol de Dryden ne possedait pas d'installations de
degivrage. Par consequent, quand un aeronef d'Air Ontario devait etre
degivre, un employe du Centre de vol de Dryden envoyait une demande
a cet effet a un employe des Services aeroportuaires de Dryden, qui a
son tour devait telephoner a Canadian Partner a Toronto pour obtenir
la permission . Aucune demande de degivrage n'a jamais ete refusee . Si
un aeronef de Air Ontario et un de Canadian Partner avaient besoin
d'etre degivres en meme temps, les employes du Centre de vol de
Dryden savaient que les aeronefs de Canadian Partner avaient la
priorite . Les relations de travail entre le Centre de vol de Dryden et les
Services aeroportuaires de Dryden semblaient bonnes, et le materiel de
degivrage etait disponible apres un court preavis .

Le materiel de degivrage utilise par les Services aeroportuaires de
Dryden etait fabrique par Mid-Canada Equipment de Winnipeg, au
Manitoba . Surnomme <<Old Faithful)), ce materiel comprenait un
mecanisme de pulverisation fixe a une nacelle suspendue a un bras
articule, lui-meme monte sur un vehicule motorise a trois roues . Pour
degivrer un aeronef, 1'operateur se tient debout dans la nacelle et
commande les deplacements du vehicule et de la nacelle au moyen d'un
panneau de commandes . Il dirige a la main la lance de degivrage .

Le 10 mars 1989, il en coutait en moyenne 360 $ pour degivrer un
aeronef, mais ce montant variait en fonction de la quantite de liquide
utilisee . Seul le liquide de degivrage de type 1 etait disponible a Dryden .

Aucun employe du Centre de vol de Dryden ou des Services
aeroportuaires de Dryden n'avait re~u de conseils ou de formation d'Air
Ontario sur les procedures de degivrage du F-28 . La formation des

Ontario Express Airlines, qui etait exploitee sous le nom de Canadian Partner Airlines
et qui appartenait en partie a la societe PWA, etait une compagnie regionale qui
alimentait les Lignes aeriennes Canadien International Ltee .
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equipes d'entretien du F-28 est traitee au chapitre 20 du present rapport,
Le programme F-28 : Formation aux operations aeriennes .

Services meteorologique s

Jusqu'au 31 juillet 1988, on pouvait obtenir des renseignements
meteorologiques d'une installation d'observation meteo geree par la
Commission aeroportuaire de Dryden, l'autorite que la ville avait choisie
pour surveiller 1'exploitation de 1'aeroport . Les observateurs de
1'installation etaient qualifies et faisaient des observations' horaires et
speciales, surveillaient les activites a 1'aeroport, communiquaient avec les
vehicules au sol et les aeronefs au moyen d'un poste emetteur-recepteur,
recueillaient les droits d'atterrissage et servaient de contact aux pilotes
de passage. L'installation etait dotee d'un systeme d'alarme homologue
en cas d'ecrasement. Les services de cette installation etaient defrayes
par Transports Canada en vertu d'un contrat renouvelable tous les ans .

En 1988, un appel d'offres a ete lance pour la prestation des services
d'observation meteorologique a 1'aeroport de Dryden . Le contrat a ete
accorde a Cloud Nine Contracting, et cette societe a commence a offrir
ses services le 31 juillet 1988 . Le Service de 1'environnement atmospheri-
que d'Environnement Canada a forme les proprietaires et les operateurs
de Cloud Nine, laquelle n'offrait que des services meteorologiques .

Controle de la circulation aerienne

Le service d'information de vol de Dryden est fourni par la FSS de
Kenora par 1'entremise d'une installation radio telecommandee. Les
aeronefs qui partent de Dryden en IFR reqoivent leurs autorisations IFR
par 1'intermediaire de la FSS de Kenora . (Les autorisations IFR provien-
nent du centre de controle regional de Winnipeg .) Apres le decollage,
1'aeronef entre en communication avec le controle radar en route de
Kenora et, sur demande, avec d'autres organismes de controle.

Dans les chapitres suivants, je traiterai plus en detail des installations,
des operations et des services de 1'aeroport municipal de Dryden ainsi
que de leurs liens avec 1'accident du 10 mars 1989 .



4 RENSEIGNEMENTS
METEOROLOGIQUES

Renseignements meteorologiques pour
1'aeronautique

Les renseignements meteorologiques pour 1'aeronautique sont colliges,
mis en forme et diffuses par le Service de 1'environnement atmospheri-
que (SEA) d'Environnement Canada aide du personnel engage a forfait
et forme pour effectuer des observations meteorologiques et etablir les
bulletins. Les renseignements meteorologiques peuvent etre fournis par
diverses sources a ceux qui les demandent, surtout les gestionnaires de
1'aviation et les equipages . '

Les renseignements meteorologiques pour 1'aeronautique sont
disponibles aupres de 60 bureaux meteorologiques du SEA et de plus de
100 services d'information de vol (FSS), normalement situes aux
aeroports a travers le Canada . On peut obtenir ces renseignements en
personne, par telephone et par emetteur-recepteur . De plus, des
organismes tels que les ecoles de pilotage, les services de 1'aviation
d'affaires, les compagnie d'affretement et les transporteurs aeriens
disposent d'ordinateurs et de belinographes permettant de colliger
facilement les renseignements meteorologiques requis .

Types de renseignements meteorologiques
disponibles

Les bulletins meteorologiques de surface (SA) pour 1'aviation, fondes sur
les observations meteorologiques horaires, sont diffuses a toutes les
heures a partir de plus de 300 aeroports et d'escales intermediaires a u

, Les systemes meteorologiques sont generalement vastes et couvrent des zones dans
differents fuseaux horaires . Aussi, etant donne qu'une personne se trouvant dans un
fuseau horaire peut parler de conditions meteorologiques concernant un autre fuseau
horaire, il peut y avoir une certaine confusion relativement aux heures . Pour ces raisons,
les heures indiquees dans le present chapitre portant stir la meteorologic sont exprimees
en temps universel coordonne, abrege TUC ou Z . Dans cc chapitre, on utilise Z .
Thunder Bay se trouve dans le fuseau horaire de l'heure de l'Est ; HNE = Z - 5 heures .

Dryden se trouve dans le fuseau horaire du Centre; HNC = Z - 6 heures . Par exemple :
1800Z correspond 'a 13 h FINE a Thunder Bay et a midi HNC a Dryden . L'accident a

eu lieu vers 1811Z .
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Canada . En outre, des observations sont faites et des bulletins speciaux
(SP) sont diffuses lorsque les conditions meteorologiques fluctuent ou
encore sur demande .

Les previsions de zone (FA) pour 1'aeronautique sont destinees a
1'espace aerien interieur canadien et sont diffusees regulierement ou sur
demande. Ces previsions sont etablies quatre fois par jour pour
90 regions a travers le pays .

Les previsions pour les aeroports (FT) sont faites par neuf centres de
previsions meteorologiques a 1'intention de 160 aeroports a travers le
Canada . Les previsions pour les aeroports sont limitees a ceux pour
lesquels des bulletins horaires (SA) reguliers sont disponibles, de meme
que des bulletins speciaux (SP) qui satisfont aux normes du SEA
relativement aux observations qui sont representatives de 1'aeroport . Les
previsions sont etablies quatre fois par jour et leur periode de validite est
de 12 a 24 heures .

Les previsions des vents et de la temperature en altitude (FD) sont
etablies pour 115 endroits au Canada deux fois par jour pour trois
periodes de validite . Aux fins de 1'etablissement des plans de vol,
d'autres cartes, bulletins et previsions, y compris les alertes meteorologi-
ques (messages de renseignements meteorologiques significatifs ou
SIGMET), cartes prevues en altitude, cartes prevues du temps significatif,
messages d'observation par radar, rapports meteo de pilote (PIREP),
cartes synoptiques de surface, et cartes d'analyse en altitude pour
1'aeronautique sont fournis sur demande .

Importance des renseignements meteorologiques

Toutes les personnes qui etablissent des plans de vol ont besoin de
renseignements meteorologiques pour plusieurs raisons : effectuer les
calculs de decollage, par exemple la masse de 1'avion et les vitesses et les
distances de decollage; determiner les limites de visibilite pour le
decollage ; determiner la vitesse sol et la duree estimee du vol ; etre pret
en cas de conditions meteorologiques inclementes en route, y compris la
turbulence, les conditions de givrage et les perturbations ; determiner si
les conditions meteorologiques sont appropriees a destination; et
permettre le choix d'aeroports de degagement ou les conditions meteoro-
logiques satisfont aux exigences reglementaires .

Lorsque 1'equipage d'un avion de transport effectuant un vol interieur
court reqoit un ensemble de donnees meteorologiques soit de son centre
des operations ou d'un centre meteorologique, cet ensemble contient
normalement ce qui suit :
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• bulletins horaires de surface (SA) et bulletins speciaux (SP) pour
chaque escale en route et de degagement et, sur demande, pour
chaque escale intermediaire ;

• previsions (FT) pour chaque aeroport en route et de degagement et
autres aeroports qui pourraient etre utilises pour un atterrissage
d'urgence;

• previsions des vents et de la temperature en altitude (FD) ;
• previsions de zone (FA) pour la zone du (des) vol(s) ;
• SIGMET, PIREP et messages d'observation meteorologique par radar

lorsqu'il y a lieu de le faire ; et
• autres renseignements meteorologiques voulus au besoin ou deman-

des par des personnes ou des organismes .

Pendant le vol et aux escales, 1'equipage met continuellement a jour
les donnees meteorologiques qui lui sont significatives - surtout les
conditions meteorologiques en route, a 1'aeroport de destination et a
1'aeroport de degagement .

Renseignements meteorologiques pour le
10 mars 1989

Resume

L'analyse en surface des conditions meteorologiques (fig. 4-1) pour la
zone qui comprenait Dryden a 1200Z le 10 mars 1989 indiquait qu'un
front froid arctique s'etendait du centre du Manitoba au nord de
1'Ontario et qu'un front chaud s'etendait vers le sud jusqu'a Duluth
(Minnesota) . Un systeme frontal maritime mal defini etait egalement
situe au-dessus de la partie sud-ouest du Dakota du Nord et un faible
centre de basse pression touchait le sud-est de 1'Alberta . A 1800Z, le
front froid arctique s'etait deplace vers le sud-est en provenance du sud
de la Saskatchewan jusqu'a la partie superieure de la baie James, le
centre de basse pression se trouvant au sud-ouest de la Saskatchewan
(fig . 4-2). Le systeme frontal maritime s'etait deplace vers Vest et se
trouvait au centre du Dakota du Nord ou un deuxieme centre de basse
pression a ete localise . De l'air charge d'humidite recouvrait le nord-
ouest de 1'Ontario, l'instabilite a moyenne altitude s'accroissant en raison
du glissement ascendant de Fair polaire maritime provenant du nord des
Etats-Unis .
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Condition generale du temps

Au moment de 1'accident a 1811Z, il y avait des strato-cumulus et des
altocumulus fragmentes au-dessus du nord-ouest de 1'Ontario, ainsi clue
des zones de nuages bas et de brouillard produisant des conditions
meteorologiques isolees de vol aux instruments (IMC) . A 1200Z le
10 mars 1989, il y avait des averses de pluie isolees au sud du Manitoba
et une ligne d'orages epars au-dessus du sud-ouest du Manitoba qui se
deplaqaient vers 1'est a 45 noeuds . A 1700Z, les traces radar de Vivian
(Manitoba) et d'Upsala (Ontario) presentaient des echos faibles disperses
indiquant de petits centres d'activite orageuse se d6pla~ant clans la
region de Dryden (Ontario) . Le bureau meteorologique de Winnipeg a
emis des SIGMET entre 1200Z et 1605Z, valides jusqu'a 2005Z, en se
fondant sur les observations radar concernant la ligne d'orages epars . A
1805Z, le bureau meteorologique de Winnipeg a annule le dernier
SIGMET concernant la region de Dryden lorsque les renseignements
radar ont indique que la, ligne d'orages s'etait dissipee clans les
altocumulus castellanus et les cumulus bourgeonnants .

Prevision de zone

La prevision concernant la zone designee FACN3 incluant Dryden le
long de la limite sud, emise a 1130Z et valide de 1200Z a 2400Z le
10 mars 1989 contenait les renseignements suivants (non textuels) :

Deux couches nuageuses fragmentees allant de variables a eparses
basees a 3 000 pieds au-dessus du niveau de la mer (ASL) et a
8 000 pieds ASL sont prevues . II est prevu que des altocumulus
castellanus isoles encastres clans le nuage en nappe reduiront la
visibilite a 3 milles clans la pluie de faible intensite avec risque de
pluie verglaqante . Il y a egalement un risque de cumulo-nimbus
encastres reduisant les visibilites a 3 milles dans les averses orageu-
ses et les averses de pluie legeres vers ]a fin de la periode . Quelques
plafonds minimums de 300 pieds et des visibilites pouvant etre
reduites a'/z mule sont prevus en raison des bancs de bruine et du
brouillard . On prevoit que le niveau de congelation sera a proximite
de la surface et qu'une couche au-dessus du niveau de congelation
s'etendra de 2 000 pieds ASL 'a 6 000 ASL. Un givre blanc de leger
a modere est prevu dans le nuage au-dessus de 6 000 pieds, de
meme qu'un fort givrage dans la pluie verglaqante . On prevoit une
turbulence moderee pres des altocumulus castellanus .

M . David Patrick, meteorologiste du Service de 1'environnement
atmospherique d'Environnement Canada au centre meteorologique des
Prairies (Winnipeg), a etabli un rapport (Piece 313) sur les conditions
meteorologiques qui prevalaient sur la trajectoire des vols 1362 et 1363
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Figure 4-1 Environnement Canada, Analyse de la surface le 10 mars
1989, 1200Z, Centre meteorologique des Prairies
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Figure 4-2 Environnement Canada, Analyse de la surface le 10 mars
1989, 1800Z, Centre meteorologique des Prairies
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d'Air Ontario le 10 mars 1989 . M. Patrick etait egalement le surveillant
d'equipe en poste au centre meteorologique des Prairies ce jour-la .

Quand on lui a demande de temoigner sur les previsions du
10 mars 1989, relativement aux conditions meteorologiques typiques
prevalant en mars dans cette region, M . Patrick a repondu ce qui suit :

R. Eh bien, chaque mois de mars est different, mais d'apres mon
experience, pendant presque tous les mois de mars, sinon tous,
dans le nord-ouest de 1'Ontario, vous pouvez vous attendre a
des conditions meteorologiques de cette nature de temps a autre .
Ce n'est certainement pas ce qui se produit .chaque jour, mais en
mars, la neige fond et cela produit de 1'humidite qui forme des
stratus et du brouillard, donc des stratus bas et du brouillard
sont - cela se produit assez souvent- dans le nord-ouest de
I'Ontario en mars au printemps, et de faibles visibilites, des
plafonds bas et des averses de neige se produisent de temps en
temps .

La seule chose vraiment inhabituelle ce jour-la etait - pas
vraiment bizarre mais inhabituelle - etait qu'il y avait des
averses orageuses au-dessus du sud du Manitoba qui se depla-
qaient vers le nord-ouest de I'Ontario . C'est inhabituellement tot
dans la saison pour qu'iI y ait des averses orageuses .

(Transcription, vol . 49, p . 11 )

Conditions meteorologiques a Winnipeg (YWG)

Previsions (FT) pour Winnipeg
Les previsions pour Winnipeg emises a 1045Z le 10 mars 1989 et valides
de 1100Z le 10 mars jusqu'a 1100Z le 11 mars se lisaient ainsi :

Plafond 200 pieds, ciel obscurci, visibilite'/z mille dans le brouillard,
obscurcissement partiel occasionnel, plafond 5 000 pieds couvert,
visibilit6 6 milles dans la pluie legere et le brouillard . Apres 1800Z
nuages epars 600 pieds, plafond 5 000 pieds couvert, plafond occa-
sionnel 600 pieds couvert, visibilite 2 milles dans la pluie legere et
le brouillard . Apres 0200Z [11 mars] plafond 4 000 pieds fragmente,
8 000 pieds fragmente, obscurcissement partiel occasionnel, plafond
2 000 pieds couvert, visibilit6 2 milles dans la pluie legere vergla-
~ante, neige legere et brouillard apres 0700Z [11 mars] .

La prevision amendee pour Winnipeg emise a 1412Z le 10 mars 1989
et valide a partir de 1400Z le 10 mars jusqu'a 1100Z le 11 mars se lisait

ainsi :

Plafond 500 pieds, ciel obscurci, visibilit6 1 mille clans le brouillard,
obscurcissement partiel occasionnel, plafond 5 000 pieds couvert,
visibilit6 6 milles dans les averses orageuses et la pluie Iegere . Apres
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1800Z nuages epars 600 pieds, plafond 5 000 pieds couvert, plafond
occasionne1600 pieds couvert, visibilite 2 milles dans la pluie legere
et le brouillard . Apres 0200Z [11 mars] plafond 4 000 pieds frag-
mente, 8 000 pieds fragmente, obscurcissement partiel occasionnel,
plafond 2 000 pieds couvert, visibilite 2 milles dans la pluie legere
verglaqante, neige legere et brouillard apres 0700Z [11 mars] .

La prevision pour Winnipeg emise a 1630Z le 10 mars 1989 et valide
a partir de 1700Z le 10 mars jusqu'a 1700Z le 11 mars se lisait ainsi :

Ciel partiellement obscurci, plafond 500 pieds fragmente, visibilite 1
mille dans le brouillard, variable a 500 pieds epars, plafond
4 000 pieds fragmente, visibilite 5 milles dans le brouillard . Apres
2000Z 800 pieds epars, plafond 4 000 pieds fragmente, obscurcisse-
ment partiel occasionnel, plafond 800 pieds fragmente, visibilite
3 milles dans le brouillard . Apres 0200Z [11 mars] plafond
1 000 pieds fragmente, 4 000 pieds fragmente, vent 040 °V a
10 noeuds, visibilite occasionnelle 5 milles dans les averses de neige
legeres, avec risque de bruine legere verglaqante . Apres 1200Z
[11 mars] plafond 1 500 pieds fragmente vent 360 °V a 10 noeuds .

Bulletins (SA) pour Winnipeg
Le bulletin special regulier (RS)' pour Winnipeg diffuse a 1200Z se lisait
ainsi :

Ciel partiellement obscurci, plafond mesure 400 pieds fragmente,
10 000 pieds couvert, visibilite 3 milles dans le brouillard, tempera-
ture et point de rosee 0°C, vent 160 °V a 7 noeuds .

Le bulletin meteorologique (SA) pour Winnipeg emis a 1300Z se lisait
ainsi :

Ciel partiellement obscurci, 500 pieds amincissement epars, plafond
estime 10 000 pieds couvert, visibilite 2 milles dans le brouillard,
temperature 0°C, point de rosee -1 °C, vent 160 °V a 7 noeuds .

Lorsque le vol 1362 d'Air Ontario a decolle de Winnipeg en direction de
1'est a 1349Z (7 h 49 HNC), les conditions meteorologiques a Winnipeg
etaient celles qui prevalaient a 1300Z .

Le SA pour Winnipeg emis a 1400Z se lisait ainsi :

2 RS est un bulletin special regulier (une observation faite a 1'heure, comme il est normal
de la faire, mais qui indique un changement du temps significatif) .
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Ciel partiellement obscurci, 500 pieds epars, plafond estime
10 000 pieds couvert, visibilite 2 milles dans le brouillard, tempera-
ture 0°C, point de rosee -1 °C, vent 150 °V a 6 noeuds .

Le SA pour Winnipeg emis a 1500Z se lisait ainsi :

Ciel partiellement obscurci, plafond mesure 700 pieds fragmente,
.4 300 pieds couvert, visibilite 1 mille dans les averses de, pluie Iegere
et le brouillard, temperature 1°C, point de rosee -1 °C, vent 300 °V
a 4 noeuds .

Le SA pour Winnipeg emis a 1600Z se lisait ainsi

Ciel partiellement obscurci, plafond mesure 500 pieds fragmente,
4 500 pieds couvert, visibilite 3/4 mille dans le brouillard, tempera-
ture 1°C, point de rosee 0°C, vent 090 °V A. 9 noeuds .

Le SA pour Winnipeg emis a 1700Z 'se lisait ainsi

Ciel partiellement obscurci, 500 pieds amincissement epars,
12 000 pieds amincissement fragmente, visibilite 3 milles dans le
brouillard, temperature 2°C, point de rosee 0°C, vent 120 °V a
10 noeuds.

Le SA pour Winnipeg emis a 1800Z se lisait ainsi

Ciel partiellement obscurci, plafond estime 3 500 pieds fragmente,
visibilite 4 mules dans le brouillard, temperature 3°C, point de rosee
0°C, vent 140 °V a 8 noeuds .

Le SA pour Winnipeg emis a 1812Z se lisait ainsi :

Ciel partiellement obscurci, plafond estime 1 500 pieds couvert,
visibilite 4 milles dans les averses de pluie legere et le brouillard,
vent 120 °V a 5 noeuds .

Entre 1812Z et 2200Z, les conditions meteorologiques a Winnipeg ne
s'etaient pas deteriorees au-dela d'un ciel partiellement obscurci, d'un
plafond estime de 1 500 pieds couvert, et d'une visibilite de 3 milles
dans le brouillard .

Temps a Dryden (YHD)

Previsions (FT) pour Dryden

La prevision pour Dryden emise a 1330Z le 10 mars 1989 et valide a
partir de 1400Z jusqu'a 2300Z le 10 mars se lisait ainsi :



40 Deuxieme partie : Les faits entourant l'accident du vol 1363

4 000 pieds epars, plafond 8 000 pieds fragmente, obscurcissement
partiel occasionnel, plafond 700 pieds fragmente, 4 000 pieds couvert,
visibilite 2 milles dans la pluie legere et le brouillard .

La prevision amendee pour Dryden emise a 1502Z le 10 mars 1989 et
valide a partir de 1500Z jusqu'a 2300Z le 10 mars se lisait ainsi :

4 000 pieds epars, plafond 800 pieds fragmente, obscurcissement
partiel occasionnel, plafond 700 pieds fragmente, 4 000 pieds couvert,
visibilite 2 milles clans la pluie legere, pluie legere verglaqante et
brouillard .

C'etait la premiere prevision annon~ant des pluies verglaqantes a
Dryden. Au moment de son emission, l'avion C-FONF etait en route de
Dryden a Thunder Bay. L'avion est arrive a Thunder Bay a 1532Z .

La prevision pour Dryden emise a 1630Z le 10 mars 1989 et valide a
partir de 1700Z le 10 mars jusqu'a 0300Z le 11 mars se lisait ainsi :

3 000 pieds epars, plafond 10 000 pieds couvert, plafond occasionnel
3 000 pieds fragmente, 10 000 pieds couvert, visibilite 5 milles clans
la pluie legere, la pluie legere vergla~ante et le brouillard . Apres
1900Z 800 pieds epars, plafond 4 000 pieds couvert, obscurcissement
partiel occasionnel, plafond 800 pieds couvert, visibilite 2 milles clans
la pluie legere verglaqante et le brouillard avec risque d'averses
orageuses et de pluie jusqu'a 2100Z . Apres 2100Z plafond 1 500
pieds fragmente, 4 000 pieds couvert .

Ce deuxieme bulletin annonqant une pluie verglaqante a ete emis alors
que 1'avion faisait escale a Thunder Bay . 11 partit pour Dryden comme
envolee 1363 a 1655Z, 25 minutes apres 1'emission de ce bulletin .

Bulletins (SA) pour Dryden
En fait, les bulletins meteorologiques pour Dryden indiquaient que le
10 mars 1989, a partir de 1200Z jusqu'a 1742Z, le plafond et la visibilite
n'etaient pas inferieurs a 4 000 pieds et 12 milles respectivement . 11 a
commence a neiger legerement a 1742Z. L'avion C-FONF a atterri a
Dryden a 1739Z (11 h 39 HNC) .
Le bulletin special (SP)3 pour Dryden emis a 1748Z se lisait ainsi :

Ciel partiellement obscurci, plafond estime 4 000 pieds couvert,
visibilite 21/2 milles clans la neige legere, vent 260 °V a 3 noeuds .

SP indique une «observation speciale), . Des SP sont emis lorsqu'iI y a des changements
precis dans les conditions meteorologiques observees, par exemple, le debut ou la fin
d'une averse de neige, ou sur demande .



Renseignements ?netjorologiclnes 41

Le SA pour Dryden emis a 1800Z se lisait ains i

Ciel partiellement obscurci, plafond estime 4 000 pieds couvert,
visibilite 2'/z milles dans la neige legere, pression barometrique
1022 .5 hPa (hectopascals), temperature 1°C, point de rosee -3 °C,
vent 190° a 3 noeuds, calage altimetrique 30 .12>> Hg. (La temperature
reelle enregistree avant d'arrondir le chiffre etait 0,7 °C . )

Le SP pour Dryden emis a 1806Z se lisait ainsi :

Plafond de precipitation 300 pieds, ciel obscurci, visibilite 3/8 mille
dans la neige, vent 170° a 4 noeuds .

Ce fut le dernier bulletin meteorologique emis avant la course au decol-
lage du C-FONF a 1809Z (12 h 09 HNC) .

Le SP pour Dryden emis a 1811Z se lisait ainsi :

Plafond de precipitation 1 000 pieds, ciel obscurci, visibilite 3/4 mille
dans la neige legere, vent 170° a 4 noeuds .

Le rapport d'observation au moment de 1'accident de Dryden, emis a
1812Z, se lisait ainsi :

Plafond de precipitation 1 000 pieds, ciel obscurci, visibilite 3/4 mille
dans la neige legere, vent 170° a 4 noeuds, pression barometrique
1021 .8, temperature -0,3 °C, point de rosee 2 .1 °C, vent 170° a
4 noeuds, calage altimetrique 30 .10>> Hg .

A partir de ce qui precede, il semble que les conditions meteorologi-

ques se soient deteriorees de faqon significative pendant les 30 minutes
que le vol 1363 a ete immobilise au sol . A 1806Z (12 h 06), environ

3 minutes avant le decollage, le plafond de precipitation etait reduit a
300 pieds et la visibilite a 3/8 mille dans la neige .

Renseignements meteorologiques fournis par temoin
oculaire pour Dryden
Dans leurs depositions, un certain nombre de temoins ont decrit les
conditions meteorologiques qui regnaient a 1'aeroport municipal de
Dryden a 1'heure approximative a laquelle le vol 1363 a effectue sa
course au decollage . Les preuves montrent que, a ce moment-la, une
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violente averse de neige s'abattait sur la partie est de 1'aeroport, plus
particulierement aux abords de 1'extremite" de la piste 29 .

Les observations faites par deux pilotes professionnels, M . Roscoe
Hodgins et M. Craig Brown, ainsi que par un pilote prive, M. Robert
McGogy, lesquels avaient tous vole dans la region ce jour-la confirment
les observations ci-dessus . M. Hodgins est un pilote d'experience
comptant environ 8 000 heures de vol et M . Brown avait 1 250 heures a
son actif . M. McGogy totalisait quelque 80 heures de vol .

M. Hodgins a atterri a 1'aeroport de Dryden a 1710Z (11 h 10) . Au
cours de son temoignage, il a indique que les conditions meteorologi-
ques etaient de «bonnesconditions VFR», sans precipitation et avec tres
peu de vent (Transcription, vol . 22, p . 124) .

M. Hodgins a roule jusqu'au batiment du ministere des Richesses
naturelles situe au sud de la piste a peu pres a mi-chemin entre le seuil
de la piste 29 et la voie de circulation Alpha . Il a arrete le moteur, il a
branche le rechauffeur et mis la housse en place, puis il a entrepris de
remplir la tremie d'ensemencement de son avion . La realisation de ces
taches combinees a pris environ 10 minutes . Lorsqu'il remplissait la
tremie, la neige a commence a tomber et il a du interrompre son travail
et se depecher pour mettre les housses des ailes en place sur 1'avion .

M . Hodgins a entendu les moteurs du vol 1363 a 1801Z (12 h 01) et il
se rappelle que la «neige etait passablement forte>> a cette heure-la .
(Transcription, vol . 22, p. 136). Il a egalement vu le Cessna 150,
immatricule C-FHJC, pilote par M . McGogy, atterrir sur la piste 29 a
1806Z (12 h 06) . 11 a declare qu'a cette heure-la «la neige etait passable-
ment forte>> (Transcription, vol . 22, p . 138) . Trois minutes plus tard, a
1809Z (12 h 09), le vol 1363 se trouvait a 1'extremite est de la piste 29 .
M. Hodgins a decrit les conditions meteorologiques et la visibilite
comme il les percevait lorsque 1'aeronef a commence sa course au
decollage :

R. La neige etait passablement forte . Je dirais que la visibilite etait
d'un demi-mille a trois quarts de mille et que de gros flocons
cotonneux descendaient comme des feuilles ; vous savez ils ne
tombaient pas directement, ils voltigeaient.

(Transcription, volume 22, page 140 )

Les pilotes utilisent souvent le terme «extremite» a la place du mot «seuil» quand ils
parlent de cette partie de la piste . En termes generaux, le «seuil» est defini comme le
debut de la surface de la piste qui offre une resistance suffisante aux charges pour
permettre une utilisation permanente de la piste par les aeronefs qu'elle est censee
recevoir . Dans le present rapport, les deux mots «extremite» et «seuil» sont utilises
indifferemment lorsqu'il faut se referer a 1'extremite est de la piste 29 de 1'aeroport
municipal de Dryden .
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Vers 1743Z (11 h 43), M. Brown a rapporte au Service d'information
de vol de Kenora qu'il avait «atterri et mis fin a ses activites a Dryden» .
On lui a pose des questions sur ses observations des conditions
meteorologiques au moment ou il a atterri :

Q . . . . Quelles etaient les conditions meteorologiques, plus particu-
lierement a quoi ressemblait la precipitation, le cas echeant,
pendant que vous avez roule sur Alpha et que vous vous etes
rendu a Faire d'avitaillement ?

R. Cela - la neige avait augmente. Les flocons dont il a ete question
plus tot s'etaient changes en ce qui ressemble plus a une forte

chute de neige et j estime que la visibilite etait de cinq a
six milles environ.

(Transcription, vol . 5, p . 218 )

M. Brown a indique qu'apres avoir atterri, il s'est rendu aux pompes
situees sur Faire d'avitaillement de Dryden, a 1'ouest de 1'aerogare, et
qu'il a fait le plein . II a estime qu'il etait aux pompes a 11 h 44 :

Q. . . . Je comprends que vous, de fait, avez commence a faire le
plein de votre avion, ri est-ce-pas ?

R. C'est exact .
Q. Et combien de temps cela aurait-il pris ?
R . Environ 15 minutes, a peu pres cinq minutes avant de commen-

cer a faire le plein et un autre dix minutes pour terminer
1'operation .

Q . . . . Si vous pouvez vous rappeler cette periode de 15 minutes, je
presume que vous etiez pres de votre avion en tout temps ?

R. Oui monsieur.
Q. Pourriez-vous decrire les conditions meteorologiques, plus

particulierement toute precipitation comme de la neige ainsi que
la visibilite pendant cette periode de 10 a 15 minutes?

R. Comme je le disais auparavant, elle a commence a augmenter,
la chute de neige, et a ce moment-la - pendant cette periode de
15 minutes, la neige etait tres forte . Au plus fort de la precipita-
tion, la visibilite devait etre reduite a environ un demi-mille .

(Transcription, vol . 5, p . 220)

Apres avoir fait le plein de son appareil, M . Brown a roule jusqu'au
cote est de 1'aerogare pour y garer son avion . II est passe a cote du F-28 :

Q . . . . Pourriez-vous decrire la chute de neige a ce moment-la ?
R. Elle etait encore forte, de la neige mouillee lourde . Je crois que

la visibilite etait encore d'environ un mille a un demi-mille .
(Transcription, vol . 5, p . 223)
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M. Robert McGogy, un pilote prive, a decolle vers 1720Z (11 h 20

HNC) pour effectuer un vol de detente dans son avion leger, un
Cessna 150, et il s'est rendu au nord et a 1'ouest de Dryden, puis il est

revenu a Dryden vers 1800Z (12 h 00) . La visibilite a ete mauvaise

pendant tout le vol . A 1'etape du retour et a proximite de I'aeroport de
Dryden, « c'etait presque un voile blanc.>> Comme il approchait de

1'aeroport, la neige est devenue plus intense et les flocons <<avaient
environ la taille de pieces de 50 sous et ils etaient tres humides>> .

(Transcription, vol . 22, p . 25, 40) .
M. McGogy a temoigne qu'afin de conserver un repere visuel au sol,

son altitude au-dessus du sol a vane d'un maximum de 1 000 pieds
pendant qu'il etait en route a 150 a 200 pieds pendant 1'approche de la
piste 29 .

A 18:04:03Z, M. McGogy a communique par radio avec le Service
d'information de vol de Kenora et lui a demande ce qui suit :«Est-ce
qu'il y a moyen de faire attendre, j'ai des difficultes a cause de ce
mauvais temps .>> A 18:04:07Z, le copilote Mills a bord du vol 1363 a
transmis ce qui suit : .

D'accord, ici trois soixante-trois attendons a 1'ecart de la piste en
service, nous vous informons que vous avez a peine un demi-mile
de visibilite et qu'il neige ici .

(Piece 7A, p . 31 )

M. Brown a entendu les communications du Cessna 150 avec le
Service d'information de vol tant pendant son approche qu'apres avoir
atterri a 1'aeroport de Dryden . Il a egalement vu le Cessna 150 rouler sur
la voie de circulation Alpha en direction de Faire de stationnement de
Dryden. Le Cessna 150 a rapporte avoir atterri a 1806Z (12 h 06) et a
quitte la piste pour emprunter la voie de circulation a 1808Z (12 h 08) .
M. Brown a fait les remarques suivantes concernant le temps qu'il
faisait :

Q. Pourriez-vous decrire encore le temps qu'il faisait au moment ou
vous avez vu ce 150 rouler sur Alpha?

R. Encore, la neige etait forte . J'estime que la visibilite etait
d'environ un demi-mille .

(Transcription, vol . 5, p . 225 )

M. Keith Fox, pilote d'experience et copilote de F-28 a I'emploi
d'Air Ontario, etait passager a bord du vol 1363 de Thunder Bay a
Dryden. Il a temoigne que vers 1804Z (12 h 04), il se dirigeait en voiture
a partir de 1'aeroport de Dryden sur la route de 1'aeroport et il a aperqu
un Cessna 150 voler vers le nord en direction de 1'aeroport a une
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<<altitude excessivement basse d'au plus 200 pieds>> . (Transcription,
vol . 51, p . 189) . Pour apercevoir le Cessna 150 voler vers le nord alors
que M. Fox se dirigeait vers le sud sur la route de 1'aeroport, il faut qu'il
ait ete au moins a un mille au sud-ouest du bout de la piste 29 . Il a
fourni le temoignage suivant en ce qui concerne la visibilite lorsqu'il a
vu le Cessna 150 au-dessus de lui :

R. Je dirais un quart de mille, mais c'est difficile de faire une
estimation parce qu'il y avait de la glace sur mon pare-brise . Les
conditions etaient tres mauvaises a ce moment-la .

(Transcription, vol . 51, p . 189-190 )

Environ trois minutes avant que le F-28 decolle, le chef Ernest Parry,
assis dans son vehicule sur la voie de circulation Charlie, dit avoir vu un
rideau de neige et que la visibilite etait mauvaise en regardant vers
1'extremite est de la piste 29 :

R . . . . Je me suis rendu compte que je ne voyais meme pas le bout
de la piste . Je ne pouvais pas voir le batiment du ministere des
Ressources naturelles, ni les tours a 1'autre extremite . Je ne
voyais pas du tout cette extremite de la piste .

. . . L'extremite de la piste semblait masquee par un rideau de
neige tres epais .

(Transcription, vol . 6, p . 219 )

La distance entre la voie de circulation Charlie et le batiment des
Ressources naturelles est d'environ 2 000 pieds .

Des temoins qui se trouvaient a proximite de 1'aerogare ont vu de la
fumee s'elever du lieu de 1'ecrasement a 1'ouest de 1'aerogare . Si la
fumee qu'ils ont vue provenait de 1'incendie qui s'est declare lorsque
1'avion a frappe des arbres au sommet de la butte, la distance etait
d'environ 4 500 pieds ou a peu pres sept-huitiemes de mille . Si la fumee
qu'ils ont vue s'elevait du lieu de 1'ecrasement, la distance etait
d'environ un mille . II faut toutefois se rappeler que la rafale de neige a
eu lieu sur la moitie est de 1'aerogare d'ou le vol 1363 avait debute son
essai de clecollage .

Conditions meteorologiques a Thunder Bay (YQT)

Previsions (FT) pour Thunder Ba y
La prevision pour Thunder Bay emise a 1030Z le 10 mars 1989 et valide
a partir de 1100Z jusqu'a 2300Z le 10 mars se lisait ainsi :
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600 pieds epars, plafond 8 000 pieds fragmente, obscurcissement
partiel occasionnel, plafond 600 pieds couvert, visibilite'h mille dans
le brouillard . Apres 1700Z plafond 4 000 pieds couvert, obscurcisse-
ment partiel occasionnel, plafond 1 000 pieds couvert, visibilit6
2 milles darts la pluie legere et le brouillard avec risque de pluie
legere verglaqante.

La prevision amendee pour Thunder Bay emise a 1040Z le
10 mars 1989 et valide a partir de 1100Z jusqu'a 2300Z le 10 mars se
lisait ainsi :

600 pieds epars, plafond 8 000 pieds fragmente, visibilit6 4 milles
dans le brouillard, obscurcissement partiel occasionnel, plafond
300 pieds couvert, visibilite'/a mille dans le brouillard . Apres 1700Z
plafond 4 000 pieds couvert, obscurcissement partiel occasionnel,
plafond 1 000 pieds couvert, visibilit6 2 milles dans la pluie legere et
le brouillard avec risque de pluie legere verglaqante .

La prevision amendee pour Thunder Bay emise a 1041Z le 10 mars
1989 et valide a partir de 1100Z jusqu'a 2300Z le 10 mars se lisait ains i

600 pieds epars, plafond 8 000 pieds fragmente, visibilit6 4 milles
dans le brouillard, obscurcissement partiel occasionnel, plafond
600 pieds couvert, visibilite'h mille dans le brouillard . Apres 1700Z
plafond 4 000 pieds couvert, obscurcissement partiel occasionnel,
plafond 1 000 pieds couvert, visibilit6 2 milles dans la pluie legere et
le brouillard avec risque de pluie legere vergla~ante . .

La prevision amendee pour Thunder Bay emise a 1043Z le 10 mars
1989 et valide a partir de 1100Z jusqu'a 2300Z le 10 mars se lisait ains i

600 pieds epars, plafond 8 000 pieds fragmente, visibilit6 4 milles
dans le brouillard, obscurcissement partiel occasionnel, plafond
300 pieds couvert, visibilite'/a mule dans le brouillard . Apres 1700Z
plafond 4 000 pieds couvert, obscurcissement partiel occasionnel,
plafond 1 000 pieds couvert, visibilit6 2 milles dans la pluie legere et
le brouillard avec risque de pluie legere verglaqante .

La prevision corrigee pour Thunder Bay emise a 1444Z le 10 mars
1989 et valide a partir de 1400Z jusqu'a 2300Z le 10 mars se lisait ains i

100 pieds epars, plafond 800 pieds couvert, visibilit6 5 milles dans le
brouillard, plafond occasionnel 100 pieds ciel couvert, visibilit6 1/4
mille dans le brouillard . Apres 1700Z plafond 4 000 pieds couvert,
obscurcissement partiel occasionnel, plafond 1 000 pieds couvert,
visibilit6 2 milles dans la pluie legere et le brouillard avec risque de
pluie legere verglaqante .
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La prevision amendee pour Thunder Bay emise a 1616Z le 10 mars

1989 et valide a partir de 1600Z jusqu'a 2300Z le 10 mars se lisait ainsi :

500 pieds epars, plafond 10 000 pieds fragmente, obscurcissement
partiel occasionnel, plafond 500 pieds fragmente, visibilite 1 mille
dans le brouillard . Apres 2100Z 2 000 pieds epars, plafond
8 000 pieds fragmente, plafond occasionnel 2 000 pieds couvert,
visibilite 5 milles, dans la pluie legere, pluie legere verglaqante et
brouillard .

La prevision pour Thunder Bay emise a 1630Z le 10 mars 1989 et

valide a partir de 1700Z le 10 mars jusqu'a 0500Z le 11 mars se lisait

ainsi :

500 pieds epars, plafond 10 000 pieds fragmente, obscurcissement
partiel occasionnel, plafond 500 pieds fragmente, 10 000 pieds
couvert, visibilite 1 mille dans le brouillard . Apres 2100Z 800 pieds
epars, plafond 4 000 pieds fragmente, plafond occasionne1800 pieds
fragmente, visibilite 5 milles dans des averses de pluie legeres et le
brouillard avec risque de pluie verglaqante jusqu'a OOOOZ .

Bulletins (SA) pour Thunder Bay
Le SA pour Thunder Bay emis a 1200Z se lisait ainsi :

Plafond indefini 400 pieds, ciel obscurci, visibilite 1/8 mille dans le
brouillard, temperature -6 °C, point de rosee -7 °C, vent 230 °V a
2 noeuds .

Le SA pour Thunder Bay emis a 1300Z se lisait ainsi :

Ciel partiellement obscurci, plafond mesure 400 pieds fragmente,
4 500 pieds couvert, visibilite 1/8 mille dans le brouillard, tempera-
ture -6 °C, point de rosee -7 °C, vent calme .

Le SA pour Thunder Bay emis a 1400Z se lisait ainsi :

Plafond mesure 100 pieds couvert, visibilite 3/8 mille dans le
brouillard, temperature -5 °C, point de rosee -6 °C, vent 260 °V a
2 noeuds .

Le SA pour Thunder Bay emis a 1500Z se lisait ainsi :

Ciel partiellement obscurci, plafond mesure 100 pieds fragmente,
5 000 pieds couvert, visibilite'h mille dans le brouillard, temperature
-4 °C, point de rosee -5 °C, vent 270 °V a 2 noeuds .

Le bulletin special (SP) pour Thunder Bay emis a 1521Z se lisait ainsi :
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Ciel partiellement obscurci, plafond estime 300 pieds fragmente,
11 000 pieds couvert, visibilite 1 mille clans le brouillard, vent calme .

Le SP pour Thunder Bay emis a 1547Z se lisait ainsi :

Ciel partiellement obscurci, 500 pieds couche mince fragmentee,
plafond estime 11 000 pieds fragmente, 25 000 pieds couvert,
visibilite 1'/z mille clans le brouillard, vent 240 °V a 2 noeuds .

Le SA pour Thunder Bay emis a 1600Z se lisait ainsi :

Cie] partiellement obscurci, 500 pieds couche mince fragmentee,
plafond estime 11 000 pieds fragmente, 25 000 pieds couvert,
visibilite 11h mille dans le brouillard, temperature -3 °C, point de
rosee -4 °C, vent calme .

Le SA pour Thunder Bay emis a 1700Z se lisait ainsi :

Ciel partiellement obscurci, 4 500 pieds epars, plafond mesure
7 000 pieds fragmente, 9 000 pieds couvert, visibilite 1'/z mille dans
le brouillard, temperature -2 °C, point de rosee -3 °C, vent calme .

Le RS (Regular special) pour Thunder Bay emis a 1800Z se lisait ainsi :

Plafond mesure 8 000 pieds couvert, visibilite 3 milles dans le
brouillard, temperature 0°C, point de rosee -3 °C, vent 090 °V a
3 noeuds .

Conditions meteorologiques a Sault-Sainte-Marie
(YAM)

Previsions (FT) pour Sault-Sainte-Marie

La prevision pour Sault-Sainte-Marie emise a 0445Z le 10 mars 1989 et
valide a partir de 0500Z jusqu'a 1700Z le 10 mars se lisait ainsi :

10 000 pieds epars, fragmente en altitude . Apres 0800Z 10 000 pieds
epars, fragmente en altitude, plafond variable 10 000 pieds couvert
jusqu'a 1500Z .

La prevision pour Sault-Sainte-Marie emise a 1045Z le 10 mars 1989 et
valide a partir de 1100Z jusqu'a 2300Z le 10 mars se lisait ainsi :

10 000 pieds epars, epars en altitude, visibilite occasionnelle 3/4
mille dans le brouillard . Apres 1400Z 10 000 pieds epars, fragmente
en altitude . Apres 1800Z plafond 10 000 pieds fragmente .
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Bulletins (SA) pour Sault-Sainte-Marie
Entre 1200Z et 2300Z le 10 mars 1989, les conditions les plus basses
observees a Sault-Sainte-Marie . Font ete a 1200Z alors qu'on a rapporte
une couche nuageuse eparse a 600 pieds et a 10 000 pieds et une
visibilite de 10 milles .

Portee visuelle de piste (RVR)

Description general e
La portee visuelle de piste (RVR)5 s'entend de la distance horizontale
maximale, telle que mesuree par un systeme visuel automatise de
distance d'atterrissage et rapportee par les Services de la circulation
aerienne (ATS) concernant la direction du decollage ou de 1'atterrissage
a laquelle la piste, ou les feux sous les marqueurs qui la delimitent,
peuvent etre aperqus a partir d'un point situe au-dessus de sa ligne
mediane a une hauteur correspondant au niveau moyen de 1'oeil des
pilotes au moment du pose des roues .

Pour calculer la RVR, trois parametres doivent etre connus : premiere-
ment, la transmissivite de 1'atmosphere fournie par un capteur de
visibilite ; deuxiemement, la brillance des feux de piste, controlee sur
demande par le controleur de la circulation aerienne (ATC) ; et troisieme-
ment, periode du jour ou de la nuit, puisque l'oeil peut deceler les feux
plus facilement la nuit que le jour . Pendant le crepuscule, il y a un
probleme semblable a celui de la visibilite dominante alors que ni les
conditions de jour ou de nuit ne prevalent .

La RVR est mesuree par un capteur de visibilite, par exemple un
transmissometre, situe a proximite du seuil de la piste . Une lumiere
emise par une source est attenuee dans 1'atmosphere en raison des
conditions neigeuses, du brouillard, de la pluie et autres . L'importance
de cette attenuation, ou la transmissivite de 1'atmosphere, peut etre
determinee en mesurant la quantite de lumiere qui atteint un detecteur
apres avoir ete transmise par un projecteur . Le capteur de visibilite
echantillonne 1'atmosphere a une hauteur qui indique le mieux la
transmittance oblique a partir de 1'oeil du pilote au niveau de 1'habitacle

jusqu'a la piste .

Utilisation operationnelle de la RV R
Les donnees concernant la RVR sont fournies par les controleurs ATC,
les tours de controle et les operateurs du Service d'information de vol
(FSS) :

' Piece 607, A .I .P . Canada : Information aeronautique, section RAC 9.21 .1
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Lorsqu'il y a lieu de le faire, les donnees RVR sont transmises au
pilote de fa~on reguliere et elles ne peuvent servir qu'a determiner
ou a appliquer les visibilites minimales si la piste en service est celle
qui est equipee du transmissometre .

NOTA : Les rapports RVR fournissent une indication de la distance
sur laquelle le pilote pourra voir dans 1'axe de la piste
dans Faire de prise de contact ; cependant, la visibilite
reelle a d'autres points sur la piste peut varier en raison de
la position du transmissometre . C'est ce dont il faut tenir
compte lorsqu'on doit prendre des decisions fondees sur la
RVR indiquee . '

Pendant les periodes de visibilite reduite, il peut se produire d'impor-
tantes fluctuations d'une duree excessivement courte . Conformement aux
recommandations de l'Organisation de 1'aviation civile internationale
(OACI),1'ordinateur RVR fait automatiquement la moyenne des lectures
de la derniere minute .

Equipement RVR a 1'aeroport de Dryden
L'aeroport de Dryden est dote d'un groupe d'equipements RVR
comprenant un transmissometre et un capteur places a proximite du
seuil de la piste 11 . L'equipement est relie au Service d'information de
vol de Kenora et il est normalement telecommande a partir de cet
endroit . La lecture est faite uniquement a Kenora, non a Dryden . Le
transmissometre echantillonne une longueur de 250 pieds d'espace
aerien parallelement a la piste a son extremite ouest .

La lecture de 1'equipement RVR est enregistree sur papier et seule une
personne d'experience peut 1'interpreter et 1'evaluer . M. Brian Sheppard,
meteorologiste superieur expert en instruments du SEA d'Environne-
ment Canada a Downsview (Ontario) a aide la Commission a interpreter
et a analyser 1'enregistrement RVR de Dryden . A 1'appui de son travail,
il a prepare un rapport (Piece 498) et un amendement a ce dernier
(Piece 499), et il a temoigne aux audiences de la Commission .

Au cours de son temoignage, M . Sheppard a fourni des explications
detaillees et des precisions a 1'appui de ses calculs de la visibilite . Il a
egalement declare que ]a concordance entre la visibilite a partir des
observations meteorologiques a Dryden et la visibilite calculee a partir
des donnees RVR est «bien en de~a de mon experience de telles
comparaisons>) . (Transcription, vol . 65, p . 114) . Il faut se rappeler que
1'equipement RVR mesure la visibilite seulement clans 1'espace compris
entre le transmissometre et le capteur, tandis que l'observateur meteoro-

° Ibidem, section 9 .21 .3
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logique regarde tout le cercle de 1'horizon et trouve une valeur corres-
pondant a la visibilite moyenne de ce cercle d'horizon .

Comparaisons des visibilites : RVR et observations meteorologiques
M. Sheppard a presente un tableau (Piece 499, p . 2) pour comparer les
visibilites obtenues au moyen de 1'equipement RVR et par l'observateur

meteorologique :

Observateur

Heure PVP (pieds) milles pieds

1800Z 5000 21/2
1805Z 1400 -
1806Z 1600 3/8 1980
1811Z 2600 3/4 3960

A la demande de la Commission, M . Sheppard a estime la visibilite
obtenue au moyen de 1'equipement RVR pour 1809Z (12 h 09), heure a
laquelle 1'essai de decollage a commence. II a estime qu'a 1809Z la
visibilite a 1'extremite ouest de la piste etait de 2 200 pieds ; cependant,

en faisant son estimation, il a suppose que «des changements n'avaient
pas eu lieu dans 1'atmosphere», et qu'il y avait continuite dans la lecture
de la RVR. (Transcription, vol . 65, p. 111-112) .

Visibilite a Dryden, 1809Z (12 h 09)

Sommaire de la preuve
En se fondant sur la communication radio faite par le copilote Mills a
1804Z, la visibilite dans le secteur de la voie de circulation Alpha a cette
heure-la etait d'un demi-mille ou moins. En se fondant sur le temoi-

gnage de M. Fox, la visibilite au sud de 1'aeroport vers 1804Z etait d'un
quart de mille environ .

Les bulletins meteorologiques indiquent que la visibilite a l'aeroport
de Dryden a 1800Z etait de deux milles et demi, de trois huitiemes de
mille a 1806Z, de trois quarts de mille a 1811Z et de trois quarts de mille
a 1812Z. De la position avantageuse qu'il avait a 1'aerogare, M . Brown
a estime qu'a 1808Z la visibilite etait d'environ un demi-mille . Le
temoignage de M. Hodgins indique que la visibilite au seuil de la
piste 29 a 1809Z etait d'un demi a trois quarts de mille et que lorsqu'il
a regarde sur la piste a 1'ouest au moment ou le F-28 decollait, la
visibilite etait d'environ trois quarts de mille .

En se fondant sur les donnees RVR, M . Patrick a temoigne qu'a 1809Z
la visibilite a 1'extremite ouest de la piste 11/29, a proximite du seuil de
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la piste 11, etait d'environ 2 200 pieds (entre trois huitiemes de mille et
un demi-mille) . A 1812Z, la visibilite a partir de 1'aerogare vers 1'ouest,
comme Font temoigne ceux qui ont vu la fumee, etait d'environ un
mille .

Ces estimations assez precises de la visibilite faites par des temoins au
voisinage de 1'aeroport de Dryden, et 1'etroite concordance entre les
estimations des temoins et les visibilites rapportees par 1'observateur
meteorologiste et indiquees par 1'equipement RVR, sont des preuves
concluantes de la visibilite au moment ou le F-28 a entrepris sa course
au decollage . Le fait que des temoins aient vu de la fumee s'elever du
lieu de 1'accident, a environ un mille a 1'ouest de 1'aerogare, n'est pas
contradictoire; leurs observations ont ete faites environ deux minutes
apres que le F-28 eut commence sa course au decollage, et de nombreux
temoignages indiquent que la chute de neige la plus forte, donc la pire
visibilite, se trouvait a 1'extremite est de ]a piste . La position a partir de
laquelle le F-28 a commence sa course au decollage - 1'extremite est de
la piste - se trouve a quelque 6 000 pieds de 1'equipement RVR .

Constatations

• La visibilite au bout de la piste 29 de 1'aeroport de Dryden au moment
on le F-28 immatricule C-FONF a entrepris sa course au decollage, a
environ 1809Z (12 h 09 HNC), etait de trois huitiemes a trois quarts
de mille .

• La prevision pour la region FACN3, qui inclut 1'aeroport de Dryden,
emise a 1130Z le 10 mars 1989 et valide a partir de 1200Z jusqu'a
2400Z faisait etat d'un risque de pluie vergla q ante et d'un fort verglas
clans la pluie verglaqante .

• La prevision pour 1'aeroport terminus de Winnipeg emise a 1045Z le
10 mars 1989 et valide a partir de 1100Z le 10 mars jusqu'a 1100Z le
11 mars, de meme que la prevision amendee pour 1'aeroport terminus
de Winnipeg emise a 1412Z le 10 mars 1989 et valide a partir de
1400Z le 10 mars jusqu'a 1100Z le 11 mars, prevoyaient de la pluie
legere verglaqante occasionnelle .

• La prevision amendee pour 1'aeroport terminus de Dryden emise a
1502Z le 10 mars 1989 et valide a partir de 1500Z jusqu'a 2300Z, de
meme que la prevision pour 1'aeroport terminus de Dryden emise a
1630Z le 10 mars 1989 et valide a partir de 1700Z le 10 mars jusqu'a
0300Z le 11 mars prevoyaient de la pluie vergla~ante legere occasion-
nelle .
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• Toutes les previsions pour 1'aeroport terminus de Thunder Bay
couvrant la periode du 10 mars 1989 a partir de 1100Z le 10 mars
jusqu'a 0500Z le 11 mars prevoyaient un risque de pluie legere
verglaqante, de la pluie legere verglaqante occasionnelle, ou un risque
de pluie verglaqante .

• En me fondant sur ces renseignements meteorologiques et sur le fait
que 1'equipage du vol 1362/1363 d'Air Ontario et le personnel du
controle des operations (SOC) d'Air Ontario y avaient acces, je crois
que 1'equipage et le personnel SOC auraient du savoir que la cellule
de 1'avion pouvait etre expose au givrage pendant les escales a
Winnipeg, a Dryden et a Thunder Bay le 10 mars 1989 .



5 EVENEMENTS E 'Y'
CIRCONSTANCES QUI S E

SONT PRODUITS A
L'AEROPORT DE DRYDEN

AVANT LE DECOLLAGE

L'avion du vol Air Ontario 1363 a atterri a Dryden sur la piste 29, a
11 h 39 HNC . 11 a emprunte la voie de circulation Alpha jusqu'a 1'aire
de trafic et a ete guide devant 1'aerogare par M . Vaughan Cochrane,
agent d'avitaillement et directeur general du Centre de vol de Dryden .
L'avion s'est immobilise face a 1'ouest, a 11 h 40 . L'axe de symetrie de
1'avion stationne etait a environ 90 pieds de 1'aerogare et le bout de 1'aile
gauche a environ 60 pieds (figure 5-1) .

Entre 11 h 40 et 12 h 01, 1'Air Ontario 1363 a ete avitaille, le moteur
droit en marche et les passagers a bord . Huit passagers sont descendus
a Dryden et sept, dont deux enfants, sont montes a bord .

Etat de la piste a 1'atterrissag e

Tous les temoins ont reconnu que, lorsque 1'avion a atterri, la piste etait
nue et mouillee . L'agente de bord Sonia Hartwick a decrit la neige, a
1'atterrissage, comme «de gros flocons mouilles et duveteux qui
tombaient tres doucement . . . un peu obliquement» (Transcription, vol . 10,
p . 203) .

M. Richard Waller, un passager qui occupait la place 3D, une place
cdte couloir, (figure 5-2), a declare que, lors de 1'atterrissage a Dryden,
il tombait «de gros . . . flocons tres mouilles qui fondaient au contact avec
le sol (Transcription, vol . 18, p . 114) . Pendant que 1'avion roulait vers
1'aerogare, il neigeait faiblement, et le temps etait sombre et couvert .

Avitaillement moteur en marche
Parce que le groupe auxiliaire de bord (APU) du F-28 etait hors service
et qu'il n'y avait pas de groupe de demarrage au sol a Dryden, il etait
impossible de redemarrer les moteurs principaux de 1'avion si les deux
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Figure 5-2 Plan de cabine du vol 136 3
Figure 5-2 Plan de cabine du vol 1363 A Commandant George Moorwood
0 Vic ti mes 0 Survivants ® Enfants a Copilote F/O Keith Mills

(en bas de C Chef de cabine Kathe rine Say
16 ans )
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I Donald Allrmm Stove Syme
Pamela Kliewer Karen Syme
Brian Kliewer

2 UweTeubert Hilda Rabb
Lisa Kliewer Jack Phibbs
Michael Kiiewe r

3 Ryan Kozak Richard Walter
George Kozak Clyde Ditmars
Kenneth John McLeo d

4 Wilfred P . McColeman Brian Adams
Geraldine McColeman Brian Perozak
Fred Gailinger

5 Mark Monroe Shannon Haines
William Schweitzer John Archer .
Alvin Rossaasen ~

6 Donald Fintayson Gordon Tucker
Wendy Fortier Tina Maronase
Greg Fortier

7 Rudy Barton Ricardo Campbell
Allan MacDougall Shelley PodiluW
Nancy Ayer Megan Podilu k

8 Tom Harris Flight Attendant Sonia Hartwick
Byron Knott Paul Taggart
Ron Mandic h

9 Lori Godin Susan Godin
Dan Godin Danielle Godin
Alfred Bertram

10 Donna Menzies Susan Ferguson
Kelly Mackenzie Michael Ferguson
James Mackenzie

t t Michael Gatto Violet Woods
Ryan Gatto John Biro
Lois Haine s

12 David Barezuk Douglas McFarlane
Michael Berezuk Gary Scott McFarlane
Sandra Berezu k

13 Gary Jackson Murray Haines
Donald Crawshaw Jossi Haines
Dennis Swift
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etaient arretes . Pour cette raison, il fallait faire 1'avitaillement pendant
que l'un des moteurs principaux restait en marche . Ce procede,
communement appele «hot refuelling>> en anglais, a ete employe
pendant que les passagers etaient restes a bord de 1'avion . L'avitaille-
ment moteur en marche avec des passagers a bord est une pratique
extremement discutable et risquee . Ma recommandation d'interdire cette
pratique, contenue darts le Rapport provisoire du 30 novembre 1989, a ete
acceptee et mise en application par Transports Canada .

Immediatement apres que 1'avion s'est arrete, M . Jerry Fillier, employe
du Centre de vol de Dryden, a approche un chariot a bagages du cote
droit de 1'avion pour decharger et charger des bagages . M. Cochrane 1'a
aide puis est monte a bord, a 11 h 43 environ, pour informer 1'equipage
du nombre de bagages . A ce moment, un membre de 1'equipage a dit a
M. Fillier qu'il fallait avitailler 1'avion, mais sans 1'avertir qu'un moteur
resterait en marche ni qu'il fallait prendre des precautions ou des
mesures speciales pour effectuer 1'operation sans danger (des explica-
tions sur 1'avitaillement moteur en marche se trouvent dans le premier
Rapport provisoire, p. 23 et 24 et, dans le present rapport, aux chapi-
tres 17, Le Programme du F-28 : Absence de groupes de demarrage au
sol a Dryden et chapitre 21, Le Programme du F-28 : Pratiques opera-
tionnelles-avitaillement moteur en marche et conditions de degivrage
des avions au sol .

M. Cochrane est sorti de 1'avion, a demande a M . Fillier d'approcher
le camion-citerne de 1'avion puis est a11e au comptoir d'Air Ontario, dans
1'aerogare, pour appeler le service de sauvetage et de lutte contre les
incendies (CFR) . Selon le manuel des agents de bord d'Air Ontario et le
manuel des normes d'exploitation d'Esso Aviation, le service de
sauvetage et de lutte contre les incendies doit se tenir pret quand un
avitaillement se fait moteur en marche . Le manuel d'exploitation d'Air
Ontario, qui etait utilise par les pilotes et les autres membres de
1'equipage de conduite, est muet sur le sujet de 1'avitaillement moteur
en marche .

A 11 h 48, M. Fillier est revenu avec le camion-citerne et a place ce
dernier pres du cote droit de 1'avion . I1 est ensuite alle au poste de
pilotage du F-28 s'informer de la quantite de carburant necessaire . Le
commandant de bord lui a dit de porter la quantite de carburant a un
total de 13 000 livres, soit 6 500 livres par aile .

M . Fillier est ensuite revenu au camion-citerne et a accroche le cable
de masse antistatique a 1'avion . II etait sur le point de raccorder le tuyau
flexible a la bouche d'avitaillement du dessous de 1'aile droite quand
M. Cochrane lui a demande de faire le plein d'un autre avion . M. Fillier
a informe M. Cochrane de la quantite de carburant a mettre a bord, et
M. Cochrane a pris en charge 1'avitaillement du F-28 . II a raccorde le
flexible de deux pouces a la bouche d'avitaillement sous pression du
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dessous de 1'aile droite et a regle les indicateurs du tableau de com-
mande des pleins, situe a 1'emplanture de 1'aile, a la quantite de
carburant demandee par le commandant de bord .

M. Cochrane a alors ouvert 1'arrivee de carburant au tableau de
commande de 1'emplanture de 1'aile, est alle au camion-citerne comman-
der le debit de carburant puis est revenu au tableau de commande pour
surveiller le deroulement de 1'operation . De cet endroit, il pouvait voir
le camion-citerne, la bouche d'avitaillement du dessous de 1'aile droite
et le tableau de commande des pleins de 1'avion .

M. Cochrane a temoigne qu'il se rappelait avoir vu les camions
d'incendie arriver par la voie de circulation Bravo pour etre presents a
I'avitaillement moteur en marche ; a ce moment-la, tous les raccorde-
ments avait ete effectues . Les temoignages presentes m'amenent a
conclure que le debit de carburant a commence avant que les camions
d'incendie fussent reellement arrives et en place pres de 1'avion .

L'avitaillement a pris fin a 11 h 59 . Une fois que Favion eut re~u la
quantite necessaire de carburant, le debit s'est arrete automatiquement
du cote de 1'avion. Quand M. Cochrane est revenu a l'avion pour
debrancher le flexible, un clapet situe dans 1'aile ne s'est pas ferme
comme il faut, et 5 litres de carburant environ se sont echappes de la
bouche d'avitaillement sur Faire de trafic .

M . Cochrane a eloigne le camion-citerne de 1'avion, est entre dans le
poste de pilotage pour informer 1'equipage que 1'avitaillement etait
termine et s'est rendu a pied a 1'aerogare, s'arretant en chemin pour
parler avec M. Stanley Kruger, chef d'equipe du service de sauvetage et
de lutte contre les incendies . M. Cochrane a informe M . Kruger du
deversement de carburant, lequel lui a demande s'il voulait qu'il nettoie
le deversement avec une lance de l'un des vehicules de premier secours .
M. Cochrane a repondu que ce n'etait pas necessaire a son avis et qu'il
etait preferable de deplacer Favion et de nettoyer ensuite le carburant
deverse . Le deversement de carburant a ete nettoye au jet par M . Gary
Rivard du service de sauvetage et de lutte contre les incendies apres que
le F-28 a quitte l'aire de trafic .

Evenements concomitants

A Dryden, le commandant Morwood est reste initialement dans le poste
de pilotage pendant que le copilote Mills allait au lavabo, a 1'arriere de

1'avion. Une fois le copilote revenu dans le poste de pilotage, le
commandant est alle a 1'aerogare pour telephoner au Centre de controle
des operations (SOC) d'Air Ontario, a London . M. Wayne Copeland du
SOC 1'a informe des conditions meteorologiques de Winnipeg a 11 h (ciel
partiellement obscurci, visibilite trois milles, brouillard) . Le commandant
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a informe le SOC qu'il faudrait prevoir un court delai pour 1'avitaille-
ment et que, s'il devait se diriger vers son aerodrome de degagement de
Sault-Sainte-Marie, il s'y rendrait directement, et non en passant par
Thunder Bay . Pendant que le commandant etait dans I'aerogare, le
copilote Mills, assis dans 1'avion, obtenait par radio, de la station
d'information de vol (FSS) de Kenora, les dernieres conditions meteoro-
logiques en route et de Winnipeg .

Le copilote a requ les observations meteorologiques horaires de 11 h
et les dernieres previsions d'aerodrome a environ 11 h 58HNC . Pendant
sa conversation, a environ 18h03Z (12 h 00 m 30 s) il a informe 1'agent
de service de la FSS de Kenora que la visibilite a Dryden etait d'environ
un mille et demi et a decrit la precipitation dans ces termes :«. . . des
flocons plutot gonfles, on dirait que qa va etre abondant» (enregistre-
ment de la FSS de Kenora, piece 7A, p . 29). Pendant ce temps, la neige
s'accumulait sur les ailes . A environ midi, le commandant est revenu a
1'avion. II marchait rapidement de 1'aerogare jusqu'au C-FONF . Un
temoin a decrit sa marche comme etant «plutot rapide» (Transcription,
vol . 28, p . 21) . Un passager a declare que le commandant <<semblait
plutot degoute . . . n'avait pas 1'air content>> (Transcription, vol . 17, p . 45) .
Personne parmi les 45 survivants de 1'accident ni parmi les temoins au
sol n'a vu Fun des pilotes faire une inspection a pied a 1'exterieur de
1'avion (visite avant le vol) .

Avant le demarrage du moteur gauche, M. Cochrane est monte
brievement a bord de 1'avion pour donner le justificatif de livraison de
carburant a 1'equipage . Selon M. Cochrane, le commandant Morwood a
demande s'il y avait moyen de faire degivrer 1'avion, et la reponse avait
ete oui ; pourtant, le commandant n'a pas demande le degivrage .

A 12 h 03, pendant que le vol Air Ontario 1363 roulait vers la piste 29,
le copilote a demande par radio a la FSS de Kenora une autorisation de
vol aux instruments (IFR) pour Winnipeg . Juste apres, le pilote d'un
Cessna 150 a signale a la FSS de Kenora qu'il etait a quatre milles au sud
de 1'aeroport et avait 1'intention d'y atterrir . Comme les conditions
meteorologiques de Dryden a 12 h 04 etaient inferieures aux minimums
des regles de vol a vue (VFR), la FSS de Kenora a informe le pilote du
Cessna qu'il lui fallait une autorisation de vol a vue special (SVFR) pour
atterrir a Dryden . Le pilote du Cessna a demande que le vol Air Ontario
1363 attende qu'il ait atterri et a signale qu'il avait <<des difficultes a
cause du mauvais temps)) (piece 7A, p . 31) .

Appel du commandant Morwood au Centre de
controle des operations

Comme il est dit au chapitre 3, le 10 mars 1989, le Centre de vol de
Dryden procurait, en vertu d'un arrangement contractuel avec Air
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Ontario, des services au sol pour les avions et les passagers d'Air
Ontario, a 1'aeroport municipal de Dryden .

Le comptoir d'Air Ontario etait situe dans 1'angle sud-ouest de
1'aerogare . L'espace public du comptoir etait equipe d'un ordinateur
Reservac relie au reseau d'Air Canada, d'une imprimante de cartes
d'embarquement, d'un telephone pour les usages normaux et d'un
telephone ayant une ligne directe avec le comptoir de securite du salon
d'embarquement . Il y avait aussi un poste de radio VHF permettant des
communications bilaterales et possedant trois boutons pour regler le
volume, l'accord et le silencieux .

Le 10 mars, le premier vol a etre servi par le Centre de vol de Dryden
a ete le vol Air Ontario 1362 a son escale du matin entre Winnipeg et
Thunder Bay . Le vol suivant d'Air Ontario a etre servi a ete le vol 1363
en provenanc& de Thunder Bay . C'etait le retour du vol precedent vers
Winnipeg .

Les actes du commandant Morwood pendant les instants qui ont
precede son dernier embarquement dans le C-FONF se sont averes
importants dans les investigations que la Commission a faites sur le role
du comportement humain dans 1'accident. Au cours de leurs recherches,
les enqueteurs ont appris que le commandant Morwood aurait eu une
vive conversation au telephone pendant qu'il etait dans 1'aerogare de
Dryden, avant le depart du vol 1363 . Une recherche approfondie a ete
effectuee pour verifier cette information potentiellement critique, et des
declarations sous serment ont ete obtenues a ce sujet de tous les temoins
concernes . Malgre une certaine incoherence dans les temoignages, je
peux tirer quelques conclusions sur le comportement du commandant
Morwood pendant la periode qui a immediatement precede t'accident .

Il faut cependant passer soigneusement en revue tous les temoignages
sur le sujet . Je commencerai par les declarations de deux personnes qui
ont parle au telephone au commandant Morwood, au moment en
question .

Temoignages de Mme Mary Ward et de
M . Wayne Copeland

Mm' Mary Ward, preposee a 1'affectation des equipages au SOC d'Air
Ontario a London, de service ce jour-la, a confirme que, le 10 mars 1989,
a un certain moment entre le milieu de la matinee et 1'apres-midi, elle
a pris un appel telephonique du commandant Morwood, lequel se
trouvait a 1'aerogare de Dryden . M" Ward a declare n'avoir parle qu'un
moment avec le commandant Morwood et n'a rien remarque d'inha-
bituel ni d'anormal dans le ton de la voix ni dans le comportement au
telephone de son interlocuteur. Elle a dit ceci :
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R. Le commandant Morwood a dit que la meteo s'etait deterioree
et, aussitot, je 1'ai au passe au regulateur des vols, Wayne
Copeland .

(Transcription, vol . 56, p . 118 )

M . Copeland, regulateur des vols au SOC d'Air Ontario, a declare que,
vers midi le 10 mars 1989, il a pane au commandant Morwood pendant
une minute environ. M . Copeland a dit qu'ils ont parle de la charge
marchande, de la charge de passagers et de 1'aerodrome de degagement
IFR et que le commandant ne semblait pas contrarie, presse ni dans un
etat anormal de quelque faqon . M . Copeland a dit avec insistance qu'il
n'y avait eu aucun echange de mots vifs entre lui et le commandant
Morwood. Apres 1'accident, entre 2 h et 3 h environ, le 10 mars,
M. Copeland a note comme suit le detail de sa conversation avec le
commandant Morwood :

A 12 h locales environ (heure de Dryden), requ de Dryden appel du
cd` Morwood . Morwood et moi avons discute de la charge de
carburant, de la charge de passagers et de 1'aerodrome de degage-
ment IFR. Je lui ai alors retransmis la meteo de 17 h 00 Z de YWG
[Winnipeg] qui etait «-X 5 -SCT 120 -BKN 3F>> . Morwood a paru
satisfait de la meteo et a dit que, a cause de la charge, il garderait
YAM [Sault-Sainte-Marie] direct comme aerodrome de degagement
vu la charge, et non YAM via YQT [Thunder Bay] comme prevu
initialement . A dit aussi qu'il y aurait un petit delai a cause d'un
embarquement de carburant .

(Piece 350 )

M. Copeland, en parlant de cette note, a explique qu'il avait informe le
commandant Morwood que les conditions meteorologiques de Winnipeg
etaient les suivantes : ciel partiellement obscurci, une couche mince de
nuages epars avec base a 500 pieds, une couche mince de nuages
fragmentes avec base a 12 000 pieds, 3 milles de visibilite et brouillard .

C'etait la le temoignage de M. Copeland clans son integralite au sujet de
sa conversation telephonique avec le commandant Morwood .

Les dossiers de communications telephoniques interurbaines indiquent
qu'une communication telephonique, d'une duree de 1,9 minute, a eu
lieu entre le comptoir d'Air Ontario de 1'aeroport de Dryden et le SOC
d'Air Ontario a 11 h 58 HNC . Je suis d'avis que cela correspond a la
conversation telephonique decrite par M"1e Ward et M . Copeland.

Temoignage de Mm' Jill Brannan et temoignages
la concernant

M"' Jill Brannan, preposee a la billetterie employee par le Centre de vol
de Dryden, lequel assure les services au sol pour les passagers d'Air
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Ontario, etait de service au comptoir d'Air Ontario a 1'aerogare de
Dryden, le 10 mars 1989 . Mm' Brannan a declare avoir vu le commandant

'Morwood venir au comptoir d'Air Ontario a chacune des deux escales
du 10 mars . Elle a declare 1'avoir vu et entendu en conversation telepho-
nique avec le bureau d'exploitation de London pendant 1'escale du matin
West-a-dire pendant 1'escale du vol 1362 Winnipeg-Thunder Bay) mais
ne pas se rappeler qu'il aurait telephone a la deuxieme escale (vol 1363) .

Mm' Brannan a temoigne que le commandant Morwood est entre dans
1'aerogare juste apres 1'arrivee du vol 1363 et qu'elle se trouvait a ce
moment a l'interieur du comptoir ou elle s'occupait des bagages absents
de quelques passagers qui venaient de debarquer du vol 1363 . Mm' Bran-
nan a declare que le commandant Morwood et elle ont pane du fait que,
pendant sa conversation telephonique avec le SOC de London a 1'escale
du matin, le commandant Morwood avait coupe la radio VHF du Centre
de vol de Dryden .

Bien que Mme Brannan ait declare ne pas se rappeler que le comman-
dant Morwood aurait telephone pendant 1'escale du vol 1363, plusieurs
temoins ont declare que MQ1e Brannan leur a dit que le commandant
Morwood a effectivement fait un appel .

M. Christopher Pike, qui travaillait pour le service d'entretien a
1'aeroport de Dryden, a declare que Mm' Brannan lui a dit que le
commandant Morwood <<avait telephone et . . . 6tait en retard))
(Transcription, vol . 28, p . 52) .

M. Trevor Northcott et M. Allan Hymers, tous deux de Dryden, ont
declare qu'ils ont eu une conversation avec Mm' Brannan a 1'aerogare de
Dryden, une heure environ apres 1'accident du C-FONF et que M11e Bran-
nan leur a pane de la conversation telephonique du commandant
Morwood pendant 1'escale . M. Northcott a dit dans son temoignage que
Mm' Brannan leur a fait part, a lui et a M . Hymers, des faits suivants :

R . . . . quand il (le commandant Morwood) a raccroche brutalement
le combine, il etait certainement contrarie ou trouble par quelque
chose .

Q. Et elle a mentionne que le combine avait ete raccroche brutale-
ment?

R. Oui, elle 1'a mentionne .
Q. Et a-t-elle ajoute quelque chose au sujet de la communication

telephonique, monsieur?
R. Non. Elle - ce n'est pas que je ne m'en souvienne - elle a

simplement suppose qu'il a - qu'il aurait parle a la Regulation
des vols ou a 1'Exploitation ou quelque chose comme ~a, au
siege, je pense, a London ou -

Q. D'accord. Apres vous avoir parle de ce coup de telephone, a-t-
elle mentionne avoir requ un message radio du pilote de 1'avion?

R. Oui .
Q. Et voudriez-vous en parler au commissaire s'il vous plait?
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R. Elle a dit que c'etait tres inhabituel qu'il parle a la radio . Je ne
sais pas si elle a dit que le commandant parlait a la radio, mais
le - il y a eu deux ou trois appels, et qu'il paraissait encore
contrarie ou trouble a propos de quelque chose .

(Transcription, vol . 21, p . 113 )

Le temoignage de M . Hymers au sujet de sa conversation avec M .
Northcott et M" Brannan est le suivant :

R . . . . elle nous avait dit qu'il etait arrive de 1'avion et qu'il avait
donne un coup de telephone . Elle avait decrit la conversation
telephonique en ces termes - elle a dit - elle a dit, je ne sais pas
ce qui a ete dit, mais il etait vraiment contrarie par quelque
chose .

Elle a dit qu'il etait parti et que c'etait a peu pres tout ce qu'il
lui avait dit .

Je ne sais pas vraiment ce qu'elle a entendu pour lui faire
penser qa, et il est retourne a 1'avion .

(Transcription, vol . 21, p. 79 )

Le temoignage de Mme Tara Barton a fourni un dernier recit de la
conversation telephonique du commandant Morwood . Mme Barton,
agente du service clients de la compagnie aerienne Canadian Partner a
1'aeroport municipal de Dryden, a declare que, a 14 h 30 environ, apres
1'accident du 10 mars 1989, elle a parle avec Mme Brannan clans
1'aerogare de Dryden .

R. . . . Je lui avais d'abord demande si elle voulait quelque chose, et
elle avait dit une tasse de the et je suis retournee pres d'elle, et
c'est alors que je lui ai pane un moment .

Q. Et de quoi d'autre avez-vous parle?
R. Je lui avais demande comment ~a allait, si elle tenait le coup .

Elle avait repondu qu'elle etait soucieuse .
Le mot <<soucieuse>> m'a frappee et je lui ai demande, je lui ai

dit :« Pourquoi tu t'en fais?>> Je lui ai dit :«Tu n'aurais rien pu
faire de plus pour ce vol que pour un autre, pas vrai?» Et elle
a repondu non.

Elle a explique comment la - la journee ou la matinee avait
ete inhabituelle depuis le debut . Elle a vu le commandant arriver
du vol 1362 puis du 1363 et donner un coup de telephone .

Q . 11 a donne un coup de telephone seulement au 1362?
R. Non, au deux .

Q. A-t-elle dit encore autre chose?
R. Elle a dit que le deuxieme coup de telephone 1'avait contrarie,

et je lui ai dit de ne pas s'en faire a ce sujet . Je lui ai dit qu'on
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ne pouvait pas lui reprocher - qu'on n'allait pas lui reprocher
quelque chose tant qu'elle a fait son travail .

(Transcription, vol . 25, p . 207 et 208 )

Temoignages du commandant Keith Fox et de
M11e Carol Petrocovic h

Les oui-dire ci-dessus concernant le comportement du commandant
Morwood 'a 1'aerogare de Dryden sont completes par les temoignages de
deux personnes qui ont pane au commandant Morwood au moment en
question . Le commandant Keith Fox, pilote d'Air Ontario, et Mn,, Carol
Petrocovich, greffier au tribunal de Kenora (Ontario), etaient tous deux
des passagers descendus du vol 1363 d'Air Ontario a Dryden . Pendant
qu'ils se tenaient pres du comptoir d'Air Ontario dans 1'aerogare de
Dryden, ils ont tous les deux pane avec le commandant Morwood .

Le commandant Fox, apres etre entre dans 1'aerogare au retour du
parc de stationnement de 1'aeroport, a vu le commandant Morwood au
telephone. Le commandant Fox a declare ceci :

R . . . . J'ai remarque que George Morwood se tenait au comptoir
d'Air Ontario . 11 parlait au telephone .

Q. Bon, quand vous dites «au comptoir>>, etait-il devant ou derriere
le comptoir ?

R. II etait devant .
Q. Oui? Et que faisait-il encore?
R. Il etait au telephone . Je I'ai salue de la main, comme pour lui

dire au revoir, et il m'a fait repondu par un signe, il voulait me
parler.

II a mis sa main sur le micro et s'est excuse du retard . 11 a
dit :«Desole du retard . . . mais ils nous ont fait partir de Thun-
der Bay a- et il a dit une masse [poids] .

J'ai rapidement fait un calcul de tete, et je me suis dit que,
vous savez, si on part a la masse qu'il m'a dite, on depasse la
masse a l'atterrissage a 1'arrivee a Dryden .

Q. Vous ne vous rappelez pas cette masse qu'il vous a dite ?
R. C'etait - quand j'y pense, je me rappelle qu'il a dit quelque

chose et a change. C'est ce qu'il a dit . Mais c'etait bien au-dessus
de, vous savez, la limite . C'etait evident d'apres ce que - le
chiffre qu'il m'a donne .

Q. Vous rappelez-vous si cela [1']a fait depasser la masse maximale
au decollage ?

R. Je ne m'en souviens pas . Je me rappelle juste que j'avais d'autres
choses a 1'esprit . En tout cas, je me rappelle que c'etait certaine-
ment beaucoup plus que la masse a 1'atterrissage .

Q. Vous souvenez-vous de I'humeur du commandant Morwood?
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R. A ce moment-la, il me semblait plutot qu'il ne pensait qu'a
s'excuser du retard . En plus, il - dans ses annonces aux passa-
gers, il s'est aussi excuse du retard pendant le vol vers Dryden .

(Transcription, vol . 51, p . 184 et 185 )

M°'e Petrocovich etait au comptoir d'Air Ontario et s'occupait de ses
bagages manquants . Elle a declare qu'un pilote qui n'etait pas en service
[Keith Fox] faisait la queue devant elle, s'occupant de ses propres
bagages. Elle a vu le pilote derriere le comptoir [le commandant
Morwood] entamer une conversation avec le commandant Fox .
M11e Petrocovich a declare ceci :

R. L'homme devant moi, il est devenu evident . . . a cause de la
conversation qui a eu lieu, que c'etait un pilote qui n'etait pas en
service et qui voyageait comme passager . Il s'inquietait de
plusieurs sacs de vol qui manquaient .

Le pilote qui etait de 1'autre cote du comptoir d'Air Ontario
a amorce une conversation avec 1'homme qui etait devant moi .
11 lui a fait une remarque dans le sens, tu ne croirais jamais ]a
[masse] que j'avais a Thunder Bay avant qu'on ait retire du
carburant : soixante-six et des poussieres .

Q. Et y a-t-il eu une reponse de la part de 1'autre personne qui etait
devant vous ?

R. Un sorte de simple acquiescement .
Q. Bon, qu'est-ce qui s'est passe ensuite ?
R. L'homme qui me precedait, comme je 1'ai dit, etait tres inquiet

de ses sacs de vol qui manquaient. II insistait pour que la
preposee a la billetterie le laisse aller en piste verifier la soute a
bagages de 1'avion .

La preposee a repondu que, s'il avait sa carte d'identite et s'il
la portait, il pouvait sortir et regarder dans la soute a bagages .
Et il est parti .

Q. Pouvez-vous decrire le pilote qui se tenait derriere le comptoir
d'Air Ontario?

R. II faisait a peu pres cinq pieds dix, constitution moyenne, dans
les 1801ivres, cheveux fonces, tempes grisonnantes, le teint
fonce, il portait des lunettes . Il avait une chemise blanche et un
pantalon de couleur foncee, une cravate de couleur foncee, des
epaulettes; le debut de la cinquantaine peut-etre .

Q. Avez-vous observe le comportement du pilote qui etait derriere
le comptoir quand il parlait a la personne qui vous precedait?

R. Pendant qu'il parlait avec 1'horrime qui etait devant moi, il avai t

1'oreille collee a 1'ecouteur d'un telephone . 11 composait un
numero, et il a semble qu'il n'obtenait pas de reponse. 11 a

recompose -
Q. Avant cela, quel etait son comportement quand il parlait a

1'autre personne qui etait devant vous?
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R. Pour ce qui est de la remarque sur les soixante-six et des
poussieres, il semblait plutot incredule .

Q. Bon, etait-il au telephone pendant qu'il parlait a cette personne
qui etait devant vous ?

R. Oui, il --- bien, il avait 1'ecouteur colle a 1'oreille .
Q. Bon, une fois que la personne qui etait devant vous a quitte le

comptoir, qu'est-ce qui s'est alors passe ?
R. J'ai commence a expliquer a la preposee a la billetterie que mes

bagages n'etaient pas arrives . Ce faisant, le pilote m'a parle . Il
a lance quelque chose comme :«Oh, ne me dites pas que nous
avons perdu vos bagages a vous aussi!>>

J'ai dit que ce n'etait pas vraiment important . Selon lui, on
avait debarque de 10 a 12 sacs a Thunder Bay, alors, on pouvait
esperer qu'ils arriveraient le meme jour .

(Transcription, vol . 26, p . 10 a 12)

Mm' Petrocovich a reconnu au cours de son temoignage la declaration
de bagage manquant d'Air Canada que M1De Brannan et elle avaient
remplie au comptoir d'Air Ontario . Mm' Petrocovich, qui a confirme que
le formulaire avait ete rempli aux environs de midi, a declare que,
pendant que Mme Brannan et elle remplissaient le formulaire, le pilote
qui se tenait derriere le comptoir avait essaye quatre ou cinq fois sans
succes d'obtenir une communication telephonique . Elle a entendu le
pilote demander a Mm' Brannan de confirmer le numero qu'il composait .
M"'' Petrocovich a declare que c'etait un numero local du <<central
d'Oxdrift>>, commenqant par les trois chiffres <<937>> . L'aeroport de
Dryden fait partie du central d'Oxdrift, mais non la ville de Dryden .
Mm' Petrocovich, qui ne se rappelait pas les quatre derniers chiffres du
numero, etait certaine que le pilote avait compose un numero local
d'Oxdrift, et non un numero de Dryden ni un numero 1-800 d'appel
interurbain .

Mm' Petrocovich a confirme que le pilote etait encore derriere le
comptoir d'Air Ontario quand elle a rempli sa declaration de bagage
manquant et quitte 1'aerogare . Elle a decrit le comportement du pilote
pendant qu'elle etait au comptoir comme suit :

R . . . . il paraissait frustre parce qu'il ne pouvait pas obtenir sa
communication telephonique . A part cela . . . il s'est adresse a moi
et s'est excuse d'avoir perdu mes bagages, mais je ne crois pas
que cela fasse partie des fonctions d'un pilote de s'occuper des
bagages, et . . . j'ai pense que c'etait tres gentil de sa part, et il a
ete extremement aimable avec moi . Mais, comme je 1'ai dit, il
etait frustre parce qu'il ne pouvait pas obtenir sa communication
telephonique .

(Transcription, vol . 26, p . 18)
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Quand on examine le temoignage de Mm' Petrocovich, il apparait que
le commandant Morwood a essaye de faire deux communications
telephoniques, une locale et une avec le SOC d'Air Ontario a London .

Bien que 1'appel local n'ait pas abouti, il est evident que le commandant
Morwood a reussi a communiquer avec M. Copeland d'Air Ontario a
London (la communication telephonique entre le commandant Morwood
et M. Copeland d'Air Ontario etait un numero 1-800 d'appel interur-
bain) . II est evident que le commandant Morwood a essaye de placer son
appel local avant celui de London . En toute probabilite, la commu-
nication de 11 h 58 avec le SOC d'Air Ontario a eu lieu apres que
M. Fox et M" Petrocovich ont quitte 1'aerogare de Dryden .

Il n 'a pas ete possible de determiner 1'abonne du central d'Oxdrift que
le commandant Morwood a tente sans succes d'atteindre . Il se peut que
ce soit le poste de pompiers de 1'aeroport, en prevision de 1'avitaillement

moteur en marche; 1'appel n'aurait pas abouti parce que les pompiers
etaient deja en route (le poste de pompiers de 1'aeroport de Dryden fait
partie du central 937 d'Oxdrift), mais ce n'est que pure speculation .

Apres avoir considere tous les temoignages concernant les actes du
commandant Morwood dans 1'aerogare de Dryden pendant 1'escale du
vol 1363, j'accepte comme correspondant a la realite que M11e Brannan
a parle aux quatre temoins - Pike, Northcott, Hymers et Barton - de la
communication telephonique de midi entre Morwood et le SOC . L'etape
suivante de 1'examen des temoignages consiste a attribuer un poids aux
remarques que Mme Brannan a faites a ces personnes .

Je note qu'une grande partie de ce que M11e Brannan a dit a ces quatre
personnes concorde avec les autres temoignages : le commandant
Morwood a fait un appel telephonique, il etait en retard, le vol 1363 a
ensuite communique deux fois par radio avec le comptoir d'Air Ontario,
et, dans le premier message radio, le pilote se plaignait de devoir en
plus attendre le Cessna 150 . En raison de 1'exactitude de la partie
verifiable de ce que M'°e Brannan a dit aux temoins Pike, Northcott,
Hymers et Barton et du fait que les remarques qu'elle a faites a ces
personnes concordaient avec le scenario d'ensemble a 1'aerogare de
Dryden pendant 1'escale de midi du vol 1363, je suis dispose a attribuer
un certain poids aux quatre relations indirectes du comportement du
commandant Morwood; je suis convaincu que le commandant Morwood
a montre des signes de frustration pendant qu'il etait dans 1'aerogare de
Dryden .
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Evenements ulterieurs survenus
a 1'aerogare

M"7e Brannan s'est precisement rappelee avoir pane avec 1'employe de
1'aeroport Christopher Pike avant le depart du vol 1363, et la conversa-
tion a ete corroboree par M . Pike. M. Pike a declare que, avant d'aller au
comptoir d'Air Ontario pour parler avec Mm' Brannan, il avait vu le
commandant <<sortir des portes d'arrivee d'une faqon assez expeditive»
(Transcription, vol . 28, p . 21). Comme le commandant Morwood avait
ete au telephone du comptoir d'Air Ontario jusqu'a midi environ,
M. Pike serait arrive au comptoir peu apres midi .

Pendant que M . Pike etait au comptoir d'Air Ontario avec Mme Bran-
nan, deux messages radio ont ete requs du vol 1363 . Le premier disait
que le vol 1363 devait attendre un avion qui arrivait . M"" Brannan a ete
interrogee au sujet de ce premier message radio :

Q. A quelle conversation avec le pilote faisiez-vous allusion ?
R. Quand il m'a appelee a]a radio juste avant de commencer a

rouler.
Q. C'etait la conversation sur la necessite d'attendre 1'arrivee du

petit avion, est-ce exact ?
R. Oui .
Q. C'est la conversation au cours de laquelle vous pensiez qu'il

semblait - decrivez comment il vous semblait.
R. Je pensais qu'iI semblait contrarie .
Q. Encore une fois, voudriez-vous me dire pourquoi vous avez

conclu que cette homme semblait contrarie .
R . Parce qu'il parlait vraiment vite, alors comme qa je n'ai pas pu

comprendre exactement ce qu'il disait, juste qu'il parlait d'un
avion qui arrivait, et il a dit «Dieu seul sait combien de temps
il va falloir attendre maintenant>> .

Je n'ai pas repondu parce que je ne savais pas quoi lui dire .
Ensuite, meme pas deux minutes plus tard, il a rappele et a dit
qu'il allait rouler tout de suite . J'ai dit d'accord .

Q. 11 a dit quelque chose comme :«Dieu seul sait combien de temps
il va falloir attendre maintenant>>, est-ce exact?

R. Oui .
Q. Et il a dit ~a vite?
R. Oui .
Q. Si vite que vous avez eu du mal a le comprendre?
R. Oui .

(Transcription; vol . 20, p . 170 et 171 )

Le temoignage suivant de M. Pike au sujet des messages radio
corrobore le temoignage de M"1e Brennan :
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R. Le premier message radio disait quelque chose comme «On
dirait qu'il va falloir attendre . Je ne peux pas croire qu'il y a un
petit avion qui arrive . »

La deuxieme communication -
Q. Non, parlons un peu de la premiere. D'apres ce que vous avez

entendu a la radio, avez-vous deduit quelque chose au sujet de
1'humeur du pilote ?

R. Oui, j'ai deduit quelque chose .
Q. Pourriez-vous nous en parler?

R. II etait tres impatient, anxieux . . . 11 etait tanne .

Q.
R .

sol ; je roule .>>

Vous avez entendu un deuxieme message, monsieur ?

Oui. 11 avait rappele et avait dit <<Je vois que le petit avion est a u

(Transcription, vol . 28, p . 22 et 23 )

Le soir du 10 mars, M . Pike a consigne par ecrit ce qu'il se rappelait

du message radio du vol 1363 . Voici mot pour mot ce qu'il a ecrit :

On dirait qu'il va falloir attendre un peu . Je ne peux pas croire qu'il

y a un petit avion qui arrive . Dieu seul sait combien de temps on va

attendre ici . Je vois que le petit avion est au sol ; je roule tout de

suite .
Je ne peux pas croire qu'il y a un petit avion qui arrive . Dieu seul
sait combien de temps il va falloir rester ici maintenant . (Il parlait

tres vite, etait impatient, tanne .) Je vois que le petit avion est au sol ;

je roule tout de suite .

M . Pike a donne des details sur cette note :

(Piece 189 )

Q. Bon, M. Pike, 1'original que j'ai sous les yeux dit, et je cite :

<<Je ne peux pas croire qu'il y a un petit avion qui arrive .
Dieu seul sait combien de temps il va falloir rester ici mainte-

nant.> >
Ensuite, vous avez ecrit :

«11 s'est mis a parler tres vite .»
Que vouliez-vous dire par la ?

R. C'etait la maniere dont il parlait . C'etait tres vite . C'etait
tellement vite que Jill Brannan n'a pas pu comprendre ce qu'il
disait et que j'ai du le lui repeter.

Q. Les mots suivants sont «etait impatient, tanne .»

R. Exact .
Q. C'etait l'impression que vous a faite -
R . Son humeur .

(Transcription, vol . 28, p . 24 et 25)
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Tres peu de temps apres le premier message, un membre de 1'equi-
page du vol 1363 a rappele a la radio et a dit «Bon, on va rouler
maintenant .» MO1e Brannan a declare « la deuxieme fois, il a semble un
peu plus calme» (Transcription, vol . 20, p . 107) .

Il faut remarquer que Mm' Brannan n'a pas pu reconnaitre de faqon
certaine le membre d'equipage qui avait emis ces deux messages radio .
M. Pike, par contre, a exprime 1'opinion que c'etait le commandant de
bord de 1'avion' . Etant donne que c'etait apparemment le travail du
copilote Mills d'effectuer les radiocommunications necessaires au sol
pendant que 1'avion etait au vol et que ce dernier etait en communica-
tion constante avec la FSS de Kenora et le pilote du Cessna 150 pendant
1'approche finale et 1'atterrissage de cet avion, il semble probable que
M. Pike ait eu raison quand il pensait que c'etait le commandant
Morwood qui avait appele deux fois par radio le comptoir d'Air Ontario
a 1'aerogare de Dryden, juste avant le decollage .

Role du Cessna 150

Comme on 1'a vu precedemment, pendant que le vol 1363 d'Air Ontario
se preparait a partir de Dryden, un Cessna 150, immatricule C-FHJS
et pilote par M. Robert McGogy, se dirigeait vers 1'aerodrome .
M. McGogy, un pilote ayant peu d'heures de vol a son credit, avait une
licence de pilote prive, et, le 10 mars 1989, il totalisait environ 80 heures
de vol et n'etait pas qualifie IFR .

Le 10 mars, M. McGogy avait decide de voler un peu pour son plaisir .
Il s'est rendu en voiture de sa maison de Vermilion Bay a 1'aeroport de
Dryden ou son avion etait parque . M. McGogy a declare que les
conditions meteorologiques semblaient <<un petit peu problematiques»
(Transcription, vol . 22, p . 14), aussi en a-t-il parle a M . Cochrane qui lui
a dit que «le temps resterait a peu pres comme qa et empirerait dans une
heure environ>> (Transcription, vol . 22, p . 17) . Apres cette discussion et
apres avoir fait faire le plein par le Centre de vol de Dryden, M. McGo-
gy est parti voler . La figure 5-3 represente la trajectoire de son vol telle
qu'il s'en est souvenu dans son temoignage . Pendant tout le vol, la
visibilite a ete mauvaise . Au retour et pres de 1'aeroport Dryden, «c'etait
presque le voile blanc>> (Transcription, vol . 22, p . 25) . Pres de 1'aeroport,
la neige a augmente d'intensite, et les flocons «etaient a peu pres gros
comme des pieces de cinquante cents et etaient tres mouilles» (Transcrip-
tion, vol . 22, p . 40) .

Parce qu'Air Ontario n'avait pas pour pratique d'enregistrer les messages radio entre
les avions et la station, il n 'Y avait aucun enregistrement des deux messages en
question .
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Au cours de la premiere de deux conversations avec la FSS de Kenora,
a 12 h 03 m 08 s, M. McGogy a signale qu'il se trouvait a quatre milles
au sud de 1'aeroport et avait 1'intention d'y atterrir . L'agent de la FSS a
informe le pilote que les conditions meteorologiques de l'aeroport de
Dryden etait inferieures aux minimums VFR et qu'une autorisation de
VFR special etait necessaire pour penetrer dans la zone2 . M. McGogy a
repondu qu'il utiliserait la piste 29 mais n'a pas demande d'autorisation
de VFR special .

M. McGogy a temoigne que, pour rester en contact visuel avec le sol,
il avait vole a une altitude variable au-dessus du sol, passant d'un
maximum de 1 000 pieds en croisiere a 150-200 pieds en approche vers
la piste 29 .

D'apres le temoignage de M . McGogy et d'apres les conversations

radio enregistrees avec la FSS de Kenora, il est clair que M . McGogy

etait un pilote peu experimente qui etait clans une grave situation .

Quand, a 12 h 03, il a contacte la FSS de Kenora, M . McGogy se trouvait
deja a 1'interieur de la zone de controle de cinq milles de rayon qui

entourait 1'aeroport de Dryden . Les faits montrent que, au moment ou
il a emis son premier message, les conditions meteorologiques etaient
inferieures aux minimums VFR et a n'importe quelle combinaison de

minimums SVFR .
A 12 h 04 m 03 s, M . McGogy a demande :«Est-ce qu'il y a moyen de

faire attendre cet avion? J'ai des difficultes a cause de ce mauvais
temps.)) (enregistrement de la FSS de Kenora, piece 7A, p . 31) . Le vol
1363 a alors fait savoir qu'il attendrait .

L'equipage du vol 1363 a informe les passagers du retard supple-
mentaire cause par le Cessna, et, a 12 h 04 environ, un membre de
1'equipage, le commandant Morwood probablement, a appele M"'e Bran-
nan par radio pour 1'informer que le F-28 devrait attendre a cause d'un
avion leger .

A 12 h 04 m 07 s, le copilote Mills a emis le message suivant

D'accord, ici trois cent soixante-trois, attendons a 1'ecart de la
piste en service; nous vous informons que vous avez a peine un
demi-mille de visibilite et qu'il neige ici .

(Piece 7A, p . 31 )

Une explication des minimums VFR se trouve au chapitre 2, L'Aeroport municipal de
Dryden et installations d'Air Ontario . Quand les conditions meteorologiques sont
inferieures aux minimums VFR, 1'organe competent de controle de la circulation
aerienne peut autoriser le vol VFR special (vol SVFR) sous reserve de la circulation IFR
actuelle et prevue . L'autorisation est normalement obtenue par 1'entremise de la tour
de controle ou de la FSS locale et, ce avant que le vol SVFR soit commence dans la zone
de controle . Le 10 mars 1989, les minimums meteorologiques reglementaires etaient les
suivants : a) plafond egal ou superieur a 500 pieds et visibilite au sol egale ou
superieure a 3 milles, b) plafond egal ou superieur a 600 pieds et visibilite au sol egale
ou superieure a 2 milles ou c) plafond egal ou superieur a 700 pieds et visibilite au sol
egale ou superieure a 1 mille .
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Figure 5-3 Trajectoire du vol du Cessna 150
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Comme 1'equipage du F-28 se rendait compte de ce qui se passait
relativement au Cessna, plusieurs possibilites s'offrent pour expliquer
l'objet du message du copilote Mills . En plus de faire savoir a la fois a
Kenora et au pilote du Cessna que le vol Air Ontario 1363 demeurerait
en place et ne s'avancerait pas sur la piste en service, il a pu vouloir :

• avertir le pilote du Cessna 150 du temps qu'il faisait a 1'aeroport ;
• faire savoir soit a la FSS de Kenora soit au pilote du Cessna 150 soit

aux deux que les conditions meteorologiques etaient inferieures aux
minimums pour le VFR special ;

• informer indirectement le commandant Norwood que le temps se
deteriorait et que ce dernier etait au-dessous de sa limite au decollage .

M. Keith Fox, un passager descendu du vol 1363 a Dryden et lui-
meme pilote de F-28 a Air Ontario, a declare que, pendant qu'il
s'eloignait en voiture de 1'aeroport, roulant vers le sud sur la route de
1'aeroport, il a vu le Cessna 150 de M. McGogy voler vers le nord en
direction de 1'aeroport a«tres basse altitude . . . [ :] pas plus de 200 pieds»
(Transcription, vol . 51, p . 189) . M. Fox a declare ce qui suit au sujet de
la visibilite estimee au moment ou il a vu le Cessna le survoler :

R. Je dirais un quart de mille, mais c'est dur a chiffrer parce que de
la glace se formait sur mon pare-brise . Les conditions etaient tres
mauvaises a ce moment-la .

(Transcription, vol . 51, p . 189 et 190 )

M. McGogy a estime qu'il a atterri a peu pres a 200 pieds apres le
debut de la piste 29. Il a declare qu'il y avait a peu pres un quart de
pouce de neige mouillee au milieu de la piste, avec une accumulation de
nevasse sur le cote nord de la piste .

Apres avoir atterri a 12 h 06 m 42 s, M . McGogy a appele le vol Air
Ontario 1363 a la radio et a demande « Quelle piste prendrez-vous, la un-
un ou la deux-neuf?» Air Ontario 1363 a repondu <<On prendra la 29>>
(piece 7A, p . 33) .

Sachant que le F-28 prendrait la piste 29, M . McGogy a continue de
rouler vers I'ouest de faqon a depasser la voie de circulation Alpha et a
laisser le champ libre au F-28 qui attendait sur cette voie . Ce dernier
s'est alors engage sur la piste en service en tournant a droite (vers 1'est)
vers le debut de la piste 29 .

M. McGogy a pris la voie de circulation Alpha, et a continue par la
voie de circulation Charlie jusqu'a sa place de stationnement, pres du
Centre de vol de Dryden .

Cinq minutes et cinquante-trois secondes se sont ecoulees entre le
moment ou le vol Air Ontario 1363 a commence a attendre a la jonction
de la voie de circulation Alpha et de Faire de trafic et celui ou il a
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informe la FSS de Kenora qu'il etait <<sur le point de commencer le
decollage» (piece 7A, p . 35) . Le temps total qui s'est ecoule jusqu'au
commencement reel de la course de decollage a ete estime a 6 minutes
et 4 secondes . De ce total, 2 minutes et 45 secondes sont attribuables au
fait que le vol 1363 a attendu que le Cessna atterrisse .

A 12 h 07, pendant que le vol 1363 roulait en direction de la piste 29,
1'equipage de vol a requ son autorisation de vol aux instruments (IFR)
pour le vol vers Winnipeg . Darts 1'intervalle, la neige continuait a tomber
abondamment et s'accumulait sur les ailes . Pendant que le vol 1363
remontait la piste 29 jusqu'au bout, 1'equipage de vol a baisse les volets
a 18 ° pour le decollage . Apres avoir fait demi-tour a 1'extremite est de
la piste 29, il a pousse les moteurs a fond pendant environ 15 secondes
avant de commencer la course de decollage . Le dernier message requ de
1'equipage de vol, a 12 h 09 m 29 s, a ete le suivant :«Sur le point de
commencer le decollage, piste vingt-neuf a Dryden>> (piece 7A, p . 35) .
L'avion a alors commence sa course de decollage avec une heure et dix
minutes environ de retard sur 1'horaire .

Observations de la precipitation
par des temoins

Aire de trafic

Tous les temoins qui ont depose a ce sujet ont confirme que, pendant
1'escale de Dryden, la partie de Faire de trafic situee devant 1'aerogare,
ou le F-28 attendait que le Cessna de Robert McGogy atterrisse, est
restee a tout le moins mouillee en tout temps par la precipitation .

La partie de Faire de trafic situee devant 1'aerogare etait noire et
mouillee. Peu avant midi, la chute de neige a augmente d'intensite, et
une pellicule de nevasse a commence a couvrir le sol .

M. Alfred Bertram, un survivant de 1'accident et specialiste de
1'information de vol a Transports Canada, etait assis a la place 9C, une
place cote couloir, et avait une vue suffisamment bonne de Faire de
trafic . .Parlant du moment oiu, initialement, 1'avion s'est arrete devant
1'aerogare, il a dit qu'<<il s'emerveillait du fait que des flocons de cette
taille (geste) etaient en train de fondre>> (Transcription, vol . 18, p . 12) .

M. Ronald Mandich etait Fun des passagers survivants qui sont
montes a bord du vol 1363 a Dryden . 11 a declare avoir observe ce qui
suit quand il est monte a bord de 1'avion3 :

11 faut remarquer que 1'avitaillement a commence a 11 h 50 environ et que les passagers
qui sont montes a Dryden Yon fait avant le commencement de 1'operation .
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Q. Maintenant, decrivez 1'embarquement .
R. Eh bien, quand nous avons quitte le secteur de fouille, apres

avoir ete fouille, je dirais que 1'avion etait a peu pres a une
distance de 50 a 80 pieds de la porte .

Quand j'ai avance, ma mallette a la main, et que j'ai rabattu
le capuchon de ma veste . sur ma tete parce qu'il neigeait
tellement que je me suis dit que, le temps que j'arrive a 1'avion,
j'aurai la tete pleine de neige et qu'il faudra que je m'en
debarrasse apres etre entre clans Favion . . .

Q. Avez-vous observe de la neige ou de la precipitation sur le sol
pendant que vous marchiez?

R. Ce que je me rappelle, c'est que 1'asphalte avait ete racle au
point qu'il y avait des endroits ou il etait nu et d'autres ou il
etait couvert d'ancienne neige tassee . La neige collait aux
endroits couverts de neige tassee mais fondait la ou 1'asphalte
etait nu .

(Transcription, vol. 17, p . 351 et 352 )

M. Daniel Godin, qui etait assis a la place 9B, a fait des observations
interessantes sur la partie de Faire de trafic situee a gauche de 1'avion,
entre ce dernier et 1'aerogare . M. Godin a declare avoir vu un vehicule
de premier secours en poste pendant I'avitaillement et a remarque clue,
a cause de 1'intensite de la chute de neige, la seule raison pour laquelle
le vehicule etait visible etait que ses phares et ses feux clignotants sur le
toit etaient allumes. Il a aussi declare avoir vu les preposes a 1'avitaille-
ment enfoncer leur tuque et remonter leur col parce qu'ils etaient de
plus en plus couverts de neige mouillee .

Dans sa deposition, M. Godin a declar e

R. Nous - pendant qu'on attendait la, une averse de neige nous est
tombee dessus, pas de vent . 11 s'est mis a neiger assez fort .

J'ai regarde la neige heurter les hublots de 1'avion, tourner
immediatement en eau et couler, ce qui donnait 1'impression
qu'il pleuvait .

Dehors, j'ai regarde le sol. On pouvait toujours voir 1'asphalte,
mais il etait couvert d'une mince couche de neige mouillee .

(Transcription, vol . 17, p . 174 et 175 )

Deux passagers pilotes a bord du F-28, le commandant David Berezuk
d'Air Ontario et le commandant Murray Haines d'Air Canada, ont
temoigne au sujet de la partie de 1'aire de trafic situee devant 1'aerogare .
Le commandant Berezuc a decrit cette partie comme noire et mouillee .
Le commandant Haines a declare que les flocons <<fondaient quand its
touchaient le sol» (Transcription, vol . 19, p . 15) . Le commandant Haines
ne croyait pas qu'il neigeait au moment ou il est monte a bord a Dryden .
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Quand 1'avion a quitte le devant de 1'aerogare pour se diriger vers la
jonction de Faire de trafic et de la voie de circulation Alpha, ou il a
attendu que le Cessna 150 atterrisse, la chute de neige a augmente
d'intensite . D'apres le temoignage de M. McGogy, il y avait jusqu'a un
quart de pouce de neige mouillee a la jonction au moment ou le
Cessna 150 a emprunte la voie de circulation Alpha, c'est-a-dire quelques
secondes apres que le F-28 a parcouru cette meme voie pour se diriger
vers la piste en service .

Ailes

A 1'exception de M. Vaughan Cochrane, tous les temoins qui ont observe
les ailes de 1'avion pendant que ce dernier etait parque devant I'aerogare
ont declare que les ailes etaient, a un certain degre, couvertes de neige,
de neige mouillee ou de glace .' Ceux qui ont observe les ailes pendant
que 1'avion attendait a la jonction de 1'aire de trafic et de la voie de
circulation Alpha ont aussi declare que les ailes etaient a un certain
degre, couvertes de neige .

Pendant que le F-28 attendait devant 1'aerogare, un certain nombre
d'observations revelatrices ont ete faites . M. Michael Ferguson occupait
la place 10E, une place cote hublot offrant une vue directe sans obstruc-
tion sur 1'aile droite. II a declare que la quantite de neige qui couvrait
1'aile etait telle qu'il «ne pouvait pas voir . . . la ligne de rivets de 1'aile»
(Transcription, vol . 13, p . 15) .

M. Gary Jackson etait assis a la place 13A, une place cote hublot
offrant une vue directe sur 1'aile gauche . II se rappelle que, pendant que
1'avion etait arrete devant 1'aerogare, « 1'intensite de la chute de neige
augmentait lentement mais regulierement» . 11 a declare que la neige
s'accumulait sur 1'aile et que, «devant 1'aerogare, entre 5 et 10 p . 100 de
1'aile auraient ete couverts>> (Transcription, vol . 16, p . 125 et 126). II
pouvait voir le metal de 1'aile a travers la neige .

M . Ricardo Campbell occupait la place 7D, une place cote couloir a la
hauteur de 1'aile. II a declare que, pendant 1'attente devant 1'aerogare
avant que 1'avion roule pour la premiere fois, il a observe <<de la glace
pure et simple>> sur 1'aile droite . Al y avait du verglas» (Transcription,
vol . 17, p . 46 et 47) . Le commandant David Berezuc d'Air Ontario etait
assis a la place 12A, une place cote hublot offrant une vue directe sur
1'aile gauche. 11 a declare que, juste avant que 1'avion parte, il a regarde
1'aile et a vu une trace de neige qui couvrait toute 1'aile . II a estime que
cette trace de neige, a son point le plus epais, faisait environ un quart de
pouce d'epaisseur. Parlant de la repartition de la neige sur 1'aile, le
commandant Berezuk a dit que, a son point le plus epais, la neige

' Voir le premier Rapport provisoire, p. 24 et 25 .
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<<faisait comme le modele d'un tapis a motif en relief» (Transcription,
vol . 14, p . 55) .

M. John Biro etait assis a la place 11E, une place cote hublot qui
dominait directement 1'aile . Il a dit que la neige de 1'aile fondait mais

pas aussi vite qu'elle tombait . II a declare qu'il y avait une accumulation
de neige sur 1'aile . Au moment ou le camion-citerne etait a cote de
1'avion, 1'accumulation etait, croyait-il :

R . . . . a peu pres entre un huitieme et un quart de pouce . C'est reste
a peu pres comme qa tout le temps qu'ils ont fait le plein parce
qu'elle fondait en touchant 1'aile et que la nouvelle neige tombait
sur le dessus de la neige mouillee qui fondait .

(Transcription, vol . 21, p . 9)

Le commandant Murray Haines d'Air Canada, qui occupait la
place 13D, a declare qu'il avait une bonne vue de 1'aile droite :

R . . . . les premiers gros flocons tombaient et adheraient assez bien
a 1'aile . Quand ils touchaient I'aile, ils fondaient un peu et
adheraient a 1'aile .

(Transcription, vol . 19, p . 15 )

L'agente de bord Sonia Hartwick a declare avoir regarde 1'aile
pendant que 1'avion etait arrete devant 1'aerogare et avoir vu <<une
couche duveteuse de neige sur 1'aile» (Transcription, vol . 10, p . 218) .

Des observations comparables de I'accumulation de neige sur les ailes,
pendant que 1'avion etait arrete en face de 1'aerogare, ont ete formulees
par le sapeur-pompier Gary Rivard, qui etait present a 1'avitaillement
moteur en marche, et par M" Cherry Wolframe, employee de Dryden
Air Services, qui etait a 1'interieur de 1'aerogare .

Observations de M. Vaughan Cochrane
Le seul temoin oculaire a declarer ne pas avoir vu de neige sur les ailes
pendant que 1'avion etait en face de 1'aerogare a ete M . Vaughan
Cochrane . M. Cochrane etait monte initialement a bord du F-28 pour
informer 1'equipage du nombre de bagages embarques. On se rappellera
qu'il a fait le plein de 1'avion et a ensuite parle a M . Stanley Kruger du
deversement de carburant.

A 12 h 01 environ, M . Cochrane est monte a bord une deuxieme fois
pour annoncer que 1'avitaillement etait termine . 11 a consigne ses
observations des evenements qui ont entoure 1'accident dans une
declaration qu'il a redigee a 15 h environ, 1'apres-midi du jour de
1'accident . D'apres moi, cette declaration contient trois points dignes
d'attention :
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• Au demarrage, debut d'une forte chute de neige mouillee . . .
• L'avion roulait avant toute accumulation sur les ailes . . .
• Je reste indecis, mais je ne crois pas que le givrage etait pesant

ou soutenu au point d'etre un facteur important . . .
(Piece 415 )

Comme note precedemment, pendant que le commandant Norwood
etait clans 1'aerogare, le copilote Mills demandait les conditions
meteorologiques a la FSS de Kenora . A 12 h 00 m 30 s, de 1'avion, il a
emis le message suivant a 1'intention de la FSS de Kenora :

Bon, regardons un peu, nous n'avons plus qu'un mille et demi a
Dryden avec de la neige en ce moment meme, des flocons plutot
gonfles, on dirait que qa va etre abondant . Euh, d'accord et donnez-
moi le reste.

(Piece 7A, p . ' 29)

Ce message radio semble avoir ete lance par le copilote Mills avant
que M. Cochrane soit monte a bord pour la deuxieme fois pour remettre
le justificatif de livraison de carburant a 1'equipage .

Compte tenu de ce message radio, nous avons demande a
M. Cochrane d'essayer de se souvenir de la chute de neige a ce
moment :

Q. . . . voudriez-vous faire un effort de memoire pour vous rappeler
ce a quoi ressemblait la chute de neige quand vous etes remonte
a bord, ce qui a du se faire, en toute probabilite, apres ce
moment-la?

R. Non, je pense que ~a correspondrait a une chute de neige de
faible a moderee . Naturellement, de sa place, il [Keith Mills]
regardait vers 1'ouest et pouvait voir le mauvais temps arriver .

Q. Alors, vous seriez d'accord que c'etait des flocons gonfles qui
tombaient a ce moment-1'a ?

R. Oui, je serais d'accord avec cela .
(Transcription, vol . 53, p . 159 et 160 )

Apres 1'accident, M . Cochrane a eu deux entretiens avec M . Guy Dutil
du Bureau canadien de la securite aerienne (BCSA). Au cours du
premier, le matin du 11 mars 1989, M. Cochrane s'est rappele ce qu'il
avait observe quand il etait entre dans 1'avion annoncer que 1'avitaille-
ment etait termine :

• . . . j'ai donne au pilote un dernier coup de jus . . . A ce moment,
une neige assez dense et mouillee avait commence a tomber.

• . . . nous lui avons donne le feu vert pour partir parce qu'il
neigeait beaucoup . Ils ont ferme la porte immediatement et vite .
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• . . . on 1'a guide pour partir et il s'est eloigne . 11 n'y avait pas
d'accumulation importante de neige sur 1'avion .

• . . . Quand il attendait sur Faire de trafic pendant la remise en
oeuvre, cet --- cet avion etait lisse . 11 s'est mis a neiger dessus a
peu pres au moment ou on a commence a le fermer .

(Piece 414[a], p . 3 et 8 )

A son deuxieme entretien avec M . Dutil, le 14 mars 1989, M . Cochrane

a decrit sa sortie du poste de pilotage apres 1'operation d'avitaillement :

• J'ai guide 1'avion au depart de son poste, et il est parti vers la
voie de circulation . La question, c'est la neige, ou c'etait la neige .

11 s'etait mis a neiger tres, tres faiblement au moment ou je suis
descendu du poste de pilotage . Quand 1'avion a tourne pour
commencer a rouler, il neigeait tres, tres faiblement .

• Darts mon esprit, la question du degivrage de 1'avion ne se
posait meme pas a ce moment-la . II n'y avait simplement pas
d'accumulation de neige importante sur 1'avion .

• . . . quand 1'avion a quitte 1'aire de trafic, il etait pret a voler . 11
n'avait pas assez neige pour creer une accumulation .

• La neige n'avait pas commence quand il a quitte 1'aire de trafic,
ou elle etait si faible qu'elle etait sans importance . . .

(Piece 414[b], p . 3, 7 et 9 )

Interroge sur la contradiction evidente des deux temoignages qu'il
a donnes au BCSA au sujet de 1'intensite de la chute de neige, M .
Cochrane a donne 1'explication suivante :

R. Je devrais dire que le premier entretien avec M. Dutil etait
probablement le plus a jour et que ce serait le plus sur .

(Transcription, vol . 54, p . 173 )

Quand M. Cochrane a ete interroge par la Commission, on lui a
presente les observations des temoins decrivant la chute de neige et 1'etat
des ailes pendant que 1'avion etait arrete devant 1'aerogare . Compte tenu
de la concordance des observations faites par les autres temoins
oculaires, le temoignage contraire de M. Cochrane a ete conteste .

M. Cochrane a declare que ses observations des ailes de 1'avion etaient
limitees a celles qu'il avait faites depuis 1'escalier de 1'avion, et il a
concede que les autres temoins, qui etaient assis dans 1'avion et
regardaient les ailes, avaient pu avoir une meilleure vue . Je ri hesite

aucunement a conclure que les temoignages des autres temoins refletent



80 Deuxieme partie : Les faits entourant l'accident du vol 136 3

correctement 1'etat des ailes de 1'avion pendant que celui-ci etait sur
Faire de trafic .

En attendant le Cessna 150

Quand 1'avion est parti du devant de 1'aerogare, il s'est dirige vers la
jonction de Faire de trafic et de la voie de circulation Alpha, oiu il a
attendu que le Cessna 150 atterrisse et degage la piste en service . Un
certain nombre d'observations faites par des temoins qui etaient a bord
de 1'avion revelent les consequences que les conditions meteorologiques
qui se deterioraient ont eues sur les ailes .

Le commandant David Berezuk d'Air Ontario, qui, de la place 12A,
pouvait bien voir 1'aile gauche, a confirme que la neige s'accumulait et
restait sur 1'aile .

Q. Et qu'avez-vous vu ?
R. J'ai vu une accumulation de neige sur 1'aile gauche; elle etait de

consistance mouillee et, encore une fois, comme un tapis a motif
en relief.

Q. Et quelle etait 1'epaisseur de 1'accumulation de neige?
R. A quel moment ?
Q. Quand 1'avion etait arrete sur la voie de circulation juste avant

Alpha .
R. A peu pres un quart de pouce .
Q. C'etait un quart de pouce . Bon, vous avez dit que c'etait un

quart de pouce a cote de 1'aerogare, approximativement ?
R. C'est exact .
Q. Maintenant, quand il est parti et s'est arrete juste avant de

s'engager sur la voie de circulation Alpha, combien - quelle etait
1'epaisseur de la neige?

R. C'etait plus d'un quart de pouce a ce moment parce qu'il
neigeait plus fort .

Q. Et la neige adherait; restait-elle sur les ailes?
R. Oui .

(Transcription, vol . 14, p . 59 et 60)

En reponse a d'autres questions, le commandant Berezuk a fait part
d'autres observations, a savoir qu'un demi-pouce de neige s'etait
accumule sur les ailes pendant que le vol 1363 attendait a 1'intersection
que le Cessna 150 atterrisse .

Q. A la fin des cinq minutes d'attente, avez-vous observe 1'aile
gauche?

R. Oui .
Q. Et avez-vous observe 1'aile droite?
R. Oui .
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Q. Pouvez-vous me dire a quoi ressemblaient les conditions
meteorologiques a la fin de ces quelque cinq minutes ?

R. A la fin des cinq minutes, la partie de 1'aile gauche que j'ai
declare avoir ete en mesure de voir etait couverte d'une couche
de neige d'epaisseur variable, jusqu'a un demi-pouce a ce
moment-la .

(Transcription, vol . 14, p . 61 et 62 )

M . Michael Ferguson, qui, de la place 10E, avait une bonne vue sur
1'aile, a fait les observations suivantes :

R. L'aile etait couverte de neige . Je me rappelle avoir dit a ma
femme de regarder 1'aile . . .

(Transcription, vol . 13, p . 17)

Mm' Susan Ferguson a confirme la declaration de son mari, M . Michael
Ferguson .

M"1e Kelly Mackenzie, qui occupait a la place 10B, bien situee pres du

milieu de 1'aile, a decrit ce qu'elle a vu sur 1'aile de 1'avion dans les
termes suivants :

R. Je remarquais que, a ce moment, les ailes commen~aient a se
couvrir de blanc . . . ~a s'accumulait et prenait une couleur
blanche . C'est ce que j'ai vu .

(Transcription, vol . 19, p . 185 et 186 )

M. Brian Perozak etait assis a la place 4E, une place cote hublot . Ayant
regarde par-dessus son epaule droite pendant que 1'avion attendait que
le Cessna atterrisse, il a observe «jusqu'a un demi-pouce de neige
duveteuse sur les ailes» (Transcription, vol . 16, p . 229) .

L'agente de bord Sonia Hartwick a aussi declare que, pendant que
1'avion attendait que le Cessna atterrisse, oil y avait une couche de neige
duveteuse sur 1'aile» (Transcription, vol . 10, p . 228) .

Constatations

Atterrissage a Dryden

• Le vol Air Ontario 1363 a atterri a Dryden le 10 mars 1989 clans des
conditions meteorologiques de vol a vue . Quand 1'avion a atterri, la
piste etait nue et mouillee . Des flocons legers qui fondaient au contact
de 1'asphalte tombaient quand Yavion est arrive devant 1'aerogare de
Dryden .
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A 1'aerogare de Dryde n

• Pendant le debarquement et 1'embarquement des passagers, la chute
de neige a regulierement augmente d'intensite . Au debut, les flocons
fondaient au contact de 1'asphalte, mais, quand 1'avion a ete sur le
point de quitter 1'aerogare, soit a 12 h 01 environ, une mince pellicule
de nevasse couvrait 1'aire de trafic .

• Pendant qu'il se trouvait devant 1'aerogare de Dryden, 1'avion a ete
avitaille . Parce que le groupe auxiliaire de bord du F-28 etait hors
service, il etait necessaire de garder un moteur en marche pendant
1'avitaillement . Cette operation, communement appele «hot refuelling>>
en anglais, a ete effectuee pendant que les passagers etaient restes a
bord et tout probablement avant que les camions citernes prescrits par
les reglements ne soient en place .

• L'avitaillement moteur en marche avec des passagers a bord est une
pratique extremement discutable et risquee qui etait contraire aux
dispositions du manuel des normes d'exploitation d'Esso Aviation et
du manuel des agents de bord d'Air Ontario .

• Pendant l'operation d'avitaillement, le commandant Morwood est
entre dans 1'aerogare tandis que le copilote Mills restait dans 1'avion .

• Le commandant Morwood a essaye sans succes de telephoner
localement a partir du comptoir d'Air Ontario de 1'aerogare de
Dryden. Pendant ce temps, il a parle avec le commandant Keith Fox
et M" Petrocovich . II a presente des excuses au commandant Fox
pour le retard du vol 1363 et a explique que, a Thunder Bay, «ils»
(probablement le Centre de controle des operations (SOC) d'Air
Ontario) avaient charge 1'avion bien au-dela de sa masse maximale a
1'atterrissage a Dryden . Le commandant Morwood a presente des
excuses a M11e Petrocovich au sujet de ses bagages egares .

• Le commandant Morwood a montre des signes de frustration quand
il n'a pas pu completer son appel telephonique .

• Apres avoir echoue dans sa tentative de telephoner localement, a
11 h 58, le commandant Morwood a telephone au SOC d'Air Ontario,
parlant avec Mme Mary Ward puis avec M . Wayne Copeland. II a
informe Mm' Ward que le temps se deteriorait a Dryden et a discute,
avec M. Copeland, des chargements de carburant et de passagers et
des conditions meteorologiques de Winnipeg .
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• Mme Brannan du Centre de vol de Dryden a ete en mesure d'observer
et d'entendre le commandant Morwood donner ce coup de telephone .
Bien qu'elle ait declare ne pas se souvenir d'en avoir pane avec
quiconque, je suis convaincu par les declarations des temoins Pike,
Northcott, Hymers et Barton qu'elle leur a pane de ce coup de
telephone .

• Bien que M. Copeland et Mm' Ward aient declare que le commandant
Morwood n'etait pas contrarie quand il leur a parle, ils n'ont pas ete
en mesure d'observer son comportement apres sa conversation
telephonique . Je suis convaincu que, a 1'aerogare de Dryden, avant et
apres la conversation telephonique avec le SOC, le commandant
Morwood a montre des signes de frustration et d'impatience .

• Le commandant Morwood est sorti de 1'aerogare de fa qon precipitee
apres avoir telephone au SOC d'Air Ontario .

• En montant a bord du C-FONF a environ midi, le commandant
Morwood semblait trouble et n'avait pas 1'air «content» .

Accumulation de neige sur les ailes de 1'avion
devant 1'aerogare

• La neige s'est deposee sans cesse sur les ailes de 1'avion pendant toute
la duree de 1'escale. Quand 1'avion a ete sur le point de quitter le
devant de 1'aerogare, a midi environ, ses ailes etaient couvertes d'une
epaisseur de neige variant de un huitieme a un quart de pouce .

• L'agent d'avitaillement Vaughan Cochrane etait en mesure d'observer
les ailes de 1'avion avant son depart de 1'aerogare et savait ou aurait
du savoir qu'elles etaient couvertes de neige . Le commandant
Morwood a demande a M. Cochrane s'il Ptait possible de faire
degivrer 1'avion, et ce dernier a repondu que oui . Ni le commandant
Morwood ni M. Cochrane n'ont donne suite a cette demande
d'information .

En attendant le Cessna 150

• Etant sur le point de se diriger vers la piste, le F-28 subi un retard
imprevu de 2 minutes et 45 secondes environ, le temps qu'un
Cessna 150 atterrisse sous une forte chute de neige et par mauvaise
visibilite .



84 Deuxierne partie : Les faits m tourant l'acciderrt du vol 136 3

• Le pilote du Cessna 150, M . Robert McGogy, n'avait pas de qualifica-
tion de vol aux instruments . Quand il a appele la FSS de Kenora pour
la premiere fois, a 12 h 03 in 08 s, il etait deja a 1'interieur de la zone
de controle de cinq milles de rayon qui entourait 1'aeroport de
Dryden . 11 semblerait que, au moment oiu il a emis son premier
message, les conditions meteorologiques etaient inferieures aux
minimums VFR et a n'importe quelle combinaison de minimums
SVFR .

• Pendant que le vol 1363 attendait, un pilote, en toute probabilite le
commandant Morwood, a appele le comptoir de 1'aerogare de Dryden
par radio et, d'une maniere precipitee et impatiente, a dit a 1'agent de
billetterie d'Air Ontario quelque chose comme ceci :« Je ne peux pas
croire qu'il y a un petit avion qui arrive . Dieu seul sait combien de
temps il va falloir rester ici .>>

• A peu pres au meme moment, le commandant Morwood a fait une
annonce aux passagers pour expliquer la raison du retard .

• Peu de temps apres, le commandant Morwood a rappele le comptoir
d'Air Ontario par radio et, d'un ton plus calme, a informe 1'agent de
billetterie d'Air Ontario que le petit avion avait atterri et que le vol
1363 etait sur le point de rouler vers la piste .

• Pendant le retard cree par le Cessna 150, 1'intensite de la chute de
neige a augmente au point que le copilote Mills a signale, a 12 h 04 in
07 s, que la visibilite ne depassait pas un demi-mille .

• Pendant le retard, 1'epaisseur de la couche de neige sur les ailes de
1'avion est passee a une valeur variant d'un quart de pouce a un
demi-pouce .

• Lorsque le D-28 est arrive sur la piste et a fait demi-tour vers le seuil
de la piste 29, (environ 12 h 07 in 00 s), il y avait une accumulation
d'environ un quart a un demi pouce de nevasse sur cette partie de la
piste .




