
16 LE PROGRAMME F-28 :
LE GROUPE AUXILIAIRE

DE BORD, LA LISTE
D'EQUIPEMENT

MINIMAL ET LE DILEMME
AUQUEL A ETE

CONFRONTE L'EQUIPAGE
DU VOL 1363

En guise d'introduction a 1'analyse des failles operationnelles auxquelles
a du faire face 1'equipage du vol 1363 le 10 mars 1989, il y a lieu de
revenir aux circonstances qui ont abouti a 1'envoi de l'aeronef a Dryden .
Comme en temoigne la Partie deux du rapport, la preuve revele que
1'aeronef immatricule C-FONF devait effectuer un vol le jour de 1'acci-
dent alors que son groupe auxiliaire de bord (APU) etait hors d'usage .
Dans la presente section, nous tentons d'expliquer toute 1'importance de
1'APU pour le C-FONF et 1'utilisation de la liste des equipements indis-
pensables au vol (MEL) par les pilotes d'Air Ontario, le Centre de
controle des operations (SOC) et le personnel de maintenance .

L'APU

Description

L'APU est une petite turbine a gaz qui equipe un aeronef pour assurer
son alimentation independamment de ses moteurs principaux ou des
groupes d'energie au sol . L'APU est capable de fournir de Fair com-
prime pour la mise en route des moteurs . Il peut egalement alimenter les
systemes electriques de l'aeronef au moyen d'un alternateur . Sur le F-28,
1'alternateur APU porte la designation d'alternateur numero 3 et il sert
d'alternateur de secours aux alternateurs 1 et 2 alimentes par les moteurs
principaux de 1'aeronef .
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-L'APU- d"u C=FONF avait- ete - fabrique par -la societe Garrett-Air
Research . 11 s'agissait d'un mod'ele GTCP-36-4A dont le numero de serie
etait P-37531 .

L'APU du F-28 Mk1000 est amenage a 1'arriere du fuselage de 1'avion
juste derriere la cloison etanche arriere dans une enceinte ignifugee
ventilee durant son fonctionnement (figure 16-1) . L'APU fonctionne
automatiquement et peut fonctionner sans surveillance grace a la
presence d'un dispositif d'arret automatique en cas de survitesse', de
faible pression d'huile ou d'incendie .

L'APU fournit normalement de Fair comprime pour la mise en route
des moteurs et le fonctionnement du systeme de climatisation pendant
que 1'avion est au sol . L'APU peut etre utilise en vol comme alimenta-
tion de secours en cas de panne de 1'alternateur principal .

Mise en route des moteurs

Comme nous 1'avons vu, il faut une source d'air comprime pour la mise
en route des moteurs du F-28 . En temps normal, cet air comprime est
fourni par 1'APU; mais lorsque 1'APU est hors d'usage, il faut alors une
source exterieure .

11 existe trois types de sources exterieures d'approvisionnement en air
comprime. En premier lieu, on peut se servir d'une bonbonne d'air
comprime (figure 16-2) . II s'agit d'une source rechargeable frequemment
utilisee aux escales eloignees ou Yon a rarement besoin d'air comprime .
Une fois vide, il faut plusieurs heures pour recharger la bonbonne pour
qu'elle puisse a nouveau servir a la mise en route d'un reacteur .

En deuxieme lieu, on peut se servir d'un groupe de parc pneumatique .
C'est la methode la plus couramment utilisee dans les grands aeroports .
Un groupe de parc pneumatique contient normalement une petite
turbine entrainee par un moteur ou Yon peut prelever de Fair comprim6
pour mettre en route le turbomoteur d'un avion .

Enfin, a defaut d'une bonbonne d'air comprime ou d'un groupe
pneumatique, un autre turbopropulseur ou turboreacteur peut fournir
de 1'air comprime a un aeronef en vertu d'une «connexion provisoire>>
(buddy-start) des moteurs . Les reacteurs en marche peuvent etre relies
avec les tuyaux et les raccordements necessaires au moteur d'un autre
aeronef pour fournir Fair comprime necessaire a sa mise en route . Ces
tuyaux et raccordements ne se trouvent generalement pas a bord d'un
aeronef et il n'y en avait pas a la disposition de 1'equipage du C-FONF
a Dryden .

' Lorsque 1'APU depasse 100 p . 100 du nombre de tours/minutes
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Figure 16-1 Vue en coupe de 1'APU
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Figure-16=2 Bonbonne dair comprime

Groupe d'energie auxiliaire : dispositif antipatinage

Une fonction importante de 1'APU est d'assurer 1'alimentation de secours
du dispositif antipatinage d'un aeronef - notamment a 1'atterrissage ou
pour un decollage interrompu sur une piste contaminee . S'il y a risque
de sortie en bout de piste clans 1'une ou 1'autre situation, le pilote d'un
F-28 doit aussitot couper la puissance et freiner au maximum . Si cette
manoeuvre ne permet pas d'arreter 1'aeronef avant qu'il n'arrive en bout
de piste, le pilote doit alors reduire les moteurs principaux pour
supprimer la poussee residuelle au ralenti2 . Le fait de couper les deux
moteurs provoque une perte de puissance des alternateurs 1 et 2 . Dans
une situation aussi critique, la puissance de 1'alternateur 3 qui est
entraine par 1'APU est indispensable au fonctionnement du dispositif
antipatinage de 1'avion .

L'importance de la poussee au ralenti pour les arrets de detresse est
abordee en detail a la fois dans le manuel d'exploitation des F-28 de
Piedmont et dans le manuel d'exploitation des F-28 d'USAir :

2 Sur une piste seche, le freinage normal du F-28 suffit amplement a surmonter les effets
de la poussee au ralenti residuelle .
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Lorsque le coefficient de freinage est mediocre, il est conseille de
faire fonctionner 1'APU et 1'alternateur 3 au decollage et a 1'atterris-
sage . Lorsqu'au cours d'un decollage interrompu ou d'un atterris-
sage, 1'avion derape au point ou il risque de depasser la distance
d'arret disponible, il faut songer a couper les deux moteurs (la
poussee au ralenti est d'environ 800 Ib) . Dans ce cas, 1'alternateur 3
procure la puissance necessaire.

(Piece 307, Manuel d'exploitation du F-28 de Piedmont,
p . 3A-24-4 ;

Piece 329, Manuel d'exploitation du F-28 de USAir ,
p. 3-125-7)3

Un decollage interrompu ou un atterrissage sur une piste contaminee
qui risque d'aboutir a une sortie en bout de piste presentent beaucoup
plus de dangers lorsque 1'APU est hors d'Lisage. Dans les derniers
moments qui precedent le decollage ou 1'atterrissage, 1'equipage doit
evaluer les options qu'il a en prevision d'un eventuel depassement du
bout de piste . Advenant que 1'APU soit hors d'usage, il doit choisir entre
le dispositif antipatinage et 1'elimination de la poussee au ralenti
residuelle pour empecher la sortie de piste .

Protection incendie : detection contre extinction

La protection incendie d'un APU est assuree par deux systemes inde-
pendants . Il y a d'abord un systeme de detection incendie qui comporte
une boucle de detection en continu clans le groupe proprement dit,
laquelle declenche un relais electrique d'es qu'elle est exposee a des
temperatures trop elevees dans 1'enceinte ou dans le groupe lui-meme .
II y a ensuite un circuit d'extinction incendie qui comporte une bouteille
extincteur qui se decharge dans 1'appareil . La bouteille extincteur peut
etre dechargee soit par le declenchement automatique du relais de detec-
tion incendie soit manuellement par une poignee coupe-feu sous cache
actionnee par le pilote dans le poste de pilotage .

Advenant que ce soit le relais de detection incendie qui est declenche,
une lampe avertisseuse d'incendie s'allume sur 1'ecran pare-soleil du
poste de pilotage; en meme temps, une sonnerie d'alarme incendie reten-
tit, 1'APU est coupe, la grille d'entree d'air et la soupape de ventilation
de 1'APU se ferment et, au bout de cinq secondes, la bouteille extincteur
se decharge .

' Le manuel de Piedmont et le manuel d'USAir ont ete utilises respectivement par le
commandant Morwood et le co-pilote Mills . L'emploi des manuels du F-28 chez Air
Ontario est aborde au chapitre 19 .
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Essai du systeme de protection incendie
Avant de mettre 1'APU en route, il convient de s'assurer que le systeme
de detection incendie et 1'extincteur d'incendie sont en etat de marche .
Le controle s'effectue dans le poste de pilotage au moyen d'un commu-
tateur «TEST/RESET» qui se trouve sur le tableau de bord secondaire du
poste de pilotage . Le commutateur est rappele par ressort et, lorsqu'on
le maintient dans la position atest» pendant cinq secondes, la lampe
avertisseuse d'incendie de t'APU s'illumine tandis que retentit la
sonnerie d'alarme incendie, ce qui indique que le systeme est en etat de
marche. S'il s'avere que le systeme de protection incendie est en etat de
marche, on le rearme et 1'on peut alors commencer la sequence de
demarrage de 1'APU .

Si 1'essai du systeme de protection incendie de 1'APU revele une
anomalie, il est interdit de faire fonctionner 1'APU si ce n'est dans les
conditions precisees dans la liste des equipements indispensables au vol
(MEL) . En termes simples, une MEL est un document agree par Trans-
ports Canada qui autorise un transporteur aerien a exploiter un aeronef
dont certains «equipements essentiels>> sont hors service . Pour exploiter
un aeronef dont certains equipements sont hors service, le , transporteur
doit se conformer a certaines regles d'utilisation qui sont clairement
enoncees dans la MEL approuvee.

Importance d'un APU hors d'usage pour le vol 1363
Compte tenu du fait que 1'APU etait hors d'usage, que les conditions
meteorologiques etaient instables clans la region le 10 mars 1989 et que
1'aeroport de Dryden n'etait pas pourvu d'un dispositif de demarrage au
sol pour les appareils de type F-28, 1'equipage d .u vol d'Air Ontario
1362/1363 de meme que le Centre de controle des operations d'Air
Ontario (SOC) ont du serieusement reflechir a ces anomalies d'exploita-

tion. Mentionnons entre autres :

• Les conditions meteorologiques instables commandaient un aeroport
de degagementa plus eloigne que la normale, Sault-Sainte-Marie . En

a «Degagement» ou «aeroport de degagement» est un lieu pouvant recevoir un aeronef
advenant que les conditions a l'aeroport de destination soient telles qu'elles empechent
1'atterrissage de 1'aeronef. Selon la loi, aucun vol aux instruments ( IFR) ne doit etre
entrepris a moins d'avoir mentionne clans le plan de vol exploitation et clans le plan de
vol au moins un aeroport de degagement pour ce vol ( Ordonnance sur la navigation
aerienne, Serie VII, numero 2, article 21) . Un turboreacteur doit transporter une rese rve
de carburant suffisante pour effectuer une approche et une approche manquee a
I'aeroport de destination et poursuivre sa route jusqu'a un aeroport de degagement et
pouvoir voler apres cela pendant une periode de trente minutes (ONA, Serie VII,
numero 2, article 26) . En outre, 1'appareil doit transporter une reserve de carburant
suffisante compte tenu des facteurs imprevus suivants : conditions meteorologiques,
acheminements du contr6le de la circulation aerienne et toute autre condition qui peut
retarder 1'atterrissage de 1'avion (ONA, Serie VII, numero 2, article 29) .
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raison de la plus grande distance, un avitaillement prevu a Dryden
s'imposait .

• Compte tenu de 1'absence d'un dispositif de demarrage au sol a
Dryden et du fait que 1'APU etait hors d'usage, l'operation d'avitaille-
ment a Dryden a du se faire avec 1'un des moteurs principaux du F-28
en marche .

• Etant donne qu'un des moteurs principaux devait rester en marche,
tout retard prolonge au sol a Dryden contraignait a une revision
constante des calculs de la consommation de carburant .

• Si pour une raison quelconque il avait fallu arreter les deux moteurs
du F-28, la seule faqon de les remettre en marche aurait ete de faire
venir a Dryden des equipements de demarrage a 1'air comprime ou un
groupe pneumatique au sol d'un autre aeroport ainsi clue du person-
nel qualifie capable de faire les raccordements voulus et d'effectuer la
mise en route5 .

• La politique d'Air Ontario stipule que les moteurs principaux du F-28
doivent etre a 1'arret pour le degivrageb .

• Lorsqu'un avion decolle sur une piste contaminee, 1'alternateur de
1'APU assure 1'alimentation de secours du dispositif antipatinage de
1'appareil . I1 est plus dangereux d'interrompre un decollage sur une
piste contaminee lorsque 1'APU est hors d'usage etant donne que le
dispositif antipatinage serait inoperant en cas d'arret des deux
moteurs. La capacite de freinage de l'aeronef est reduite sans 1'apport
du dispositif antipatinage .

• Lorsque le commandant Morwood et le copilote Mills ont amorce leur
decollage sur la piste 29 contaminee de Dryden, ils etaient prives de
1'apport de 1'alternateur de 1'APU pour le dispositif antipatinage.
Avant d'entreprendre le roulement au decollage, ils auraient du savoir
qu'en cas de decollage interrompu, leur puissance de freinage serait
reduite, soit a cause du dispositif antipatinage inoperant soit a cause
de la poussee residuelle des moteurs principaux .

Meme si Air Ontario avait effectue des mises en route par connexion provisoire en
utilisant de 1'air provenant d'un Convair 580 en marche pour mettre en route un autre
avion Convair, les equipements necessaires a une mise en route de ce type sur un F-28
n'etaient pas d'acces facile .
La Piece 317, note de service sur le degivrage des F-28 d'Air Ontario, en date du
28 septembre 1988, contenait la mise en garde suivante :« NE JAMAIS pulveriser de
liquide de deQivraQe pendant que les moteurs principaux de I'aeronef sont en
marche!!!>> La diffusion restreinte de cette note de service et la question de savoir si les
pilotes Morwood et Mills en avaient pris connaissance sont analysees au chapitre 21, Le
programme F-28 : Pratiques operationnelles d'avitaillement moteur en marche et
conditions de degivrage des avions du sol .
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Evenements ayant abouti a la mise hors
service de 1'APU

Du 5 au 9 mars 1989

Darts la soiree du dimanche 5 mars 1989,1'appareil immatricule C-FONF
est arrive a Toronto apres avoir effectue un vol nolise de fin de semaine
dans 1'ouest des Etats-Unis . Aux commandes de 1'appareil, se trouvait,
le commandant Bradley Somers . Au cours d'une des escales de ce vol,
le commandant Somers a eu du mal a obtenir une pression d'air suffi-
sante de 1'APU pour mettre en route les moteurs principaux de 1'avion' .
Le commandant Somers a inscrit ce qui suit dans le carnet de route de
1'aeronef en date du 5 mars 1989 :«Pour le premier demarrage du matin,
la pression d'air n'etait que de 14 PSI avec le groupe en marche, ce qui
n'a pas suffi a la mise en route des moteurs . A MSP, la pression etait
revenue a la normale et la mise en route s'est deroulee sans probleme»
(Piece 309, p . 09647) . Pour le personnel de maintenance, cela signifiait
que meme si le commandant Somers avait eu du mal a mettre ses
moteurs en route dans la matinee du 5 mars, 1'APU avait produit une
pression d'air suffisante pour la mise en route des moteurs principaux
plus lard 'a Minneapolis-St-Paul (MSP) .

Le commandant Somers a constate un autre probl'eme technique ce
jour-la . Selon la deuxieme inscription qu'il a faite dans le carnet de
route :«Au premier decollage ce matin, la cabine s'est remplie d'une
odeur d'huile provenant du groupe d'air comprime ; au bout d'environ
cinq minutes, l'odeur s'est dissipee et tout a ete normal pendant le reste
du vol>> (Piece 309, p. 09648)8 .

Le C-FONF, afflige de ces deux defectuosites soulignees, est arrive a
Toronto a 16 h 33 le 5 mars . L'appareil devait effectuer une rotatio n

7 L'appareil immatricule C-FONF devait effectuer une «rotation» a Idaho Falls (Idaho)
dans la soiree du 4 mars . L'avion a eu du retard 'a 1'arrivee et en raison d'un
malentendu, le voyagiste a renvoye les passagers a 1'hotel . Par consequent, leur depart
a ete retarde jusqu'au lendemain matin et 1'avion est reste sur le tarmac a Idaho Falls
pendant toute la nuit avec 1'APU en marche. Le commandant Somers a declare avoir
maintenu I'APU en marche car il faisait tres froid cette nuit-la et qu'il tenait a maintenir
une certaine temperature a l'interieur de la cabine . Cette procedure a ete approuvee par
le SOC. Darts la matinee du 5 mars, au moment d'entreprendre le vol de retour, I'APU
ne produisait pas une pression d'air suffisante pour la mise en route des moteurs
principaux . Le C-FONF a quitte Idaho Falls dans la matinee du 5 mars et n'a pas
effectue 1'escale d'avitaillement prevue a Sioux Falls (Iowa) car cet aeroport n'etait pas
pourvu d'un appareil de demarrage a air comprime . Compte tenu de cela et du fait clue
1'APU etait hors d'usage, le commandant Somers s'est deroute sur Minneapolis-St-Paul
(qui disposait d'un groupe pneumatique au sol) pour se ravitailler .
L'agente de bord Sonia Hartwick a elle aussi fait etat d'une brume huileuse dans la
cabine au debut des vols du 6 et du 8 mars 1989. Elle a signale que cette brume avait
declenche les detecteurs de fumee a 1'arriere du C-FONF .

8
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rapide car il devait repartir de Toronto pour Winnipeg . De fait, d'apres
le journal de route, la rotation a Toronto a dure 57 minutes .

Tout naturellement, les defectuosites consignees par le commandant
Somers devaient faire l'objet d'une inspection par le personnel de
maintenance d'Air Ontario . En 1'occurrence, c'est M. John Jerabek,
superviseur de la maintenance d'escale, qui a enquete sur ces failles
techniques. M. Jerabek a declare sous serment qu'il avait discute des
deux incidents consignes avec le commandant Somers . En ce qui
concerne le premier, M. Jerabek a confirme que le commandant Somers
avait eu recours a un groupe de parc pneumatique pour la mise en route
des moteurs principaux a 1'escale d'Idaho Falls etant donne que 1'APU
ne produisait pas une pression d'air suffisante . Apres avoir parle au
commandant Somers, M . Jerabek a inspecte 1'APU . 11 n'a constate aucune
faille technique, la pression d'air et le manometre de pression fonction-
nant normalement . C'est pourquoi il a consigne ce qui suit dans la
section du carnet de route intitulee «Defectuosite corrigee» :«L'APU a
fonctionne toute la nuit . Une soupape s'etait sans doute coincee .
Fonctionnement normal a YYZ» (Piece 309 p . 09647)9 .

Pour ce qui est de la deuxieme donnee consignee dans le carnet de
route, a propos de l'odeur d'huile, M . Jerabek a ecrit ce qui suit dans la
section « Defectuosite corrigee» : «Residu d'huile suspecte dans les
conduits d'air apres changement du groupe de refrigeration . Priere
d'aviser les futurs equipages» (Piece 309, p . 09648)10 . En verifiant les
anomalies techniques precedentes, M. Jerabek a constate que le groupe
de refrigeration de bord (ACM) avait ete change car il y avait une fuite
d'huile; il a immediatement pense qu'une partie de ce residu d'huile
s'etait frayee un chemin jusqu'a la gaine qui relie 1'ACM au systeme de
ventilation de la cabine. II a pense que ce residu etait a 1'origine de
1'odeur d'huile qui s'est repandue dans la cabine sous 1'effet du
rechauffement .

M. Jerabek n'est pas a11e jusqu'a ouvrir la gaine pour voir s'il y avait
un residu d'huile . Une verification de cette nature aurait demande des
heures de travail et 1'appareil devait decoller de Toronto a 17 h 30 . Par
ailleurs, etant donne que le commandant Somers avait indique que
1'odeur d'huile s'etait dissipee au bout de cinq minutes, M . Jerabek a
pense qu'il suffisait de demander aux autres equipages d'avertir l a

L'indicateur YYZ designe Toronto . Meme si M . Jerabek avait des doutes sur 1'origine
de la faille technique constatee sur 1'APU, on ne peut conclure que la basse pression
d'air enregistree dans la matinee du 5 mars ait eu le moindre rapport avec le
fonctionnement de 1'APU pendant toute la nuit du 4 mars .

° Le sigle ACM designe le groupe de refrigeration, composante du systeme de
climatisation d'un aeronef qui sert a refroidir I'air tres chaud degage par les moteurs .
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maintenance si le probleme se reproduisait . M. Jerabek n'a pa fait
d'autre travail au C-FONF entre le 5 et le 10 mars 1989 .

M . Jerabek a peut-etre eu raison de soupqonner que de 1'huile s'etait
infiltree clans la gaine; or, s'il avait examine le -carnet de route de
1'aeronef, il aurait constate qu'un probl'eme de meme nature avait ete
signale a deux reprises au prealable . Le 21 janvier 1989, des emanations
de fumee clans la cabine du C-FONF avaient ete attribuees au systeme
de climatisation (la correction de cette defectuosite avait ete differee) ; et
le 27 fevrier 1989, une epaisse fumee huileuse a de nouveau ete signalee
clans la cabine (defectuosite que Von a corrigee en colmatant une fuite
d'huile dans le conduit) (voir chapitre 10, Enquete technique) . La
periodicite de cette defectuosite aurait du retenir une attention serieuse
de la maintenance d'Air Ontario .

Mais le plus troublant dans cette affaire, c'est ce qui est arrive apres
que M. Jerabek eut remis 1'aeronef en service . Le lendemain, soit le
6 mars, le commandant Morwood a consign6 dans le carnet de route de
1'aeronef que la cabine s'etait emplie de fumee, qu'un passager s'en etait
plaint et que le detecteur de fumee s'etait declenche . Il a ajoute qu'au
bout de cinq a dix minutes, la fumee avait disparu . Ces constatations ont
ete confirmees par 1'agente de bord qui a survecu, M" Hartwick :

Q.
R.

Q.
R.

Q.
R.

Que s'est-il produit peu apres le decollage ?
Juste apres le decollage, le detecteur de fumee a retenti a
1'arriere de 1'appareil . . . il se trouve dans les toilettes . . .
Et le timbre etait assez fort?
Oui, c'est un bruit strident.

Et quand vous avez entendu 1'alarme, qu'avez-vous fait?
Je me suis retournee pour constater que le voyant lumineux
clignotait, j'ai alors actionne mon carillon pour attirer 1'attention
de Katherine Say qui m'a aussitot regardee, et je lui ai dit que
j'allais voir a 1'arriere car elle avait elle aussi entendu la sonnette
d'alarme .

Et je me suis precipitee a 1'arriere dans 1'idee d'y circonscrire
un feu .

Q. Tandis que vous vous rendiez a 1'arriere de 1'appareil, avez-vous
constate la presence de fumee ou d'une odeur speciale dans
1'avion ?

R. Oui .
Q. Pourriez-vous decrire cette odeur au Commissaire s'il vous plait?
R. Oui, il y avait une sorte de fumee brumeuse dans toute la

cabine. Certes, 1'arriere de 1'appareil etait visible depuis 1'avant,
mais il y avait comme un brouillard et cette fumee avait une
odeur atroce .
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Q. Quand vous etes arrivee a 1'arriere, qu'avez-vous fait pour
commencer?

R. En arrivant a 1'arriere, la premiere chose que j'ai faite a ete de
me saisir de mon extincteur au halon et de palper la porte des
toilettes du revers de la main .

Q. Du revers de la main?
R. C'est exact .
Q. Pouvez-vous dire au Commissaire pourquoi vous avez palpe la

porte du revers de la main?
R. Eh bien . . . si j'avais palpe la porte avec la paume de ma main,

et qu'elle avait ete brulante, j'aurais pu me bruler la main et . . .
j'aurais eu du mal a tenir mon extincteur et a m'en servir; voila
pourquoi je me suis servie du revers de ma main car, au cas oil
je me serais brulee, j'aurais quand meme pu me servir de la
paume de mes mains pour decharger 1'extincteur .

Q. Kathy Say vous a-t-elle dit d'oia elle pensait que provenaient
cette odeur et cette fumee? Le commandant lui avait-il fait part
de quelque chose ?

R. Oui, le commandant lui avait dit effectivement qu'apparemment,
il y avait une petite note dans le carnet -de route de 1'appareil
ecrite par le mecanicien qui indiquait qu'on avait change I'huile
du compresseur, que quelques gouttes avaient pu tomber sur le
compresseur et qu'il y avait de bonnes chances pour qu'un peu
de fumee s'en degage . . .

Q. Et il etait clair pour elle - et elle vous 1'a fait comprendre - que
cela figurait dans le carnet de route du commandant ; est-ce
exact ?

R. C'est exact.
Q. Et que la note precisait qu'il etait possible que de la fumee se

degage des sequelles de cette legere fuite ?
R. C'est exact.
Q. Bon, donc vous palpez la porte du revers de la main et dans

1'autre main, vous tenez un extincteur au halon . La porte etait-
elle chaude ?

R. Non, pas le moindrement .
Q. Qu'avez-vous fait alors?
R. J'ai entrebaille la porte pour voir s'il y avait beaucoup de fumee

ou des flammes ou autre chose, et ne voyant rien, j'ai pousse la
porte un peu jusqu'a ce qu'elle s'ouvre et alors, j'ai jete des
cubes de glace dans la poubelle et dans la cuvette des W .-C .

Q. Pour quelle raison ?
R. Au cas ou quelque chose brulait a 1'interieur .

Q . . . . Est-ce que le commandant Morwood ou le copilote Mills ont
quitte le poste de pilotage pour venir voir ce qui se passait a
1'arriere de 1'appareil?

R. Non, ils ne 1'ont pas fait .
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Q. Ils ne 1'orit pas fait: Ont=ils donne des directives a Kathy Say sur
ce qu'il fallait faire ?

R. lls lui ont dit qu'il n'y avait pas de quoi s'inquieter, et que nous
pouvions poursuivre notre travail .

Q. Bien, et combien de temps etes-vous restee a 1'arriere de
1'appareil ?

R. J'y suis restee environ dix minutes, jusqu'a ce que ]a fumee se
soit completement dissipee.

Q. Qu'avez-vous fait ensuite ?
R. J'ai rearme 1'avertisseur d'incendie ou le detecteur de fumee .

(Transcription, vol . 10, p . 126-32 )

La maintenance a remedie a la faille consignee dans le carnet de route
de 1'aeronef en nettoyant 1'huile dans le conduit de sortie (voir chapi-
tre 12, Performance et dynamique de vol) .

M'°` Sonia Hartwick a temoigne que dans la matinee du 8 mars 1989,
peu apres avoir decolle de Winnipeg pour Dryden, le C-FONF, pilote

par le commandant Robert Nyman et le copilote Keith Mills, s'etait a
nouveau rempli d'une fumee huileuse qui avait declenche le detecteur

de fumee. Le commandant Nyman a temoigne qu'il avait attribue

1'origine de cette fumee huileuse - qu'il a decrite comme une <<brume
huileuse» - a 1'APU et il a ajoute qu'il s'agissait d'un probleme

relativement courant sur ce type d'appareil . 11 a admis le temoignage de

Mm' Hartwick selon lequel un disjoncteur avait ete actionne pour mettre

hors service le detecteur de fumee, et que c'est par inadvertance que le

disjoncteur n'a pas ete rearme jusqu'a 1'arrivee a Thunder Bay, soit deux

tronqons de vol plus tard. M" Hartwick a temoigne que la cabine s'etait

emplie de fumee et que 1'avertisseur d'incendie s'etait a nouveau

declenche durant le vol de retour de Thunder Bay a Winnipeg . Le

commandant Nyman a omis de consigner clans le carnet de route de

1'aeronef les emanations de fumee clans la cabine car, pour reprendre ses
mots, c'etait un probleme periodique et passager dont la maintenance

avait connaissance .
A cinq occasions distinctes - le 21 janvier, le 27 fevrier, le 5 mars, le

6 mars et deux fois le 8 mars 1989 - on a signale la presence d'une
fumee huileuse, d'une odeur d'huile ou d'une brume huileuse dans la
cabine passagers du C-FONF . Les operations de maintenance visant a
corriger le probleme n'ont manifestement donne aucun resultat et il n'est
pas du tout certain que la maintenance ait jamais vraiment bien cerne
1'origine du probleme .

L'explication du commandant Nyman pour n'avoir pas consigne 1'inci-
dent du 8 mars clans le carnet de route de 1'aeronef ne me satisfait pas .

Cette omission constitue sans doute une infraction a 1'Ordonnance sur
la navigation aerienne (ONA), Serie VIII, numero 2, Ordonnance sur les
carnets de route d'aeronef . La mise hors service du detecteur de fumee
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dans la matinee du 8 mars est une pratique condamnable et le fait que
le commandant Nyman ait pris les commandes de cet aeronef alors que
cet equipement essentiel etait hors service donne a entendre qu'il y a
peut-etre eu violation de 1'ONA, Serie II, numero 20, Ordonnance sur la
liste d'equipement minimal d'un aeronef .

La declaration du commandant Nyman selon laquelle la mise hors
service du detecteur de fumee etait contraire «a la lettre de la loi>>
(Transcription, vol . 109, p . 130) denote une action desinvolte et pour le
moins malavisee de sa part . Meme si le commandant Nyman ne dirigeait
pas les operations de vol le 8 mars lorsque 1'incident s'est produit, il

passait aux yeux des pilotes d'Air Ontario pour l'un des pilotes les plus
anciens et les plus chevronnes de la compagnie . Tous les pilotes d'Austin
Airways ont travaille sous les ordres du commandant Nyman a un
moment ou a un autre et le copilote Mills avait travaille au service des

operations aeriennes du commandant Nyman des annees avant 1'inci-
dent. Cette faqon maladroite de traiter pareil incident est le reflet de
mauvaises methodes de travail doublees d'un certain laxisme qui, venant

d'un pilote de 1'envergure du commandant Nyman, ont indeniablement
induit en erreur le copilote Mills, les agentes de bord Kathy Say et Sonia

Hartwick et tous les membres de 1'organisation qui ont ete mis au
courant.

A la date des incidents, il etait obligatoire de signaler tout incident en
vol comportant de la fumee ou un feu au Bureau canadien de la securite
aerienne conformement aux articles 2 et 5 de la Loi sur le Bureau canadien
de la securite aerienne. Or, il est prouve qu'aucun des incidents decrits n'a
ete signale au BCSA (Transcription, vol . 64, p . 135-37) .

La pression d'air insuffisante de 1'APU pour la mise en route des
moteurs a ete constatee a nouveau le 8 mars 1989 alors que le comman-
dant Robert Nyman et le copilote Mills etaient aux commandes de
1'appareil . Le commandant Nyman a inscrit ce qui suit dans le carnet de
route :« Inscription 164, pression d'air APU faible (MC042)» (Piece 309,
p . 07104)" .

Le commandant Nyman a passe les commandes de 1'appareil au
commandant Alfred Reichenbacher a Winnipeg a midi le 8 mars . Le
commandant Reichenbacher a poursuivi le vol en compagnie du copilote
Mills sur le restant de 1'itineraire prevu pour le 8 mars . A 1'escale de
Winnipeg, John Robinson a remplace le copilote Mills . De Winnipeg, le
commandant Reichenbacher s'est rendu a Dryden, a Thunder Bay, a
Sault-Sainte-Marie et finalement a Toronto . L'avion est arrive a la bas e

" Le code MC042 designe le numero de controle de maintenance attribue par le controle
,de la maintenance d'Air Ontario a London . Ce numero autorise le retour de 1'aeronef
a la base de maintenance de Toronto avec l'APU hors d'usage . Cette procedure est
enoncee dans le manuel de controle de la maintenance d'Air Ontario (Piece 319) .
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de mairitenance de Toronto-a 21-h-23~-Dans le- carnet de roufe,-Ie
commandant Reichenbacher a ecrit ce qui suit a propos de son tronqon

de vol du 8 mars :«A propos de la faille technique n° 164 : la mise en
route des moteurs devient de plus en plus difficile (TGT 450°, la normale
etant de 300-350°)» (Piece 309, p . 07105) .

Cette inscription au carnet de route confirme 1'inscription anterieure
.du commandant Nyman au sujet de la pression d'air faible de 1'APU' 2

L'inscription decrit une temperature gaz turbine (TGT) anormalement
elevee durant la mise en route des moteurs principaux . Cela peut avoir
ete symptomatique d'une mise en route ou le compresseur moteur ne
tournait pas assez vite au moment de 1'allumage du carburant . Cela
risque de produire un debit de refroidissement insuffisant durant la
sequence de mise en route, ce qui explique la temperature gaz turbine
elevee . Si les pales du compresseur ne tournaient pas assez vite, c'est
sans doute que la pression d'air de lancement de 1'APU etait insuffisan-
te. C'est pourquoi Yon peut supposer que les temperatures .gaz turbine

elevees observees aient ete le fait d'une pression d'air insuffisante APU
au moment de la mise en route .

Evenements du 9 mars 1989

Le C-FONF a reintegre la base de maintenance de Toronto a 21 h 23 le
8 mars 1989 . 11 devait reprendre 1'air dans la matinee du jeudi 9 mars .

M. Channan (Ken) Ramnarine, chef de 1'equipe de maintenance a la
base de maintenance d'Air Ontario a Toronto, a temoigne au sujet de la
correction de la basse pression d'air de 1'APU. Il a declare etre arrive au
travail vers 7 h du matin le 9 mars . Apres avoir etudie le probleme de
1'APU, il a decide de changer le robinet de commande de charge de
1'APU. Ce robinet contr6le le circuit pneumatique de 1'APU et il pensait
remedier au probleme de basse pression en rempla~ant ce robinet . Apres
1'avoir change, il a fait 1'inscription suivante dans le carnet de route de
1'aeronef : «Remplacement du robinet SN ON P92 SN OFF, P-515>>

(Piece 309, p. 07104)13 .
MM. Ramnarine et Steven Korotyszyn, chef inspecteur d'Air Ontario

a la base de maintenance de Toronto, ont alors mis en route 1'APU. Voici
ce qu'a declare M. Korotyszyn a propos de cette mise en route :

R. Eh bien, 1'appareil a ete remorque hors du hangar jusqu'A Faire
de stationnement . Ken [Ramnarine] et moi-meme avons marche

jusque IA, j'ai effectue une visite exterieure de I'appareil, je sui s

1Z La faille technique n° 164 a ete verifiee par le personnel de maintenance a Toronto les

8 et 9 mars .
Cette inscription signifie que le robinet en place - numero de serie P-515 - a ete enleve
et remplace par le robinet dont le numero de serie etait P-92 .
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R.

Q•

R .

Q.
R.

Q.
R .

Q.
R .

entre a 1'interieur et nous nous sommes appretes a mettre en
route 1'APU .
Et oiu vous trouviez-vous physiquement au moment de la mise
en route de 1'APU?
Dans le siege du copilote .
Et ou se trouvait M . Ramnarine?
Dans le siege du commandant .
L'ecran pare-feu etait-il sur 1'APU a ce moment?
Non, il ne 1'etait pas .
Y avait-il donc un piquet d'incendie a 1'exterieur?
Oui .

Est-ce vous ou M . Ramnarine qui a procede a la mise en route
de 1'APU ?
Eh bien nous avons passe en revue la liste de verifications et
nous avons commence par 1'essai extincteur .
Et que s'est-il produit lorsque vous avez effectue 1'essai extinc-
teur?
Eh bien nous
sonore .

avons declenche les avertisseurs lumineux e t

Bien. Et ensuite vous avez entame la mise en route de 1'APU?
Nous avons commence - nous avons allume 1'APU .
Et la mise en route s'est bien faite?
Non .
Et il est maintenant 10 h du matin passees?
Oui .

(Transcription, vol . 42, p . 17-18)

L'APU produisait toujours une basse pression d'air et MM. Ramnarine
et Korotyszyn ont poursuivi leur recherche de panne . Ils ont debranche
le robinet de commande de charge et 1'APU a demarre sans probleme .
Lorsqu'ils ont rebranche le robinet de charge, 1'APU a de nouveau mal
fonctionne . Sur les conseils de M. Korotyszyn, M. Ramnarine a reinstalle
le robinet de charge d'origine et 1'APU a alors bien fonctionne . 11 a
ensuite eteint 1'APU et demande a Fun de ses assistants de reinstaller
1'ecran pare-feu pour fermer 1'enceinte de 1'APU . M. Ramnarine a
constate qu'il manquait trois attaches Camloc sur 1'ecran pare-feu . 11 a
a nouveau effectue un essai extincteur et a remis en route 1'APU . Il a
ensuite applique une charge sur 1'APU en mettant en route 1'un des
moteurs du F-28. C'etait la derniere fois que 1'APU et le detecteur
incendie de 1'APU du C-FONF se sont reveles en etat de marche .

Apres avoir laisse tourner les moteurs, M. Ramnarine a donne 1'ordre
a ses hommes de reinstaller 1'ecran pare-feu . Apres qu'il eut confirme
que 1'ecran pare-feu etait bien fixe au moyen de toutes ses attaches,
M. Ramnarine et son equipe ont cesse de travailler sur le C-FONF clans
la matinee du 9 mars 1989 .
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M. Kostas (Gus) Athanasiou etait chef d'equipe d'Air Ontario a la base --
de maintenance de Toronto et technicien d'entretien d'aeronef (TEA)
autorise par Transports Canada a travailler sur F-2814. M. Athanasiou
etait en fonction a la base de 7 h 30 jusqu'a 19 h 30 le 9 mars . C'est a
16 h qu'il s'est occupe pour la premiere fois du C-FONF, lorsqu'on lui
a demande de se rendre au hangar et d'y prendre livraison du F-28 pour
un vol regulier . Avant de mettre les moteurs en route, il a parcouru le
carnet de route de 1'aeronef et s'est assure qu'aucune defectuosite
technique n'avait ete laissee en suspens . Il a alors entame la procedure
de mise en route . Lorsqu'il a effectue 1'etape preliminaire de 1'essai
detecteur incendie de 1'APU, M. Athanasiou a constate qu'il ne donnait
pas de resultat - il a temoigne qu'<<il ne donnait aucun resultat» (Trans-
cription, vol . 42, .p . 90) .

M . Athanasiou a alors tente de rectifier la defectuosite constatee dans
le systeme de detection incendie . Il a ouvert 1'enceinte de 1'APU et a
decouvert un fil branlant. Apres avoir passe quelque temps a raccorder
le fil, 1'essai detection incendie n'a toujours donne aucun resultat . II n'a
pas cherche a retracer systematiquement 1'origine de cette defaillance
electrique, en expliquant que cela aurait pris des heures et que 1'avion
etait prevu pour un vol regulier . Dans son temoignage, M . Athanasiou
a ete incapable de preciser la fonction du fil branlant ou de confirmer s'il
y avait une correlation entre ce fil branlant et 1'etat de marche du
systeme de detection incendie de 1'APU. 11 s'est contente de dire qu'il
avait constate qu'un fil etait branlant et qu'il 1'avait raccorde .

11 est venu a 1'esprit de certains au cours des audiences que lorsque
1'equipe de M. Ramnarine a replace 1'ecran pare-feu pour la derniere
fois, il se peut qu'un mecanicien ait pince un fil de la boucle de detection
incendie, ce qui aurait mis hors d'usage le detecteur d'incendie .
M. Ramnarine a temoigne que meme s'il avait des doutes sur cette
interpretation, cette these expliquait peut-etre la constatation faite par
M. Athanasiou que cet organe etait hors d'usage .

M. Athanasiou n'ayant pas reussi a remedier au mauvais fonctionne-
ment du detecteur incendie de 1'APU, la maintenance d'Air Ontario et
1'equipage de vol avaient deux options . Ils pouvaient immobiliser
1'appareil jusqu'au reglement du probl'eme, auquel cas, il leur fallait
trouver un appareil et un equipage de remplacement pour les passagers
qui devaient emprunter ce vol . Ils pouvaient aussi differer la mainte-
nance du detecteur incendie de 1'APU en vertu de la liste d'equipement
minimal (MEL) de 1'aeronef .

Pour etre annote sur F-28, M. Athanasiou avait suivi un cours d'environ deux semaines
chez Piedmont Airlines a Winston-Salem (Caroline du Nord), tout comme MM . Koro-
tyszyn et Ramnarine . La duree du cours consacre a 1'APU etait, scion les souvenirs de
M. Athanasiou, d'environ une demi-journee .
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La possibilite de differer la maintenance du detecteur incendie de
1'APU a ete envisagee par MM. Athanasiou, Korotyszyn et par le
commandant Robert Perkins a Toronto. Ils en ont egalement pane au
telephone avec le Centre de controle des operations (SOC) et le controle
de la maintenance d'Air Ontario a London15 .

La decision a ete prise de differer la reparation du detecteur incendie
de 1'APU aux termes de la rubrique 49-04 de la MEL et une inscription

a cet effet a ete portee par M . Athanasiou au carnet de route de 1'aero-
nef. M . Athanasiou a decrit en ces termes la defectuosite en question :
«L'essai de detection incendie de 1'APU ne donne aucun resultat .» 11 a
ajoute dans la section «Defectuosite corrigee» :«Maintenance differee
conformement a la rubrique 49-04 de la MEL>> (Piece 309, p . 07108)16
Apres avoir fait cette inscription, M . Athanasiou a appose une affichette
rouge sur le panneau d'APU du poste de pilotage du C-FONF portant
1'inscription « INOP . »

IT y a lieu de signaler que M . Korotyszyn qui a pris sur lui de differer
la maintenance de 1'APU pensait a tort que Dryden etait equipe de
materiel de servitude au sol . Son temoignage a cet egard revet de
1'importance :

Q. Vous etes le seul a avoir la responsabilite de prendre la decision
de differer la maintenance de 1'APU, ri est-ce pas ?

R. C'est exact .
Q. C'est votre decision?
R. C'est exact .
Q. Et je vous demande aujourd'hui, pour prendre une telle decision

en connaissance de cause, vous deviez interroger d'autres gens
comme le commandant et le SOC, n'est-ce pas?

R. Je 1'aurais fait .

15 Le controle de la maintenance et le SOC remplissent des fonctions complementaires au
sein de la maintenance et des operations aeriennes d'Air Ontario . II appartient au
controle de la maintenance de surveiller 1'etat de marche de 1'aeronef et de veiller au
respect des programmes de maintenance reguliers que commandent les divers types
d'appareils . II appartient au SOC de coordonner les equipages, les aeronefs et les
equipements d'escale . Le controle de la maintenance et le SOC collaborent de pres a la
coordination des vols reguliers commerciaux et des operations de maintenance
regulieres et imprevues sur les appareils de la compagnie . Le fait que le controle de la
maintenance et le SOC occupent des bureaux attenants chez Air Ontario temoigne de
cette etroite collaboration .
Deux numeros d'ajournement etaient possibles en vertu de la rubrique de la MEL sur
1'APU (Piece 310 : 49-01 qui est une rubrique generale convenant a un APU hors
d'usage ; et 49-04 qui s'applique en particulier a un extincteur incendie APU hors
d'usage . M. Korotyszyn a explique qu'etant donne que c'etait le systeme de detection
incendie qui etait hors d'usage, 49-01 aurait ete preferable a 49-04 comme rubrique
d'ajournement .

16
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Q.- -Et revenons maintenant au 9 mars ; vous avez effectivement -
interroge le commandant Perkins sur les conditions que le F-2 8
etait a meme de rencontrer, n'est-ce pas ?

R . . . . Je me suis assure que 1'avion disposerait des materiels de
servitude necessaires .

Q. Bien . Saviez-vous . . . que 1'avion pourrait se poser a Dryden oil
il n'existe pas de groupe de parc pneumatique ?

R. Je savais que I'appareil ferait escale a Dryden . Mais j'ignorais
qu'il n'y avait pas de groupe de parc pneumatique a cet
aeroport .

Q. Vous pensiez donc qu'il y avait un groupe de parc pneumatique
a Dryden ?

R. Oui .
(Transcription, vol . 42, p . 68-69 )

Bien que le commandant Perkins ait accepte de prendre les comman-
des de 1'avion en sachant que la maintenance du detecteur incendie de
1'APU avait ete differee, il s'est en fait servi de 1'APU pour la mise en
route des moteurs de 1'appareil a Toronto avant le depart . Cette proce-
dure est autorisee par la rubrique 49-04 de la MEL qui stipule que
lorsque le systeme de detection de lutte contre les incendies est hors
d'usage, le commandant doit s'assurer que les mecaniciens de piste ne
quittent pas 1'avion des yeux . En 1'occurrence, le commandant Perkins
a demande aux techniciens d'entretien de faire le guet comme <<piquet
d'incendie» .

11 est donc manifeste que lorsque le commandant Perkins a pris les
commandes du C-FONF dans 1'apres-midi du 9 mars 1989, 1'APU gene-
rait une pression d'air suffisante pour la mise en route des moteurs
principaux, meme si le systeme de detection incendie de 1'APU etait hors
d'usage .

Evenements ayant suivi le depart du C-FONF de Toront o
L'aeronef pilote par le commandant Perkins a decolle de Toronto pour
Winnipeg via Sault-Sainte-Marie, Thunder Bay et Dryden a 18 h 49 HNE

le 9 mars . L'avion devait faire une escale de nuit a Winnipeg et repren-
dre Fair sous le commandement du commandant Morwood a 7 h 30 le

10 mars .
Bien qu'il ait utilise 1'APU pour la mise en route des moteurs de

1'aeronef a Toronto, le commandant Perkins a declare que puisque le
systeme de detection incendie etait hors d'usage, 1'APU devait etre
considere comme hors d'usage et ne pas etre utilise lors des escales . Le
commandant Perkins a ete interroge sur son plan de vol pour la soiree
du 9 mars 1989, compte tenu du fait que 1'APU etait hors d'usage et
qu'il devait faire escale a Dryden ou il n'y avait pas de groupe de parc
pneumatique :
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Q. Peut-etre pouvez-vous nous expliquer comment il se fait que,
sachant qu'il n'y avait pas de groupe de parc pneumatique a
Dryden, cela ne vous a pas donne matiere a penser ?

R. Pas beaucoup, puisqu'il n'etait pas prevu que nous fassions le
plein de carburant a cette escale . 11 suffisait a mon avis d'avertir
les mecaniciens de piste qu'ils devraient faire leur travail avec
un moteur de 1'avion en marche . 11 s'agissait plus d'un element
d'information que d'une requete de servitude au sol .

Q. En supposant bien sur que les conditions meteorologiques
continueraient d'etre stables et favorables?

R. Oui .
Q. Et que vous n'auriez pas a degivrer 1'avion?
R. Oui .
Q. C'est bien cela ?
R. Les conditions etaient tout a fait favorables pour ce tronqon du

vol, effectivement .
Q. Donc dans le fond commandant . . . sous reserve que l'avion soit

autorise a partir par la maintenance, vous avez consciemment
pris la decision d'entreprendre ce vol sachant qu'il n'y avait pas
. . . de groupe de parc pneumatique a Dryden .

R. C'est exact .
(Transcription, vol . 43, p . 144-45)

Le commandant Perkins s'est pose a Winnipeg a 22 h 53 HNC . Il a
temoigne qu'il n'avait pas telephone au commandant Morwood pour
1'aviser du probleme de I'APU car il etait tard et qu'il ne voulait pas le
reveiller pour « lui faire part d'une chose dont il avait theoriquement
connaissance>> (Transcription, vol . 43, p . 182) . Il a declare par ailleurs
qu'il pensait que le SOC avait averti le commandant Morwood que
1'APU etait hors d'usage . Je remarque que le commandant Perkins, qui
a ete directement confronte au probleme de 1'APU durant tout 1'apres-
midi du 9 mars, etait on ne peut mieux place pour en faire un compte
rendu complet et detaille au commandant Morwood . Au lieu de quoi,
le commandant Morwood a du se fier aux inscriptions limitees et
quelque peu contradictoires portees au carnet de route de 1'aeronef et a
un bref message telecopie du SOC le lendemain matin .

Role du SOC

Comme nous 1'avons vu plus haut, 1'une des options qui s'offraient au
SOC d'Air Ontario clans la soiree du 9 mars 1989 consistait a substituer
un autre appareil au C-FONF. De fait, tandis que la maintenance s'ever-
tuait a regler les problemes de 1'APU, un Convair 580 avait deja
remplace le C-FONF pour son vol de retour de la matinee vers Sudbury
et son vol de retour de 1'apres-midi vers Sault-Sainte-Marie . Selon
M . Danilo (Dean) Koncan, gestionnaire du SOC qui etait de service dans
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1'apres=midi et -dans la -soiree du 9-mars,-le- meme Convair-aurait pu-
remplacer le F-28 pour le reste de son vol de la journee vers Winnipeg,
mais son equipage aurait alors depasse sa journee de travail maximum
au moment d'arriver a Dryden et n'aurait donc pas pu mener le vol a
terme. M. Koncan a temoigne par ailleurs qu'il aurait eu du mal a
rassembler deux equipages pour le Convair - un equipage de remplace-
ment pour effectuer le vol jusqu'a Winnipeg dans la nuit du 9 mars et
un autre equipage pour ramener 1'appareil a Toronto le lendemain
matin - avec un preavis aussi court .

Le F-28 n'a pas ete remplace pour le vol du soir a Winnipeg; en
revanche, la decision a ete prise d'autoriser 1'appareil a partir avec un
APU hors d'usage . M. Koncan a declare qu'avant que le SOC et
1'equipage n'acceptent que le C-FONF ne soit autorise a partir pour
Winnipeg, ils ont appele les escales de Sault-Sainte-Marie, Thunder Bay
et Winnipeg pour confirmer le bon etat de marche des groupes de parc
pneumatique . M. Koncan a temoigne que puisqu'il savait qu'il n'y avait
pas de materiel de servitude au sol a Dryden, il n'a pas juge opportun
d'appeler cette escale avant d'autoriser 1'avion a partir le 9 mars .

L'avion a quitte Toronto pour Winnipeg via Sault-Sainte-Marie,
Thunder Bay et Dryden . Avant 1'atterrissage a Thunder Bay, M. Koncan
a verifie le temps qu'il faisait a Dryden . Voici les explications qu'il a
donnees a ce sujet :

R. Avant que 1'avion n'atterrisse a Thunder Bay en provenance de
Sault-Sainte-Marie, nous nous etions informes du temps qu'il
faisait a Dryden, nous avions extrait les bulletins meteorologi-
ques des huit dernieres heures et nous avions choisi les aero-
ports de degagement jusqu'a Winnipeg, Thunder Bay constituant
toujours 1'aeroport de degagement de ce dernier tron~on de vol,
et toutes les conditions etaient bonnes . Et compte tenu du fait
qu'il devait s'agir d'un vol de routine entre Thunder Bay et
Winnipeg via Dryden, nous avons «joue a 1'avion-citerne» . . . A
Thunder Bay .

Q. Pour qu'il n 'y ait aucune confusion possible, pourriez-vous nous
expliquer ce que vous entendez par jouer a 1'avion-citerne ?

R. Cela veut dire que nous avons rempli 1'avion d'une plus grande
quantite de carburant que ce qui etait necessaire pour qu'a
Dryden, nous n'ayons pas a en prendre, et ce pour des raisons
d'economie .

Q. Cela veut-il dire que le carburant coute moins cher A .Thunder
Bay qu'a Dryden?

R. C'est exact . . . Et egalement en fonction du nombre de passagers
et du volume de fret sans depasser la charge offerte maximum .

Q . . . . Vous nous avez dit avoir verifie les conditions meteoro-
logiques a Dryden . Pourquoi donc?
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R. Pour nous assurer que 1'avion ne rencontrerait pas de conditions
meteorologiques defavorables, auquel cas nous aurions saute
1'escale de Dryden .

Q. Et de quels facteurs operationnels avez-vous tenu compte
lorsque vous avez decide de faire escale a Dryden alors qu'on
n'y trouve pas de groupe de parc pneumatique ?

R. L'etat de la piste, la masse de 1'aeronef, le mauvais temps et le
materiel disponible a Dryden .

Q. . . . La possibilite qu'il faille degivrer 1'avion a Dryden vous
a-t-elle jamais effleure 1'esprit ?

R . Pour ce vol, non .
(Transcription, vol . 47, p . 22-24 )

On a interroge M. Koncan sur le bien-fonde de la decision d'autoriser
le F-28 a partir alors qu'il etait possible qu'il faille le degivrer . On lui a
montre en particulier une note de service du 28 septembre 1988 d'Air
Ontario a ce sujet et on lui a demande ce qu'il en pensait . Ce document,
une note de service adressee par M . Robert Mauracher de la mainte-
nance de London au comite de ponctualite d'Air Ontario, traitait en

general des vols d'hiver et en particulier des procedures de degivrage du
F-28. Un exemplaire de ce document se trouvait au SOC de London et
M. Koncan en avait pris connaissance . Il y avait vu notamment une
directive de la direction d'Air Ontario au sujet des procedures de
degivrage du F-28 . La page 3 de ce document contient la mise en garde

suivante :

NE JAMAIS pulveriser de liquide de deQivrage pendant que les
moteurs principaux de 1'aeronef sont en marche!!!

(Piece 317 )

Voici comment M. Koncan a interprete les procedures de degivrage du
F-28 .

R. Pendant le degivrage, les moteurs doivent etre a 1'arret, tout
comme 1'APU .

Q. Y avait-il d'autres directives sur 1'autorisation de laisser partir
un F-28 [dont 1'] APU etait hors d'usage vers une escale depour-
vue d'un groupe de parc pneumatique et oiz il etait possible
qu'il faille degivrer 1'avion?

R. Non, il n'y en avait pas .
(Transcription, vol . 47, p . 39 )

D'apres ces faits, M . Koncan a temoigne qu'il n'aurait jamais laisse partir
un avion a reaction dont 1'APU etait hors d'usage vers une escale
depourvue d'un groupe de parc pneumatique s'il y avait eu la moindre
possibilite qu'il faille le degivrer .
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Au sujet du vol du C-FONF 7e 10 mars 1989, M. Koncan a mentionne
la possibilite de reparer 1'APU durant 1'escale de nuit a Winnipeg :

Q . . . . Avez-vous jamais pane de la possibilite de reparer I'APU du
C-FONF a Winnipeg ?

R. Oui, on en a parle .
Q. Pourriez-vous apporter quelques precisions au Commissaire s'il

vous plait?
R. Le controleur de la maintenance nous a avertis que la reparation

de 1'APU etait incomplete, qu'on etait toujours a la recherche de
la piece et qu'a cause d'un manque de pieces, il allait se
renseigner pour savoir si la maintenance de Winnipeg etait en
mesure de reparer I'APU durant la nuit .

(Transcription, vol . 47, p . 31-32)

11 semble que M. Koncan ait ete mal informe . M. Steven Brezden, le
technicien d'entretien d'aeronef d'Air Ontario de service ce soir-la a
Winnipeg, a declare que lorsqu'il a decele la faille technique de 1'APU
clans le carnet de route de 1'aeronef, il n'a envisage aucune autre mesure .
Il a explique que <<Winnipeg n'etant qu'une escale et compte tenu du
type de maintenance qui s'y fait, on ne s'occupe pas normalement de
corriger une faille dont la maintenance a ete differee» (Transcription,
vol . 46, p. 116) . M. Brezden a precise qu'il n'avait effectue sur le F-28
que des verifications courantes .

Avant de quitter son travail a 23 h 30, M . Koncan a laisse une note a
1'intention de M. Martin Kothbauer, gestionnaire des operations, de service
clans la matinee du 10 mars . Dans cette note, il avisait M. Kothbauer que
le C-FONF se trouvait a Winnipeg et lui demandait de confirmer 1'etat
de marche de 1'APU avec le controle de la maintenance. Faute de quoi,
M. Kothbauer devait se mettre en rapport avec le STOC d'Air Canada
a Winnipeg pour s'assurer qu'il y avait un groupe de demarrage et un
groupe electrogene de parc pour le decollage du vol 1362 clans la
matinee du 10 mars .

Evenements du 10 mars 1989

Dans la matinee du 10 mars 1989, M. Daniel Lavery etait de service au
SOC d'Air Ontario comme regulateur et M . David Scully comme contro-
leur de la maintenance . Lorsque M. Kothbauer s'est presente au travail
a 5 h, il a ouvert le registre du gestionnaire d'operations de service dans
lequel se trouvait la note ecrite par M . Koncan la veille au soir .
Obeissant a ces directives, il a demande a M . Scully de telephoner a
Winnipeg pour verifier 1'etat de 1'APU du C-FONF . M. Kothbauer a
temoigne que M. Scully avait effectivement telephone a Winnipeg et
1'avait informe que I'APU serait hors d'usage pour le restant de la jour-
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nee, la maintenance de Winnipeg attendant ]a livraison d'une piece de
rechange .

M. Kothbauer a alors appele les escales de Winnipeg, de Thunder Bay
et de Sault-Sainte-Marie pour verifier si elles etaient en mesure d'assurer
le demarrage pneumatique de 1'aeronef tout au long de la journee . Il a
confirme cela en envoyant un message aux memes escales par le systeme
de communication informatique Reservac. Le message disait qu'un
groupe de parc pneumatique serait necessaire a Winnipeg, a Thunder
Bay et a Sault-Sainte-Marie et que le pilote laisserait tourner un moteur
de 1'avion a 1'escale de Dryden . Un message analogue a ete envoye a
10 h 57 pour les vols que 1'aeronef devait effectuer dans 1'apres-midi . Ce
deuxieme message disait en partie :

LE MOTEUR DROIT RESTERA EN MARCHE PENDANT L'ESCALE
DE L'APPAREIL A YHD. SI [VOUS] N'ETES PAS CAPABLE
D'ASSURER LE DEMARRAGE PNEUMATIQUE DE L'AVION,
VEUILLEZ NOUS LE FAIRE SAVOIR LE PLUS RAPIDEMENT
POSSIBLE POUR QUE NOUS PRENIONS LES DISPOSITIONS
POUR UN AVITAILLEMENT MOTEUR EN MARCHE .

(Piece 349)"

M. Kothbauer a temoigne qu'il avait examine les previsions meteorolo-
giques pour la region de Dryden et que, meme si on annonqait un risque
de pluie verglaqante legere, il n'avait pris aucune mesure speciale au
sujet de 1'escale possible de 1'appareil 'a Dryden . I1 etait au courant de la
procedure de la compagnie interdisant le degivrage du F-28 les moteurs
en marche et il n'ignorait pas ces restrictions de degivrage le 10 mars
lorsqu'il a averti les escales du passage du C-FONF :

Q. Est-ce que le fait que 1'avion devait atterrir a Dryden est entre
dans vos calculs ou dans vos previsions ce jour-la ?

R. Non - pas vraiment . J'ai pense plus lard dans la journee qu'avec
1'arrivee d'une depression meteorologique de 1'ouest, des
problemes ri etaient pas a exclure a Dryden dans la soiree, mais
pas dans la matinee .

Q. Vous avez parle d'un probleme, mais de quel probleme, de la
probabilite qu'il faille degivrer 1'avion a Dryden ?

R. Oui .
(Transcription, vol . 49, p . 39-40)

17 La copie du premier message n'a jamais ete retrouvee par les enqueteurs de la
Commission . M. Kothbauer a temoigne que le deuxieme message (Piece 349) etait
analogue au premier .
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On a demande a M.-Kothbauer ce qui lui a permis de presumer que
la pluie vergla~ante debuterait plus tard clans la journee du 10 mars :

Q. Qu'est-ce qui vous a induit a presumer que cette pluie vergla-
qante legere debuterait plus lard dans la journee ?

R. Uniquement 1'aperqu general des conditions meteorologiques ce
jour-la .

Q. Et votre connaissance des systemes meteorologiques ce jour-15,
je presume, etait basee sur d'autres donnees que les deux
previsions regionales que vous aviez devant vous ?

R. La premiere prevision d'escale emise pour Dryden n'annonqait
que de la pluie legere" .

(Transcription, vol . 49, p . 41 )

La premiere prevision meteorologique d'escale pour Dryden a du par-
venir au SOC de London vers 8 h 45 HNE . Elle n'avait donc pas encore
ete emise au moment ou Yon a decide d'autoriser le vol 1362 a decoller
de Winnipeg a 7 h 35 HNC .

On a interroge M. Kothbauer sur 1'importance d'un risque de pluie
verglaqante a une escale ou devait se poser un appareil dont 1'APU etait
hors d'usage :

Q. Si, selon vous, on prevoyait des precipitations verglaqantes ou
de la neige ou d'autres precipitations qui risquaient de contami-
ner les ailes d'un avion, auriez-vous laisse partir cet avion dont
1'APU etait hors d'usage vers une escale qui n'etait pas equipee
d'un groupe de parc pneumatique ?

R. J'aurais alors songe a sauter 1'escale .
(Transcription, vol . 49, p . 43)

Ce qui s'est produit a Thunder Ba y
M. Kothbauer a ete avise par le regulateur Wayne Copeland du depart
a 11 h 55 du vol 1363 de Thunder Bay . M. Kothbauer a alors sollicite les
toutes dernieres observations meteorologiques effectuees a 1'escale de
Dryden (emises a 11 h HNE), qui faisaient etat de nuages epars a
4 000 pieds d'altitude et d'un ciel couvert avec nuages a environ
8 000 pieds . Ces observations avaient ete effectuees 55 minutes avant que
1'avion ne quitte Thunder Bay19 .

Fait important, une prevision meteorologique d'escale modifiee emise
a 10 h 02 HNE annon~ait de la pluie verglaqante legere a Dryden

La premiere prevision meteorologique de region terminale pour Dryden emise a 13 h 30
(7 h 30 HNC) ne faisait pas etat de pluie vergla~ante (Piece 360) .

19 De fait, le bulletin meteorologique suivant emis a 12 h HNE n'indiquait aucune
difference appreciable dans le temps observe .
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(Piece 313, p . 10). M. Kothbauer ne se souvient pas d'avoir vu la
prevision de station modifiee . Il a affirme que cette prevision modifiee
emise a 10 h 02 aurait du lui parvenir au SOC de London grace au
systeme informatique Reservac avant que le C-FONF ne quitte Thunder
Bay a 11 h 55 .

M. Kothbauer a ete interroge sur l'importance que la prevision
d'escale modifiee aurait eue s'il 1'avait vue :

Q . . . . Si vous aviez eu la chance de voir ce document, cette modifi-
cation . . . faisant etat de pluie verglaqante legere . . . aurait-elle le
moindrement influe sur votre decision d'autoriser la poursuite
du vol 1363 jusqu'a Dryden malgre un APU hors d'usage ?

R. Oui monsieur, cela aurait influe sur ma decision .
Q. Et quelle aurait ete votre decision ?
R. Normalement, s'il ne s'etait agi que d'averses dispersees comme

dans cette prevision de region terminale, j'en aurais au moins
pane au commandant pour savoir ce qu'il en pensait mais
j'aurais envisage un vol sans escale ou le saut de cette escale .

(Transcription, vol . 49, p . 75 )

M. Kothbauer reconnait qu'il y a eu un manquement dans la proce-
dure de surveillance des vols et des conditions meteo suivie par le SOC
d'Air Ontario en rapport avec 1'autorisation de laisser decoller le
C-FONF clans la matinee du 10 mars . Le commandant Morwood et lui-
meme auraient du etre avertis de la prevision meteorologique d'escale
modifiee emise a 10 h 02 et annonqant de la pluie verglaqante a Dryden .
La preuve indique que, s'ils avaient ete en possession de ces donnees,
1'equipage et le SOC auraient alors decide de sauter 1'escale de Dryden .
Cette possibilite de sauter 1'escale est abordee plus en detail au
chapitre 23, Le controle d'exploitation .

La MEL : Approbation et utilisation

La section precedente a revele une erreur grave clans 1'autorisation de
laisser partir le C-FONF . Vu que 1'APU etait hors d'usage, 1'avion
n'aurait jamais du etre autorise a partir pour Dryden, ou il n'y avait pas
de groupe de demarrage au sol, d'autant plus que Yon prevoyait de la
pluie vergla qante dans la region de Dryden. Cette erreur qui a ete
reconnue lors de la deposition du personnel d'Air Ontario mis en cause,
souleve dans mon esprit de serieuses questions sur 1'aptitude d'Air
Ontario a exercer un controle judicieux sur 1'exploitation de ses vols
reguliers et a donne lieu a un examen des operations de regulation des
vols a Air Ontario (voir chapitre 20, Le programme F-28 : Formation aux
operations aeriennes) . Le fait que la base de maintenance de Toronto ait
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autorise un avion dont 1'APU etait hors d'usage a decoller a donne lieu
a un examen plus fouille des methodes de maintenance d'Air Ontario .

Role de la maintenance dans le systeme de
transport aerien commercia l

La direction generale de la Reglementation aerienne de Transports
Canada a pour mission d'assurer que des transporteurs aeriens se
conforment au Reglement de 1'Air et aux Ordonnances sur la navigation
aerienne. Ses responsabilites englobent a la fois 1'approbation des
operations de maintenance des nouveaux transporteurs aeriens et la
surveillance suivie des fonctions de maintenance existantes .

Le processus d'agrement presuppose que 1'instance de reglementation
passe en revue 1'organisation de maintenance du transporteur, ses
methodes et son personnel principal avant de lui delivrer un certificat
d'exploitation ou de modifier un certificat existant . Au nombre des
criteres qui entrent dans la delivrance d'un certificat d'exploitation,
Transports Canada exige des transporteurs aeriens qu'ils lui apportent
la preuve que le directeur de la maintenance et 1'inspecteur en chef de
la maintenance sont competents et possedent les qualifications voulues
pour assumer leurs fonctions. En outre, le reglement stipule que
1'instance de reglementation doit s'assurer que le transporteur a des
abris, des ateliers et des installations suffisants, ainsi que tout le materiel
qui peut etre necessaire pour «1'entretien approprie» des avions et des
servitudes utilises (ONA, Serie VII, numero 2, par . 12(1)) .

Un transporteur aerien est tenu de soumettre a l'approbation de
Transports Canada un manuel de controle de la maintenance (MCM) qu i

doit contenir une description de son systeme d'entretien, y compris
1'organisation de 1'entretien, le calendrier des visites et les responsa-
bilites du personnel d'entretien relativement a 1'entretien courant, a
la rectification, a 1'inspection et a la certification .

(ONA, Serie VII, numero 2, par . 12(2) )

Une fois approuve, le MCM sert de point de repere pour 1'evaluation
et la verification des operations de maintenance des aeronefs par un
service de maintenance en particulier . A cet egard, le reglement stipule

Aucun transporteur aerien ne doit autoriser le vol d'un avion ni
utiliser un avion si cet avion n'a pas ete entretenu et autorise a voler
conformement aux dispositions du manuel de controle de la
maintenance [MCM] .

(ONA, Serie VII, numero 2, par . 12(3))
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L'instance de reglementation a le droit de revoquer le certificat d'exploi-
tation d'un transporteur aerien au cas oil ses methodes de maintenance
contreviendraient aux stipulations de son MCM et par consequent du
Reglement de 1'Air, mais cette sanction est extreme et elle est rarement
infligee par Transports Canada .

Comme c'est le cas du composant operations aeriennes du systeme de
transport aerien, une collaboration etroite s'impose entre 1'instance de
reglementation et le transporteur aerien pour s'assurer du bon fonction-
nement du volet maintenance . Les activites du transporteur et de
1'instance de reglementation se rejoignent d'es 1'etape de 1'approbation ou
de la delivrance du certificat et ensuite durant la surveillance soutenue
du transporteur par 1'instance de reglementation .

Au stade de la delivrance du certificat, 1'instance de reglementation
approuve (ou rejette) une operation particuliere en fonction des
declarations faites par le transporteur dans sa demande de certificat
d'exploitation et de 1'evaluation independante faite par 1'instance de
reglementation sur 1'aptitude du transporteur a exploiter des aeronefs
sans danger . L'aboutissement de ce processus est la delivrance du
certificat d'exploitation ou la modification d'un certificat d'exploitation
existant qui reflete un changement dans les activites d'un transporteur .

Apres la delivrance du certificat d'exploitation, l'instance de reglemen-
tation veille au respect des conditions de 1'approbation par le biais de
verifications et d'inspections . Dans le cas de 1'organisation chargee de la
maintenance, c'est le MCM approuve qui constitue la base des verifica-
tions et inspections . Pendant les audiences de la Commission, les
elements de preuve m'ont convaincu plus on attache de poids au
processus d'approbation et de delivrance du certificat, moins il faut
deployer d'efforts apres la certification .

Une fois une operation approuvee et en marche, la maintenance du
transporteur doit s'assurer de 1'etat de navigabilite du parc d'aeronefs
conformement au MCM . Pour 1'essentiel, ses fonctions se repartissent en
operations de maintenance «prevues» et «imprevues» .

Par maintenance prevue, on entend les verifications periodiques
majeures et mineures et la revision des organes de 1'avion qui doivent
se derouler selon un calendrier prescrit etabli par le constructeur de
1'appareil . Ce programme de maintenance sert de point de repere autour
duquel s'articule 1'utilisation de 1'appareil . Le programme F-28 d'Air
Ontario etait le «programme apres analyse)) de Fokker, lequel avait ete
approuve par Transports Canada20 .

Par maintenance imprevue, on entend la reparation des defectuosites
techniques qui resultent de 1'utilisation quotidienne d'un aeronef . La

20 Piece 319, Manuel de controle de la maintenance d'Air Ontario, p . 4 .18A
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correction de ces defectuosites imprevues peut contraindre a retirer
1'appareil du service, avec les consequences economiques que Yon
imagine . On peut comprendre les pressions implicites ou explicites qui
s'exercent sur les organisations de maintenance pour qu'elles fassent tout
ce qui est en leur pouvoir pour remettre un avion en service . Ce conflit
entre la securite et la rentabilite est aborde directement dans l'introduc-
tion du manuel de controle de la maintenance d'Air Ontario qui dit

ceci :

Les normes, pratiques et procedures promulguees dans ce manuel
visent a assurer la maintenance optimum des aeronefs conformement
aux imperatifs de securite et d'efficacite . Les imperatifs d'ordre
economique ne doivent jamais 1'emporter sur les imperatifs de
securite au niveau de 1'inspection et de la maintenance .

(Piece 319, p . 1 .1 )

Maintenance imprevue : correction et maintenance differee des
defectuosites technique s
Selon le MCM d'Air Ontario, la maintenance imprevue se divise en deux
grandes categories : les defectuosites techniques inscrites dans le carnet
de route de 1'aeronef par 1'equipage ou par le personnel de maintenance,
auxquelles il faut remedier avant de remettre 1'aeronef en service ; et les
defectuosites dont la maintenance peut etre differee sans risque .

Les cas de maintenance differee font exception a la regle generale qui
stipule que les defectuosites techniques doivent etre signalees d'es leur
detection et reparees avant le vol suivant . La maintenance differee est (et
doit etre) prise tres au serieux par 1'instance de reglementation, car elle
equivaut a une autorisation en bonne et due forme pour un exploitant
de transporter des passagers payants a bord d'aeronefs qui ne sont pas
en parfait etat de marche. La maintenance differee d'equipements
essentiels n'est autorisee en vertu de la reglementation canadienne que
si le transporteur est en possession d'un document connu sous 1'appella-
tion de liste d'equipement minimal (MEL), qui est particulier a chaque
type d'avion et qui doit etre approuve par Transports Canada .

L'approbation et l'utilisation des MEL sont des questions qui ont ete
analysees de tres pres durant les audiences car les temoignages ont
revele que non seulement la maintenance d'Air Ontario avait mal utilise
la MEL dans la maintenance differee de 1'APU avant 1'accident, mais
egalement que le F-28 avait ete exploite au cours des six premiers mois
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suivant son entree en service commercial sans MEL approuveeZ' . Les
depositions a ce sujet ont souleve plusieurs questions :

• Pourquoi a-t-il fallu si longtemps pour que la MEL soit approuv6e par
Transports Canada?

• Compte tenu du fait qu'un transporteur aerien West pas 16galement
tenu d'avoir une MEL approuvee, aurait-il fallu modifier le certificat
d'exploitation d'Air Ontario pour y inclure 1'exploitation du F-28 sans
MEL approuvee ?

• Peut-on dire que Transports Canada a fait preuve de laxisme durant
six mois dans la surveillance des vols d'Air Ontario assures par des
F-28 sans MEL approuvee, alors qu'il etait probable que les appareils
etaient exploites avec des organes hors d'usage et peut-etre meme sans
certificat de navigabilite valide ?

• Lorsque la MEL a finalement ete approuvee, le personnel d'exploita-
tion d'Air Ontario s'en est-il servi selon les regles ?

• Le personnel d'Air Ontario etait-il suffisamment au courant des
procedures d'utilisation des MEL?

Description

Les chapitres 22, Le programme F-28 : Bretelles de securite d'agent de
bord et 34, Regles d'exploitation et legislation, portent sur le processus
d'homologation des types d'aeronefs au Canada et sur la faqon dont,
apres 1'homologation ou « 1'homologation de type>) accordee par Trans-
ports Canada, les transporteurs peuvent exploiter les aeronefs homolo-
gues sous reserve des Ordonnances sur la navigation aerienne .

Les organes de reglementation savent depuis longtemps que les avions
modernes classes dans la categorie des avions de transport sont conqus
et certifies avec un nombre suffisant de systemes redondants pour
garantir une marge de securite dans leur utilisation . Ces memes organes
admettent qu'avec ces redondances, c'est avec une marge de securite
acceptable que les transporteurs peuvent utiliser un aeronef dont certains
equipements sont hors d'usage . Si les instances de reglementation
exigeaient que chaque aeronef soit en parfait etat de marche avant
chaque vol, il en resulterait des immobilisations au sol inutiles et de
serieux manques a gagner pour les transporteurs. C'est donc par
necessite et par bon sens qu'une certaine latitude est laissee aux

Z' Air Ontario a mis le F-28 en service commercial en juin 1988 avec un appareil, le
C-FONF. Un autre appareil immatricule C-FONG est arrive au Canada pour entrer en
service en novembre 1988 . La MEL des F-28 d'Air Ontario a fait l'objet d'une
approbation verbale et temporaire par Transports Canada en decembre 1988 et elle a
ete officiellement approuv6e par Transports Canada en juin 1989 .
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transporteurs aeriens--dans -1'utilisatiori -de leurs appareils avec - des--
equipements non essentiels qui ne sont pas en parfait etat .

Pour les raisons qu'on peut facilement imaginer, les transporteurs
aimeraient que ces ecarts par rapport a un parfait etat de marche soient
aussi genereux que flexibles . Au sein du systeme de transport aerien,
1'instance de reglementation a pour mission de limiter ces ecarts au strict
necessaire pour garantir un niveau de surete acceptable dans le transport
aerien commercial .

Une liste d'equipement minimal (MEL) est un document approuve par
Transports Canada qui autorise un transporteur aerien a utiliser un
aeronef dont certains equipements essentiels sont hors d'etat de marche
sous reserve des conditions qui y sont prescrites . Une definition
fonctionnelle de la MEL est proposee dans un document d'orientation
interne de Transports Canada intitule Manuel des politiques et procedu-
res MMEL/MEL (Liste principale d'equipement minimal) (lei janvier
1990) :

La MEL est un document combine pour 1'exploitation et 1'entretien,
prepare par un exploitant pour :
a) identifier 1'equipement essentiel requis afin de garder le

Certificat de navigabilite en vigueur et de satisfaire les regles
applicables au type d'exploitation ;

b) definir les procedures d'exploitation necessaires relatives a un
equipement inexploitable;

c) definir les procedures d'entretien necessaires pour maintenir le
niveau de securite requis et les procedures necessaires pour
rendre securitaire tout equipement inexploitable .

(Piece 962, p . 21 )

Pour pouvoir exploiter un aeronef dont certains equipements essentiels
sont hors d'usage, le transporteur doit faire certains compromis en
matiere d'exploitation et/ou de maintenance qui sont clairement precises
dans la MEL approuvee .

L'ordonnance qui regit 1'approbation et 1'utilisation des MEL est
1'Ordonnance sur la navigation aerienne, Serie II, numero 20, CRCc .-25,
Ordonnance concernant I'equipement ininimal exploitable exige a bord d'un
aeronef avant le vol (ONA, Serie II, numero 20) . L'essentiel de cette
ordonnance est enonce a 1'article 7 qui stipule :

Art . 7 Aucun transporteur aerien ne peut exploiter un aeronef dont
une partie quelconque de 1'equipement essentiel est inexploi-
table, a moins qu'il ri agisse ainsi conformement a la liste
d'equipement minimal .

Une legere precision est apportee a 1'article 8 de 1'ONA ; Serie II,

numero 20 :
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Art . 8 Nonobstant 1'article 7, aucun aeronef ne peut etre exploite si,
de 1'avis du commandant de bord, la securite de vol est ou
peut etre compromise .

<<Equipement essentiel d'aeronef» design e

. . . un article, element ou systeme installe dans un aeronef ,
a) dont le role essentiel consiste a fournir des renseignements ou

a executer une fonction exigee par un reglement ou une ordon-
nance, ou

b) qui est directement relie a la navigabilite de 1'aeronef .
(ONA, Serie II, numero 20, art .2n )

A defaut d'une MEL approuvee, un avion classe clans la cat6gorie
d'avion de transport ne peut etre exploite a moins que 100 p . 100 de
1'equipement essentiel d'aeronef ne soit exploitable .

Utilisation de la MEL du F-28 d'Air Ontario

Un aeronef ne peut etre mis en service commercial que si son etat de
navigabilite est confirme par ecrit par des techniciens d'entretien
qualifies . Il appartient d'es lors a 1'equipage de s'assurer que le personnel
de maintenance a pris soin de corriger les defectuosites techniques
consignees dans le carnet de route de 1'aeronef avant de rejeter ou
d'accepter 1'appareil pour un vol commercial .

En cas de defectuosite technique ou d'inexploitabilite, comme clans
celui de 1'APU, le personnel de maintenance doit lire attentivement la
description du probleme dans le carnet de route et evaluer si la faille
doit absolument etre reparee avant que 1'appareil ne soit autorise a partir
ou si la maintenance peut etre differee a une date ulterieure . Pour savoir
s'il est possible de differer la maintenance d'un organe, il convient de
consulter la MEL .

Le fait de se conformer a une MEL autorise un exploitant a surseoir
a la reparation d'un element ou systeme de 1'aeronef et a l'utiliser sans
que tous ses equipements essentiels soient en etat de marche, soit pour
achever le tron qon d'un vol soit jusqu'a ce que les reparations puissent
etre effectuees . Le jour ou est survenu 1'accident, soit le 10 mars 1989, il
n'existait aucune limite au delai consenti pour remedier a une defectuo-

ZZ Un nombre considerable de depositions ont porte sur le manque de clarte de la
definition d'«equipement essentiel>> et sur 1'absence de definition du terme «navigabi-
lite» . Cette terminologie de 1'ONA est abordee ci-apres .
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site - technique23:-En revanche; 1'Ordonnance concernarit 1'equipement
minimal exploitable exige a bord d'un aeronef avant le vol oblige un
transporteur aerien a«etablir, a faire approuver et a publier des
procedures internes regissant les reparations ou le remplacement de
1'equipement stipule dans la liste d'equipement minimal, afin de
s'assurer qu'un aeronef n'est pas exploite durant une periode de temps
inacceptable avec un equipement particulier d'aeronef inexploitable>>

(ONA, Serie II, numero 20, art. 10) .
Dans le preambule de la liste d'equipement minimal du F-28 d'Air

Ontario Inc ., voici ce qui est dit sur les operations de maintenance qui
sont differees de maniere repetee ou illimitee :

La MEL n 'a jamais vise a permettre l'utilisation ininterrompue de
1'appareil pour une duree illimitee avec des articles inexploitables . Le
but essentiel de la MEL est d'autoriser le transporteur a exploiter un
aeronef dont certains equipements sont hors d'usage dans le cadre
d'un programme judicieux et severement controle de reparation et
de remplacement des pieces. Il est important que 1'exploitant songe
a faire effectuer les reparations au premier aeroport ou cela est
possible, mais quoi qu'il en soit, les reparations doivent etre
effectuees a la premiere occasion etant donne que d'autres avaries
peuvent obliger a retirer 1'avion du service .

(Piece 310, p. ii-iii)

Ce qui importe avant tout dans l'utilisation d'une MEL approuvee,
c'est la prudence . Tel est le but des mises en garde lancees aux services
de maintenance contre la multiplication des cas de maintenance differee ;
et en cas de maintenance differee, le probleme doit etre corrige le plus
rapidement possible . Mais ce qui prime avant tout, c'est la necessite de
former le personnel a 1'utilisation de la MEL . Sur ce point, chacun des
membres du personnel de maintenance mis en cause dans la mainte-
nance differee de 1'APU avait suivi le cours F-28 dispense par Piedmont
Airlines et etait qualifie sur F-28 . Leur erreur, decrite ci-apres, en est une
d'interpretation plutot qu'une faute de competence professionnelle . La
franchise avec laquelle ils ont reconnu leur erreur m'a impressionne; il
faut egalement tenir compte du fait que la decision a ete prise alors que
1'equipage attendait la remise en service du F-28 apres que celui-ci eu t

2 3 A la suite de 1'accident et apres avoir entendu un nombre considerable de temoignages
sur la maintenance differee de 1'APU du C-FONF, Transports Canada a publie son
nouveau Manuel des politiques et procedures MMEL/MEL (Piece 962), lequel fixe des
limites precises quant au delai autorise pour une operation de maintenance differee .
C'est une initiative louable qui, si elle est appliquee, devrait mettre un terme aux
operations de maintenance differee illimitees .



536 Cinquieme partie : Le transporteur aerien, Air Ontario Inc .

deja manque plusieurs departs prevus pour le 9 mars 1989 suite aux
vaines tentatives de reparer 1'APU.

Dans 1'interpretation d'une MEL, le personnel de maintenance ne doit
pas seulement connaitre la fonction du systeme dont la maintenance est
differee mais egalement les restrictions d'exploitation resultant d'une
telle decision . Meme si la maintenance de nombreux systemes peut etre
differee separement, il existe des restrictions quant a la maintenance
differee de composants et de systemes multiples qui sont complementai-
res. La MEL precise les equipements indispensables au vol .

La MEL decrit egalement les conditions dans lesquelles 1'appareil peut

etre pilote avec certains elements inexploitables . Certaines conditions
d'exploitation commandent 1'intervention du personnel de maintenance

et sont indiquees comme des procedures de maintenance (M) . D'autres
commandent 1'intervention des pilotes et sont indiquees comme

procedures d'exploitation (0) . Les elements d'un aeronef ne figurent pas
tous dans une MEL . Il est evident que certains elements non essentiels

comme 1'equipement de l'office de bord et les garnissages interieurs n'y
figurent pas . Toutefois, certains elements essentiels sont egalement omis,
lesquels sont decrits dans le preambule de la liste d'equipement minimal

d'Air Ontario Inc . pour le F-28 :

Par souci de brievete, la MEL ne mentionne pas les elements
manifestement essentiels comme les ailes, les gouvernes de direction,
les volets, les moteurs, le train d'atterrissage, etc . II importe toutefois
de noter que tous les elements qui ont un rapport avec la navigabi-
lite de I'aeronef et qui ne figurent pas dans la liste doivent imperati-
vement etre en etat de marche .

(Piece 310, p . ii )

Y a-t-il des directives qui definissent clairement les elements qui ont un
rapport direct avec la navigabilite de 1'aeronef? Cette question est
abordee en detail ulterieurement dans le present chapitre a la section
Textes regissant 1'approbation et 1'utilisation des MEL .

Reparation differee de 1'APU
La decision prise le 9 mars 1989 de surseoir a la reparation du systeme
de detection incendie de 1'APU en vertu de la rubrique 49-04 de la MEL
plutot que de la rubrique 49-01 a ete prise conjointement par le
technicien d'entretien d'aeronef, Kostas Athanasiou, 1'inspecteur de
maintenance, Steven Korotyszyn et le pilote agree du F-28, Robert
Perkins (voir figure 16-3) .

M. Korotyszyn craignait egalement que certaines escales ne disposent
pas de piquets d'incendie, ce qui designe les mecaniciens de piste munis
d'extincteurs d'incendie qui font le guet pendant la mise en route . Il
s'agit la d'un element d'exploitation qui semble davantage relever des
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responsabilites du commandarit-de bord. M.Korotyszyn a temoigne ce
qui suit :

Q . . . . Avez-vous obtenu du commandant Perkins une information
qu'en fait, il y avait peut-etre une escale sur 1'itineraire qui ne
disposait pas d'un groupe de demarrage au sol? Avez-vous
obtenu cette information ?

R. Non.
Q. Pourquoi dans ce cas lui avez-vous dit de ne pas utiliser 1'APU?
R. Parce qu'il se pouvait qu'il n'y ait pas de piquets d'incendie a

certaines escales .
Q. Lui avez-vous bien precise cela?
R. Non.
Q. Etait-il cense le savoir?

R. A mon avis, oui .
(Transcription, vol . 42, p . 51-52 )

Dans sa deposition, M . Korotyszyn a fait preuve d'une certaine
confusion d'esprit quant a 1'exploitabilite de 1'APU, compte tenu du
probleme pose par le systeme de detection incendie . Le 9 mars, il a
convenu avec MM . Perkins et Athanasiou que 49-04 etait la rubrique qui
convenait mais il a averti le commandant Perkins de ne pas se servir de
1'APU .

Pendant les audiences, les trois hommes qui ont pris la decision de
differer la maintenance de 1'APU ont temoigne qu'ils auraient du le faire
en vertu de la rubrique 49-01 de la MEL . C'est en ces termes que
M. Athanasiou a explique son erreur :

Q . . . . Retrospectivement aujourd'hui . . . apres un examen de la MEL
et de 1'inscription au carnet de route, etes-vous toujours d'avis
que la decision de differer la maintenance de 1'APU aurait du
etre prise en vertu de la rubrique 49-04 ?

R. Non, c'est une erreur .

Le systeme de detection et le systeme d'extinction sont en realite
deux systemes differents.

Ils sont en fait vises par deux chapitres differents de 1'ATAZ4
ou par le meme chapitre mais par deux paragraphes differents .
49-04 n'est donc pas la rubrique qui convient .

(Transcription, vol . 42, p . 107-108 )

24 L'Association du transport aerien qui fixe les normes techniques relatives aux aeronefs .
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Figure 16-3 Extrait de la MEL du F-28 d'Air Ontari o

NUMEROS DE 1 .
SYSTEME ET ELEMENT

2. NOMBRE INSTALLE

DE SEQUENCE 3 . NOMBRE NECESSAIRE A L'EXPLOITATIO N

4 . REMARQUES OU EXCEPTION S

49-01 APU 1 0 '(M)(O Peut ne pas fonctionner :
(a) air comprime seulement, o u
(b) circuits electriques seulement, o u
(c) les deux, sous reserve :

(1) que les fonctions hors d'usage ne soient

pas necessaires pour l'exploitation au so l
ou en vol, e t

IM] ou[O1
(2) si ce sont les circuits electriques qui son t

hors d'usage, verifier le systeme couplag e
bus automatique avant chaque vol pour
s'assurer qu'il fonctionne normalement . (Avec
les deux moteurs en marche, eteindre a tour d e
role les alte rnateurs 1 et 2 et s'assurer qu e
1'alternateur restant absorbe la charge .)

49-04 Systeme 1 0 "(O) Peut etre hors d'usage .
d'extinction

incendie d'APU IO I
(1) N'utiliser I'APU que pour la mise en rout e

des moteurs.
(2) Le pilote doit s'assurer que les mecaniciens d e

piste ne quittent pas I'APU des yeux pendan t
qu'il est en marche .

(3) Eteindre I'APU aussitot apres la mise en rout e
des moteurs.

(4) Aucun passagcr ne doit se trouver a bord de 1'avion
pendant que I'APU est en marche.

Source: Piece 31 0

M. Korotyszyn a egalement reconnu qu'a defaut d'une disposition
dans la MEL relative au systeme de detection incendie de 1'APU, la
maintenance differee aurait du se faire en vertu de la rubrique generale
de 1'APU, 49-01 :

Q. Et que dit la rubrique 49-04 dans la colonne des elements?
R. « Systeme d'extinction incendie de 1'APU . »
Q. Elle ne dit donc pas «Systeme de detection incendie de 1'APU»?
R. Non, elle ne le dit pas .
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Q.- Ya=t=i1" un eiement -dans la rtibrique 49 qui-se rapporte a
u systeme de detection incendie de I'APU?

R. Non.
Q. Et le message que vous a transmis M. Athanasiou, si je ne

m'abuse, est que 1'essai detecteur incendie de 1'APU . . . ne
donnait aucun resultat; est-ce exact ?

R. C'est exact .
Q. Et c'est le seul document dont vous vous soyez servi ce jour-la

pour decider d'ajourner la maintenance de 1'APU ; est-ce exact?
R. C'est exact oui .
Q. Et aujourd'hui, retrosp-2ctivement, vous affirmez que 49-04 n'est

pas la rubrique qui convient, est-ce exact ?
R. C'est exact .

Q. Et la raison pour laquelle vous dites cela est que cette rubrique
ne fait pas mention du <<systeme de detection incendie>> ; est-ce
exact ?

R. C'est exact .
(Transcription, vol . 42, p . 41-42)

Les pilotes d'Air Ontario avaient coutume de faire fonctionner 1'APU
a chaque decollage et atterrissage . S'ils agissaient ainsi, c'est que 1'APU
assure une alimentation de secours en cas de panne d'un moteur .
L'alimentation electrique est normalement assuree par deux alternateurs
entraines par les moteurs principaux. Le systeme de couplage bus est
con~u de maniere a transferer automatiquement toutes les charges
electriques a 1'alternateur restant, en cas de panne d'un alternateur . En
cas de probleme de transfert de la charge electrique lorsqu'un moteur ou
un alternateur tombe en panne, 1'alternateur de 1'APU tient lieu
d'alternateur de secours .

Lorsque 1'APU est hors d'usage sur le plan electronique ou autre, sa
maintenance peut etre differee en vertu de la rubrique 49-01 de la MEL
qui stipule que les pilotes doivent s'assurer que le systeme de couplage
bus fonctionne avant chaque vol . Un F-28 ne peut etre utilise si 1'APU
et le systeme de couplage bus sont hors d'usage .

La maintenance differee du systeme d'extincteur incendie APU en
vertu de la rubrique 49-04 de la MEL permet de n'utiliser 1'APU pour la
mise en route des moteurs que sous certaines conditions. Cela supprime
en fait 1'utilisation de 1'APU comme source d'alimentation de secours au
decollage et a 1'atterrissage . En dehors du fait qu'elle autorise l'utilisa-
tion de 1'APU pour la mise en route des moteurs, la reparation differee
aux termes de la rubrique 49-04 de la MEL rend 1'APU inexploitable au
meme titre qu'une reparation differee aux termes de la rubrique 49-01 ;
or, rien dans la rubrique 49-04 n'oblige a verifier avant le vol 1'etat de
marche du systeme de couplage bus .
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Le commandant Perkins a reconnu cette lacune et, de sa propre
initiative, il a procede a une verification du systeme de couplage bus
automatique qu'il a appelee «contre-verification de couplage bus>>. C'est
en ces termes qu'il a explique cette procedure :

Q. Et vous vous etes servi de 1'APU comme si cela etait autorise
aux termes de la rubrique 49-01 de la MEL ?

R. Nous avons fait fonctionner 1'APU comme s'il n'etait pas la .
Q. Bien, vous avez contre-verifie le couplage comme si cela etait

autorise aux termes de la rubrique 49-01 de la MEL ?
R. C'est effectivement mentionne a la rubrique 49-01 .
Q. Pouvez-vous me dire a nouveau pourquoi vous avez procede a

cette contre-verification avant chacun des tronqons de ce vol?
R. En temps normal,l'APU est considere comme etant en mode de

reserve; en d'autres termes, l'alternateur du moteur numero 1 et
1'alternateur du moteur numero 2 assurent la totalite de 1'alimen-
tation electrique de 1'aeronef.

Advenant que Fun des alternateurs ou Fun des moteurs cesse
d'assurer cette alimentation electrique, 1'alternateur de secours
qui est fixe a 1'APU capte alors cette charge dans le moteur en
panne . . .

Q. On peut donc dire que ce troisieme alternateur est en quelque
sorte un facteur de securite, n'est-ce pas ?

R. C'est exact . C'est un facteur de securite .
Q. Est-ce un facteur de securite surtout au moment du decollage?
R. C'est un facteur de securite en permanence quand il est en

marche. C'est un tampon supplementaire.
(Transcription, vol . 43, p . 166-67 )

L'avion aurait pu etre autorise a partir par la base de maintenance de
Toronto en vertu de l'une et 1'autre rubriques de la MEL . Cependant, les
contraintes d'exploitation imposees au commandant Morwood etaient
differentes selon qu'il s'agissait de la rubrique 49-01 ou de la rubrique
49-04. Une reparation differee en vertu de la rubrique 49-01 signifie que
1'APU peut etre inoperante comme source d'alimentation pneumatique
ou electrique ou les deux uniquement

(1) si les fonctions inoperantes, par exemple 1'alimentation pneuma-
tique ou electrique ou les deux ne sont pas necessaires aux
manoeuvres au sol ou en vol ; e t

(2) si ce sont les circuits electriques qui sont hors d'usage, le
systeme de couplage bus est verifie avant chaque vol et est juge
en etat de marche .

(Piece 310, s .49-01 )

La rubrique 49-04 prevoit 1'utilisation de 1'APU clans les situations
suivantes :
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( I pour Ia mise en route des moteurs .
(2) Le pilote doit s'assurer que les mecaniciens de piste ne quittent

pas 1'APU des yeux pendant qu'il est en marche .
(3) Eteindre 1'APU aussitot apres la mise en route des moteurs .
(4) Aucun passager ne doit se trouver a bord de 1'avion pendant

que 1'APU est en marche.
(Piece 310, s .49-04 )

Enfin, pour boucler la procedure d'ajournement apres avoir fait
1'inscription dans le carnet de route, une affichette «INOP» a ete apposee
sur le panneau de 1'APU dans le poste de pilotage . Ce genre d'affichette
est utilise par la maintenance pour s'assurer que les pilotes ou d'autres
membres du personnel de maintenance n'actionnent pas le systeme
affecte sans ouvrir au prealable le carnet de route pour y lire la
description de la defectuosite technique .

Cette affichette INOP aurait incite le commandant Morwood a ouvrir
le carnet de route pour y decouvrir la defectuosite technique et la
decision d'en differer la maintenance aux termes de la rubrique 49-04 de
la MEL. A la lecture du carnet de route, peut-etre a-t-il constate le
manque d'uniformite entre la description de la faille (<<essai detection
incendie ne donne pas de resultat») et la rubrique indiquee ((<Systeme
d'extinction incendie>>) . La faqon dont il aurait reagi a ce defaut de
concordance reste entouree d'incertitude . 11 est possible qu'il ait compris
que le motif de 1'ajournement etait inexact et qu'il ait suivi les directives
de la rubrique 49-01 selon lesquelles 1'APU ne doit etre utilise que dans
les cas extremement restreints qui y sont decrits . Ce que Yon sait en
revanche, c'est qu'il n'a pas contacte le SOC ou la maintenance pour
demander des eclaircissements . En outre, il n'a jamais tente d'utiliser
1'APU. IT semble que ce dernier point soit indicatif de son etat d'esprit .
S'il avait juge que 1'APU etait utilisable sous reserve des conditions
decrites en 49-04, il aurait eu de bonnes raisons de s'en servir pour
1'avitaillement a Dryden et au besoin pour le degivrage . Si 1'idee lui est
venue que 1'APU etait inexploitable, c'est sans doute en raison des
directives du SOC selon lesquelles 1'APU etait hors d'usage et qu'il
fallait maintenir en marche le moteur de droite pendant toute la duree
de 1'escale a Dryden .

Apres 1'examen de toutes ces preuves, je dois conclure comme suit :

Constatations
• Apres une tres longue procedure d'approbation durant laquelle Air

Ontario et Transports Canada ont soi-disant examine la MEL dans le
menu detail, la MEL qui en est resultee a neanmoins ete mal interpre-
tee et mal utilisee par deux techniciens d'entretien chevronnes et un
commandant de bord aguerri .
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• L'usage impropre de la MEL semble avoir eu deux autres consequen-
ces :

En premier lieu, la prudence aurait du empecher qu'on autorise le
C-FONF a partir a plusieurs reprises de la base de maintenance alors
que son APU etait hors d'usage .

En second lieu, le personnel du SOC aurait du comprendre (a) que
1'anomalie ne serait pas reparee jusqu'au retour de 1'avion a Toronto
et (b) qu'il fallait renoncer a toute escale a Dryden jusqu'a ce que
1'APU soit en etat de marche .

Je vais maintenant examiner le processus d'approbation de la MEL qui
s'est avere etre Fun des aspects les plus deconcertants de cette enquete .

Approbation de la ME L

Dans ]a demande presentee par Air Ontario pour que le F-28 figure dans
son certificat d'exploitation, la compagnie a declare a Transports Canada
qu'une MEL serait en place avant que le F-28 n'entre en service
commercial . Voici un extrait de cette declaration :

Avant que le F-28 n'entre en service commercial, chaque agent-e
d'exploitation sera tenu de suivre un cours de recyclage pour se
familiariser avec le F-28, notamment sur la planification des vols, les
performances et 1a liste d'equipement minimal .
(Demande presentee par Air Ontario en vue d'une modification du

certificat d'exploitation pour y inclure le F-28 (24 janvier 1988),
(Piece 855, p . 41 )

La modification du certificat d'exploitation d'Air Ontario a ete
approuvee d'es juin 1988, soit juste avant 1'entree en service commercial
du F-28. Le F-28 a ete exploite commercialement sans MEL approuvee
jusqu'en decembre 1988 .

Une MEL approuvee ne constitue pas aujourd'hui au Canada un
imperatif d'exploitation des avions a reaction affectes au transport des
passagers; toutefois, faute d'une MEL approuvee, un aeronef ne peut
etre utilise que si la totalite de ses equipements essentiels sont en etat de
marche. Advenant qu'un transporteur aerien n'ait pas de MEL approu-
vee et qu'il mette en service un aeronef dont 1'equipement essentiel est
1'objet de defauts non rectifies, et le transporteur et le technicien
d'entretien d'aeronef (TEA) qui a autorise la mise en service de 1'appareil
et le pilote qui a accepte 1'appareil sont en infraction . Dans pareil cas, le
certificat d'exploitation du transporteur de meme que les licences du
pilote et du TEA peuvent etre revoques .
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Le F-28 ci'Air Ontario immatricule C-FONF etait un-vieil-appareihs--
qui avait ete parque en Turquie pendant deux ans avant d'etre importe
au Canada . L'appareil s'inscrivait dans un nouveau programme que la
direction d'Air Ontario, soumise a une concurrence assez vive, avait
1'intention d'offrir le plus rapidement possible . Les fonctionnaires de
Transports Canada etaient au courant de ces faits ou du moins, ils
auraient du 1'etre .

L'exploitation commerciale ininterrompue du F-28 sans la moindre
defectuosite technique au niveau des equipements essentiels etait
impossible a toutes fins pratiques . 11 aurait du etre clair par ailleurs que
le transporteur serait fortement tente de ne pas immobiliser 1'avion au
sol en depit de defauts aussi inevitables, meme si cela obligeait a differer
la rectification de defectuosites techniques et ce, en 1'absence d'une MEL
approuvee . Les preuves ont revele que c'est effectivement ce qui s'est
produit dans 1'exploitation du F-28 d'Air Ontario .

Je suis d'avis, vu sous 1'angle de la securite aerienne, que la modifica-
tion du certificat d'exploitation autorisant la mise en service du F-28
n'aurait jamais du etre consentie sans qu'une MEL approuvee soit en
place pour le F-28. A cet egard, comme a d'autres, 1'explication avancee
par les temoins de Transports Canada et d'Air Ontario selon laquelle
1'exploitation de 1'appareil sans MEL etait parfaitement « legale» est
totalement irrecevable . Si l'exploitation d'un transporteur a6rien West
pas, suivant 1'expertise de ce transporteur ou du regulateur, parfaitement
securitaire, il est alors inacceptable, compte tenu de leurs obligations vis
a vis le public voyageur, que le transporteur ou le regulateur justifient
leur inaction en pretextant que cette exploitation est « legale»26 .

Le role de 1'instance de reglementation dans 1'approbation de la MEL
Pour faire approuver une MEL, un transporteur doit dresser une liste de
ses besoins particuliers en s'inspirant de la liste principale d'equipement
minimal (MMEL) preparee par 1'avionneur . La MEL du transporteur doit
etre conforme aux normes minimales etablies dans la MMEL et etre
«conque pour 1'environnement d'exploitation propre au transporteurZ'» .

La MMEL est approuvee par Transports Canada durant le processus
d'homologation de type de 1'aeronef . La MMEL vise essentiellement les

z5 L'appareil C-FONF a ete construit et livre par Fokker a son premier proprietaire, THY,
en janvier 1973 .
11 est important de signaler que de tels ajournements, en 1'absence d'une MEL
approuvee, ne se seraient jamais produits au sein de la societe mere, Air Canada . Une
MEL approuvee est toujours en place chez Air Canada avant que ne soit approuvee la
modification d'un certificat d'exploitation autorisant la mise en service commercial d'un
appareil .

Z' ONA, Serie II, numero 20, art . 5 et Piece 962, Manuel des politiques et procedures
MMEL/MEL de Transports Canada, 1" janvier 1990 .
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memes objectifs que la MEL, puisqu'elle represente ce que 1'avionneur
consid'ere comme equipements indispensables au maintien de 1'etat de
navigabilite d'un aeronef. Etant donne que la MMEL represente le critere
sur lequel on se base pour juger toutes les MEL d'un transporteur,
Transports Canada analyse minutieusement une MMEL avant de
1'approuver .

Le Manuel des politiques et procedures MMEL/MEL de Transports
Canada explique en ces termes 1'interdiction faite a un transporteur
d'utiliser la MMEL :

Alors que la MMEL s'applique a un type d'aeronef, la MEL est
conqu pour 1'environnement d'exploitation particulier d'un transpor-
teur et depend de la structure des routes, de 1'emplacement
geographique et du nombre d'aeroports oia les pieces et 1'entretien
sont disponibles, etc . Pour cette raison, une MMEL ne peut pas etre
approuvee pour etre utilisee comme une MEL par un transporteur
aerien .

(Piece 962, p . 21 )

Comme 1'a declare M . Martin Brayman, de la Region de 1'Ontario de
Transports Canada, une fois qu'un transporteur aerien a dresse la MEL
sous la forme prescrite, deux exemplaires sont remis a Transports
Canada on ils sont examines par le personnel de Navigabilite qui se
charge du volet maintenance de la MEL, et par le personnel des Trans-
porteurs aeriens qui se charge du volet operations aeriennes . En outre,
on demande egalement 1'apport du personnel charge de la securite des
passagers .

Pour ce qui est de 1'approbation de la MEL du F-28 d'Air Ontario,
M. Brayman est 1'inspecteur principal des Transporteurs aeriens de la
Region de 1'Ontario qui a pris part au processus d'approbation . La MEL
du F-28 d'Air Ontario a ete pour la premiere fois soumise a 1'approba-
tion du Ministere le 3 fevrier 1988 par le commandant Robert Nyman,
directeur des operations aeriennes d'Air Ontario . Dans la Region de
l'Ontario, la MEL a ete analysee par M . Brayman et par M . Ole Nielsen
de la direction de la Navigabilite. Peu apres sa premiere presentation, le
document a ete retourne a Air Ontario avec ordre de le reviser pour le
rendre conforme a la forme prescrite . Le 15 septembre 1988, soit plus de
sept mois plus tard, Air Ontario a presente un deuxieme projet de MEL
a la Region de 1'Ontario de Transports Canada . C'est a ce moment que
M" Jacqueline Brederlow, surintendante de la Securite des passagers,
M. Randy Pitcher de la direction des Transporteurs aeriens et M . Alexan-
der Brytak, inspecteur au bureau de London de la Region de 1'Ontario,
se sont impliques clan le processus .

Le 13 decembre 1988, apres que la Region de l'Ontario et Air Ontario
se furent enfin mis d'accord sur la forme et le fond, la MEL a ete
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soumise a 1'approbation finale de 1'administratiori centrale de Transports
Canada . A 1'administration centrale, MM . Ian Umbach et William
McInnis ont analyse le document . Peu de temps apres, le commandant
Nyman d'Air Ontario et le commandant Joseph Deluce ont re~u de la
part de M. Pitcher 1'approbation verbale «provisoire» de la MEL du F-28 .
Le commandant Deluce a alors redige une note de service en date du
19 decembre 1988 a 1'intention des pilotes de F-28 d'Air Ontario pour les
aviser que la MEL du F-28 avait ete provisoirement approuvee et que
des manuels MEL avaient ete mis a bord des deux appareils .

La nature exacte de 1'approbation provisoire n'est pas claire selon les
temoignages. Le commandant Nyman a temoigne qu'en decembre 1988,
a la demande du commandant Joseph Deluce, il s'est occupe de reviser
un projet anterieur de MEL pour repondre aux objections soulevees par
M. Brytak de Transports Canada . Alors que ce processus de revision
etait en cours, M. Pitcher a indique par telephone que 1'avant-projet de
MEL avait ete approuve. Cette faqon de faire pour le moins incongrue
d'un employe de Transports Canada demandant que des revisions soient
apportees a la MEL tandis qu'un collegue du meme ministere accorde
une approbation provisoire n'a pas ete relevee, semble-t-il, par le
commandant Nyman pas plus que par le commandant Deluce .

Apres des mois d'attente, ils avaient accepte sans protester «1'approba-
tion provisoire>> de M. Pitcher et, sans poser la moindre question ou
formuler la moindre critique, ils ont aussitot pris les mesures voulues
pour que la MEL soit mise a bord des deux F-28 a 1'intention des
equipages .

L'approbation officielle de la MEL est arrivee sous forme de message
teletype en date du 9 juin 1989, transmis par M . Umbach, par 1'entremise
de M. B. MacLellan de la direction des Operations des transporteurs
aeriens a Ottawa, a la Region de 1'Ontario de Transports Canada . Une
copie du message a ete envoyee a M . James Morrison, vice-president aux
operations aeriennes d'Air Ontario .

La MEL originale avait ete soumise a Transports Canada en fevrier
1988 . Plus de dix mois plus tard, alors qu'au moins sept employes de
Transports Canada avaient eu 1'occasion d'examiner le document et de
formuler leurs observations, Air Ontario a requ «1'autorisation provisoire
verbale>> d'utiliser la MEL et, en juin 1989, soit un an et demi apres le
debut du processus, Transports Canada a finalement approuve le
document officiellement .

Le mois meme oiu la MEL a ete officiellement approuvee, Air Ontario
a mis un terme a son programme F-28 . Les pilotes de F-28 d'Air Ontario
differaient la maintenance d'equipements essentiels de leurs appareils en
1'absence d'une MEL approuvee d'un document non approuve depuis
juin 1988, apparemment en contravention de 1'ONA, Serie II, numero 20 .
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J'estime qu'environ sept mois du delai - de fevrier a septembre 1988 -
sont essentiellement attribuables a Air Ontario; et neuf mois du delai -
de septembre jusqu'a «1'approbation provisoire>> de decembre et de
decembre 1988 jusqu'a 1'approbation officielle de juin 1989 - sont a
mettre au compte, principalement, de Transports Canada . J'analyserai
pour commencer le retard attribue a Transports Canada - particuliere-
ment la periode qui s'est ecoulee entre septembre et decembre 1988 - et
ensuite je verrai le role joue par Air Ontario dans la preparation et
1'approbation de la MEL .

Voici 1'explication avancee par M . Brayman a propos du retard
intervenu clans le processus d'approbation :

Q. Pouvez-vous nous expliquer pourquoi il a fallu si longtemps, dix
mois pour etre precis, pour que soit approuvee la MEL du F-28 ?

R. Il y a deux raisons a cela . Premierement, les copies originales de
la MEL qui nous ont ete soumises par la compagnie etaient inac-
ceptables, et meme si je ne peux parler au nom de la Navigabilite,
je me rappelle en avoir pane a plusieurs reprises a M . Nielsen .
Celui-ci avait renvoye sa copie de la MEL 'a la compagnie en lui
demandant expressement d'en modifier la presentation et je
suppose que la copie revisee a mis longtemps a lui parvenir a
nouveau.

Je crois savoir egalement qu'a cette epoque, la surveillance de
la compagnie qui etait assuree par le bureau de Navigabilite de
la Region de 1'Ontario a ete confiee au bureau de London et si
je ne m'abuse, 1'inspecteur de ce deuxieme bureau, dont le nom
etait Alex Brytak, a assume la responsabilite de demander a la
compagnie de produire une MEL en bonne et due forme .

Il y avait egalement un serieux probl'eme a l'administration
centrale . . . je crois que deux inspecteurs differents etaient
charges du programme MEL. L'un s'appelait Mclnnis et je crois
savoir que sa charge de travail etait telle qu'a un moment, ii
avait probablement 20 documents de ce type entasses sur son
bureau .

Une MEL est un document eminemment technique qui exige
un volume colossal de verifications . 11 faut 1'analyser mot a mot,
clause par clause et je crois sincerement qu'il n'y avait pas
suffisamment de monde pour accomplir un tel volume de
travail .

Q. La Region faisait-elle pression sur votre bureau pour accelerer
le processus d'approbation des MEL ?

R. Je dois dire qu'Air Ontario a exerce de fortes pressions sur nous .
C'est un phenomene courant . Et je suis sur que M . Nyman m'a
telephone a maintes reprises pour me demander ou en etait la
MEL .

Mais nous pouvions que le renvoyer a son propre service de
maintenance qui etait partiellement responsable de ce retard, de
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Q.
R.

lui dire que nous assurerions le suivi et que nous ferions de
notre mieux. Souvent, cela n'a pas donne grand chose .
Vous voulez parler,de vos tentatives d'aider M . Nyman?
Plutot des tentatives d'accelerer le processus d'approbation de
ces documents .

(Transcription, vol . 131, p . 131-32 )

Malgre tout le respect du a M . Brayman, temoin a la fois franc et
credible, les motifs de ce retard ne me paraissent guere convaincants . Il
ne s'agit pas tant d'un probleme de « surcharge» de travail que d'un
processus d'approbation inutilement complexe et bureaucratiqueZ8 .

M. Brayman a pane de sept personnes travaillant clans trois services de
Transports Canada qui ont participe au processus, communiquant les
uns avec les autres et avec le transporteur par voie de notes de service
et de lettres .

Apres examen de la MEL et de la MMEL du F-28 ainsi que de
1'Ordonnance concernant 1'equipement minimal exploitable exige a bord
d'un aeronef, il ne me parait pas exagerement simpliste d'affirmer que
le processus d'approbation au complet aurait pu se faire en 1'espace
d'une seule reunion productive entre les representants de la Navigabilite
et des Transporteurs aeriens de Transports Canada et un representant de
1'exploitation et de la maintenance d'Air Ontario. D'apres des deposi-
tions de MM. Brayman, Nielsen, Nyman et Kenneth Bittle, si Air Ontario
avait pris la peine de preparer un avant-projet de MEL raisonnable, ces
quatre hommes auraient pu 1'approuver a la satisfaction de tous en un
laps de temps beaucoup plus court .

Il n'y a aucune raison pour que le processus soit si complique .
Transports Canada consacre a juste titre beaucoup de temps et d'efforts
a 1'approbation de la MMEL. Une fois la MMEL type approuvee par
1'instance de reglementation, la preparation et 1'examen de la MEL
devraient se faire relativement aisement .

La MEL doit etre «conque pour 1'environnement d'exploitation
particulier d'un transporteur>>, mais jusqu'ou peut aller 1'idiosyncrasie
d'un tel environnement? Le projet d'affectation du F-28 par Air Ontario
etait modeste, lacompagnie entendant 1'exploiter pour commencer entre
Toronto, Sault-Sainte-Marie, Thunder Bay, Dryden et Winnipeg, Toronto
devant etre la base de maintenance principale, Winnipeg etant charge
pour sa part d'assurer la maintenance periodique en escale . Les
concessions a faire pour ces operations d'entretien d'escale auraient du
etre minimes et faciles a preciser .

Le plus irritant clans 1'affaire est qu'en depit de ce processus d'examen
et de modification fastidieux, la MEL approuvee avait de serieuse s

' Manuel des politiques et procedures MMEL/MEL de Transports Canada, Piece 962
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lacunes . Les rubriques 49-01 et 49-04 sur la maintenance differee de
1'APU ne concordaient pas 1'une avec 1'autre et elles ne contenaient
aucune restriction quant aux operations d'entretien a effectuer aux
escales sans groupe de demarrage au sol pour les appareils dont 1'APU
etait hors d'usage .

Faits nouveaux dans la politique d'approbation des MEL
de Transports Canad a
Depuis que les enqueteurs de la Commission ont ouvert leur enquete sur
les anomalies qui ont emaille le processus d'approbation et d'utilisation
de la MEL du F-28 d'Air Ontario, Transports Canada a publie son
Manuel des politiques et procedures MMEL/MEL . 11 faut applaudir a
trois initiatives importantes que contient ce nouveau document d'orienta-
tion, lesquelles auront pour effet de grandement ameliorer 1'approbation
et 1'utilisation des MEL .

En premier lieu, on a fixe un delai aux reports des operations de
maintenance en vertu d'un programme de revision des MMEL approu-
vees; ces operations reportees sont classees par categories selon des
calendriers fixes de correction des defectuosites a revoir . Les transpor-
teurs aeriens ont 120 jours pour reviser leurs propres MEL afin de les
rendre conformes a la MMEL contenant les nouvelles echeances des
reparations . Grace a ce programme, il ne sera plus possible de differer
indefiniment la maintenance de certains elements, ce qui etait fortement
deconseille sans pour autant etre interdit par 1'ancienne politique . Je loue
cette initiative et j'espere qu'elle accelerera la concretisation de ce
programme .

En outre, le nouveau manuel des politiques MEL de Transports

Canada interdit expressement les <<approbations provisoires>> pendant
que se deroule le processus d'examen de la MEL . La confusion qui est
resultee de 1'approbation provisoire verbale de la MEL du F-28 d'Air

Ontario demontre clairement qu'une <<approbation provisoire>> n'est pas
une veritable approbation . L'instance de reglementation doit s'assurer
que la MEL est acceptable et emettre sans tarder une approbation

officielle et une autorisation d'utilisation . Le directeur des Normes des
vols a 1'administration centrale de Transports Canada, M . William
Slaughter, partage cet avis, puisqu'il reconnait que 1'approbation verbale
des MEL est une procedure inacceptable a laquelle on a aujourd'hui mis

un terme .
L'initiative est egalement louable en ce sens qu'elle del'egue aux

gestionnaires regionaux la responsabilite et le pouvoir d'approuver les
MEL dans leur secteur . Ce faisant, 1'administration centrale de Trans-
ports Canada ne participe plus au processus decisionnel . Dans le cas du
F-28 d'Air Ontario, la nouvelle politique aurait permis de sauter 1'etape
de 1'envoi de la MEL a M . Umbach .
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--Si cette i•ationalisatiori du processus d'approbation-marque incontesta=
blement un pas en avant, le fait que Transports Canada tienne toujours
a la participation d'un si grand nombre de gens au processus d'examen
me laisse un peu perplexe . En vertu de la nouvelle politique, a la
reception de la MEL d'un transporteur aerien, le gestionnaire regional
des Operations des transporteurs aeriens met sur pied un groupe
d'etude des MEL charge d'evaluer le projet de MEL et de collaborer avec
le transporteur jusqu'a ce que le groupe soit en mesure de recommander
1'approbation de la MEL au gestionnaire regional . Le groupe d'etude des
MEL doit se composer ainsi :

• un president qui est 1'inspecteur principal, Transporteurs aeriens
pour le transporteur/1'exploitant ;

• 1'inspecteur en chef sur type des transporteurs aeriens ;
• 1'inspecteur principal de la Navigabilite aerienne pour le

transporteur / 1'exploitant ;
• 1'inspecteur en chef sur type de la Navigabilite aerienne (au

besoin) ;
• un inspecteur pour la securite des passagers (au besoin) ;
• un coordinateur regional des MEL (au besoin) ; et
• un inspecteur principal de 1'avionique pour la Navigabilite

aerienne .
(Extrait de la Piece 962, annexe E)

Comme on le voit, il y a entre quatre et sept personnes qui, au niveau
regional, prennent part a 1'examen de la MEL . En guise d'explication, la
politique stipule que «La creation de ce groupe vise deux objectifs : en
premier lieu, l'autorite; en second lieu, la coordination entre la Navigabi-
W aerienne et les Operations est officialisee pour assurer que les
approbations peuvent se faire dans les delais opportuns>> (Piece 962,
annexe E) .

Pour reiterer ce que j'ai deja dit, il me semble que le processus devrait
etre relativement simple. La MMEL soigneusement approuvee doit tenir
lieu de point de depart, dont la MEL du transporteur ne peut s'ecarter
que dans la mesure ou le transporteur et 1'instance de reglementation
cherchent a resserrer les limites d'exploitation et d'entretien pour mieux
refleter les idiosyncrasies des operations du transporteur. Du cote de la
reglementation, je ne pense pas que 1'approbation de la MEL necessite
1'intervention de plus d'un representant des Transporteurs aeriens et de
la Navigabilite, les deux devant bien connaitre le type d'aeronef en
particulier .

Au cours de ces audiences, j'ai entendu de nombreux temoignages
troublants sur la penurie de ressources qui affecte Transports Canada a
une epoque oia s'opere la dereglementation economique de 1'industrie du
transport aerien. Pour les raisons invoquees ci-apres, il y avait incontes-
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tablement des probl'emes de ressources dans certains secteurs de
Transports Canada. En 1'occurrence toutefois, je suis convaincu que les
problemes de dotation Wont pas ete la cause principale des retards
intervenus dans le processus d'approbation de la MEL ; en revanche, ces
retards sont attribuables a une redondance inutile des efforts . Pourquoi
demander a huit personnes de se reviser mutuellement alors que deux
personnes competentes suffiraient amplement ?

Role d'Air Ontario dans la preparation et 1'approbation de la MEL
Je vais maintenant analyser le role joue par Air Ontario dans la
preparation et 1'approbation de la MEL . Plus particulierement, ce qui
m'interesse ce sont les mesures prises par la direction d'Air Ontario
avant la presentation de 1'avant-projet de MEL 'a Transports Canada en
fevrier 1988 et durant les mois qui se sont ecoules entre fevrier et
septembre 1988 alors que cet avant-projet lui avait ete retourne pour etre
revise .

La direction d'Air Ontario a reconnu qu'elle avait besoin d'une MEL
pour exploiter le F-28 avec toute 1'efficacite voulue . Par consequent, le
plan d'origine etait d'avoir une MEL approuvee par Transports Canada
en place avant 1'entree en service du F-28 . Cela est atteste par le plan de
projet F-28 d'Air Ontario Inc ., lequel stipule :

Le vice-president a la maintenance et le directeur des operations
aeriennes devront elaborer une MEL conque pour notre environ-
nement et obtenir 1'approbation du MdT. Ils pourront s'inspirer des
MEL de Fokker, Piedmont, Norcan Air et Quebecair .

(Piece 799, p . 3 )

Si Yon en croit le plan de projet d'origine qui date d'octobre 1987, la
MEL devait etre conque et approuvee avant la derniere semaine du mois
de mars 1988 . Dans le plan de projet remanie du 28 decembre 1987, la
date d'achevement prevue de la MEL a ete avancee de quatre semaines
au 29 fevrier 198829 .

Le commandant Robert Nyman etait directeur des operations
aeriennes durant cette periode et, a ce titre, il etait co-responsable avec
le vice-president a la maintenance, M . Kenneth Bittle, de la preparation
et de 1'approbation de la MEL. Par voie de lettre en date du 3 fevrier
1988, le commandant Nyman a soumis le premier avant-projet de MEL
a 1'approbation de Transports Canada . M. Brayman a temoigne que ce
premier document avait aussitot ete renvoye a Air Ontario avec ordre
de le reviser car il etait inacceptable (Transcription, vol . 131, p . 131) .

21 Piece 802, plan de projet F-28 revise d'Air Ontario Inc ., p . 104 (28 decembre 1987) .
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-Tout en admettant etre responsable de-la preparation de la MEL du
F-28, le commandant Nyman a declare avoir confie cette tache au
commandant Joseph Deluce. Le commandant Nyman n'a pas avance
d'explication claire sur le retard intervenu dans la preparation du
deuxieme projet de MEL (Transcription, vol . 107, p . 199) . Il a declare que
puisqu'il avait confie la preparation de la MEL au commandant Deluce,
il n'avait pas suivi de tres pres 1'evolution du dossier . Les souvenirs qu'il
a des evenements entourant la preparation de la MEL sont assez
vagues :

Q. Ainsi vous saviez que . . . 1'exploitation de ce type d'appareil sans
MEL ne se ferait pas sans probl'eme, et il a quand meme fallu
une annee complete entre le depot du plan de mise en oeuvre
et 1'approbation de la MEL -

R. Oui .
Q. - et malgre cela, vous ne vous souvenez d'avoir pris aucune

mesure particuliere pour suivre 1'evolution du dossier de la MEL
. . . Y a-t-il une raison a cela?

R . . . . Personnellement, je ne me souviens pas d'avoir pris des
mesures specifiques . Certes pendant ce temps, il y a eu la greve
des pilotes qui, je pense, a dure deux mois . Cela a du occuper
une partie de mon temps et du temps de Joe Deluce egalement .

Je ne saurais dire si la maintenance a enregistre des progres
au sujet de la MEL durant cette periode . Vraiment, je Wen sais
rien .

(Transcription, vol . 107, p . 200)

Le commandant Nyman a reconnu que meme si 1'on envisageait la mise
en place d'une MEL avant 1'entree en service du F-28, Air Ontario a«ete
quelque peu optimiste>> dans ses previsions (Transcription, vol . 107,
p. 201) .

La deposition du commandant Deluce sur la part qu'il a prise a la
preparation de la MEL est tout aussi peu claire et manque apparemment
de franchise . IT a reconnu qu'en tant que chef pilote de F-28, il avait a
coeur la publication en temps opportun des procedures d'exploitation
normalisees et de la MEL du F-28 (voir chapitre 19, Le programme F-28 :
Les manuels d'exploitation) . II a fourni 1'explication suivante :«Je me
suis occupe de la MEL et des procedures d'exploitation normalisees du
mieux que j'ai pu>> (Transcription, vol . 111, p . 183) . Le commandant
Deluce a egalement fait observer qu'il etait officiellement devenu chef
pilote de F-28 en decembre 1988, soit le mois meme ou la MEL a ete
approuvee verbalement et sur une base interimaire . IT a semble indiquer
qu'il n'etait nullement responsable de la MEL avant de devenir
officiellement chef pilote de F-28 . Cela semble contredire le temoignage
du commandant Nyman selon lequel la tache avait ete confiee au
commandant Deluce; et cela contredit egalement la correspondance
echangee entre le commandant Deluce en sa qualite de <<responsable du
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projet F-28» et M . Brayman en date du 15 septembre 1988, a laquelle
etait annexe le deuxieme projet de MEL soumis a approbation (Piece
818). Quoi qu'il en soit, le commandant Deluce n'a pas pu expliquer de
faqon satisfaisante pourquoi le projet de MEL etait restee en rade a Air
Ontario entre fevrier et septembre 1988 .

M. James Morrison est devenu vice-president aux operations aeriennes
en juillet 1988. 11 a temoigne que quelques semaines a peine apres son
arrivee a Air Ontario, le commandant Nyman 1'avait informe que le F-28
n'avait pas de MEL approuvee et que le projet revise etait entre les
mains de Transports Canada . M. Morrison a declare n'avoir rien fait
pour savoir ou en etait le dossier de la MEL du F-28, meme s'il savait
que les F-28 d'Air Ontario etaient exploites sans MEL jusqu'a ce que
1'approbation verbale et interimaire arrive finalement en decembre 1988
(Transcription, vol . 115, p . 110-11) .

M. Bittle a temoigne qu'au debut du mois de mars 1988, il avait
charge M. Teoman Ozdener, le chef de la maintenance des F-28 d'Air
Ontario, de collaborer avec les operations aeriennes en vue de preparer
une MEL (Transcription, vol . 103, p . 134-41) . M. Ozdener a temoigne
avoir visite les installations de Norcan Air/TimeAir les 29 et 30 mars
1988 . Des membres de cette compagnie Font informe que leur MEL etait
en cours d'approbation par Transports Canada et que, aussit6t qu'ils en
obtiendraient copie, ils la feraient parvenir a Air Ontario a titre de
reference. M. Ozdener a avise M . Bittle qu'ils recevraient sans doute la
MEL de Norcan Air avant la fin d'avril 198830 . M. Ozdener a declare
qu'en juin 1988, le commandant Robert Murray d'Air Ontario avait fait
appel 'a son aide pour la «finalisation» de la MEL. M. Ozdener a ajoute
que le commandant Murray avait entierement reecrit la version de la
MEL datant du 1,r fevrier 1988 qui n'etait «pas bonne>> pour produire un
deuxieme projet en date du 14 mai 1988 . Avec 1'aide de M. Murray Keith
de Transport Aerien Transregional (qui se trouvait a London (Ontario)
pour faciliter l'importation du C-FONF), M. Ozdener a prepare les
restrictions relatives a la maintenance sur la MEL . M. Ozdener ne savait
rien d'autre de 1'etat d'avancement du dossier MEL si ce n'est que, selon
des <<renseignements de seconde main», il avait cru comprendre que
1'approbation verbale de la MEL avait eu lieu vers la fin octobre ou le
debut novembre 1988 (Transcription, vol . 101, p . 86-87) .

Ces cinq personnes appartenant aux services des operations aeriennes
et de la maintenance d'Air Ontario - MM . Nyman, Deluce, Morrison,
Bittle et Ozdener - ont eu, a des degres divers, une part de responsabi-
lite dans la preparation en temps opportun de la MEL . Leurs temoigna-
ges a ce sujet sont vagues et parfois contradictoires .

30 Transcription, vol . 101, p. 68 . Voir egalement Piece 817, Rapport de M . Teoman Ozdener
au sujet de sa visite chez Norcan Air/TimeAir les 29-30 mars 1988 .
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---------------- ----- - ---- - ------------ ---- oristatatioris--
Apres avoir pese toutes les depositions faites a ce sujet, je fais les
constatations suivantes :

• Les plans de projet F-28 d'octobre et de decembre 1987 stipulaient
clairement que les responsables de la preparation de la MEL du F-28
devaient etre le directeur des operations aeriennes, le commandant
Robert Nyman et le vice-president a la maintenance, M . Kenneth
Bittle .

• Le commandant Nyman a confie le volet operations aeriennes de la
MEL au commandant Joseph Deluce. M. Bittle, au mois de mars 1988,
a confie le volet maintenance de la MEL 'a M. Teoman Ozdener .

• Un avant-projet de MEL a ete remis par le commandant Nyman a
Transports Canada en fevrier 1988 et a ete juge inacceptable .

• En juin 1988, a la veille de la mise en service commercial du F-28, le
commandant Robert Murray, moyennant 1'aide de M. Ozdener et de
M. Murray Keith de TAT, a entierement reecrit la MEL de fevrier pour
en produire une deuxieme version .

• M. Morrison a ete nomme vice-president aux operations aeriennes en
juillet 1988 et il a appris du commandant Nyman que la deuxieme
version de la MEL etait entre les mains de Transports Canada . En
realite, ce n'est pas avant le 15 septembre 1988 que le commandant
Joseph Deluce, en sa qualite de chef du projet F-28, a presente le
deuxieme projet du document a Transports Canada .

• Apres avoir ete longuement interroges a ce sujet, aucun des temoins,
MM. Nyman, Deluce, Morrison, Bittle et Ozdener, n'a pu expliquer le
delai qui s'est ecoule entre le rejet de 1'avant-projet de MEL en
fevrier 1988 et la reprise d'activite du commandant Murray et de M .
Ozdener en juin 1988 . De la meme fa~on, personne n'a pu expliquer
le delai qui s'est ecoule entre la revision du commandant Murray et
de M. Ozdener et la presentation du deuxieme projet de MEL a
Transports Canada en septembre 1988 .

• Force est donc de conclure que la production en temps opportun de
la MEL du F-28 n 'a ete que 1'un des nombreux elements negliges dans
le plan de mise en service du F-28 . Bien que le commandant Deluce
ait affirme qu'il avait suivi le dossier de la MEL du «mieux» qu'il
pouvait, je suis d'avis qu'en sa qualite de chef du projet F-28, il porte
une grosse part de responsabilite dans ce retard .

• En outre, etant donne que le commandant Nyman, et MM. Morrison
et Bittle etaient les principaux dirigeants des operations aeriennes et
de la maintenance, ils savaient, ou auraient du savoir, qu'il y avait eu
plusieurs cas de maintenance differee sur les F-28 entre juin et
decembre 1988, en contravention flagrante de 1'ONA, Serie II,
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numero 20 . Chacune de ces personnes aurait du, de son propre chef,
prendre les mesures qui s'imposaient pour :
- que la MEL soit preparee en temps opportun; et
- qu'aucune operation de maintenance des equipements essentiels

d'aeronef ne soit differee en 1'absence d'une MEL approuvee .

Une optique differente : les procedures en vigueur
chez Air Canada

Parmi tous les temoignages que j'ai entendus au sujet des procedures
d'exploitation de la societe mere, Air Canada, deux me semblent avoir
un rapport particulier avec cette analyse de 1'APU et de la MEL :

Pratique en vigueur chez Air Canada : exploitation d'un aeronef dont
1'APU est hors d'usage
Le vice-president aux operations aeriennes d'Air Canada, le commandant
Charles Simpson, a temoigne que sa compagnie avait pour principe de
ne pas autoriser un aeronef dont 1'APU est hors d'usage a partir vers
une escale ne disposant pas d'un groupe de demarrage au sol . Cette
restriction est clairement enoncee dans les rubriques de la MEL de
chaque aeronef portant sur le sujet d'un APU qui est hors service .

Pratique en vigueur chez Air Canada : exploitation d'un aeronef sans
MEL approuve e
En outre, le commandant Simpson a temoigne qu'Air Canada ne mettrait
jamais en service commercial un avion de transport a reaction sans MEL
approuvee . La MEL est soumise a 1'approbation de Transports Canada
par Air Canada au moment meme oiu la societe sollicite 1'homologation
d'un nouveau type d'aeronef pour ses operations . Le commandant
Simpson a declare ce qui suit sur l'importance de la MEL pour les
operations d'Air Canada :

Q. Monsieur, pourquoi est-il important qu'une compagnie aerienne
dispose d'une MEL au moment oia elle met en service un
nouveau type d'appareil? Pourquoi est-ce tellement important ?

R. Eh bien, clans l'utilisation courante d'un aeronef, il arrive que
celui-ci soit l'objet de quelques petites anomalies techniques dont
la reparation exige de ramener I'appareil a une escale principale.
11 peut s'agir d'une anomalie tout a fait insignifiante, mais faute
du document vous y autorisant, vous n'avez pas le droit
d'utiliser 1'aeronef .

Le cas est clair, puisque le pilote et le personnel de mainte-
nance ont besoin de certaines directives, ce document leur
permet d'analyser la situation et de decider si l'avion peut etre
pilote dans cet etat .
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--Par exemple;-1'anomalie peut-porter sur-le mecanisme-de -- -
transfert de mode d'un moteur. Meme si cela West pas requis ,
que qa ne fait pas partie du processus d'homologation, avant de
piloter un avion, il y a un certain nombre de choses a verifier .

Alors vous consultez la MEL. Celle-ci prescrit ce que la
maintenance doit faire . Elle stipule les operations a effectuer . Et
ce n'est qu'alors que I'avion peut etre autorise a partir .

Q. Pour autant que vous sachiez, Air Canada a-t-elle jamais mis en
service commercial un avion qui ri avait pas de MEL approuvee?

R. Pour autant que je sache, jamais .

Q. Commandant, compte tenu de vos connaissances et de votre
experience, que pensez-vous de 1'utilisation d'un nouveau type
d'appareil pendant six mois sans MEL ?

R. Eh bien -
Q. Quand je parle d'utilisation, je parle d'utilisation commerciale.
R. Je comprends . Cela m'etonnerait fort que Transports Canada

permette une telle chose en sa qualite d'instance de reglemen-
tation .

Q. Autoriseriez-vous ce genre d'action en tant que haut dirigeant
d'une compagnie aerienne?

R. Non. Pour une compagnie aerienne, cela est inacceptable .
(Transcription, vol . 188, p . 112-13, 116-17)

La preuve indique qu'Air Canada n'a pas pris part a la preparation de
1'avant-projet de MEL du F-28 soumis a 1'approbation de Transports
Canada par Air Ontario . Eu egard 'a 1'experience d'Air Canada clans la
preparation de MEL pour des avions a reaction affectes au transport de
passagers, toute aide apportee a une compagnie subsidiaire n'aurait pas
manque d'accelerer le processus . En particulier, clans la mesure oil le
premier avant-projet etait aussi imparfait que 1'ont affirme MM .
Brayman et Ozdener, 1'aide d'Air Canada en la matiere aurait grande-
ment contribue a produire un document qui aurait sans doute ete juge
acceptable par Transports Canada . En outre, selon toute vraisemblance,
1'aide d'Air Canada aurait garanti 1'inclusion dans la MEL de la
restriction d'utilisation en cas de maintenance differee de 1'APU : tout
aeronef dont 1'APU est hors d'usage ne doit pas faire escale a un
aeroport depourvu d'un groupe de demarrage au sol .

Textes reglementaires regissant
1'utilisation et 1'approbation des ME L

Aux termes de 1'ONA, Serie II, numero 20, aucun transporteur aerien ne
peut exploiter un aeronef dont une partie quelconque de 4'equipement
essentiel» est inexploitable, a moins qu'il n'agisse ainsi conformement a

la liste d'equipement minimal . Dans 1'analyse des procedures de report
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d'operations de maintenance d'Air Ontario, j'ai ete frappe par la
confusion et 1'incertitude qui regnaient chez les pilotes de ligne et les
inspecteurs des Transporteurs aeriens de Transports Canada au sujet de
1'interpretation de 1'expression «equipement essentiel>> . Cette confusion
n'a rien d'etonnant lorsqu'on tient compte des definitions donnees par
les textes de reglementation .

Equipement essentiel d'aeronef designe :

un article, element ou systeme, installe clans un aeronef,
(a) dont le role essentiel consiste a fournir des renseignements ou

a executer une fonction exigee par un reglement ou une ordon-
nance, o u

(b) qui est directement relie a la navigabilite de 1'aeronef.
(ONA, Serie 11, numero 20, art . 2 )

Meme si le terme «navigabilite» ne 1'est pas, le mot <<navigable>> est ainsi
defini dans le Reglement de 1'Air :«signifie en bon etat de vol, presen-
tant la securite necessaire et conforme aux normes de navigabilite
etablies» (Reglement de 1'Air, par . 101(1)) .

Ce sont les seules definitions que Yon trouve clans la Loi sur l'aeronau-
tique, le Reglement de 1'Air ou les Ordonnances sur la navigation
aerienne a propos de 1'expression «equipement essentiel d'aeronef» . II
ressort des depositions entendues que ces definitions ne sont pas d'un
grand secours aux pilotes et aux techniciens d'entretien d'aeronef
lorsqu'ils doivent decider de differer une operation de maintenance .
Faute d'une MEL approuvee qui, en fait, decrit ce qui constitue
1'equipement essentiel pour tel ou tel type d'aeronef, la majorite des
pilotes qui ont fait une deposition ont eu de la difficulte a decrire ce
qu'ils consid'erent comme de 1'equipement essentiel .

M. Randy Pitcher, inspecteur des Transporteurs aeriens de Transports
Canada affecte a Air Ontario, a fait la deposition suivante sur ce qu'il
entendait par «equipement essentiel d'aeronef» :

R. A vrai dire, M . le Commissaire, cette expression signifie pour
moi tout element necessaire a 1'homologation clans le poste de
pilotage, peu importe qu'il s'agisse d'un instrument ou d'une
ampoule ; chaque element doit etre en etat de marche pour
1'exploitation d'un aeronef, qu'il s'agisse d'un avion prive ou
commercial .

Q. Et qu'est-ce qui vous incite a interpreter ainsi 1'expression
«equipement essentiel d'aeronef» ?

R. Cela date de 1'epoque ou j'exer~ais moi-meme le metier de
pilote .

(Transcription, vol . 127, p . 102)
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M. Ole Nielsen, inspecteur principal de la Navigabilite a Transports
Canada, qui a participe a l'importation du F-28 d'Air Ontario, a explique
la difficulte que lui posait 1'expression «equipement essentiel d'aeronef »

Q . . . . Comment le gars de 1'atelier fait-il pour savoir ce qui consti-
tue un equipement essentiel en 1'absence d'une MEL ?

R. C'est tres difficile . A vrai dire, dans certains cas, cela est
pratiquement impossible a savoir pour le technicien d'entretien
d'aeronef .

Cela depend de la definition d'<<essentiel>> : a la Navigabilite,
cela designe 1'equipement qui est indispensable au vol selon
1'homologation de type, de meme que certains reglements qui
prescrivent certains equipements comme un troisieme horizon
clans les avions a turboreacteurs, ou 1'installation de detecteurs
de fumee dans les toilettes et ainsi de suite. Tous ces elements
sont essentiels au vol.

Mais le principal element qui est difficile a evaluer pour le
TEA est la base de 1'homologation de 1'aeronef, car . . . tout
1'equipement essentiel est cite clans la base de 1'homologation,
que ce soit en vertu de la CAR 4(b) ou de la FAR 25" .

(Transcription, vol . 129, p . 194-95 )

A titre d'exemple de F-28 d'Air Ontario exploite avec un «equipement
essentiel» hors service, il faut mentionner le voyant principal alarme . Ce
voyant est situe sur le tableau de bord dans le champ de vision direct du
pilote . Quand il s'allume, c'est pour avertir le pilote qu'un temoin
lumineux s'est allume sur le panneau annonciateur . Le pilote rearme
alors le voyant principal alarme, il parcourt des yeux le panneau
annonciateur situe en contrebas et lateralement pour mieux cerner le
probleme. Tous les pilotes chevronnes qui ont comparu devant moi ont
admis a 1'unanimite que le voyant principal alarme est vise par la
definition d'«equipement essentiel d'aeronef» . En d'autres termes, meme
si la MEL du F-28 d'Air Ontario avait ete en place, un voyant principal
alarme hors d'usage aurait contraint a immobiliser 1'aeronef au sol .
Malgre cela, on a aujourd'hui la preuve que le 5 avril 1989, le comman-
dant Robert Perkins a effectue un vol commercial en F-28 entre
Winnipeg et Toronto alors que le voyant principal alarme etait hors
d'usage. Interroge a ce sujet, le commandant Perkins a declare :

Q : . . . Vous avez declare que la premiere chose qui vous avertit d'un
probleme est le voyant principal alarme, est-ce bien exact? C'est
la premiere chose qui vous avertit d'un probleme ?

R. En temps normal, oui .

" L'hornologation d'aeronef est abordee au chapitre 22, Bretelles de securite des agents
de bord .
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Q•

R.

Q.

R.

Q.

R.

Q .
R.

Q .

R.

Q.
R.

Q.

R.

Bon . Vous avez egalement declare qu'en cas de probleme, il est
preferable d'etre prevenu le plus tot possible, n'est-ce pas?
C'est exact, oui .
Bien, et vous nous avez dit egalement que le panneau annoncia-
teur ne tombe pas dans votre champ de visio n
vous etes au milieu des nuages?
C'est exact.
Je ne vous comprends donc pas lorsque
1'absence d'un voyant principal en etat de
incidence sur la navigabilite de 1'aeronef .
Je declare aujourd'hui qu'en ce qui me
incidence .
Ah bon?
Oui .

normal lorsque

vous declarez que
marche n'a aucune

concerne, cela a un e

Comment se fait-il que vous 1'ayez interprete
a un an?

differemment il y

Tres bonne question . Je ne peux y apporter de reponse.
Quand avez-vous ete nomme pilote examinateur ?
En fevrier 1988 .
Vous avez donc agi comme pilote examinateur avec cette

conception erronee de l'importance du voyant principal alarme,
est-ce exact ?
Je suppose que c'est exact .

(Transcription, vol . 44, p . 105-106 )

Ce report abusif d'une operation de maintenance differee a ete signale
a 1'attention de M. Morrison . L'enquete qu'il a ouverte sur ces entrefaites
a incite le commandant Joseph Deluce a lui envoyer une note de service
le 25 avril 1989 pour justifier la decision du commandant Perkins en
declarant que ce dernier avait <<suffisamment de voyants a sa disposi-
tion» et comprenait parfaitement «la decision de la maintenance de
differer la reparation de cet element qu'il ne jugeait pas indispensable a
la navigabilite» (Piece 337) . Avec du recul, le commandant Deluce a eu
des doutes sur la sagesse de cette decision . II a donc entrepris ode se
renseigner aupres de Transports Canada pour savoir quand on peut
differer la maintenance de certains elements et quand on ne le peut pas>> .

Devant le temoignage de nombreux pilotes chevronnes pour qui le
voyant principal alarme est sans conteste un element indispensable a la
navigabilite d'un avion, je trouve particulierement troublant qu'il y ait
eu une telle confusion de la part d'un pilote examinateur de F-28, d'un
chef pilote de F-28 et du personnel de maintenance d'Air Ontario sur la
question fondamentale, a savoir quels sont les equipements hors d'usage
qui obligent legalement a annuler un vol .

A cet egard, je ne m'etonne pas de la confusion qui regnait clans
1'esprit du commandant Morwood sur ce qui constitue un «element
essentiel» . L'agente de bord Sonia Hartwick a declare sous serment
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dew-ant la presente commission -(Piece 742) que daris la uiatinee d
u 10 mars 1989, elle et sa collegue, M"1e Katherine Say, avaient procedea

une verification avant vol de 1'equipement d'urgence de la cabine du

C-FONF. A 1'issue de cette verification, elles ont constate les defectuosi-
tes suivantes :

Katherine Say a alors appuye sur 1'interrupteur de contrdle eclairage
de secours et nous avons ensuite entrepris de verifier 1'eclairage
issue de secours au-dessus de la porte d'acces principale de 1'appa-
reil et de la porte cabine (cote passagers) . L'eclairage issue de secours
au-dessus de ces deux portes ne fonctionnait pas .

Dans sa declaration sous serment, M" Hartwick ajoute egalement

Katherine Say a alors remis en position normale 1'interrupteur de
controle eclairage de secours avant de se diriger vers le poste de
pilotage . Je 1'y ai suivie .

Katherine Say a averti le commandant Morwood que 1'eclairage
issue de secours etait hors d'usage, qu'il manquait trois masques a
oxygene et qu'iI y avait du chatterton double sens sur la poignee de
la porte d'acces principale . J'ai entendu Katherine Say rapporter ces
anomalies au commandant Morwood .

Cela n'a pas semble 1'inquieter outre mesure puisqu'il a repondu
cJuelque chose du genre <<Oh non, pas encore d'autres defectuosites!» .
A ce moment, le commandant Morwood s'est empare d'un livre qui
je crois etait la liste d'equipement minimal de 1'aeronef .

Interroge sur 1'importance de ces defectuosites techniques, le comman-
dant Perkins a repondu :

Q. Et je vous ai renvoye a la rubrique numero 33 de la MEL qui se
trouve la devant vous pour voir si nous pouvions y trouver
1'eclairage issue de secours . Vous vous en souvenez, com-
mandant Perkins, nous en avons discute?

R. Oui .
Q. Et quand nous avons examine la rubrique 33 dans la Piece 310,

nous n'y avons pas trouve 1'eclairage issue de secours, c'est
exact?

R. C'est exact .
Q. Et lorsque je vous ai demande ce que cela signifie, vous avez

declare que c'etait <<un element essentiel» ; c'est bien les mots que
vous avez employes ?

R. Oui .
Q. Pouvez-vous dire maintenant ce que signifie « element essentiel>>?

Pouvez-vous 1'expliquer au Commissaire ?
R. Cela signifie qu'il s'agit d'une defectuosite technique qu'il faut

corriger avant d'entamer le vol suivant .
(Transcription, vol . 43, p . 116-17)
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Il est clair d'apres la deposition du commandant Perkins que pour lui,
1'eclairage issue de secours constituait un equipement essentiel d'aeronef
qui n'etait vise par aucune derogation dans la MEL, et malgre cela,
1'appareil a ete utilise le 10 mars sans qu'on ait pris la peine de reparer
cet equipement essentiel .

Le commandant Joseph Deluce a temoigne qu'en 1'absence d'une MEL
approuvee, les pilotes se fient a ce que leur disent les techniciens
d'entretien pour determiner ce qui constitue un equipement essentiel
d'aeronef pour les besoins de la maintenance differee (Transcription,
vol . 113, p . 131) .

Ces divergences d'opinion sur 1'interpretation de 1'ONA, Serie II,
numero 20, sont d'autant plus importantes qu'entre juin et decem-
bre 1988, les pilotes d'Air Ontario ont accepte de piloter des F-28 dont
certains elements etaient hors d'usage . Que la maintenance differee de
ces elements ait ete legitime ou pas depend de 1'interpretation qu'on
donne de 1'expression «equipement essentiel d'aeronef» . Dans la realite,
bon nombre des cas de maintenance differee durant cette periode sem-
blent avoir enfreint 1'ONA, Serie II, numero 20, et les pilotes, leurs
superieurs et les inspecteurs de Transports Canada etaient au courant ou
ils auraient du 1'etre .

Utilisation d'un aeronef sans MEL approuve e

Entre juin et decembre 1988, alors qu'Air Ontario exploitait ses F-28 sans
MEL approuvee, les membres du personnel de la maintenance et des
operations aeriennes ont conqu leurs propres methodes concernant la
maintenance differee de certains equipements - lesquelles semblent avoir
ete en contravention flagrante de 1'ONA, Serie II, numero 20 .

M. Ozdener a temoigne que la maintenance differee etait devenue un
probleme presque d'es 1'entree en service commercial du C-FONF en
juin 1988 . 11 a rappele que «le 9 juin, il y avait eu un veritable vent de
panique a Toronto>> a cause d'une anomalie technique face a laquelle
1'equipe de maintenance ne savait pas comment reagir en 1'absence
d'une MEL (Transcription, vol . 101, p . 72) . M. Ozdener a declare que les
techniciens d'entretien avaient pris 1'habitude d'utiliser une section du
Manuel de vol" du Fokker F-28 connue comme liste des «defectuosites
tolerees» pour ajourner la maintenance d'equipements essentiels
(Piece 825). Lorsque cette liste ne permettait pas de regler facilement un
probleme d'ajournement, les techniciens d'entretien telephonaient au
personnel de la Navigabilite de Transports Canada, a l'improviste, pou r

'Z Le manuel de vol du Fokker F-28 (Piece 314) est egalement designe comme le manuel
de vol de 1'appareil F-28 . Voir chapitre 19, Le programme F-28 : Les manuels
d'exploitation .
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obtenir leur approbation verbale 3
: M

. Ozdener temoigrie qu'il pensait
que cette fa~on de proceder avait 1'assentiment de Transports Canada ;
il a toutefois admis qu'il s'agissait d'une zone de flou (Transcription,
vol . 102, p . 113) et je n'ai entendu aucune autre deposition corroborant
l'usage de ces approbations verbales . Quoi qu'il en soit, M . Ozdener a
affirme que la section des defectuosites tolerees etait utilisee par les
techniciens d'entretien d'Air Ontario comme document permettant de
decider de surseoir a la maintenance d'un organe en 1'absence d'une
MEL approuvee (Transcription, vol . 101, p . 72-83) .

Les preuves ont revele que la liste des defectuosites tolerees etait en

realite la section 10 du volume 1 du manuel de vol du Fokker F-28 . Cette
section a ete decrite comme une MEL embryonnaire a laquelle s'est

substituee en 1983 la MMEL du Fokker F-28 . En vertu d'une revision de
1'avionneur datee du 15 avril 1983, la section des defectuosites tolerees

a ete supprimee du manuel de vol du F-28 . Le 1 " aout 1983, la MMEL
du F-28 a ete publiee par Fokker comme document' distinct approuve

par les instances aeronautiques des Pays-Bas . La MMEL rempla~ait a
toutes fins pratiques la section des defectuosites tolerees du manuel de

vol du F-28 . Cette section des defectuosites tolerees qui circulait dans
tout le service de maintenance d'Air Ontario etait perimee depuis quatre
ans lorsque la compagnie a pris livraison du C-FONF et n'aurait jamais

du faire partie des documents regissant 1'exploitation de 1'appareil .

M. Ozdener a declare que lui-meme et d'autres membres du personnel
de maintenance avaient photocopie la section des defectuosites tolerees
dans le manuel de vol livre en meme temps que le C-FONF. Malheureu-
sement, cet original a ete detruit dans 1'accident ; toutefois, si les
souvenirs de M. Ozdener sont exacts, le manuel du Fokker F-28 qui se
trouvait a bord du C-FONF n'avait probablement pas ete revise depuis
au moins avril 1983 . Ce fait souleve des doutes sur la minutie de la
procedure de certification du C-FONF par Transports Canada avant son
importation au Canada .

M. Bittle a confirme plusieurs cas de maintenance differee qui se sont
produits darts son service entre juin et decembre 1988 :

33 11 convient de rappeler que M . Ozdener avait declare a 1'origine que toute maintenance
differee s'operait en vertu d'un document intitule «CDL» ou Liste d'ecarts de conformite
(Transcription, vol . 101, p . 74-75) . Ulterieurement dans sa deposition, il est revenu sur
ses premieres declarations en affirmant que le document utilise pour differer la
maintenance de certains equipements durant cette periode etait une section du manuel
de vol du Fokker F-28 intitulee «Defectuosites tolerees» et non le CDL (Transcription,
vol . 102, p . 119-24) . On a presente a M . Ozdener un exemplaire de la section des
«Defectuosites autorisees» et il est clair d'apres son temoignage et la deposition
ulterieure de M . Bittle qu'effectivement, certains techniciens d'entretien s'appuyaient sur
ce document pour decider de differer la maintenance de certains organes durant la
periode qui a precede 1'approbation de la MEL .
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Q. Apparemment, M . Ozdener etait convaincu que la Piece 825 qui
se trouve devant vous constituait effectivement la liste des
defectuosites dont il est fait etat.

M. Ozdener ne 1'a pas inscrit mais c'est ce qu'il pensait -
R. C'est juste .
Q. - etre le document en question .
R. C'est juste .
Q. Vous souvenez-vous si les techniciens d'Air Ontario avaient

l'habitude de consulter ce volume en particulier pour decider de
surseoir a une operation de maintenance ?

R. Je ne m'en souviens pas tres clairement . Mais en essayant de me
rafraichir la memoire pour ce temoignage, il est devenu clair que
les techniciens s'en servaient . En etais-je conscient a 1'epoque?
Je suis desole, je ne me souviens pas .

Q. Vous souvenez-vous s'il y avait une MEL approuvee?
R. Je sais qu'il n'y avait pas de MEL approuvee .
Q. Et vous ne saviez pas ce qu'on faisait pour surseoir a la mainte-

nance de certains equipements ?
R. Oui, je connaissais le reglement .
Q. Non, je vous demande si vous etiez au courant de ce qui se

faisait dans votre service pour differer la maintenance d'equipe-
ments hors d'usage ?

R. Non, pas tous, non.
Q. Bon, et de quelles methodes etiez-vous au courant ?
R. Bien, je ne verifiais pas le carnet de route de chaque avion, si

c'est ce que vous me demandez . Et nous avions un systeme en
place en vertu duquel cette tache etait confiee a certains em-
ployes. Et si quelqu'un estimait qu'il se passait quelque chose
d'anormal, il lui etait loisible de m'en parler .

Q. Quelqu'un vous a-t-il jamais pane du recours a la Piece 825 pour
surseoir a la maintenance d'un organe hors d'usage?

R. Non, pas cette piece .
Q. Quelqu'un vous a-t-il jamais pane de la procedure qui consistait

a telephoner a Transports pour obtenir son approbation ?
R. Non, non, pas a cette epoque, non, je - personne ne me 1'a

jamais dit, autant que je m'en souvienne - peut-etre quelqu'un
a-t-il declare qu'il m'en avait pane ou que j'etais au courant, et
si tel est le cas, je m'en excuse, mais je 1'ai oublie .

Et il est tout a fait possible, meme probable, que quelqu'un
m'en ait parle, mais je ne me souviens ni qui ni quand .

(Transcription, vol . 103, p . 155-57)

En depit de 1'imprecision de ses souvenirs, je suis d'avis que M . Bittle
savait ou aurait du savoir que ces pratiques de reports etaient courantes
dans son service . Lui et le commandant Nyman avaient ete charges de
preparer une MEL pour le programme F-28 . Il savait fort bien que 1'aero-
nef etait exploite de juin a decembre 1988 sans MEL approuvee ; et il
aurait du savoir clue si Yon avait respecte a la lettre les stipulations de
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-- - - ---,- - - i l• --a u - -1'ONA, Serie II, numero 20, rait-ete prati"quement--impossi e
d'utiliser regulierement 1'appareil sans une MEL .

Du cote des operations aeriennes d'Air Ontario, on avait des solutions
tout aussi novatrices au probleme que pose 1'exploitation d'avions a
reaction sans MEL . J'ai deja pane de la deposition du chef du projet et
chef pilote du F-28, le commandant Joseph Deluce, qui a declare que ses
pilotes se fiaient aux techniciens d'entretien pour determiner quels
elements pouvaient faire 1'objet d'une maintenance differee (Transcrip-
tion, vol . 113, p . 131); et il ressort clairement des elements de preuve
avances que les techniciens d'entretien s'appuyaient pour ce faire sur un
document perime et non approuve . Ces memes elements de preuves ont
revele que les pilotes de F-28 prenaient sur eux de decider comment
utiliser les aeronefs dont une partie de 1'equipement essentiel etait hors
d'usage .

Certains pilotes de F-28 d'Air Ontario ont temoigne qu'ils comptaient
sur leur bon sens et sur leur experience pour determiner s'il etait
prudent de piloter un aeronef dont certains elements etaient hors
d'usage. Le commandant William Wilcox d'Air Ontario a evoque en ces
termes ses souvenirs d'une telle situation :

Q. Vous vous contentiez de vous fier a votre jugement pour
determiner lorsque vous aviez un projecteur d'atterrissage ou un
APU ou un dispositif antipatinage hors d'etat de marche, s'il
etait malgre tout prudent de piloter 1'aeronef, n'est-ce pas ?

R. C'est exact, oui .
Q. Bien. Et lorsque la MEL est enfin arrivee, vous vous etes dit que

c'etait uniquement un document d'orientation et que vous
deviez toujours vous fier -

R. Non.
Q. - a votre jugement?
R. Non.
Q. Bien. Donc vous affirmez aujourd'hui qu'une fois la MEL

approuvee en place, vous etiez tenu de vous y conformer, n'est-
ce pas?

R. (;a devient alors notre source de reference .
Q. Disons que le document a force executoire, n'est-ce pas? Vous

etes tenu -
R. Oui, c'est notre source de reference, 1'element qui nous oriente

clans le pilotage de 1'avion.
(Transcription, vol . 93, p . 211-12 )

Je constate que durant les six mois qui se sont ecoules entre juin et
decembre 1988, les pilotes de F-28 d'Air Ontario semblaient avoir
compris qu'ils avaient besoin d'une MEL pour piloter un avion dont une
partie de 1'equipement essentiel etait hors d'usage ; ils savaient qu'a
defaut d'ajourner la maintenance de certains equipements, leur avion
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serait frequemment immobilise au sol ; et ils ont pris la decision deliberee
de se fier a leur experience et aux instruments dont ils disposaient pour
piloter sans danger un aeronef dont certains etements etaient hors
d'usage.

L'un de ces <<instruments>> etait la MEL qui figurait dans le manuel
d'exploitation du F-28 de Piedmont (Piece 307). Les pilotes se servaient
apparemment de cette MEL de Piedmont comme s'il s'agissait d'une
MEL approuvee. Lorsqu'ils faisaient escale quelque part et qu'un
element de leur appareil tombait en panne, ils consultaient la MEL de
Piedmont pour determiner la gravite de la defectuosite technique et
decider de poursuivre leur vol, sous reserve de certaines restrictions
d'exploitation . Lorsqu'ils estimaient se conformer aux restrictions
d'exploitation de la MEL de Piedmont, ils ne prenaient meme pas la
peine d'inscrire la defectuosite clans le carnet de route de 1'aeronef et
continuaient d'utiliser I'aeronef (voir notamment la declaration du
commandant Erik Hansen dans la Transcription, vol . 94, p . 166) .

En dehors de 1'irregularite apparente que constitue le fait de ne pas
inscrire en bonne et due forme les defectuosites techniques dans le
carnet de route de 1'aeronef34 d'es leur detection, il y avait le probleme
d'informer les equipages qui leur succedaient sur 1'etat de marche de
1'appareil . Pour pallier a cette difficulte, les pilotes ont con~u un systeme
en vertu duquel un equipage consignait les defectuosites sur de petits
morceaux de papier qui etaient transmis a 1'equipage suivant . Au cours
d'une journee de vol, les equipages accumulaient ces petits morceaux d e

Le Reglement de 1'Air stipule que :

Art. 8260) Tout proprietaire d'un aeronef immatricule aux termes du present
reglement doit tenir, pour cet aeronef, un carnet de route d'aeronef et un
livret technique d'aeronef .

(2) Le Ministre peut, par ordonnance, prescrire la forme que doivent revetir
le carnet de route et le livret technique d'aeronef qu'il est prescrit de tenir
par le paragraphe (1), ainsi que les indications qui doivent y etre
consignees.

Art . 827 Toutes les inscriptions aux livres de bord tenus en application de 1'arti-
cle 826 seront faites avec precision et a 1'encre par une personne compe-
tente et signees par cette personne le plus tot possible apres les faits
qu'elle rapporte .

L'Ordonnance sur la navigation aerienne, Serie VIII, numero 2/CRCc .-24,
Ordonnance concernant les carnets de route d'aeronef, stipule que les
renseignements sur toute defectuosite d'une partie quelconque de 1'aeronef
ou de son equipement et sur la faqon dont elle a ete rectifiee doivent etre
inscrits clans le carnet de route :

«Inscriptions a faire d'es que la defectuosite se produit et d'es qu'elle est
rectifiee (ONA, Serie VIII, numero 2, Annexe, art .3) .
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papier qui contenaient des renseignements sur les elernents hors d'usage
de 1'appareil . A la fin de la journee de vol, juste avant que 1'appareil ne
rentre a la base de maintenance de Toronto pour y passer la nuit, ces
defectuosites etaient officiellement consignees dans le carnet de route de
1'aeronef . Ce faisant, il etait possible de piloter un appareil dont certains
equipements essentiels etaient hors d'usage sans qu'il y ait la moindre
trace ecrite a cet effet . Pendant le temps que 1'avion passait a la base de
maintenance de Toronto, les techniciens d'entretien s'evertuaient a
corriger toutes les defectuosites techniques . Dans la mesure oil certaines
failles n'etaient pas corrigees, les techniciens consultaient alors la liste
des defectuosites tolerees et decidaient de surseoir aux reparations .

Ce scenario a ete clairement decrit par Christian Maybury, pilote a Air
Ontario. Le commandant Maybury a ete prie de s'expliquer sur une
remarque qu'il avait faite devant le commandant Ronald Stewart35
selon laquelle «il s'evertuait du mieux qu'il pouvait a respecter . . . les
normes>>. Sur ce point, il est utile de citer de longs extraits de 1'interro-
gatoire du commandant Maybury :

R. Air Ontario Limited" avait des normes tres elevees et il me
semblait normal de les respecter - lorsque je dis respecter les
normes, je veux parler des normes qui avaient ete fixees par Air
Ontario Limited, et qui a mon avis, etaient excellentes .

Il y avait juste quelques petites entorses, mais nous en avons
deja parle, dans le pilotage des avions, avec le niveau d'expe-
rience du personnel d'encadrement et des techniciens d'entre-
tien, il y avait toutes sortes de petites choses qui n'etaient tout
bonnement pas correctes .

Q. Au sujet de votre lutte pour faire respecter les normes, pourriez-
vous nous parler un peu plus longuement de la pratique qui
consistait a se faire part de pilote a pilote des petites failles .

R . Voila precisement une fa~on de proceder qui etait source de
preoccupation . Pendant un certain temps, il n'y a pas eu de MEL
officiellement approuvee a bord de 1'avion et il etait tres difficile
clans ces conditions de respecter les normes fixees, parce que . . .
certains equipements a bord de 1'avion ne sont pas juges
indispensables a la securite du vol . Certes, ces equipements sont
utiles, mais il est toujours possible de piloter 1'avion sans danger
meme s'ils sont hors d'usage, et c'est precisement ce sur quoi
porte la MEL .

35 Piece 744, «Questionnaire des pilotes de F-28 - Resume» . Voir chapitres 15, Le
programme F-28 : La planification, 24, La securite des vies et 42, Question de la
confidentialite des rapports de pilote portant sur les incidents et les faits aeronautiques .

36 Le commandant Maybury provenait de la branche Air Ontario Limited de la compagnie
Air Ontario Inc. qui etait le fruit d'une fusion.
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Et selon le Reglement de 1'Air, a defaut d'etre dote d'une
MEL, un avion doit etre immobilise au sol a la moindre anoma-
lie, meme s'il ne s'agit que d'une ampoule brulee. Donc, si vous
inscriviez dans le carnet de route qu'une ampoule de la cabine
avait brule . . ., selon le Reglement de 1'Air, il fallait immobiliser
Yavion au so] .

Q. S'il n'y a pas de MEL ?
R. C'est exact, s'il n'y a pas de MEL . . . C'est de la qu'est nee

1'habitude, et je ne me souviens pas exactement comment cela a
commence, mais c'est a partir de cc moment qu'on a commence
a inscrire les petites defectuosites sans importance sur de petits
morceaux de papier que nous nous passions les uns aux autres
au lieu de les inscrire officiellement dans le carnet de route .

Q. Lorsque vous dites passer, vous voulez dire que lorsqu'un
equipage descendait de 1'avion et qu'un autre prenait sa place,
ils se passaient en douce ces petits morceaux de papier oiz
etaient decrites les defectuosites <<sans importance>> afin de
n'avoir pas a les inscrire clans le carnet de route ; est-ce exact?

R. Oui, c'est effectivement ce qui se passait .
Q. Bien, et vous etiez au courant de cette faqon de faire?
R. Oui, je -
Q. Et vous savez personnellement que le commandant Joe Deluce

avait adopte et suivait cette pratique ?
R. Oui, cela - je - cela s'est produit au moins une fois alors qu'il

descendait d'un avion et que nous devions lui succ6der clans le
poste de pilotage .

Q. Et qui etait le commandant de bord de 1'avion lorsque cela s'est
produit ?

R . Je crois que c'etait Bill Wilcox .
Q. Bien, retrospectivement, que pensez-vous aujourd'hui de cette

faqon d'agir?
R. Eh bien c'est tres contrariant . Je le repete, jamais . . . jamais nous

n'avons pris les commandes d'un appareil dont un element hors
d'usage aurait pu figurer sur la MEL . . . . Comme directive, a vrai
dire, nous disposions de la MEL de Piedmont, de sorte que -

Q. Vous voulez parler de celle qui se trouve a la fin du manuel de
Piedmont ?

R. C'est exact . Donc, nous avions cette MEL . Certes, ce n'est pas
une faqon ideale de piloter un avion .

11 est malheureux que les choses trainent tellement en
longueur a Transports Canada, et a nouveau, on accuse Trans-
ports Canada, mais pourquoi leur a-t-il fallu des mois pour
approuver une MEL . . . alors que Piedmont en avait deja une -
s'il y avait une MEL, il n'aurait pas du etre trop difficile - je ne
comprends rien a ces choses . . . je ne comprends pas pourquoi il
faut si longtemps pour approuver un tel document et mettre
ainsi les compagnies aeriennes et leur personnel dans une
situation aussi delicate.
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Q. En votre qualite de pilote, cela vous a-t-il rendu la vie plus
difficile ?

R. Oui, cela a accentue le niveau de stress.
Q. Revenons a la MEL, vous avez declare il y a un instant que vous

aviez la MEL de Piedmont comme document d'appoint .
Air Ontario vous a-t-elle jamais donne 1'ordre ou a-t-elle

jamais donne 1'ordre aux pilotes de F-28 d'utiliser la MEL de
Piedmont ?

R. Non, non, -
Q. L'idee vous est venue comme cela ?
R. Il s'agit d'une habitude qui s'installe sans qu'on s'en rende

compte .
Q. Bien. Et pour revenir au sujet qui nous interesse une fois de

plus, le fait de se passer de petits morceaux de papier sur
lesquels etaient inscrites les defectuosites techniques signifiait
que ces defectuosites ne figuraient pas dans le carnet de route;
est-ce exact?

R. C'est exact .
Q. Et si elles n'etaient pas consignees dans le carnet de route, il n'y

avait donc pas de continuite entre le moment oia la defectuosite
se produisait et celui ou elle etait rectifiee ?

R. Le plus souvent ; le dernier equipage de la journee les inscrivait
dans le carnet de route . Cela permettait plus ou moins de ne pas
immobiliser 1'avion au sol pendant la journee, et le dernier
equipage les inscrivait pour le lendemain .

(Transcription, vol . 92, p. 35-39 )

Interroge a nouveau sur la question, le commandant Maybury a
explique pourquoi les pilotes d'Air Ontario se livraient a ce genre de
pratique :

Q. Commandant, mon collegue M . Jacobsen vous a demande pour-
quoi vous n'avez signale a personne au sein de la compagnie
l'usage de ces petites notes de maintenance, et je veux vous
demander maintenant :

Est-ce que le fait que Joe Deluce, un membre de la direction,
le fait donc qu'il ait approuve - ou qu'il ait semble approuver
cette fa qon de faire, est-ce que cela a eu la moindre influence sur
votre decision de ne pas vous plaindre et de ne pas signaler
cette pratique ?

R. Oui cela a joue, mais je crois que - pour etre parfaitement
honnete, ce qui m'a le plus motive, c'est le fait que notre equipe
de pilotes tenait aassurer le succes de 1'entreprise .

(Transcription, vol . 92, p . 206-207)

Le commandant Deluce s'est explique longuement sur 1'usage des
petites « feuilles jaunes autocollantes» dans 1'exploitation des F-28 d'Air
Ontario. Je cite sa deposition a ce sujet :
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LE COMMISSAIRE : Allez-y, expliquez-vous .
LE TEMOIN : Nous utilisions ces petites feuilles jaunes autocollantes

pour un certain nombre de choses . Nous nous en servions pour
nous transmettre des renseignements entre equipages .

Par exemple, on y inscrivait des choses comme les autorisa-
tions ou les conditions meteorologiques ou d'autres renseigne-
ments du meme type et nous les collions sur la console entre les
deux pilotes pour que, vous savez, quand Fun etait aux com-
mandes et que 1'autre recevait une autorisation ou un bulletin
meteorologique, cela permettait a 1'autre d'avoir immediatement
acces a ces renseignements . L'autre pouvait lire le message - et
c'est pour cela que nous nous en servions .

Nous nous servions egalement de ces petites feuilles jaunes
pour noter certaines observations et parfois certaines defectuosi-
tes . C'etait un moyen rapide au cours d'un vol d'ecrire quelque
chose pour s'en souvenir une fois au sol et en faire une inscrip-
tion plus detaillee qui serait plus utile aux techniciens d'entre-
tien pour trouver la cause de telle ou telle defectuosite .

C'etait une faqon commode de ne rien oublier, parce qu'il ne
faut rien oublier - parfois, on inscrivait ces petites choses
directement dans le carnet de route, si la phase du vol s'y
pretait. Parfois, on les inscrivait simplement sur une de ces
petites feuilles jaunes .

Normalement, nous inscrivions ces defectuosites, s'il s'agissait
vraiment de defectuosites, dans le carnet de route . Parfois, les
techniciens d'entretien nous accueillaient a la sortie de 1'avion et
nous leur en parlions et c'est eux qui inscrivaient la defectuosite
dans le carnet de route .

Il arrivait que nous les inscrivions nous-memes dans le carnet
de route et que nous allions voir les techniciens a notre arrivee
avec nos petites feuilles jaunes pour etre surs de ne rien oublier
. . . afin de leur fournir un complement d'information au cas ou
ils en auraient besoin avant que nous ne rentrions chez nous .

Parfois . . . nous les mettions dans notre poche . Nous nous en
servions ~galement quand il nous arrivait de rencontrer un
equipage afin de lui faire part des problemes que nous avions
rencontres . Nous pouvions ainsi les prevenir qu'il leur faudrait
peut-etre plus de temps pour que la maintenance regle quelques
petits problemes avant . . . qu'ils ne prennent possession de
l'avion.

Il y avait donc tout un nombre d'usages pour ces petits blocs-
notes .

II m'arrivait de transmettre des observations a propos de
quelque chose qui ne me paraissait pas vraiment une defectuo-
site et il m'est meme arrive de passer des informations qui
n'avaient rien a voir avec 1'equipement essentiel de 1'aeronef,
mais j'avais toujours un motif valable, et je me souviens meme
d'un cas en particulier .
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Mais avant de poursuivre,-j'aimeiais decrife-brievement ce -
qui, a mon avis, constitue une faille ou une defectuosite, car je
crois que c'est un element tres complexe et pas aussi simple que
certains semblent le croire .

J'ai entendu des depositions au sujet des defectuosites et des
pertes et j'ai longuement reflechi a la question . . . pour tenter de
me rappeler ce que nous faisions dans ce cas, mais si cela ne
vous derange pas, j'aimerais prendre quelques minutes pour
decrire ce qui constitue a mon avis une defectuosite technique .

LE COMMISSAIRE : Tres bien, nous vous ecoutons .
LE TEMOIN : La raison pour laquelle une defectuosite est un e1e-

ment si complique est parce que ce n'est pas tout simplement
noir et blanc . 11 s'agit en fait d'un processus decisionnel .

Essentiellement, on a un continuum en vertu duquel le pilote
est aux commandes, et observe ce qui se passe et fait certaines
observations ; par moments, celles-ci sont claires et nettes . . . i] n'y
a aucun doute, il s'agit bien d'une defectuosite qui peut etre a
une extremite du spectre .

A d'autres moments, le pilote observe des choses mais ses
observations ne conduisent pas automatiquement a un constat
de defectuosite .

A titre d'exemple, vous amorcez une approche . . . vous etes en
plein vol et Fun des elements de votre VOR37 se met a faiblir.

Donc, a ce moment, vous savez que le VOR ne vous donn e
pas toutes les informations voulues, mais vous ne savez pas
encore s'il s'agit d'un probleme au so] ou d'une avarie de
1'appareil de bord . Et il se remet a fonctionner .

Vous . . . ne savez toujours pas s'iI s'agit d'un probleme au sol
ou si c'est votre appareil qui ne fonctionne pas parfaitement tout
le temps, de sorte qu'il y a une marge ici d'observations
seulement.

Il arrive un moment ou vous avez la preuve qu'iI s'agit d'une
defectuosite technique . Pour moi, la preuve peut etre ici . Pour
un autre pilote, elle peut etre la. (Signe de la main . )

Je crois que, . . . d'apres les temoignages et les feuilles de route,
je crois qu'effectivement, j'ai transmis des renseignements qui
etaient a mon avis de simples observations .

Et je crois que clans un cas en particulier, j'ai fait part de
quelque chose, mais il ne s'agissait pas d'equipement essentiel,
et si j'ai agi de la sorte, c'est parce que nous essayions de
determiner 1'origine de la defaillance d'un dispositif bien precis,
que je venais d'effectuer un vol et que la maintenance m'avait
demande des precisions sur cet appareil et que j'ai juge que cel a

VOR : radiocompas VHF, instrument d'aide a la navigation situe dans le poste de
pilotage d'un avion .
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leur serait plus utile ; donc j'en ai pane a l'equipage qui a pu
penser a ce moment qu'il s'agissait d'une defectuosite technique,
mais il y avait un but a cela, de sorte que -

Mais je ne pense pas que les equipages avaient 1'habitude de
se passer des renseignements de la sorte a propos de 1'equipe-
ment essentiel .

J'ai parcouru les depositions de plusieurs equipages - certains
ont pretendu avoir decolle en depit de certaines defectuosites
techniques . Je ne crois pas que la pratique etait tres repandue .

Ce dont je suis certain, c'est qu'a plusieurs occasions, j'ai fait
certaines constatations et je crois meme avoir pilote un avion en
depit de ce qui ressemblait a une defectuosite, mais dans ce
domaine, j'ai estime que sa maintenance pouvait etre differee .

Vous savez, j'essaie de . . . j'ai parcouru des carnets de route au
complet et ai tente de me souvenir de ce qui s'etait passe, j'ai
ecoute les depositions de certains temoins, et ce que je vous dis
decrit aussi fid'element que peut se faire notre fa~on d'agir .

A I'epoque, j'avais cru comprendre que nous pouvions piloter
I'aeronef . . . sans MEL, a condition qu'aucun equipement
essentiel ne soit defectueux . . . et je pensais . . . qu'en raison de la
nature des equipements indispensables au vol, c'etait une
decision que la maintenance prendrait au niveau technique et
que moi-meme je me satisferait qu'il n'y avait pas de danger .

Si en fait on avait differe la maintenance de quelque chose
qui ri avait pas trait a la navigabilite, j'aurais . . . sans doute
consulte la - je sais que j'aurais consulte la MEL de Piedmont
pour voir s'il y avait une procedure qui visait . . . la rectification
de cette defectuosite particuliere.

Je ne crois pas que du simple fait que quelque chose se
trouve sur la MEL, il s'agit obligatoirement d'un equipement
essentiel ou d'un equipement de navigabilite . Ou alors je ne
pense pas qu'il s'agisse d'equipement indispensable au vol .

Voil'a comment - je ne sais pas si cela vous est utile, mais
j'essaie en ce moment de vous dire comment les choses se
passaient .

L'emploi de ces notes est quelque chose que nous avions
observe, et qui nous avait semble fort pratique, du temps ou
nous etions chez TimeAir . Et je crois que pour transmettre des
informations, c'etait effectivement un moyen tres efficace . Ces
informations etaient toujours pratiques .

Quoi qu'il en soit, je m'arreterai la, au cas ou vous voudriez
me poser des questions sur autre chose . . .

LE COMMISSAIRE : Fort bien . Je vous remercie de nous avoir donne
cet aperqu -

(Transcription, vol . 113, p . 135-41 )

La longue explication du commandant Deluce sur les pratiques suivies
a Air Ontario en matiere de maintenance differee est particulierement
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revelatrice . Les elemerits suivants presentertt surtout de 1'interet pour
cette analyse :

• II a reconnu qu'il avait sans doute differe la maintenance de quelque
chose qui «ressemblait a une anomalie» par le truchement des petites
feuilles de papier jaune>>, mais il a affirme que jamais, il n'avait pilote
d'aeronef dont le moindre equipement essentiel etait hors d'usage .

• Avant de decider de differer la maintenance d'un equipement, il
consultait la MEL de Piedmont pour voir si elle contenait des
dispositions speciales concPrnant le probleme en particulier .

• 11 a declare qu'a son avis, 1'equipement qui figure dans la MEL West
pas forcement de 1'equipement essentiel .

• 11 a declare savoir que certains equipages se faisaient part de certaines
defectuosites en se passant des notes, mais il ne croyait pas que c'etait
une pratique courante .

La loi stipule que toutes les defectuosites doivent etre consignees dans
le carnet de route aussitot qu'elles sont detectees . Si le commandant
Deluce consultait la MEL de Piedmont pour savoir quoi faire en cas de
probleme operationnel, manifestement il s'agissait de quelque chose de
plus que «d'une apparente defectuosite» . C'etait effectivement une
defectuosite et la pratique admise par le commandant Deluce semble
avoir ete en contravention flagrante de 1'ONA, Serie VIII, numero 2 .

Certes, il est possible de faire figurer dans une MEL des elements qui .
ne font pas partie de 1'equipement essentiel d'un aeronef . Si telle etait la
nature des elements dont le commandant Deluce decidait de differer la
maintenance par voie de note, rien ne justifie que ces failles n'aient pas
ete aussitot consignees dans le carnet de route de 1'aeronef . Les
explications avancees par le commandant Maybury et d'autres sont plus
plausibles . Ces notes avaient pour seul objectif de ne pas immobiliser
1'avion au sol .

Au chapitre 10, Enquete technique, on peut lire une analyse detaillee
du carnet de route du C-FONF . Dans cette analyse, j'ai pu constater qu'il
y a eu de nombreux cas de maintenance differee d'equipements
essentiels durant la periode sans MEL approuvee . Cela porte a croire
qu'il y a peut-etre eu des cas d'infraction de 1'ONA, Serie II, numero 20 .
D'apres les preuves analysees dans ce chapitre, je conclus qu'il y a eu
des cas ou le F-28 a ete pilote avec certains elements de 1'equipement
essentiel hors d'usage, la description de ces elements hors d'usage
figurant sur les feuilles volantes transmises par le commandant Deluce
et d'autres.

Le commandant Nyman a declare sous serment qu'il n'etait pas au
courant de cette pratique . 11 a ajoute que cette pratique etait mauvaise
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et que s'il en avait eu connaissance, il aurait immediatement donne
1'ordre qu'on y mette fin (Transcription, vol . 107, p . 191-94) .

M. Morrison a declare qu'il savait que le service de maintenance
differait la rectification de certaines defectuosites en vertu «d'un
document quelconque», mais qu'il n'etait pas entierement au courant du
recours a cette procedure de reports pendant tout le temps ou le F-28 est
reste sans MEL (Transcription, vol . 115, p . 111-12) . M. Morrison a ajoute
qu'il ri'avait pas connaissance de la passation des petites notes decrites
par le commandant Maybury, et il a reconnu qu'une telle pratique aurait
pu compromettre le certificat d'exploitation d'Air Ontario . S'il avait eu
vent de cette pratique, il y aurait mis fin et le commandant Deluce aurait
ete severement reprimande pour y avoir pris part (Transcription,
vol . 116, p . 158-60) .

Entre juin et decembre 1988, il y avait, a Air Ontario, trois pratiques
non conformes et apparemment illegales au sujet des reports de
maintenance :

• les techniciens d'entretien ajournaient la maintenance des elements de
1'aeronef qui etaient hors d'usage en vertu de la section perimee des
«defectuosites tolerees» du manuel de vol du Fokker F-28 ;

• certains pilotes de F-28 inscrivaient les defectuosites techniques sur de
petits bouts de papier qu'ils se passaient d'un equipage a 1'autre au
lieu de les consigner dans le carnet de route de 1'aeronef ; et

• certains pilotes de F-28 se fiaient a la MEL faisant partie du manuel
d'exploitation du F-28 de Piedmont pour piloter un appareil dont
certains equipements etaient hors d'usage .

Ces manieres d'agir n'avaient pas 1'aval officiel de la compagnie, mais
le chef pilote de F-28 et le chef du projet etaient au courant d'au moins
deux d'entre elles puisqu'ils y ont meme pris part . Tandis que les pilotes
et les techniciens d'entretien se fiaient a leur experience pour trouver des
solutions improvisees aux problemes poses par le pilotage d'un avion
sans MEL, cette situation etait manifestement inacceptable dans un
systeme de transport aerien commercial fonctionnant selon les regles .

Je dois presumer que les procedures etablies par le Reglement de 1'Air
et les Ordonnances sur la navigation aerienne s'appuient sur une longue
experience d'exploitation . L'instance de reglementation cherche a
imposer des pratiques normalisees pour la rectification en temps
opportun de certaines defectuosites et le report de la maintenance de
certains organes .

Le plus troublant est qu'Air Ontario ait pratiquement oblige son
personnel d'exploitation a trouver ces solutions improvisees au probl'eme
de la MEL. Les temoignages ont en effet revele que le personnel d'Air
Ontario, notamment 1'equipe de pilotes, etait plein d'enthousiasme a
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1'idee d'exploiter une flotte d'avions a reaction et qu'il tenait absolument
a assurer le succes de 1'operation . Dans leur enthousiasme, ils ont adopte
des pratiques d'exploitation qui etaient en contravention apparente de
1'ONA, Serie II, numero 20 et de 1'ONA, Serie VIII, numero 2. Mis au
courant de ces pratiques, les responsables des operations aeriennes et de
la maintenance auraient du intervenir pour y mettre un terme . Ils ne
1'ont pas fait .

Constatations

• L'APU de 1'aeronef immatricule C-FONF a mal fonctionne a plusieurs
reprises durant la semaine du 5 au 9 mars 1989 et le personnel de
controle de la maintenance a London ainsi que le personnel de la base
a Toronto etaient au courant de la situation .

• Le 5 mars 1989, le commandant Bradley Somers a note deux proble-
mes au sujet de 1'APU :
- 1'APU ne generait pas suffisamment de pression d'air pour la mise

en route des moteurs principaux de 1'avion ; et
- une odeur d'huile s'est propagee dans la cabine peu apres le

decollage .

• Le superviseur de la maintenance, John Jerabek, a reagi comme suit
aux failles :
- il n'a pas reussi a reproduire le probleme de pression d'air et il a

fait 1'inscription voulue dans le carnet de route ;
- il a pense que 1'odeur d'huile etait due a un residu d'huile dans le

conduit reliant le groupe de refrigeration de bord au systeme de
ventilation de la cabine; et

- il n'a pas cherche a remedier au probl'eme car cela aurait pris
plusieurs heures et que 1'avion devait prendre un depart imminent .

• Les soup~ons de M. Jerabek etaient peut-etre bien fondes ; toutefois, s'il
avait lu attentivement le carnet de route de 1'aeronef, il aurait constate
qu'un probleme analogue s'etait produit a deux reprises auparavant .
Le 21 janvier 1989, la presence de fumee dans la cabine du C-FONF
avait ete attribuee au systeme de climatisation ( la correction de la
defectuosite constatee avait ete differee) ; et a nouveau le 27 fevrier
1989, une epaisse fumee -huileuse a ete signalee dans la cabine (la
defectuosite a ete rectifiee en colmatant une fuite d'huile dans le
conduit) . La nature repetitive de cette defectuosite alarmante aurait du
retenir toute 1'attention du service de maintenance d'Air Ontario .
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• Ce qui est encore plus inquietant, c'est ce qui s'est produit apres que
M. Jerabek eut remis 1'avion en service . Le lendemain, soit le 6 mars,
le commandant Morwood a inscrit dans le carnet de route de 1'aeronef
que la cabine s'etait emplie de fumee, qu'un passager s'en etait plaint
et que 1'alarme sonore du detecteur de fumee s'etait declenchee . La
maintenance a donne suite a 1'inscription faite par le commandant
Morwood dans le carnet de route en essuyant 1'huile qui se trouvait
clans l'orifice de sortie de 1'APU .

• L'agente de bord Sonia Hartwick a declare que dans la matinee du
8 mars 1989, peu apres le decollage de Winnipeg Vers Dryden, la
cabine du C-FONF, pilote par le commandant Robert Nyman et le
copilote Keith Mills, s'est a nouveau emplie d'une fumee huileuse qui
a declenche 1'alarme du detecteur de fumee . Le commandant Nyman
a declare qu'il avait attribue 1'origine de cette fumee - qu'il a qualifiee
de <<brume huileuse» - a 1'APU, et il a ajoute que c'etait un probleme
relativement courant sur ce type d'aeronef . Il a admis le temoignage
de Mme Hartwick selon lequel un disjoncteur avait ete actionne pour
mettre hors service le detecteur de fumee et que c'est par inadvertance
qu'il n'a pas ete rearme jusqu'a 1'arrivee a Thunder Bay, soit deux
tronqons de vol plus tard . L'agente de bord Hartwick a declare que la
cabine s'etait a nouveau emplie de fumee et que 1'avertisseur
d'incendie s'etait a nouveau declenche durant le vol de retour entre
Thunder Bay et Winnipeg . Le commandant Nyman a omis d'inscrire
ces emanations de fumee dans la cabine dans le carnet de route de
1'aeronef car, pour reprendre ses mots, il s'agissait d'un probleme
periodique et passager et que la maintenance etait au courant .

• A cinq occasions, le 21 janvier, le 27 fevrier, le 5 mars, le 6 mars et
deux fois le 8 mars 1989 - de la fumee, une odeur d'huile ou une sorte
de brume ont ete signalees dans la cabine passagers du C-FONF . Les
operations de maintenance visant a corriger le probleme n'ont
manifestement pas abouti et je ne suis pas absolument convaincu que
la maintenance ait bien cerne 1'origine du probleme .

• La raison avancee par le commandant Nyman pour n'avoir pas
consigne les incidents de fumee du 8 mars dans le carnet de route de
1'aeronef ne me satisfait pas . Son omission a cet egard semble etre en
contravention de 1'ONA, Serie VIII, numero 2 . La mise hors service du
detecteur de fumee dans la matinee du 8 mars est une action a
deplorer et la deposition du commandant Nyman qu'il pilotait
1'aeronef en depit du fait que cet equipement essentiel fut hors de
service, suggere une infraction a 1'ONA, Serie II, numero 20 .
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• A ion avis, la declaration du commad ant Nyman selori laquell"e la

mise hors service du detecteur de fumee etait contraire a«Ia lettre de
la loi» est desinvolte et pour le moins malavisee . Meme si le comman-

dant Nyman n'etait pas directeur des operations aeriennes le 8 mars
lorsque 1'incident s'est produit, il etait considere par les pilotes d'Air

Ontario comme l'un des pilotes les plus competents et les plus
chevronnes de la compagnie . Tous les pilotes d'Austin Airways

avaient travaille sous les ordres du commandant Nyman a un moment
ou a un autre et a vrai dire, M . Keith Mills qui etait assis dans le siege

du copilote le 8 mars, avait travaille au service des operations
aeriennes du commandant Nyman des annees avant 1'incident . Cette
faqon maladroite de traiter 1'incident de fumee dans la cabine traduit

un laxisme au niveau des methodes de travail qui, venant d'un pilote
aussi respecte que le commandant Nyman, a indeniablement exerce

une mauvaise influence sur le copilote Mills, les agentes de bord Say
et Hartwick et tous les membres de 1'organisation qui ont ete mis au

courant .

• En tout temps pertinent, il etait obligatoire de signaler tout incident
en vol comportant un feu ou de la fumee au Bureau canadien de la
securite aerienne en vertu des articles 2 et 5 de la Loi sur le Bureau
canadien de la securite aerienne. La preuve indique que les incidents
decrits comportant de la fumee dans la cabine Wont pas 6t6 signal6s
au BCSA (voir chapitre 10, Enquete technique) .

• L'aeronef immatricule C-FONF est arrive a la base de maintenance de
Toronto dans la soiree du 8 mars 1989 avec un APU afflige de
problemes de pression d'air selon le constat des commandants Nyman
et Reichenbacher . Le commandant Nyman a contacte la maintenance
d'es qu'il a eu connaissance du mauvais fonctionnement de 1'APU et
le controle de la maintenance a attribue un numero de controle a la
defectuosite . Le commandant Nyman a inscrit ce numero dans le
carnet de route de 1'aeronef, ce qui autorisait la poursuite du vol avec
1'APU hors d'usage jusqu'au retour de 1'avion a la base de mainte-
nance de Toronto. Une fois a la base de maintenance, il appartenait a
un technicien d'entretien de rectifier la defectuosite ou si les condi-
tions ou les circonstances rendaient la chose impossible, 1'inspecteur
responsable de la maintenance pouvait a nouveau en differer sa
maintenance .

• La preuve sur la tentative de reparation de la faille de pression d'air
de 1'APU porte a croire que le personnel de maintenance ne connais-
sait pas suffisamment 1'APU du F-28 . La deposition de M . Athanasiou
en particulier donne a entendre qu'il n'a jamais su avec certitude ce
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que signifiait le signal anormal du voyant de detection incendie de
1'APU .

• En fin de compte, la maintenance de 1'APU a ete differee en vertu de
la mauvaise rubrique de la MEL .

• La fawn dont on s'est occupe des deux defectuosites de 1'APU - la
pression d'air insuffisante et la fumee dans la cabine - porte serieuse-
ment atteinte a la reputation des services de maintenance et des
operations aeriennes d'Air Ontario :
- L'incapacite de corriger les failles apres de multiples tentatives

demontre une meconnaissance technique du F-28 .
- L'empressement mis a differer la maintenance des defectuosites

pendant de longues periodes porte a croire que 1'equipe de
maintenance etait l'objet de pressions pour maintenir 1'avion en etat
de navigabilite, ou qu'elle faisait preuve de laxisme dans sa maniere
d'agir ou les deux .

- La faqon dont le commandant Nyman a reagi au probleme de
fumee dans la cabine traduit un manque de discernement .

- Enfin, la maintenance differee du systeme de detection incendie de
1'APU en vertu de la rubrique 49-04 de la MEL au lieu de la
rubrique 49-01 revele une meconnaissance a la fois de la MEL du
F-28 et de 1'APU .

• Le 10 mars 1989, il y a eu un manque total de coordination entre le
SOC, la maintenance, le controle de la maintenance et les pilotes de
ligne face a 1'absence d'un groupe de demarrage au sol a Dryden :
- M. Steven Korotyszyn, 1'inspecteur de maintenance qui a pris sur

lui de differer la maintenance de 1'APU, croyait a tort qu'il y avait
un groupe de demarrage au sol a Dryden .

- M. Danilo Koncan, gestionnaire des operations de service et
superviseur du SOC qui a pris part a la decision de differer la
maintenance de 1'APU, croyait a tort que le centre de maintenance
d'escale de Winnipeg etait en mesure de reparer la defectuosite de
1'APU .

- M. Martin Kothbauer, gestionnaire des operations du SOC qui a
supervise la verification de C-FONF clans la matinee du 10 mars
1989, et M. David Scully, le controleur de maintenance qui etait de
service dans la matinee du 10 mars 1989, croyaient eux aussi que le
centre de Winnipeg s'occuperait de remedier a la defectuosite de
1'APU .

• Et M. Kothbauer et M. Koncan savaient que la compagnie avait pour
consigne de ne jamais proceder au degivrage de ce type d'appareil si
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ses moteurs etaient en marche; et-tod_eux ont declare que si-les -
conditions meteorologiques avaient ete telles qu'il etait probable qu'il
faille degivrer 1'avion, ils auraient donne 1'ordre a 1'equipage d'un
F-28 dont 1'APU etait hors d'usage de sauter 1'escale de Dryden
compte tenu de 1'absence d'un groupe de demarrage au sol a cette
escale . M. Kothbauer a choisi de ne pas dormer 1'ordre a 1'equipage du
vo11362/1363 de sauter 1'escale de Dryden car selon lui, les conditions
meteorologiques a cette escale etaient telles qu'il n'y avait aucun
risque qu'il faille degivrer 1'avion . Certes, il etait au courant des
risques de precipitations verglaqantes, mais a son avis, la bruine
vergla~ante n'etait pas prevue avant la fin de la journee. Je suis d'avis
que 1'evaluation des conditions meteorologiques par M . Kothbauer a
tout bonnement ete trop restrictive . M. Kothbauer etait au courant des
restrictions d'exploitation d'un F-28 dont 1'APU etait hors d'usage a
Dryden. Il savait d'apres les previsions regionales et les previsions de
region terminale du debut de la matinee qu'un front instable se
deplaqait vers Dryden en provenance de 1'ouest . 11 aurait d6 dormer
1'ordre aux regulateurs responsables du vo11362/1363 de surveiller de
tres pres 1'evolution des conditions meteorologiques a Dryden . En
effet, une prevision meteorologique de region terminale modifiee
emise a 10 h 02 HNE pour 1'aeroport de Dryden faisait etat de bruine
verglaqante . M. Kothbauer a declare qu'il aurait du avoir connaissance
de cette prevision et il a reconnu la faute du SOC d'Air Ontario . Alors
que le C-FONF se trouvait a 1'aerogare de Thunder Bay entre 10 h 35
et 11 h 55, M. Kothbauer aurait du dormer 1'ordre a 1'equipage du
vol 1363 de sauter 1'escale de Dryden au cours de son vol de retour
a Winnipeg .

• Si Dryden avait ete pourvu d'un materiel de servitude au sol complet,
celui-ci aurait du comporter un groupe de demarrage au Sol. En tant
qu'escale reguliere, il est moins que satisfaisant que Dryden n'ait pas
ete equipee de maniere a faire face a une urgence possible . Peut-etre
la decision d'Air Ontario de retarder la mise en place dun groupe de
demarrage au sol a Dryden etait-elle raisonnable . Mais au vu d'une
telle decision, Air Ontario aurait du prendre des dispositions pour
faire face a cette absence d'equipement. De fait, la compagnie aurait
du interdire a un F-28 dont 1'APU etait hors d'usage de faire escale a
Dryden ou a tout autre aeroport non muni d'un groupe de demarrage
au sol .

• Ce genre de disposition aurait pu figurer dans les rubriques de la
MEL du F-28 concern ant la maintenance differee de 1'APU. Ces
rubriques auraient du interdire aux appareils dont 1'APU etait hors
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d'usage de se poser a une escale depourvue d'un groupe de demar-
rage au sol .

• Air Ontario a fait preuve de desinvolture dans sa faqon d'aborder la
question de la MEL pratiquement depuis la mise en service du F-28 .

• Entre juin et decembre 1988, le F-28 C-FONF a ete pilote a maintes
reprises avec plusieurs elements essentiels hors d'usage alors qu'il n'y
avait pas de MEL approuvee en place . Cela indique une infraction
apparente a 1'ONA, Serie II, numero 20 .

• Durant la meme periode, les pilotes de F-28 d'Air Ontario avaient
coutume d'inscrire les defectuosites sur de petits morceaux de papier
qu'ils se passaient les uns aux autres jusqu'a la fin de la journee
quand elles etaient alors inscrites dans le carnet de route de 1'aeronef .
Cette maniere d'agir avait pour motif apparent le desir des pilotes de
maintenir le F-28 en etat de navigabilite, ceux-ci sachant que, faute
d'une MEL approuvee, 1'inscription reglementaire des defectuosites
dans le carnet de route de 1'aeronef aurait eu pour effet d'immobiliser
1'appareil au sol . Le fait de ne pas avoir inscrit promptement les
defectuosites dans le carnet de route semble aller a 1'encontre des
dispositions de 1'ONA, Serie VIII, numero 2 .

• Ces agissements etaient connus, ou auraient du 1'etre, des gestion-
naires de la maintenance et des operations aeriennes d'Air Ontario
ainsi que des inspecteurs des Transporteurs aeriens et de la Navigabi-
lite de Transports Canada .

• Bien que ces agissements soient inexcusables, je suis d'avis qu'ils ont
ete partiellement motives par le sentiment d'impuissance ressenti par
les pilotes de ligne et les gestionnaires d'exploitation devant la lenteur
mise par les responsables de Transports Canada a approuver la MEL
du F-28 d'Air Ontario .

• Je suis d'avis que le processus d'approbation des MEL est inutilement
complexe et bureaucratique . Ce probleme qui concerne Transports
Canada explique partiellement la lenteur du processus d'approbation
de la MEL du F-28 d'Air Ontario .

• De plus, je suis d'avis que les gestionnaires d'exploitation d'Air
Ontario ont leur part de responsabilite dans la lenteur de ce processus .
La necessite d'une MEL etait connue des les premiers stades du
programme F-28, ce qui n'a pas empeche la preparation desorganisee
et nonchalante du document .



L'APU, la MEL et le dilernrne mrlnel a ete confronte 1'eqnipage 579

--- -
• J'estime que si la societe mere, Air Canada, s'etait un peu plus souciee -

de sa compagnie affiliee - et a vrai dire de ses passagers - bon
nombre des probl'emes poses par la MEL et 1'APU le 10 mars 1989
auraient pu etre evites .

RECOMMANDATIONS

Il est recommande :

RCM 49

RCM 50

RCM 5 1

RCM 52

Que Transports Canada propose 1'adoption d'une loi
obligeant la mise en place de listes d'equipement minimal
approuvees pour tout aeronef certifie en vertu d'un
reglement anterieur ou d'un reglement equivalent, avant
1'entree en service commercial de ce type d'aeronef au

Canada .

Que Transports Canada ne delivre pas de certificat d'ex-
ploitation ou de modification a un certificat d'exploitation
existant a un transporteur aerien exploitant un aeronef
certifie en vertu de la Federal Aviation Regulation 25 des
Etats-Unis, d'un reglement anterieur ou d'un reglement
equivalent, tant que les listes d'equipement minimal
exigees et approuvees ne seront pas en place .

Que Transports Canada s'assure que la reparation d'un
groupe auxiliaire de bord hors d'usage ne puisse etre
differee que s'il existe une restriction d'exploitation
exigeant la presence d'un groupe de demarrage au sol
agree dans tous les aeroports oia 1'on prevoit de faire
1'exploitation commerciale de cet aeronef . Cette restriction

d'exploitation devrait figurer dans la liste d'equipement
minimal de 1'aeronef .

Que Transports Canada serve un avertissement a tous les
pilotes pour leur faire savoir combien il peut etre dange-
reux de tirer un disjoncteur a bord d'un aeronef pour
arreter une alarme qui peut tres bien s'etre declenchee a
bon escient .
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RCM 53

ACM 54

Que Transports Canada exige que les transporteurs aeriens
disposent des politiques et des directives appropriees leur
permettant de s'assurer que les equipages de conduite
seront informes, au moment de la reception d'un plan de
vol exploitation, de toutes les defectuosites de 1'avion dont
la reparation a ete differee en vertu d'une liste d'equipe-
ment minimal . I

Que Transports Canada exige que tous les transporteurs
aeriens qui exploitent des aeronefs possedant des listes
d'equipement minimal (MEL) offrent a la totalite de leurs
pilotes, employes de maintenance et regulateurs de vol une
formation approuvee portant sur la bonne utilisation d'une
MEL.



ABSENCE DE GROUPE
DE DEMARRAGE AU

SOL A DRYDEN

Le 10 mars 1989, 1'avion a reaction F-28 d'Air Ontario, vol 1363, s'est
trouve dans la facheuse situation d'atterrir a Dryden, escale non dotee
de groupe de demarrage au sol, dans des conditions meteorologiques
pouvant necessiter un degivrage, alors que le groupe auxiliaire de bord
(APU) etait defectueux . L'absence d'equipement de demarrage au sol
pour les F-28 a Dryden est un maillon important de la chaine des
evenements qui ont mene a 1'ecrasement de C-FONF . Effectivement,
toutes choses egales, si Dryden avait eu un groupe de demarrage au sol
le 10 mars 1989, 1'accident aurait pu etre evite .

Pour faire demarrer les moteurs principaux du F-28, on a besoin d'air
comprime, normalement fourni par 1'APU . Si 1'APU est hors d'etat, il
faut utiliser une source d'air comprime designee groupe de demarrage
au sol ou groupe de demarrage pneumatique,' pour lancer les reacteurs .

Aucun reglement canadien n'exige qu'un transporteur aerien possede
des groupes de demarrage au sol a ses escales . On laisse plutot le soin
a chaque transporteur de decider, en se fondant sur des facteurs
operationnels et commerciaux, s'il a besoin d'un groupe de demarrage
au sol a chacune de ses escales prevues .

Par voie de documents dates du 24 janvier 1988, Air Ontario a
demande a Transports Canada d'amender son certificat d'exploitation

pour qu'y figurent les deux F-28 ajoutes a sa flotte . La demande

d'amendement au certificat d'exploitation incluait le renvoi suivant au

soutien au sol :

I Les expressions «groupe de demarrage au sob> et <<groupe de demarrage pneumatique»
ont ete utilisees alternativement pendant les audiences de cette Commission . . En realite,
un groupe de demarrage au sol peut etre soit pneumatique soit electrique selon le type
d'aeronef. Le F-28 necessite un groupe de demarrage pneumatique . D'autres methodes
de demarrage pneumatique sont analysees au chapitre 16, Le programme F-28 : Le

Groupe auxiliaire de bord, la Liste d'equipement minimal et le dilemme auquel a ete
confronte l'equipage du vol 1363, [«L'APU et la liste des equipements indispensables
au vol» ]
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La compagnie a juge clue les installations, batiments, eclairage,
soutien au sol, groupes generateurs, installations de ravitaillement,
moyens de communication et aides a la navigation, centre de
regulation des vols, service meteorologique et ATC convenaient dans
le ca; des operations proposees . Cependant, la compagnie peut
demander certaines ameliorations au fur et a mesure que les
operations des F-28 prendront de 1'ampleur .

(Piece 855, p . 33, alinea N )

Ce n'est pas en raison d'un oubli que Dryden n'etait pas dote d'un
groupe de demarrage au sol . Les temoignages devant la Commission
d'enquete ont revele qu'avant de faire une demande d'amendement au
certificat d'exploitation, Air Ontario a effectivement envisage d'acheter
un equipement de demarrage au sol pour Dryden et elle a decide de ne
pas le faire. Le chef de 1'exploitation, Thomas Syme, a temoigne qu'a la
fin de 1987, avant 1'acceptation du premier F-28, le groupe charge de la
mise en oeuvre des F-28 d'Air Ontario, y compris des representants des
aeroports, des groupes du marketing, de la maintenance et des opera-
tions aeriennes ont analyse la possibilite de doter 1'aeroport de Dryden
d'un groupe de demarrage au sol. La question avait egalement ete
etudiee par M. Syme, a 1'epoque vice-president general aux operations
et au marketing . En raison du cout eleve d'un groupe de demarrage au
sol, il aurait fallu que M . Syme et le president M. William Deluce en
approuvent 1'achat . Selon M. Teoman Ozdener, ancien directeur de la
maintenance des F-28 d'Air Ontario, un groupe de demarrage au sol
aurait coute environ <<60 - 70 000 $>> (Transcription, vol . 102, p . 37) .

Au cours de son temoignage devant la Commission, M . Syme s'est
rappele que le cout d'achat d'un groupe de demarrage au sol pour
Dryden, ainsi que les facteurs operationnels dont il est fait etat ci-des-
sous, ont ete 1'un des parametres qui furent pris en compte dans le cadre
de la decision de ne pas equiper Dryden d'un groupe de demarrage au
sol .

Q. Vous rappelez-vous specifiquement pourquoi il a ete decide de
ne pas doter Dryden d'un groupe de demarrage au sol ?

R. On en donnait comme raison que 1'aeronef avait un APU . . .
Dryden etait une escale en route, ce qui signifie que 1'avion

restait au sol pendant tres peu de temps . Et qu'avec un APU en
bon etat, on n'avait pas besoin d'un groupe de demarrage au
sol .

. . . On m'a fait savoir clue sans groupe de demarrage pneumati-
que, si 1'APU est hors d'etat et si les previsions meteorologiques
sont defavorables, 1'avion ne ferait pas escale a Dryden .

(Transcription, vol . 98, p . 82, 83-84)
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II est incontestable que le moyen le plus securitaire sereitddoter -- --
toutes les escales prevues de groupes de demarrage au sol pour tous les
aeronefs qui pourraient en avoir besoin . (Dans le cas d'un turboreacteur
comme le F-28, il faudrait un groupe de demarrage pneumatique au sol .)

Pouvant compter sur un tel equipement, un equipage aurait le choix
d'arreter les moteurs pour une raison donnee - y compris le degivrage -
sans craindre d'incommoder ses passagers . Cependant, les realites

commerciales etant ce qu'elles sont, on peut comprendre que pour un
certain nombre de raisons un transporteur peut etre reticent a investir

dans des groupes de parc pour toutes ses escales prevues . Ceci dit, je

m'empresse d'ajouter que si un transporteur prend une telle decision
commerciale, il doit y avoir un compromis operationnel qui tienne

compte de 1'absence d'equipement de demarrage au sol a chacune des

escales .
Selon M. Syme, le compromis operationnel d'Air Ontario relativement

a 1'absence d'un groupe de demarrage au sol a Dryden consistait a
omettre cette escale clans des conditions meteorologiques «rigoureuses»
(Transcription, vol . 98, p . 84). S'il s'agissait-la vraiment de la ligne de
conduite d'Air Ontario, ce fut un manquement de sa part de ne pas
consigner ce «compromis operationnel» dans une directive normalisee
non equivoque dans tous les manuels pertinents et de ne pas communi-
quer a tout le personnel naviguant et a tous les regulateurs de transport

aerien. Dans leur temoignage, M. Syme, les commandants de bord
Robert Nyman et Joseph Deluce ont convenu a tour de role qu'il n'y
avait pas de regle ecrite obligeant les pilotes a omettre 1'escale de
Dryden en cas de panne de leur APU .

Meme s'il n'y avait pas de regle de conduite ecrite, le commandant de
bord Deluce a juge que les pilotes d'Air Ontario etaient suffisamment
bien equipes pour reagir dans des situations operationnelles de ce
genre :

Q . . . . Maintenant, en tant que chef pilote, ne conviendriez-vous pas
avec moi que si vous croyez que dans une situation donnee les
pilotes pouvaient omettre 1'escale de Dryden, cette situation
devrait etre portee a 1'attention des pilotes ?

R . . . . Je crois qu'il n'y a pas de doute la-dessus, que je ne leur ai
pas donne de directive precise concernant ce cas particulier .

Mais au - [par] de plus, je crois qu'il ne serait pas raisonnable
de ma part de documenter chaque scenario possible qui - et de
prendre toutes les decisions possibles qu'un pilote n'aurait
jamais a prendre. Pour moi, il s'agit d'une decision raisonnable
qu'un pilote doit prendre .



584 Cinquieme partie : Le transporteur aerien, Air Ontario Inc .

R. Je crois que tous les pilotes sauraient qu'ils pourraient faire tout
ce qu'ils auraient a faire pour que tout se deroule de fa~on
securitaire .

(Transcription, vol . 111, p . 204-205 )

La declaration du commandant de bord Deluce ne tient pas compte
des choix tres reels, et habituellement concurrents, qui s'offrent souvent
a un pilote de ligne. D'une part, il y a le but de 1'organisme de rendre
les passagers a destination a temps et, surtout, d'eviter les immobilisa-
tions au sol . D'autre part, il est imperieux que les operations se
deroulent de la faqon la plus securitaire possible . Reconnaissant ces deux
faits elementaires qui s'opposent, il incombe au transporteur aerien, dans
le cadre du transport aerien, de dormer des directives claires a ses pilotes
concernant les contingences operationnelles raisonnablement previsibles .
Le scenario de Dryden, a mon sens, etait raisonnablement previsible .

Le commandant de bord Nyman, directeur des operations aeriennes
d'Air Ontario et pilote inspecteur agree sur F-28, n'etait pas au courant
d'une ligne directrice ou autre regle de la compagnie a cet egard et,
selon lui, contrairement a ce qu'a dit le commandant de bord Deluce, la
compagnie devait fournir des directives. En outre, le commandant de
bord Nyman a ajoute que chez Air Ontario, les pilotes etaient laisses a
eux-memes lorsqu'il s'agissait de prendre ces decisions cruciales et
stressantes :

Q. . . . Ainsi, comme pilote de ligne avise, si vous aviez eu a prendre
la decision soit, A, d'omettre 1'escale de Dryden, soit B, de rester
peut-etre immobilise a Dryden parce que vous n'aviez pas de
groupe auxiliaire de bord, qu'il neigeait et ainsi de suite, c'est
quelque chose que vous auriez simplement analyse vous-meme,
n'est-ce pas, sans aucune directive de la compagnie?

R. Je crois qu'il aurait du y avoir des directives de ]a compagnie .
Ce n'est pas ce que je dis .

Q. Non, je comprends ~a .
R . Je - oui, j'aurais analyse la situation moi-meme, et je me suis

souvent demande, de fait, ce que j'aurais fait .
(Transcription, vol . 109, p . 236 )

Comme 1'indique les evenements entourant 1'accident a Dryden, il est
de la plus haute importance qu'on accorde le maximum de soutien aux
equipages relativement a la prise de decisions operationnelles difficiles .
Les transporteurs aeriens doivent definir des lignes directrices claires
afin que les equipages n'aient pas a decider, dans des situations
stressantes du genre de celle qui prevalait a Dryden, d'omettre une
escale prevue, d'immobiliser un aeronef au sol et de faire attendre les
passagers, ou de tenter un decollage potentiellement dangereux . Si les
pilotes avaient des lignes de conduite bien elaborees et comprises de la
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--- -------- --
- compagnie a partir desquelles ils pourraient fonder leurs decisions, il s

seraient mieux en mesure de faire les choix pertinents .
A mon sens, la meilleure ligne directrice, celle suivie par Air Canada,

consiste simplement a ne pas faire atterrir un turboreacteur dont le
groupe auxiliaire de bord ne fonctionne pas a un aeroport non dote de
1'equipement convenable de demarrage au sol . Le commandant de bord
Charles Simpson, vice-president aux operations aeriennes d'Air
Canada, a temoigne qu'Air Canada n'exploitait pas d'avions non
equipes de groupes auxiliaires de bord en bon etat a Fredericton
(Nouveau-Brunswick), escale non dotee de groupes de demarrage au sol .
Ces lignes directrices ont pour but d'eviter qu'on ne puisse redemarrer
les moteurs des avions s'il faut les arreter pour une raison quelconque .

En rapport avec mes commentaires precedents concernant le groupe
auxiliaire de bord et la liste des equipements indispensables au vol
(MEL), je crois que ces lignes directrices devraient etre clairement
enoncees dans les parties de la liste des equipements indispensables de
chaque avion et qui traite des defaillances des groupes auxiliaires de
bord. Par exemple, lorsque la liste des equipements indispensables
permet d'exploiter un avion dont le groupe auxiliaire de bord est hors
d'etat, cette liste pourrait inclure une condition prealable d'exploitation,
c'est-a-dire que 1'equipement necessaire au demarrage au sol soit
disponible aux aeroports de destination .

Constatation s

• Air Ontario a omis de s'assurer que des lignes directrices operation-
nelles etaient en vigueur et de communiquer avec tout le personnel
d'execution afin d'empecher le depart d'un F-28 ayant un groupe
auxiliaire de bord hors d'etat vers un aeroport non dote de groupes
de demarrage au sol .

• Compte tenu des installations de soutien des F-28 d'Air Ontario en
place a Dryden, Transports Canada a omis de s'assurer qu'Air Ontario

avait elabore un compromis operationnel . Un tel compromis opera-
tionnel aurait empeche 1'envoi a Dryden d'un F-28 dont le groupe

auxiliaire de bord etait hors d'etat .
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RECOMMANDATION S

Il est recommande :

RCM 55

RCM 56

RCM 57

Que Transports Canada s'assure que les transporteurs
aeriens possedent des lignes de conduite operationnelles
exigeant la presence de materiel de servitude au sol a
chacun des aeroports que le transporteur aerien a 1'inten-
tion d'utiliser .

Que Transports Canada s'assure que les lignes directrices
operationnelles mentionnees ci-dessus a la recommanda-
tion RCM 49 soient contenues clans les manuels d'exploita-
tion du transporteur aerien, par exemple son manuel des
operations aeriennes et son routier, et/ou la liste d'equipe-
ment minimal de chaque aeronef.

Que Transports Canada s'assure, lors de 1'analyse de la
demande d'un transporteur aerien concernant un certificat
d'exploitation ou un amendement a un certificat d'exploita-
tion, qu'il y ait examen minutieux des installations de
soutien prevues par le transporteur aerien . Transports
Canada devrait ensuite s'assurer que les lignes directrices
operationnelles contenues dans les manuels d'exploitation
du transporteur aerien tiennent compte comme il se doit
des installations de soutien identifiees et existantes du
transporteur aerien. Aucun certificat d'exploitation ou
amendement a ce dernier ne devrait etre accorde a moins
que Transports Canada ne s'en soit assure .


