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IV. LE PARCOURS DU TRAIN DE LA GARE DE JONCTION GUELPH AU CHEMIN MAVIS

Le train a franchi la distance entre la jonction de Guelph et
le chemin Mavis, soit 22 1/2 milles, avant que les 24 wagons déraillent.
| J'ai déja dit ce qu'avaient vu (ou ce que n'avaient pas vu) les témoins du
passage du train sur cette distance. Il n'est pas difficile de dire ce
qu'ont vu les membres de 1'équipage; ils n'ont rien vu, ni M. Nichol qui
se trouvait dans le 73° wagon, ni MM. Pruss et Krupa qui occupaient

e ©
respectivement le 32  wagon et la 3- locomotive. S'il s'agissait

d'une action civile ayant trait 3 l'obtention de dommages—intéréts suite 3

un déraillement, il est &vident qu'il me faudrait déterminer s'ils ont vu

quelque chose pendant ce parcours et s'ils ont pris les mesures qui
s'imposaient pour prévenir le déraillement. Je ne veux surtout pas

dévoiler des faits qui n'apporteront rien d'essentiel mais il me faut, en

vertu de la clause 1 de 1'arrété du Conseil, non seulement établir les
clauses mais aussi, en vertu de la clause 3, déterminer le "niveau et la
suffisance des pratiques et procédures régissant la sécurité@ des chemins
de fer relativement 3 cet accident...”. L'incapacité de déceler la boite
chaude représentait un &chec du systéme de visite au défilé. Je ne vois
pas comment je pourrais m'esquiver pour ne pas avoir i déterminer qui des
* deux, le systéme, dans son ensemble ou en partie, ou le personnel qui
1'utilise, est responsable du déraillement. Par conséquent, je dois

examiner non seulement les régles d'inspection et les preuves recueillies

grice 3 celles-ci mais aussi les occasions d'inspection ainsi que les

autres fonctions qui auraient pu empécher qu'on profite de ces

inspections. Je pense devoir &galement examiner 1'état probable de la

botte chaude au moment ol se présentait l'occasion de 1'apercevoir.
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Autrement dit, je devrai déterminer si la boite chaude était consumée par

les flammes au point que les passants auraient pu facilement la voir.

COMMENT EFFECTUER LES VISITES AU DEFILE

Comme je 1l'ai fait remarquer plut tdt, l'équipage est tenu, en

vertu du réglement 111 des Réglements unifiés d'exploitation et du

réglement 9.1 des Instructions générales relatives 3 1'exploitation de CP

Rail, de faire une visite du train en marche. Le réglement 9.1 de CP
Rail stipule que la visite doit se faire des deux cdtés de la locomotive

diesel et des deux cOtés du wagon de queue dans le but de décéler toute

trace de boite chaude.

I1 est bien évident que la courbe représente le meilleur
endroit d'ol observer le pont de roulement d'un train. Tous les témoins 3
1'emploi d'une compagnie de chemin de fer ont expliqué que pendant leur
formation ils avaient appris 3 reconnaitre les meilleures courbes 3@ partir
desquelles inspecter les trains. En vertu du réglement 4.1(c) de CP Rail,
les membres de 1'@quipage sont tenus de se communiquer les résultats de
toutes les visites au défilé; en vertu du réglement 4.1(a) de CP Rail, ils
sont tenus, toujours dans la mesure du possible, de communiquer entre eux
avant de franchir une station. Il semble que la division de London ait

étoffé ce réglement en exigeant une visite, €galement dans la mesure du

possible, & la borne milliaire précédant chaque station.
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ECHANGE DES INFORMATIONS RELATIVES AUX VISITES

I1 n'y a pas de méthode fixe pour échanger les informations
relatives aux visites mais il semble qu'en régle générale, le mécanicien
communique le numéro de la borne milliaire et le chef de train accuse
réception; le chef de train, aprés avoir fait sa visite, communique alors
les résultats au mécanicien qui accuse réception. Trés souvent, on se
sert du mot "highball” pour dire que la visite s'est bien déroulée,
c'est—-i-dire qu'aucune défectuosité n'a été décelée. Dans les courbes,
c'est habituellement le chef de train qui fait la visite et le mécanicien

qui accuse réception.

FONCTIONS A REMPLIR PAR L'EQUIPAGE DE LA LOCOMOTIVE

Bien que l'observation du coté droit reléve surtout de la
responsabilité du mécanicien, il peut, quand il doit remplir d'autres
fonctions, demander au serre-frein de la locomotive de se déplacer de ce

cdté pour regarder vers l'arridre. Le serre-frein de la locomotive

o

effectue, bien siir, la visite du cbté gauche. Ces visites consistent
sortir la téte par la fenétre de gauche ou de droite et i regarder vers
1'arriére du train. Pendant la nuit qui nous intéresse, la locomotive de
téte était une unité GO, munie de rétroviseurs. On louait parfois des
unités GO pendant les weekends. Toutefois, aucun des membres de
1'équipage ne les connaissait bien. MM. Pruss et Krupa ont spécifiquement
déclaré ne pas avoir fait usage des rétroviseurs ni les avoir vraiment
remarqués. Leurs supérieurs ont corroboré leurs dires, surtout

M. George Bathgate, le contremaltre de la voie, qui a affirmé que les

I
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rétroviseurs n'étaient pas au programme de formation de CP Rail et

n'étaient pas utilis@s au cours de ses exploitations. Il a ajoutéd qu'il

en interdirait 1l'usage 3 tout mécanicien ou serre-frein.

FONCTIONS A REMPLIR PAR L'EQUIPAGE DU WAGON DE QUEUE

Le wagon de queue est &quipé d'une vigie ou d'un ddme
d'observation muni de siéges de chaque cdté et d'une plate-forme 3

l'arriére.

Au cours de la visite ayant lieu 3 la borne milliaire, le chef
de train ou le serre—frein s'il y en a un de service se dirige
habituellement vers la plate—-formc arriére, descend les marches et se

penche vers l'extérieur pour inspecter le train des deux cdtés, vers

l'avant et l'arriére. Pour ce qui est des visites effectuées 3 partir des

courbes, il ne semble pas y avoir de méthode fixe. L'€quipage peut les

faire de la plate-forme ou de chaque coté de la vigie.

LES COURBES

A l'examen des témoignages et du parcours de la voie, il est
évident qu'il n'existe pas de bonnes courbes, quant 3 la visibilité, entre
la jonction de Guelph et le boulevard Winston Churchill qui marque le

début d'une longue courbe, passablement marquée vers la droite, menant a

Streetsville. Au sud de Streetsville, il y a une courbe vers la gauche,

appelée parfois la courbe de Reid's Mill. La voie traverse la riviére

Credit, s'incurve 3 nouveau vers la droite et puis se dirige vers le sud

pour franchir Eglinton, le chemin McConnell (Hydro) et enfin

Aprés avoir franchi Burnhamthorpe, la voie dévie

Burnhamthorpe.
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légérement vers la gauche et emprunte une trajectoire presque droite et

plus ou moins vers l'est au moment ou elle croise le chemin Mavis.

LES TEMOIGNAGES DES MEMBRES DE L'EQUIPAGE

Le mécanicien, Keith Pruss, a déclaré que, conformément aux
ordres de 1'indicateur de chemin de fer, il a ralenti 3 15 milles &
1'heure 3 la hauteur de la jonction de Guelph et qu'il a accéléré une fois
que le wagon de queue eut franchi 1'aiguille @ ressorte. 11 a dit que, de
la jonction de Guelph i Milton, les courbes ne permettaient que des
apergus de certaines parties du train. Il a déclaré avoir communiqué la
borne milliaire 3 Milton et avoir entendu le "highball™ du chef de train.
(Ailleurs dans son témoignage, M. Pruss a dit que le coup de fil qu'il a
donné 3 23 h 36 min et 35 s (coup de fil enregistré sur la transcription
des communications radiophoniques annexée i la présente) avait trait a la
courbe 3 1'extérieur et 3 1l'est de Milton.) A la hauteur du boulevard
Winston Churchill, il peut, pendant quelque temps, voir tout le train mais
sa vue est obstruée en certains endroits par des arbres et des buissons.
I1 a ajouté qu'un peu avant le chemin Derry jusqu'd Streetsville, il est
préoccupé par les signaux, les aiguilles et les traversées. Il a
1'habitude de jeter un coup d'oeil & la hauteur du chemin Britannia (au
point milliaire 21.41) aprés avoir traversé la rividre Credit et de
nouveau aprés avoir franchi le chemin McConnell (au point milliaire
18.65). La principale visite effectuée du cBté droit ou sud a toutefois
lieu 3 la hauteur du boulevard Winston Churchill. M. Krupa, qui s'est
déplacé du c8té droit, a assumé la responsabilité de cette visite. Ce
dernier a déclaré toujours communiquer le "highball” pour la courbe du

boulevard Winston Churchill.
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Le chef de train Nichol a dit qu'on inspectait 3 chaque ;ure
depuis le wagon de queue quand 1'équipage &était au complet mais qu'il
s'avérait difficile de faire une telle inspection plus souvent que chaque
deux gares quand 1'équipage &tait amputé de quelques membres. Il a
effectué de son mieux les visites 3 la hauteur de Milton; cependant, il
n'a pu communiquer "highball” qu'aprés avoir franchi la courbe 3 1l'est de
Milton. Par la suite, il n'y a pas eu de visite jusqu'd ce que le train
approche le boulevard Winston Churchill. M. Nichol s'est alors rendu sur
la plate-forme pour inspecter le train des deux cdtés. Il a alors regagné
le wagon de queue 3 la hauteur du boulevard Winston Churchill au moment ol
le mécanicien communiquait la borne milliaire de Streetsville. Il a
accusé réception et est demeuré dans la vigie par la suite, sauf pour
quelques minutes pendant lesquelles il a quitté le train pour consulter le
tableau des ordres 3 la gare de Streetsville. Il a affirmé avoir
communiqué le "highball™ 3 la courbe du boulevard Winston Churchill aprés
que le wagon de queue eut franchi le chemin Derry. Il s'est déplacé
quelques fois d'un coté & l'autre de la vigie. En fait, il &tait en train
de se déplacer du cOté nord vers le cdté sud 3 la hauteur du chemin
Erindale Station quand on a activé le dispositif de serrage d'urgence du
train. Il a alors subi quelques légéres blessures. Il soutient avoir
vérifié l'arriére du train de temps 3 autre, y compris a la hauteur de
Burnhamthorpe, et n'avoir rien vu qui puisse laisser supposer des piéces

trafnantes le long ou d@ cdté de la voie.

Larry Krupa, le serre-frein de la locomotive, a dit qu'il
pouvait voir au moins 50 wagons dont le pont de roulement reposait sur la
courbe & la hauteur du boulevard Winston Churchill. Il a ajouté& qu'en

régle générale, il se déplace du c3té du mécanicien pour jeter un coup
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d'oeil vers la courbe mais qu'il est de retour de son cdOté bien avant que
le train n'arrive 3 la hauteur du chemin Derry. Quand le train a croisé
ce chemin, M. Krupa a regardé vers 1l'arridre 3 1'occasion, soit de son
coté, soit du cdté gauche, y compris d la nazuteur de Reid's Mill (au point
milliaire 20) et 3 la hauteur du chemin Hydro (chemin McConnell au point
milliaire 18.65). Il n'a jamais traversé du coté du chemin Derry (on ne
1'a d'ailleurs jamais enjoint de le faire), pas plus d'ailleurs qu'a l'est
du boulevard Churchill en direction du chemin Mavis. M. Parsons, le chef
du train voyageant dans la direction opposée et devant croiser le train 54
3 Nissouri, a dit qu'il inspecterait le c5té sud tout juste avant
Eglinton. Quant 3 M. Lemon, le mécanicien du train voyageant dans la
direction opposée et devant croiser le train 54 3 Puslinch, s'attendait &
ce que le serre—frein de la locomotive se déplace pour jeter un coup

d'oeil vers l'arriére une fois que la traversée de Eglinton aurait été

franchie.

LA TRANSCRIPTION

La locomotive et le wagon de queue sont dotés évidemment de
radios. La puissance de la radio du mécanicien est de 25 watts tandis que
celle du chef de train n'est que de 5 watts, apparemment parce qu'on juge
qu'une seule radio doit &tre suffisamment puissante pour permettre des
communications avec le régulateur. Ces communications se déroulent sur
une fréquence que le régulateur peut également capter de son bureau et,
partant, enregistrer et transcrire. Toutefois, il semble que des
difficultés surgissent du fait que les appels du mécanicien ne sont pas
captés parce qu'ils ne se trouvent tout simplement pas dans les limites de

la bande de fréquences. De méme, il semble que de nombreux appels du
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chef de train ne soient pas captés pour la méme raison ou encore 3 cause
d'une puissance insuffisante. En outre, certaines communications sont

enterrées par des appels plus puissants ou par des appels plus rapprochés

d'autres trains transmettant sur la méme fréquence.

Que le régulateur puisse entendre dans son bureau les
communications du train ne sert pas 3 des fins de contrdle mais surtout de
communications entre le bureau et le train. Bien que les appareils
puissent enregistrer les communications &changées, ils ne sont pas congus
pour transcrire toutes les communications. La question 3 savoir s'ils

devraient les transcrire toutes est un autre probléme dont on traitera

plus loin.

Compte tenu de ces restrictions, nous devrions examiner la
transcription des communications radio enregistrées dans l'espoir qu'elles
apporteront des éclaircissements.

On trouvera 3 l'appendice 4 (piéce produite 115 lors de
l'enquéte) un enregistrement de conversations captées par le bureau du
régulateur de Toronto et relatives au train 54 en provenance de la

jonction de Guelph et & destination du chemin Mavis.

De ces conversations, il semble qu'on puisse &tablir que:

l. le mécanicien a communiqué, en quittant la jonction de

Guelph, un "highball™ au chef de train;

ps 155




-48_

2. le mécanicien a communiqué, & partir de Milton, un

"highball™ au chef de train;

3. le mécanicien a communiqué la borne milliaire de

Streetsville;

-

le chef de train a accusé réception de 1l'appel précédent;

o
B

5. le chef de train a communiqué un "highball Streetsville”;

6. le mécanicien a accusé réception de l'appel précédent.

Nous pouvons certainement supposer i partir de ces extraits

que:

l. La borne milliaire de Milton n'a pas été communiquée
r

comme le veulent les reglements.

2. On n'a communiqué aucun "highball” et on n'a accusé
réception d'aucun "highball™ relativement d la courbe a
la hauteur du boulevard Winston Churchill.

Toutefois, nous ne pouvons tirer de conclusions 3@ partir de ces ext raits

A 2 N " -

d'abord en raison des caractéristiques limité&es des appareils
susmentionnés et ensuite parce que les membres de 1'é@quipage soutiennent
mordicus qu'ils ont communiqué le "highball™ de la courbe du boulevard

Winston Churchill. Ils ne lui connaissaient pas ce nom mais plutot

jommaient la courbe "au nord de Streetsville”. Les communications
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ci-dessus pourraient constituer le "highball" que le chef de train a

communiqué aprés avoir traversé le chemin Derry. Elles ont peut-&tre

aussi trait @ la courbe entidre et 3 1'accusé de réception de ce

"highball”. Je ne peux que déplorer les caractéristiques limitées des

appareils et l'absence totale de normes linguistiques uniformes dans les

communications ce qui nous a emp&chés d'établir les faits avec précision.

LES RESULTATS DU TRAIN D'ESSAI

Le 8 décembre 1979, CP Rail, sous la direction de
G.A. Nutkins, surintendant de la division de London, faisait fonctionner

un train d'essai sur la voie. On avait placé une lumidre 3 1'endroit

-

approprié sur le wagon-citerne, 3 2,167 pieds et 2 pouces de la locomotive
qui, en l'occurrence était la méme unité GO qui avait remorqué le train 54
(la distance, le 10 novembre, entre la lumidre et la locomotive était en
fait de 2,163 pieds et 7 pouces). On a fait rouler le train, de nuit, 3

50 milles 3 1'heure dans des conditions semblables 3 celles du 10

novembre. On a effectué trois essais, dont le premier de la jonction de
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Guelph jusqu'au chemin Mavis avec des observations faites 3 partir de la
porte sud de la locomotive, le deuxi&me sur le méme parcours mais avec des
observations faites de la fen@tre ouverte du poste de mécanicien du c8té
sud et enfin le troisiéme de Streetsville jusqu'd un endroit 3 1'est du
chemin Mavis avec des observations 3 partir de la fen&tre du c8té nord. Au
cours de ce dernier essai, on avait placé la lumiére du c8té nord du

wagon-citerne. Ces essais ont donné les résultats suivants:

Pour ce qui est du premier essai, on a pu apercevoir la

lumidre pendant envirt 49 secondes entre le boulevard Winston Churchill
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et le chemin Derry; il a &té impossible de voir cette lumiére pendant
quelque 50 secondes. Entre le chemin Derry et l'avenue Eglinton, soit
pendant un temps de déplacement d'environ 5 minutes, la lumiére n'a été
visible que pendant 17.7 secondes en tout. En ce qui concerne le deuxiéme
essai, la lumiére se voyait un peu moins bien jusqu'au chemin Derry et un
peu mieux aprés. Les trois endroits d'ou l'on pouvait apercevoir la
lumiére (aprés que le train eut franchi le chemin Derry) étaient la courbe
3 1'ouest du chemin Derry, la courbe 3 1l'ouest de la gare de Streetsville
et enfin la courbe entre la riviére Credit et Eglinton. Lors du troisiéme
essai, il a fallu attendre que le train s'approche du chemin Burnhamthorpe

avant qu'on puisse apercevoir la lumiére.

Bien qu'on ait tout fait pour tenter de recréer les conditions
dans lesquelles les membres de 1'équipage du train 54 ont effectué les
observations, il a été impossible, pour de nombreuses raisons, d'établir
les faits avec certitude. D'abord, il est tou jours plus facile d'observer
quelque chose quand on sait qu'il y a effectivement quelque chose qui se
manifestera et quand on n'est pas occupé d remplir d'autres fonctions.
Ensuite, la lumiére ne provenait que d'une source de 12 volts et il est
possible que la lumiére jaillissant de la boite chaude ait &té beaucoup
plus intense et qu'elle se soit prolongée sur le cdté&, devenant ainsi plus

visible.

L'ESSAI DE VISIBILITE DE CULLEN

On a effectué un autre essail dans le but de déterminer la

visibilité d'une bolte chaude la nuit. Cet essai a été fait par le

docteur A.P. Cullen, professeur d'optométrie possédant des comp@tences
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exceptionnelles et actuellement membre du corps professoral de

1'Université de Waterloo. Il a tentéd de simuler une boite chaude en feu 3

2,167 pieds du nez de la locomotive. Il a placé la lumiére tout juste a

' e . = % . i
l'arriere de la locomotive, 13 ol on la retrouverait sur une voie en

alignement. Autrement dit, la boite elle-méme n'était pas visible de 1la

cabine. Le docteur Cullen a découvert que le feu qui s'est déclaré était

clairement visible de la cabine de 1'unité GO, soit par observation

directe, soit dans le rétroviseur, ce qui porte 3 croire qu'une boite

chaude en feu serait visible méme sur une voie ne comportant aucune

courbe. Toutefois, il ne faut pas interpréter trop librement non plus les

résultats de cet essai au cours duquel on n'a pas tenté de recréer les

conditions de travail, surtout le déplacement réel du train 3 50 milles 3

l1'heure. En outre, l'essai s'est déroulé avec le couvercle de la boite

d'essieu ouvert, parait-il, selon le témoignage de M. et Mme McGregor.

Cependant, il n'existe aucune preuve concréte que le couvercle était bel

et bien ouvert.

10. LES PREUVES TROUVEES AU SOL

On a trouvé les premiéres marques sur les rails tout juste a

l'est de la borne milliaire 18.3, entre le chemin McConnell (ou chemin

Hydro) et Burnhamthorpe. Les crampons et le patin extérieur de la rail

sud portaient les premiéres marques. A Burnhamthorpe, on a trouvé de

grosses marques sur les deux rails et prés de celles-ci. Ces marques se

sont poursuivies, en devenant plus prononcées aux croisements, aux coeurs

de croisement et aux aiguilles, jusqu'au chemin Mavis ou s'est produit le

déraillement. (En termes ferroviaires, un coeur de croisement désigne un

raccord entre la voie principale et la voie qui y méne.) Tout le monde
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semble convenir que le bogie du c8té sud a cédé 3 la premiére marque, que
la roue Rl a sauté la voie sud i Burnhamthorpe, entrainant ainsi la roue
nord du c3té sud de la voie nord. Les deux roues et 1'essieu ont continué
d se déplacer du cdté sud et se sont complétement détachés du bogie pour
se retrouver dans la cour arriére de M. et Mme Riddel. Cette disjonction
a aussi causé le déraillement du bogie arriére gauche de sorte que les
deux bogies arriéres ont trainé le long des traverses pendant que le bogie
avant, toujours sur rails, entrainait le wagon et que les roues avant du
bogie arriére reposaient sur la voie. A la hauteur du chemin Erindale
Station, le wagon est parvenu 3 franchir la traversée, et le bogie nord a
traversé un coeur de croisement, bien que celui-ci ait été endommagé. Peu
de temps aprés, le bogie sud heurtait et endommageait ce qu'on appelle
1'aiguille de la voie de débord de Erindale. Selon une wypothése, c'est 3
cet endroit que le wagon aurait déraillé. Toutefois, il est difficile de
soutenir cette hypothése &tant donné les témoignages des gens (surtout
celui de Mme Dabor) ayant vu le train franchir les chemins Wolfedale et
Mavis. Cependant, il se peut que les roues avant du bogie trafnant aient

d cet endroit, au sud tant du rail sud que du rail nord. C

\1(‘1’!1:1!“ est

'~

ainsi que le wagon a franchi le chemin Wolfedale jusqu'd un endroit ou

10 2 : & Ba i2s T 2 - 2 d .
L'on retrouve un aiguillage vers 1'édifice de la Alkaril Chemical Limited,

immédiatement 3 1'ouest du chemin Mavis. C'est 3 cet endroit que tout le

bogie arriére s'est détaché, causant le déraillement.

Je dois aussi dire que différentes piéces de la bofte
d’e ssieu, des sabots de frein, des cales de la bofte d'essieu, des
oussinets et des ressorts de bogie ont &té retrouvés le long et prés de
la voie, surtout dans les environs des traversées. Comme nous l'avons
signalé auparavant M. et Mme Riddel ont trouvé 1l'essieu et les roues
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4 arriéres prés de Burnhamthorpe, M. P.C. McConnell a pour sa part trouvé la

boite d'essieu calcinée prés du chemin Wolfedale. On a retrouvé tant les
bogies que les trois autres ensembles de roues prés de 1'endroit ou était
venu s'immobiliser le wagon 1. Toutefois, ces piéces s'étaient détachées

du wagon.

11. LA VITESSE DU TRAIN

Comme nous 1'illustrons plus 10in, les compagnies de chemin de

fer fixent habituellement les vitesses des trains. En ce qui concerne un

! train de la dimension du train 54, 1'indicateur du CP prévoit, tel que

\ pes o o . £ = g

| mentionne precedemment, une vitesse de 15 milles 3 1'heure au moment ou le

i

i train franchit 1'aiguille 3 ressort 3 la jonction de Guelph. De cette

|

i

| gare d Milton, la vitesse est de 45 milles 3 1'heure dans les courbes. De
la jonction de Guelph au chemin Mavis, elle est autrement de 50 milles 3
l1'heure. Le mécanicien Pruss a déclaré n'avoir en aucun temps dépassé la

vitesse permise. CP Rail a produit comme pi&ce un tableau illustrant les

vitesses calcu
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pendant les différents trongons du parcours

. . - : 2 o S -
entre London et le chemin Mavis. Ce tableau a &té tracé 3 partir des

) 3 i 2 ' v i } r troe n i DD »i1ls placées
dossler du regulateur, des eures enregistrees par des appareill piace
le long de la voie et des transcripti s des communications radio. Les

: = s . - s B
vitesses calculees entre la jonction de Guelph et les points i3 1l'est du

} ' i11 3 1'h un on 1 11 5(
chemin Mavis variaient entre 4 Llies a 1 heure et un peu plus de 5(
- | - '
i milles a 1 heure.

« Gordon English, ingénieur professionnel aupres de




_54_

1'Institut canadien des transports de surface guidés, un institut de
recherches s'intéressant surtout aux questions ferroviaires, a effectué
cet essai. A partir de la longueur et du tonnage connus des locomotives
et des 32 premiers wagons, soit les wagons qui n'ont pas déraillé, ainsi
que de la trajectoire de la voie et de certains facteurs de résistance et
de freinage calcul&s pour chaque wagon, il a pu &tablir la distance de
* freinage, aux vitesses prévues, 3 l'application des freins d'urgence.
Lors d'un déraillement, le boyau d'accouplement se détache et le

dispositif de serrage d'urgence du train est immédiatement activé. Donc,

1 selon l'endroit du déraillement et le lieu ol s'est immobilisé le train,
il est possible de calculer sa vitesse au moment ou il a déraillé. Dans
son calcul, M. English a tenu compte de la possibilité (fondée en grande

partie sur le témoignage susmentionné du docteur Carey qui affirme avoir

vu un boyau d'accouplement trainant 3 la hauteur du chemin Erindale

Station) que le boyau d'accouplement commandant le dispositif de serrage

d'urgence situé dans la locomotive se soit brisé pour une raison
quelconque (peut-&tre le cisaillement de la piéce con juguée du bovau

trainant), court—-circuitant ainsi le dispositif d'urgence de l'arriére du
’ !

traine.

Le mécanicien a déclaré que la locomotive de téte s'est

arrétée juste avant le point qui a été établi comme &tant le point

mi 14 { S I . v . - 3 { |

1illiaire 15.43. Donc, en vertu du calcul de M. English et dans

1 "hyur ha ' = . - " . .

L hypothese d'un désaccouplement des boyaux & la hauteur de l1'aiguille d¢

1 A o $ l $m4 3 3 ' } { ]
la Alkaril Chemical Limited, juste a4 1 ouest du chemin Mavis, le train

leplagait 4 54 milles & 1'heure. Dans 1'hypothése d'un désaccouplement

van > 14 van ' { i 4 { { 1 {
ayant eu lieu avant l'aiguille de la Alkaril Chemical Limited, la vite
aurait ete plus élevée; en effet » selon certaines hypot ‘y‘_.‘.“,»." le traf

- ' . 2 o -

ieplagcant 3 une itesse encore plus élevée se serait arrdté bie avant .
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D'autres hypothéses peuvent &tre carrément rejetées. En raison de tous

les témoignages entendus (sauf peut—étre de celui du docteur Carey),

' . . = P e } ] <4
n'est pas deraisonnable de supposer qu'un désaccouplement et une

application compléte des freins ont eu lieu i la hauteur du chemin Mavis.

Par conséquent, devrions examiner de plus prés la vitesse de 54

milles @ l'heure établie en vertu de cet essai.

etablir avec certitude que le

ne le soutient pas

chiffres @tablis pour tous les

wagons, quoique raisonnablement justes, ne sont pas exacts. De plus,

certains des calculs peuvent varier de 15%Z. Dans ces circonstances, je

Nner 111741 n rai n - fanda 3 ~ o . s e |
pense qu il ne serait pas fondé d'assumer, en vertu de ce seul essai,
Y > - -
voire de tous les téemoignages entendus, que le train“se déplacait une
. - - . en -~ ¥ B
vitesse ie beau 1 superleurte 1 la vitesse de 5 milles a 1'heure ue
nfirm 1 . . 4 3 Prirc + fFive P R 21 lanc ~ AN ndica -
confirme lé ecanicile russ et que rixe ( Rall dans son 1ndicateur
re 1 ’ ’ a 3 > 3 P iimencinn ne nt . - N r A
relativ nt a des trains de cette imension operant sur un tel parcours. \ﬂ
‘ .
-
] 3 ] ~oma ran n . 14 e . ~ o < =8 1
e tliens a soullgner que ma remarque ne vous blige pas au fardeau de la
v\
QL
preuve « nme ¢ itlere criminelliee. € vVeuX dlre que J€ 1€ Suls pas
. t 3 1 i 5 "“1 1'} 1re 11 mom '
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de son deralllement. rar \cre, € e suis guere plus convaincu qu'il se¢
| ' a 111 1 1 in
deplagait . ite. jural a reve 1 sSur cette question plus 1l0o1lne.
BSERVATIONS RS ' AN BT FRS
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e probléeme se pose en raison d'un conflit possible dans les
réglements rtant ur les fonctions du mécanicien et du serre-f rein,

surtont anr 1 . O hilités de ce dernier quand le train traverse des
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régions urbaines. On retrouve dans ces régions bon nombre de traversées,
de signaux et d'aiguilles. En effet, on compte, entre le chemin Derry et
le chemin Mavis, 11 traversées, 5 signaux, 8 aiguilles, une gare ol on
peut laisser des ordres de marche ainsi qu'un pont sur la rividre Credit
que risquent de traverser sans autorisation des enfants ou d'autres

e de la locomotive doit porter son attention sur tout

5

| personnes. L'&quipag

| Le conflit provient des réglements 90A et 111 du Réglement

unifié d'exploitation. En vertu du réglement 90A, il semble que le
serre-frein doive constamment porter son attention vers l'avant, 3 des

endroits comportant des difficultés, tandis que le réglement 111 stipule

que ce meme serre—frein doit examiner le train aussi souvent que cela est

les directives générales de CP Rail, ni les réglements

d'exploitation du Chessie System ne semblent comporter de solution 3 ce

robléeme. M. Nutkins, le membre de l1'équipage détenant le plus
' ? - o~ g c 7 - " o
1'ancienneté 3 bord du train )4, est fermement convaincu qu'il est plus

imn r p v N ' y 2 . -froin auni 2
important de regarder vers l'avant et que le serre-frein qui partage sa

. . .~ . - R .
v le entre l'avant et l'arriére du train contrevient aux réglements. I
tre, M. J.P. Kelsall le surintendant de CP Rail 3 Sudbury convient
’ » ’

le la principale fonction du serre-frein de la locomotive consiste

raiment 4 examiner les deux c8tés du trai 1and celui-ci est ¢ marche.
I1 ajoute que lorsque le mécanicien est ccupé a r-*.;fir les foncti §
relative d la marche du train, il est du devoir du serre-frein de la
locomotive de faire des visites au défilé des deux c8tés du train.

peut ¢ vouloir & 1'employé de Sudbury d'interpréter les réglement:
lifféremment de 1'emplové de Lond « La géographie ne résoudra certe

:, ‘.:A“""r iu serre~frein.




RUPTURE PAR ECHAUFFE)

un dernie

autre chose.

'une rupture “typique”

chaude est 1'
'il e
remarquable

ir que peu de

sur les causes ins qui a dég

matiér M. Edward H. Wright n expert-conseil détenant
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de 10 a 24U milles a partir de l'ignition jusqu'a la rupture et décelable 3
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un léger cone du talon. n rece t aussi la t o
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7 1/2 pouces du collier et un diamétre de 5.98 pouces d un pouce du
collier. Voild certes un cdne. Toutefois, je ne saurais dire qu'il est
suffisamment marqué pour révéler une rupture par &chauffement typique
parce qu'aucun des documents présentés 3 l'enquéte ne comportait des
informations permettant de savoir a quel point le cone doit &tre marqué ou
prononcé pour qu'il y ait rupture par échauffement typique ou rupture par
échauf fement accéléré. De plus, nous n'avons pas pu entendre le
témoignage de M. Barratt sur la méthode qu'il a retenue pour parvenir a
ses conclusions. Personne n'est 3 blamer pour cet oubli; ce n'est qu'une
fois les discussions entamées qu'on s'est rendu compte qu'il y avait
contradiction entre le rapport de M. Barratt et le témoignage de

M. Wright.

Cette contradiction nous conduit 3@ poser l'alternative
suivante: s'il s'agit d'une rupture par échauffement typique, donc, selon
M. Wright, tout le processus s'est déclenché 3 la jonction de Guelph et le
feu qui d'abord était intermittent dtait soutenu a la hauteur du boulevard
Winston Churchill; s'il s'agit d'une rupture par échauffement accéléré,
alors le feu qu'ont vu M. et Mme McGregor 3 la hauteur du chemin Derry (et
que n'ont pas vu Mlles Bota et Carter 3 Streetsville) pouvait n'@tre
qu'intermittent 3 la hauteur du chemin Derry et possiblement inexistant 3
la hauteur du boulevard Winston Churchill. Je préfére ne pas trancher
cette question en me fondant sur l'opinion d'experts, dont un seul a été
soumis 3 un interrogatoire contradictoire. J'aime plutdt tirer des
1

conclusions 3 partir des témoignages des personnes ayant constaté les

faits de visu, ce 3 quoi je m'emploierai plus loin dans ce rapport.
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V. LES MESURES PRISES

L'EQUIPAGE

La réaction suivante du mécanicien Pruss a été enregistrée 3
23 h 54 min et 27 s: "Ted, le dispositif de serrage d'urgence a &té
déclenché mais nous avangons toujours”. Quelque 20 secondes plus tard, il
ajoutait: "Merde, Ted, un des wagons a explosé...". Le premier extrait a
trait au communiqué selon lequel le dispositif de serrage d'urgence du
train a €té activé et le deuxiéme extrait porte sur 1l'observation du
mécanicien relativement 3 1l'explosion du wagon 8. (Je répéte que "bleve"
est un acronyme pour “Boiling Liquid Expanding Vapour Explosion”, soit une
explosion causée par l'expansion des vapeurs dues au liquide en
€ébullition.) M. Pruss a immédiatement notifié cette explosion par radio
tant au régulateur de London qu'd celui de Toronto. Avant qu'il ne
parvienne d& l'arréter, sa locomotive se trouvait au point milliaire 15.4,

- ] : - . : " , » ~€ ,
soit 4@ 1.2 mille @ 1'est du chemin Mavis, et le 32 wagon qui,

'\U - - -~ » »
rappelons—le, s'était détaché du 33 wagon &tait 3 environ 3.900 pieds
Pl ’ 5 ’

l'est de 1l'endroit ol s'était immobilisé le premier wagon, soit a 250

\

Mavise. {

pieds 3@ 1'est du chemin M. Krupa a offert de retourner fermer le
: ' 1 \l‘ M ' 2 'R 2 .
robinet d'accouplement du 32 wagon qu'une pression d'air puisse
parvenir jusqu'a la lo ‘ lui permettant ainsi de remorquer le
train. Apreés M. effectué cette manoeuvre, M. Pruss a avancé
quelque peu le ain; c'est alors que s'est produit la deuxiéme explosion.
- ) . 1.1 4 { 3 L
mécanicien a conduit le train jusqu'a la gare

5 A

Cooksville 1'immobili:s au point milliaire 14.2. M. Krupa a arrété,

. ' - .
au moyen de fanion: q lque rains en provenance de 1'ouest apres quol

-9

lui et M. : nt ndui )is unités et les 32 wagons 3 la gare
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de triage. Ils ont regagné London le lendemain matin et ne sont plus

revenus par la suite sur les lieux du déraillement.

Comme nous l'avons déji signald, le chef de train Nichol était
en train de se déplacer du c6té nord au cdté sud de la vigie quand s'est
déclenché le dispositif de serrage d'urgence de train. I1 a pris sa liste
des wagons, de leur destination et de leur contenu, sa radio ainsi que
quelques fanions et s'est dirigé en courant 3@ l'ouest du chemin Erindale
Station. (Il a oublié dans sa hdte de prendre les imprimés “"Mesures a
prendre en cas d'urgence”.) Il a placé des avertisseurs sur la voie et a
tenté de tenir les gens a l'écart du train. Il est ensuite revenu a
Wolfedale en courant oi il a montré sa liste des wagons, de leur
destination et de leur contenu 3 un pompier et un policier. Ce dernier a
conduit M. Nichol 3 un centre temporaire de coordination des activités de
secours. L3, M. Nichol a appris au chef des pompiers que 24 wagons
avaient déraillé. Le chef de train a ensuite rayé ces wagons de sa liste.
I1 n'est pas anormal que M. Nichol n'ait pu identifier le wagon de chlore
se trouvant au sol. Ce n'est que vers 2 h 30 qu'on lui a permis d'aller
chercher les imprimés "Mesures a& prendre en cas d'urgence”. 11 a lui

aussi regagné London le lendemain matin.

Comme 1'a révélé les transcriptions, Mervin Wallace était 1'

jes régulateurs en service & London. Cependant, le régulateur de nuit e
chet était 3i11 Kent a qul {1 incombait de pre idre des mesures en cas

f' ITRE € Le chem [ ter met \| la ' spositi des ‘n,":l,]!rv::". un«

] te 4 ¢ ers 1Ne s et regani 14 3 11 eler [ 3 “"nr,'w e ¢ ‘




nombre, on retrouve les pompiers et les policiers locaux, le Bureau des

explosifs (une branche de la Association of American Railroads), le

surintendant et d'autres agents du chemin de fer, la Commission canadien

des transports et enfin et surtout les parties concernées en cas

] ~ ™ = - - 3 9 - - - - .
d'urgence. Toutes ces parties ont &té prevenues, ou du moins, on a

de les prévenir. M. Nutkins lui-méme a appris la nouvelle le 1

vers minuit et demi et 3 1 h 30 il était en route pour les lieux

dae

déraillement ol il a retrouvé M. L.A. Hill, directeur général

région, ainsi que de nombreux agents de la division de Toronto.

pompiers et les policiers les ont interrogés sur l'emplacement du wagon

g d
chlore. Toutefois, tout comme M. Nichol, ils n'ont pu que leur d

11~

rang initial qu'occupait le wagon de chlore parmi les wagons déraillé

Le deplacement des 25 wagons précédant le wagon de queue 3 la jonction

. ' : P
Guelph ne s'est pas fa 3 diff ¢ Quatre des wag

. - , . . = .
restaient : s lieux du derai ment aient déera

totali
jonction de

Nutkins a supervi les s de avai nt réparé
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Windsor. Au nombre des agents présents, on retrouvait M. G.E. Lepage, le
superviseur des marchandises dangereuses, M. R.S. Allison, le
vice-président de la région de 1'Est, et enfin, de Montréal,

M. W.W. Stinson, le vice-président exécutif de la compagnie de chemin de

fere.

M. Nutkins s'est plaint amérement tant dans le rapport qu'il a
remis 3 ses supérieurs qu'au cours de son témoignage a l'enquéte, du fait
qu'on 1'ait exclu, lui et tous les employés de CP Rail, du processus de
prise de décision. Il semble qu'on lui ait demandé, a lui et a M. Hill,
de participer 3 une réunion devant avoir lieu le mardi et qu'on leur en
ait, par la suite, interdit 1'entré@e. Il a déclaré qu'en raison de cette
exclusion, les autorité&s n'ont pu bénéficier des nombreux contacts et
conseils judicieux que pouvait leur offrir sa compagnie. Je n'ai pas
permis que 1'on s'attarde trop sur le sujet pendant 1'enquéte et personne
n'a établi qu'un avantage quelconque ait &té perdu de ce fait. Toutefois,
je suis persuadé qu'on a commis une erreur si les agents de CP Rail ont

été exclus du processus de prise de décision.

I1 est certain que l'exclusion n'était pas de nature
définitive. 11 est évident, 3 1'écoute des transcriptions des mesures
’ f
prises au poste de commandement, que M. Allison a fait partie de 1'équipe

de commandement 3 partir du jeudi 15 novembre.

M. Lepage, le directeur des marchandises dangereuses de la
région de 1'Est, posséde de 1'expérience en tant que machiniste,
contremaftre et superviseur des activités mécaniques auprés de CP Rail.

En 1975, i1 a été nommé directeur des marchandises dangereuses; ses
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fonctions impliquent qu'il soit présent sur les lieux d'un déraillement et

que, si des marchandises dangereuses sont en cause, il dirige et supervise

les travaux. Mais M. Lepage se trouvait en vacances 3 Ottawa les 10 et 11

novembre. On l1'a rejoint tard dimanche matin. Il est immédiatement

revenu a Toronto et il est arrivé sur les lieux du déraillement vers 21 h

ce méme jour aprés avoir, 3 la demande de ses supérieurs, accordé une
interview & la télévision. Il avait comme fonction principale de mettre
en garde les employés de CP Rail et les autres personnes présentes sur les
13 , i P 11 leamor ~ -~ ~ > o 3 1 O
tleux du deralllement contre les dangers possibles que comportaient les
marchandises dangereuses en cause. Il a reconnu volontiers qu'il n'était
pas un spécialiste en matidre de propriétés ou de manutention des
marchandises dangereuses, surtout le chlore. Cependant, il a aidé, ou

plutdt il a offert son concours, aux membres des équipes de secours du

secteur privé. Il vaut mieux examiner ses activités 3 ce chapitre en méme
S\MDS » celles desdites &quipes Chose certaine. il n'étai s membre
temps que cCeé €s desdltes equilpes. 10se certaline, 11 n'etait pas membre

i 2 ] S ORERA AL EmHeT
de l1'équipe du poste de commandement.

LES SERVICES D'URGENCE MUNICI

|
=

-
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ES POLICIERS ET LES POMPIERS

ant le poste de pompiers de la ville de Mississauga que le
poste de police de la region de Peel étaient en service sur les lieux

immédiatement aprés le déraillement. Les pompiers ont installé des boyaux

des deux cOtés de la voie ou ils ont restés jusqu'd ce que les feux aient
€té éteints. Ils ont par la suite été disponibles en tout temps. Les
policiers ont veillé @ ce que les citoyens ne soient pas exposés a des
risques et se sont chargés de la trés difficile tdche de 1'évacuation et

. T e S via -
du retour des gens sur les lieux du déraillement. Bien qu'il soit

. . , 4
possible qu autorité et les compétences de ces postes de pompiers et de
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policiers relévent de l'article 6 du mandat, je ne pense pas qu'il soit de
mon devoir d'évaluer leur rendement. Par conséquent, j'ai refusé de citer
les chefs de policiers et de pompiers relativement 3 une telle évaluation.
Je me bornerai 3 dire que je n'ai entendu aucune plainte quant 3 la fagon

dont les policiers se sont acquittés de leur difficile tdche. Pour ce qui
est des pompiers, la seule plainte que j'aie entendue portait sur le fait

qu'ils s'approchaient dangereusement prés du feu. Il s'agit 13, 3 mon

avis, d'une transgression facilement pardonnable.

LE SECTEUR PRIVE

Le transport de marchandises dangereuses par chemin de fer
représente un marché important et essentiel. On estime pouvoir
transporter jusqu'd 300,000 marchandises dangereuses différentes, dont
seulement 3,500 qui revétent une valeur commerciale et 30 qui constituent
l'essentiel des marchandises transportées. Parmi ces derniéres, on compte
les explosifs, les gaz liquifiés, les liquides et matiéres solides
inflammables ainsi que les substances toxiques et corrosives. Comme nous
le verrons, certaines marchandises sont beaucoup plus dangereuses que
d'autres. Toutefois, abstraction faite du danger, ces marchandises, dont
la plupart sont transportées par chemin de fer, se prétent 3 de larges

usages commerciaux.

On trouvera ci-aprés, plus ou moins selon le danger qu'elles

représentent, les marchandises dangereuses en cause lors du déraillement

de Mississauga:

(a) du chlore;




(b) du propane;

(c) du toluéne;

(d) de la soude caustique;

(e) du styréne.
Le styréne, un solvant employé dans la fabrication de produits
pharmaceutiques, de plastiques et de pidces automobiles n'est pas
classifié comme une marchandise dangereuse au Canada, contrairement aux
Etats=Unis. Les autres substances, toutes classifiées comme marchandises
dangereuses, ont des usages commerciaux nombreux et précieux. Par
exemple, le chlore sert 3 la purification des eaux et au blanchiment des
pites et papiers, le propane sert en tant que combustible, le toluéne est
utilisé dans les peintures, les combustibles, les vétements et les meubles
et on retrouve de la soude caustique dans les textiles, les peintures et

les désinfectants.

[

Non seulement ces produits sont-ils essentiels, mais encore

ps 155
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ils doivent €tre transportés parce qu'ils ne peuvent pas de toute &vidence
tre fabriqués ailleurs. n a suggéré de réduire le transport de ces

produits en les utilisant 13a ou on les retrouve, ou a tout le moins, en

évitant de transporter les produits chimiques d'une fabrique 3@ une autre
ou ils servent 3 des fins de production. A mon avis, il ne serait pas
pratique de recourir a des lois pour tenter de trouver la solution 3 ce
)robléme parce que, non seulement s'agirait—il d'ingérence dans une

economie de marché libre, mais aussi parce que ce méme marché libre

(advenant que s théories soient fondées) devrait 3 la longue trouver le
mode de distribution 1le eilleur marché qui nécessitera le moins de
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Le danger afférent aux marchandises dangereuses n'est pas le
seul probléme que pose leur transport. L'ignorance du profane en ce qui
concerne les propriétés chimiques de ces marchandises et, partant, son
incapacité d'enrayer la fuite de celles—ci ou de prendre les mesures qui
s'imposent représentent un autre probléme. Cette carence ne peut étre
corrigée que dans une certaine mesure. On peut informer les services
municipaux. D'ailleurs, les chemins de fer, le secteur privé et le
. gouvernement ont dé ja pris des mesures 3 cette fin (les imprimés "Mesures

i prendre en cas d'urgence” mentionnés plus tdt en sont un exemple). Je

recommanderai que tous les employés de chemin de fer oeuvrant dans le

domaine du transport de telles marchandises et tous les pompiers a
‘ 1'emploi de municipalités @ travers lesquelles ces marchandises sont
' autorisées 3 passer soient &duqués en la matiere. Il se peut toutefois

qu'une telle &ducation ou formation ne suffise jamais. L3 ol se produit

un déversement dangereux, il faut pouvoir retrouver sur les lieux une
personne ou un groupe de personnes disposant des capacités et des

compétences requises pour prendre les mesures qui s'imposent.

4.(a) ASSOCIATION CANADIENNE DES FABRICANTS DE PRODUITS CHIMIQUES ET LE PLAN DE

SECOURS D'URGENCE AU TRANSPORT (PSUT)

Le secteur de l'industrie privée a reconnu un tel besoin et le

gouvernement le reconnalt de plus en plus. En 1972, 1'Association

|

1 canadienne des fabricants de produits chimiques a mis sur pied le plan de
|
l

secours d'urgence au transport (PSUT). Aujourd'hui, elle administre des |

centres de contrdle régionaux situés sur les propriétés méme de
différentes compagnies en Colombie-Britannique, en Alberta, en Ontario et

au Québec. Ce plan vise & fournir immédiatement aux gens qui se trouvent
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sur les lieux d'un déraillement des conseils judicieux et 3 prendre les

arrangements qui permettent a un expéditeur d'offrir une aide plus

poussee. Ces centres de contrdle régionaux offrent un service

telephonique continu. De plus, un conseiller technique demeure 3 la
disposition de tous jusqu'd ce que l'expéditeur ait pris les choses en

malne

LE CHLORINE INST

i

T
i

UTE ET CHLOREP

CHLOREP (The Chlorine Emergency Plan), un plan de secours

semblable au plan susmentionn&, a trait 3 1'industrie du chlore

et a été créé, a 1'échelle de 1'Amérique du Nord, par le Chlorine

Institute. Cette association a son siége social 3 New York et compte

parmi ses membres presque tous les fabricants de chlore en Amérique du

Nord ainsi que de nombreux fabricants &trangers de chlore. 2lle a

institue de nombreux comités dont le plus important, en ce qui nous

-

concerne, est le comité Chlorep, créé en 1972 et responsable du plan du

meéme nom. Ce plan divise le Canada et les Etats-Unis en deux sections,

P

ayant chacune au moins une équipe Chlorep en service ou du moins, préte a
1

entrer en service 24 heures par jour en cas de fuite ou de danger de fuite

de chlore. On retrouve ces équipes chez les principaux fabricants, entre

autres 34 l'usine de la Dow Chemical nia. Soit dit en passant, la

. - : .
teur du prodult que contenait le wagon .

mnoce 1 ao11) at
qu 4a A‘l‘.‘lf).\t, leé regulateur

de London le 11 vembre au matin. Il a telephoné au responsable de la
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sécurité de 1'usine 3 1 h 49 qui, lui, a prévenu M. R.W. Johnson, le
directeur du département des services aux clients de la Dow Chemical.

M. Johnson est le coordonnateur des mesures a prendre en cas d'urgence
tant du plan PSUT que du plan CHLOREP et ce depuis 1974. M. Johnson a
avisé 1'équipe du plan CHLOREP de son usine. Cette équipe était composée
de M. Ralph Jones, le capitaine, de M. R. Robichaud, ayant de l'expérience
dans la lutte contre les incendies et de M. D. Hamilton, ayant de
1'expérience en relations publiques. M. Johnson a également prévenu

M. Stuart T. Greenwood, le superviseur du département de 1'expédition, qui
avait une expérience pratique en matiére de déversement de chlore. 11
avait été sur les lieux d'un déraillement 3 Loos (Colombie-Britannique) en
1973, par suite duquel un wagon de chlore avait été perforé; du chlore
s'était alors échappé mais aucun incendie ne s'était déclaré.

M. Greenwood s'était aussi rendu @ Youngstown (Florida) en 1978 ol un
autre déraillement avait causé une fuite de chlore, sans toutefois
provoquer un incendie. Sous la responsabilité de M. Greenwood, l1'équipe a
quitté Sarnia 3@ 3 h 30 et est arrivée sur les lieux du déraillement &

6 h 30. Dés leur arrivée, les membres de 1'équipe ont senti du chlore
mais ils ont été incapables de s'approcher du wagon en vue de déceler la
source de la fuite. En fait, malgré un survol des lieux en hélicoptére,

ils n'ont méme pas pu ce jour-la établir 1'emplacement exact du wagon de

chloree.

M. Greenwood a remarqué que les pompiers s'approchaient
beaucoup trop et il leur a recommandé de reculer. En régle générale, il
n'a pas pu prendre de mesures correctives ce premier jour en raison de
1'intensité du feu et du risque d'explosions additionnelles. Toutefolis,

les agents du ministére de 1'Environnement de 1'Ontario ont demandé &
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] 3 . . . -
M. Greenwood d'obtenir des informations sur les pires conséquences

possibles de la fuite de chlore. Sachant que la capacité du wagon était

de 90 tonneaux et que le vent soufflait 3 17 milles 3 1'heure,

M. Greenwood a demandé 3 M. Johnson de lui procurer des données sur les

environs et sur les endroits siirs ou envoyer les gens. M. Greenwood a

ensuite fait part de ces données au poste de commandement qui s'en est

certainement inspiré pour ordonner 1'@vacuation des lieux. On trouvera

ces données dans la piéce produite 186. Elles indiquent que pour éviter

que les gens ne contractent des maladies en se manifestant qu'd long terme

en cas de fuite du contenu total du wagon de chlore, il faudrait faire

évacuer une zone de 16.5 milles sur 2 milles et qu'en cas de fuite de

seulement 18,000 livres de chlore, il faudrait faire &vacuer une zone de

3.5 milles sur 1/2 mille. Comme nous le verrons, 1'évacuation du dimanche

semble avoir &té organisée en vertu des premiéres données et celle de

mardi, moins importante, semble avoir &€té basée sur les deuxiémes donndes.
M. Greenwood a &galement appris que le Ministére se voyait dans

1'impossibilité de prendre immédiatement des relevés de chlore dans 1'air.

I1 a demandé que deux autres employés de Sarnia, équipés des appareils

ps 155

convenables, viennent prendre des relevés. On a acquiescé 3 sa demande.
Il se trouvait que le Ministére disposait ce dimanche-13 du personnel et
des appareils nécessaires. Des relevés ont donc pu se faire tout au cours
de la semaine. Il me faut dire, 3 ce stade-ci, qu'aucun relevé dangereux
n'a été effectué ol que ce soit dans cette région. Cependant, 13 n'est
pas tout. Quand il s'agit de vies humaines, il faut se soucier des

risques possibles plutdt que des dangers connus.

MM. Robichaud et Jones ont découvert le wagon de chlore le

lundi matin et ils ont constaté qu'il y avait un trou et méme un grand
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trou. Le diamétre de ce trou était de 2 1/2 pieds, soit le plus grand
jamais enregistré, du moins sur ce continent. Habillés de vétements
protecteurs, M. Greenwood et son équipe ont examiné la bréche et, avec
1'aide du détective Boyd Brown, en ont pris des photos. Ils ont recouvert
le trou d'une biche pour ensuite se rendre chez un fabricant de
wagons—citernes a Bronte, plus précisément chez Procor Limited, ou on a
immédiatement préparé une piéce de rajout. Les incendies faisaient

tou jours rage ce jour—ld et on n'a effectué aucune tentative de poser la
piéce. Toutefois, M. Greenwood a fait remarquer au procureur général qui
dirigeait la poste de commandement qu'il y avait un grand trou dans le
wagon. Il a ajouté qu'il ne restait pas autant de chlore dans le wagon
qu'il avait d'abord craint. I1 en était venu 3 cette conclusion en
mesurant A partir de la surface du trou jusqu'd la surface du chlore qui
se trouvait encore dans le wagon. Ses données ne pouvaient toutefois pas
atre exactes en raison de la glace qui s'était formée a la surface du
chlore liquide. En outre, on ne pouvait calculer 1'épaisseur de cette

couche de glace.

(ii) LES PROPRIETES DU CHLORE

J'ouvre une parenthése 3 ce stade-ci pour dire quelques mots
sur les propriétés du chlore et sur la fagon de le transporter. Le chlore
est ininflammable et agit comme carburant. Dans des conditions de
pression atmosphérique normales, il bout & -30° F. Cependant, plus la
pression est forte, plus le point d'ébullition est &levé. On charge le
chlore 3 une température de 40° F, sous une pression de 50 livres au pouc

3

carré et surtout sous forme liquide. Toutefois, on retrouve une partie du

chlore transporté sous une forme gazéifiée afin de prévenir les dommages
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causés par l'expansion du liquide sous forme gazeuse. En effet, si le
liquide bout et se transforme en gaz, il se dilate par un facteur de 460.
Quand il y a un trou dans un wagon-citerne, il y aura immédiatement une
diminution de la pression, ce qui provoque la baisse du point
d'ébullition, 1l'augmentation du volume et la fuite des vapeurs.
Toutefois, un équilibre se crée, certaines vapeurs redeviennent liquides
et, quand l'atmosphére constitue la seule source de chaleur, le chlore

s'échappe trés lentement.

[1 faut souligner une autre des propriétés du chlore. Comme
je 1'ai déja dit, le chlore n'est pas inflammable en soi. Toutefois,
| l'acier au carbone contenant du chlore réagira 3 483° F. En vertu de
cette réaction, connue sous le nom de réaction de chlorure ferrique,
l'acier brilera et disparaitra comme par suite d'une oxydation trés
rapide.
: N
B
Enfin, 1'eau peut agir sur un wagon-citerne du chlore. -
D'abord, il n'est pas 3 conseiller d'arroser un wagon-citerne présentant sil
: un petit trou parce que la combinaison du chlore et de l'eau formera un
;
acide qui corrodera et agrandira le trou. Pour ce qui est d'un trés grand
trou, comme ce fut le cas & Mississauga, 1'eau risque d'y pénétrer et de
former une couche de glace (hydrate) sur le liquide, comme cela s'est
produit dans le cas qui nous intéresse. Ce phé&noméne comporte des
f- conséquences a la fois nuisibles et avantageuses. Celles-ci sont
avantageuses en ce que la couche de glace crée un effet d'isolation; elles
4 sont nuisibles en ce qu'il se forme des crevasses dans la couche de glace,
g ce qui permet & un certain volume de gaz de s'échapper. Cette couche de
glace est appelée hydrate de chlore. Comme nous le verrons, elle a &té
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1'une des caractéristiques inhabituelles et l'une des complications qui,
comme nous le verrons, ont affect& d'abord le calcul de la quantité de

chlore qui restait 3 l'intérieur du wagon—citerne et ensuite la

prévisibilité des risques que comportait la vidange du chlore du wagon.

(iii) LA VIDANGE DU WAGON

On est parvenu a éteindre les incendies le mardi 13 novembre,
t5t le matin. M. Greenwood, muni de la piéce de rajout de Procor, a alors
tenté de vider le wagon—citerne de son contenu de chlore. Dans un premier
temps, il fallait rapiécer la bréche et pressuriser le wagon pout tenter
de transvider le chlore dans un camion-citerne garé tout prés, un peu
comme on avait fait dans le cas du déversement i Loos, mais avec un plus
petit boyau. Malheureusement, la pigce de rajout a c&dé sous la pression.
M. Greenwood et son équipe ont travaillé pendant toute la nuit de ce mardi
pour réparer la piéce. (La décision de travailler toute la nuit reposait
peut-&tre sur le fait que d'autres employés avaient manifesté l'intention
d'effectuer des travaux le lendemain matin sur un wagon de propane qui se
trouvait tout prés du wagon de chlore.) Ils ont réussi, ou presque, &
réparer la piéce avant 8 h le mercredi matin. Cependant, ils n'ont pas
tenté de faire une nouvelle fois la vidange du wagon; plutdt, &puisés, ils
sont allés se coucher, aprés avoir demandé des renforts & Sarnia.

Ces renforts étaient composés de M. Fred Hamlin, directeur de
production a la Chlor-Alkali et ingénieur chimique, de deux hommes de
Sarnia (un troisiéme s'est joint & 1'&quipe plus tard) ainsi que de trois
techniciens de la Canadian Industries Limited (CIL). Dés son arrivée sur

les lieux du déraillement, M. Hamlin a dirigé les travaux de 1'équipe de

Dow Chemical.
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Avant que M. Hamlin n'arrive sur les lieux du déraillement, on

avait déja pensé faire la vidange 3 vide plutdt qu'au moyen de

pressurisation. On a réalisé cette opération en transvidant d'abord le
liquide dans un camion-citerne, puis dans un wagon—citerne et en
neutralisant en méme temps les vapeurs de chlore dans de la soude
caustique. Il y a eu un certain retard parce que les responsables
s'inquiétaient de la direction du vent et de la possibilité d'un désastre
quelconque pendant les travaux. Toutefois, on a commencé la vidange du
chlore liquide le jeudi, 3 23 h 15, pour les terminer, sans incident
facheux, le lundi 19 novembre, tdt le matin, en remplissant le
wagon—-citerne d'eau et en enlevant la pigce de rajout. Les derniers
évacués de Mississauga ont pu regagner leur demeure le vendredi

16 novembre. C'est alors que les responsables du poste de commandement

ont jugé qu'il &tait sir d'aller de 1l'avant.

(iv) LES PRETENDUES FAIBLESSES DE L'EQUIPE CHLOREP DE DOW CHEMICAL

L'avocat de CP Rail s'est lancé dans une virulente attaque
contre le rendement de 1'équipe de Dow Chemical. Si je comprends bien, il

soutient que:

. Dow Chemical a dépéché sur les lieux du déraillement une
r
équipe inadéquate ne possédant pas les compétences requises;
2. M. Greenwood et son équipe ne savaient pas comment transvider

37133
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3. M. Greenwood et son équipe ne savaient pas combien il restait

de chlore dans le wagon—citerne aprés les premiéres fuites et ils ne

savaient comment évaluer ces restes;

b M. Greenwood et son équipe ont mal instruit, et de fagon
dangereuse, les pompiers en leur demandant d'arroser le wagon—-citerne de

chlore et ils ont eux—mémes arrosé le wagon en question;

S M. Greenwood n'a pas pris les mesures qui s'imposaient pour

laisser s'échapper les gaz au tout début de facon 3 prévenir les fuites de

chlore;

6. M. Greenwood et Hamlin ont prodigué de piétres conseils a

1'équipe du poste de commandement, surtout en matiére de taux

.

d'échappement des vapeurs et du liquide, quant 3 la méthode de vidange et

aux dangers que représentaient les fuites de gaz survenues apres le

cassage de la glace;

o . . ’ s n - -
/ MM. Greenwood et Hamlin sont coupables d'avoir dissimule des
'

/e ‘lle

informations du public ou de 1'avoir induit en erreur.

A ¢ ~ -
J'ai entendu de nombreuses demandes au cours de 1'enqueé

A

jont au moins deux ayant trait 3 ce probléme. D'abord CP Rail a demand

}

2
jue soient cités certains des respons ables du yste de commandement poul
- » -
: = - 1 Siiimda P '
{ls témoignent relativement au pr essus de¢ rise de deéecision. 1

re jetté la demande d'une part parce que je pense qu ¢ lle aurait entral:

-

un interrogatoire contradictoire
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pertinentes (selon moi), ce qui aurait retardé 1'enquéte, et d'autre part

g ' a . - & s
parce que l'enquéte devait se pencher sur les dangers réels ou redoutés et

non sur le bien-fondé des décisions prises par 1'équipe de commandement

face a ces dangers réels ou redoutés. La deuxiéme demande a été faite au

nom de Dow Chemical et visait, entre autres choses, 3 une interprétation

du point 6 du mandat &tant donnéd que ce dernier s'adressait 3 la réaction

- . . T 3 1 - - . . - : s
de l'équipe Chlorep de Dow Chemical. J'ai indiqué que je ne pourrais
peut=etre pas faire de rapport sur ce sujet. J'ai toutefois ajouté que

selon mois le mandat “comprend les mesures que doivent prendre les

autorités fédérales en vue de corriger une situation causé@e par un
accident. Le mandat peut comporter une &valuation de 1'habileté du
secteur privé 3 réagir en ce telles occasions et, sur la base du

déraillement

de Mississauga, du systéme actuel, 3 savoir s'il doit se

poursuivre, disparaitre ou €tre modifié."

L'enquéte s'est poursuivie sans que les responsables du poste

de commandement témoignent, ce quoi s'est opposé 1l'avocat, sachant la

portée restreinte de mon interprétation du point 6. J'€tais préoccupé par
les dangers auxquels &tait exposée la ville de Mississauga et non par la
validité de la réaction face 3 ces dangers ou par les mesures prises pour
les prévenir. J'&tais préoccupé par 1'habileté du secteur privé 3 reéagir
et par le fait que le systéme se fait au secteur privé et non par la fagon

de réagir de celui-ci. Voild qui intéressera sans doute d'autres parties

ultérieurement.

Les choses étant ainsi, je n'ai pas 3 me pencher trop
longuement sur les faits sous—tendant les allégations. Cependant,

3o 127
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celles-ci ont beaucoup retardé 1l'enquéte et ont fait 1'objet de nombreuses

discussions tant de la part de 1l'avocat de la défense que du représentant

du procureur général. Par conséquent, je devrai faire quelques réflexions

sur le sujet. Je me bornerai 3 dire que je ne crois pas que les attaques

personnelles contre M. Greenwood, et contre M. Hamlin, jusque dans une
certaine mesure, soient justifies. A bien y penser, M. Johnson aurait
peut—&tre di prévoir plus t5t une équipe d'appui et M. Greenwood aurait
peut-&tre di lui faire appel plus tdt. M. Johnson aurait peut-&tre di
dépécher M. Hamlin sur les lieux au tout début et, vu l'importance du
déraillement, un cadre supérieur de la compagnie aurait peut—-étre di s'y
trouver. M. Greenwood ne possédait peut-&tre pas les compétences
adéquates face 3 1'énormité de la tiche et il n'a peut-&tre pas eu
recours, dés le début, aux meilleures méthodes. Néanmoins, tous ces
hommes ont agi au meilleur de leurs connaissances, connaissances qui
étaient quand méme supérieures 3 celles de qui que ce soit sur les lieux
du déraillement. Accompagnés des membres de leur équipe, ils ont tous
travaillé trés fort dans le but de rétablir une situation qu'ils n'avaient
pas provoquée. De plus, ils ont offert les meilleurs conseils possibles.
I1 se peut que je parle peu des autres allégations au cours de 1'examen
des mesures prises par les membres de 1'équipe de commandement. Pour ce
qui est de la derniére des faiblesses énumérées, je dois maintenant dire

que je ne crois pas que ces hommes aient délibérément induit en erreur

1'équipe de commandement ou le public.

(v) LA POSITION DE DOW

Suite 3 ces propos, je ne veux toutefois pas qu'on pense que




je suis tout a fait satisfait du plan Chlorep de Dow Chemical. Aucune

sphére des activités de 1la compagnie ne peut revétir une plus grande

importance pour le public que sa fagon de réagir face 3 un déversement de
chlore. Il faut rappeler que peu importe la qualité des mesures prises,
elles constituent le seul recours du moment. Par conséquent, il est vital

que son &quipe de secours soit 3 la hauteur de la situation.

Comme nous 1'avons déji vu, Dow Chemical compte sur un groupe
de personnes, connu sous le nom d'&quipe Chlorep, ayant 3 sa disposition
des ordinateurs pour fournir des données de dispersion. M. Greenwood a
apparemment regu d@ Loos une formation pratique en rapiécement des wagons.
La compagnie Dow Chemical dispose de trousses, d'approvisionnements et de
matériel. De plus, elle a préparé, 3 1'intention de ses employés, un
guide complet de mesures 3 prendre en cas d'urgence. J'ai examiné ce
guide et 1'ai trouvé plein d'informations sur les fagons d'obtenir de
l'aide technique. Cependant, ce guide ne renferme pas de conseils

techniques comme tels.

Voild en fait ce qui m'inquiBte. L'Equipe a complidtement &té
prise au dépourvu et n'était vraiment pas préte 3 colmater une brache
comme celle qui s'est opérée a Mississauga. L'Equipe n'avait jamais
effectué de réparations quand un incendie faisait rage tout prés. La
formation des membres de l1'équipe Chlorep est-elle adéquate? (Le Chlorine
Institute offre des cours auxquels ne sont pas tenus d'assister les
membres de 1'équipe.) Suffit-il de se fier a3 1'expérience des hommes

affectés & cette équipe ou doit-on offrir des cours spécialisés dans un

- 1 -9

: S o P E e - '
cadre de désastre simulé? L'équipe dépéchée sur les lieux d'un

s 155
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déversement doit—elle se composer uniquement d'agents opérationnels ou

doit-elle compter dans ses rangs un technicien connaissant suffisamment

bien les propriétés du produit chimique en cause?

Je ne fais que poser ces questions. Comme on pourra le voir,
je recommanderai qu'une personne compétente étudie ces problémes et qu'un
plan de mesures d prendre soit approuvé et que des réglements soient

établis avant que le feu ne soit donné 3 l'expédition d'un chargement.

(vi) LES RAPPORTS DU CHLORINE INSTITUTE

J'énumérerai ci-aprés les déversements de chlore survenus par
suite de déraillements en Amérique du Nord. Cet historique est tiré des

rapports d'accidents que le Chlorine Institute distribue A ses membres.

Labarre (Louisianne). Sur le plan chronologique, le premier déversement

de chlore a eu lieu a Labarre, en Louisianne, le 31 janvier 1961, apreés
qu'une barre d'attelage eut perforé 1'extrémité B d'un wagon-citerne de
série 105, causant apparemment le déversement du contenu entier du wagon
dans les fossés avoisinants. On a déclaré que le trou &tait d'environ 4
pieds carrés, que quelque 100 personnes avaient été blessées et qu'une
autre y avait perdu la vie. On a également dit qu'il s'agissait de la
premiére perforation signalée depuis l'entrée en service des

wagons—-citernes, il y avait 52 ans.

Newton (Alabama). Le deuxiéme déversement s'est déroulé en 1967, &

Newton, en Alabama suite au déraillement de 51 wagons, dont un
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wagon—citerne de chlore. Il s'est ensuivi un incendie qui a fait rage
pendant 20 heures. Il s'est opéré dans la paroi du wagon-citerne
contenant le chlore un trou de 18 pouces, et i 1'extrémité b du méme
wagon, une bréche de 6 pouces. On croit qu'une réaction de chlore
ferrique a causé ces trous. Quand on a pu finalement s'approcher du
wagon—citerne, on a constatée que tout le chlore avait disparu. On a alors
cru que la conflagration 1'avait transporté dans 1l'air et qu'il s'était

par la suite dissipé dans 1'atmosph&re. Personne n'a &té blessé mais il a

fallu &cacuer 2,500 personnes.

Corbin (Lousianne). Le 11 décembre 1971, 3 Corbin en Louisianne, s'est

produit le troisiéme déversement de chlore. Pendant le déraillement,
l'attelage du wagon précédent a heurté le wagon—-citerne de chlore, créant

ainsi deux petits trous dans l'enveloppe et une entaille de 3/16 pouce sur

1/2 pouce 3 la téte du wagon-citerne d'ol s'échappait le chlore. Il &tait
impossible de colmater cette bréche. On a transvidé le chlore dans un
wagon-citerne tout en le neutralisant avec de la soude caustique.

- -

Personne n'a &té blessé et il ne s'est pas répandu dans 1'air suffisamment

FS 153

de chlore pour que cela représente un danger quelconque.

Loos (Colombie-Britannique). Loos, en Colombie-Britannique, a été le

thédtre, le 4 mars 1973, du quatriéme déversement de chlore.

M. Greenwood s'est rendu sur les lieux du déraillement de 24 wagons du CN,
dont 4 wagons-citernes de chlore. L'un des wagons-citernes a &té perforé
d deux endroits; ces trous &taient de 3 1/2 pouces sur 6 pouces et de 6
pouces sur 4 1/2 pouces. Il semble que 17 tonneaux de chlore sur un

contenu total de 85 tonneaux se soient &chappés par suite d'@bullition,
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de renversement et d'é@vaporation. Quant au reste, il a été pompé dans un
autre wagon-citerne, aprés qu'on eut d'abord rapiécé le wagon—citerne
endommagé. Une seule personne a &té légérement blessée. Dans son
rapport, le Chloride Institute recommandait que les trousses d'urgence
renferment des pidces de rajout préfabriquées, des attaches, des pompes et
d'autres piéces d'équipement. L'équipe Chlorep n'avait pas de piéce de

rajout préfabriquée @ son arrivée 3 Mississauga. M. Greenwood a dit

qu'elle n'aurait servi @ rien parce qu'il faut tailler sur mesure toutes

les piéces de rajout de fagon @ ce qu'elles conviennent au trou de chaque

wagon en particulier. Il faut toutefois reconnaitre que cette pénurie de
matériel n'a pas retardé 1'équipe Chlorep sur les lieux du déraillement 3

Mississauga parce que l'incendie a empéché toute réparation avant le mardi

matin.

Youngstown (Floride). Le dernier déversement (et aussi le plus important)

qui ne soit produit avant celui de Mississauga a eu lieu a Youngstown, en
Floride, le 26 février 1978. Nous avons déja dit que M. Greenwood s'était
' rendu sur les lieux ot 44 des 140 wagons, dont 2 wagons-citernes de

chlore, ont déraillé; 1'un des wagons—citernes a subi une perforation de

forme irréguliére d'environ 9 pouces carrés. Quelque 50 tonnes de chlore
se sont échappées pendant les premires minutes qui ont suivi le
déraillement. Le vent &tait trés faible et le nuage de chlore s'est
lentement déplacé dans la direction d'une route proche ol huit
automobilistes et leurs passagers ont perdu la vie. Des centaines de

personnes ont &té incommodées et 89 ont di &tre hospitalis@es. On a

conclu que le trou ne pouvait &tre rapiécé et on a pompé& le chlore qui

restait dans le wagon-citerne, en prenant soin de le neutraliser avec d¢
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la soude caustique, dans une grande fosse creusée expressément.

LES MESURES PRISES PAR L'INDUSTRIE DU PROPANE

Peu importe les faiblesses que comportaient les mesures prises
dans le cas du déversement de chlore, elles avaient le mérite d'étre
disponibles et immédiates. On ne peut pas en dire autant des mesures
prises par 1l'industrie du propane en général. Le propane représentait le
deuxiéme danger en importance 3 Mississauga. En fait, le propane a causé
plus de dommage aux propriétés que toute autre chose. A l'origine,
1'Association des fabricants de produits chimiques avait une entente avec
1'Association du gaz propane mais elle a depuis cessé de respecter cette
entente parce que cette derniére n'assure pas un service téléphonique
continu. En effet, il semble que M. Johnson de la Dow Chemical ait tenté,
mais en vain, de joindre par personne interposée 1'Association du gaz

propane aux petites heures du dimanche matin.

I1 faut rappeler que 11 des 24 wagons déraillés contenaient du
propane et que trois de ces wagons, soit les wagons numéros 8, 12 et 3,
ont explosé moins d'une heure aprés le déraillement. Le propane
appartient & la famille des gaz de pétrole liquifié (LPG - Liquefied
Petroleum Cases). Non seulement est-il explosif, mais encore il est
inflammable. En fait, l'incendie qui faisait rage 3 Mississauga &tait
surtout du propane qui brilait. Des 8 wagons-citernes de propane qui
perforés soit déchirés de 1'intérieur e*
leur contenu consumé par les flammes. On a néanmoins trouvé intact un
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wagon de propane, soit le wagon-citerne numéro 23, qui renfermait encore
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une grande partie sinon 1'intégralité de son contenu. Comme nous l'avons
fait remarquer plus tdt, l'industrie du propane ne posséde pas d'équipe de
secours, et M. Lepage, d son arrivée sur les lieux du déraillement, le
dimanche soir, a demandé qu'on aille chercher quelqu'un qui sache résoudre
le probléme posé par le propane. I1 s'agissait en l'occurrence d'une
équipe de 7 ou 8 hommes dirigée par M. David Johnson de Superior Propane,
une compagnie disposant d'un service téléphonique continu et qui se
trouvait étre le réceptionnaire du chargement du wagon—-citerne numéro 12.
M. Johnson est arrivé sur les lieux du déraillement le dimanche soir mais
il n'a rien pu faire avant l'extinction de 1'incendie. Il s'est dit
d'accord avec les manoeuvres des pompiers qui consistaient 3 refroidir les
wagons—citernes de propane et 3 laisser mourir le feu. A l'instar de tout
le monde, il a trouvé que les pompiers effectuaient bien leur travail. Une
fois que 1l'incendie eut été maitrisé, M. Johnson, accompagné de

M. Lepage, a supervisé le ringage de tous les wagons consumés, ringage
dont le but était d'effacer toute trace de vapeur, ainsi que le
transvidage du wagon numéro 23. Cette opération s'est effectuée en partie
le mardi et elle s'est terminée le mercredi, aprés que le wagon eut
d'abord été redressé. Le tout s'est déroulé en présence d'explosimétres,
appareils servant 3 signaler 1'imminence d'une explosion. Les travaux ont
également été interrompus le mercredi en raison d'une fuite soupgonnée de
chlore, fuite dont je traiterai plus loin. En régle générale, le
nettoyage du propane s'est effectué sans incident. NEéanmoins, {1 ne faut
pas oublier les 3 explosions et 1'incendie qui a fait rage pendant plus d¢
48 heures. 11 est également essentiel qu'on puisse composer en tout temps
les numéros de télé&phone qui figurent sur tout les imprimés “"Mesures @

prendre en cas d'urgence”. M. Wilmer Karaskawich, le directeur de
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1'é@valuation des marchandises dangereuses du CTCF, a trouve, par suite

' — . . . :
d'une &tude menge entre les mois de janvier et octobre 1979, que certains

des numéros 3 composer en cas d'urgence "n'&taient plus en service”.

MESURES PRISES PAR LE SECTEUR PRIVE

(a) L'EQUIPE DE COMMANDEMENT

I1 va sans dire que l'accident qui a eu lieu 3 Mississauga
était sans pareil. En régle générale, le chemin de fer s'occupe d'un
accident; il peut quelquefois compter sur 1'aide du Bureau des explosifs
de la Association of American Railroads et trés rarement sur les équipes
PSUT ou CHLOREP ou sur de tels organismes techniques. A Mississauga, non
seulement retrouvait-on des explosions et des incendies que devaient
combattre les pompiers et surveiller les policiers de fagon immédiate et
soutenue, mais encore prés de 250,000 personnes ont dii &tre &vacuées en
raison des dangers que représentait le chlore. Le probléme a revétu un

caractére politique, et cela était inévitable.
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La question de 1'&vacuation des résidents ne fait certes pas
partie de mon mandat. En outre, comme je 1'ai déja dit, j'ai refusé de
citer des témoins quand il m'a semblé que leurs témoignages ne porteraient
que sur le bien-fondé des décisions prises quant a leur évacuation ou leur
réintégration. Néanmoins, le point 6 de mon mandat m'oblige, 3 tout le
moins, 4 examiner quelque peu l'ensemble des mesures prises par suite d'un
accident. Je pense avoir entendu suffisamment de témoignages pour
exprimer mon point de vue sur son efficacité & Mississauga et sur les

fagons de l'améliorer.
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Le maire de Mississauga, Mme Hazel McCallion, et le procureur

général de la province de 1'Ontario, 1'Honorable Roy McMurtry, ont

immédiatement réagi face 3 cet accident. M. McMurtry &tait (et 1l'est
toujours d'ailleurs) aussi solliciteur général et c'est @ titre de
président du Comité de secours du Cabinet qu'il s'est rendu sur les lieux
et qu'il a pris le commandement. Je suis absolument certain qu'il a eu la
situation en main dés son arrivée, méme s'il n'a pas considéré sa mission
comme une opération militaire. Plutdt que de donner des ordres, il a
cherché 3 discuter et 3 obtenir le consentement des gens. Tous les
membres du poste de commandement l'appelaient par son titre de procureur

général et j'en ferai de méme.

Au nombre des personnes qui conseillaient le procureur
général, on retrouvait, outre le maire, des députés tant f&déraux que
provinciaux, les chefs des départements de police et de pompiers, des
représentants des ministéres provinciaux de 1'Environnement, de la Santé
et du Travail, de la Commission canadienne des transports, MM. Greenwood
et Hamlin de Dow Chemical, M. Johnson de Superior Propane, deux
professeurs d'université et, 3@ partir du 15 novembre, M. Allison et
d'autres représentants de CP Rail. Cette &quipe a ordonné l'E@vacuation de
la population et sa réintégration, le commencement ou le report du
transvidage du chlore ainsi que le nettoyage de la voie de CP Rail.
L'équipe a également publié des communiqués de presse visant & informer le
public et surtout les gens de Mississauga, et s'est occup@e d'une foule
d'autres problémes qui se sont posés au cours de cette semaine fatidique.
D'aprés ce que j'ai pu constater, 1'équipe a pris des décisions et a donné

des ordres dans une ambiance ou il n'existait aucun dissentiment

perceptible.
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Tout au long de la semaine, le probléme principal (et 3 vrai
dire le seul probléme réel 3 se poser aprés l'extinction des incendies, le

mardi matin) avait trait au danger que représentait pour le public la

fuite réelle ou appréhendée de chlore. Il fallait déterminer le volume de

chlore toujours 3@ l'intérieur du wagon, le rythme auquel il s'&chappait et

les risques que comportait toute tentative de la transvider.

I1 est assez curieux de constater qu'on n'a pas pu fournir de
données exactes sur le volume de chlore qui restait dans le wagon aprés sa
fuite initiale. Il semble que 1'explosion du wagon 8 et peut-&tre méme
des autres wagons ait aspiré du wagon la plupart du chlore et 1l'ait
propulsé dans le ciel ol il s'est dissipé plus ou moins dangereusement.

Le lundi, M. Greenwood a pu mesurer le niveau d'hydrate et il a conclu
(compte tenu de la profondeur totale du wagon, soit 102 pouces) qu'il
restait dans le wagon de 2 3 3 pieds de chlore (y compris 1'hydrate), ce
qu'il &valuait 3 environ 20 tonnes. Le poste de commandement a par la
suite réduit cette &valuation (peut-&tre aprés avoir déterminé 1'épaisseur

du givre) en raison des documents dont il a pris connaissance et qui
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indiquaient que la glace (hydrate) &tait d'une &paisseur de 6 3 12 pouces
et qu'il restait dans le wagon "environ 10 tonnes de chlore liquide”.
Pendant cette semaine, on a eu recours 3 des méthodes plus sophistiquées
visant @ la détermination de la quantité de chlore, telles que les rayons
X, la thermovision et les rayons gamma. Ces derniers ont permis d'obtenir
les meilleurs résultats; toutefois, aucun résultat n'a été vraiment
satisfaisant. La difficulté réside dans le fait que 1'industrie a de tout
temps utilisé une seule méthode, soit le poids. Il a &té impossible
d'utiliser cette méthode & Mississauga parce qu'on ne pouvait pas soulever

le wagon sans courir le risque que ne s'en échappe soudainement du chlore.
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Le mercredi, aprés qu'on ait eu rapiécé le wagon, M. Greenwood a appris au
poste de commandement qu'on avait mattrisé la situation. Cependant, il ne
pouvait affirmer que la glace ne casserait pas, ce qui provoquerait

1'échappement du gaz et &ventuellement la perforation de la piéce de

rajoute

Dans son témoignage, M. Hamlin a dvalué 3 20,000 livres la
quantité de chlore qui restait dans le wagon aprés sa fuite initiale. Il

a ajouté que d'aprés lui, environ 5,000 livres s'étaient échappées
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jusqu'au jeudi et que le reste, soit 15,000 livres ou 7 1/2 tonnes, a &
pompé 3 vide entre le jeudi et le lundi de la semaine suivante. Au cours
des opérations de pompage d vide, on a neutralisé la plupart du chlore, de
sorte qu'on ne peut se fier aux chiffres relatifs au poids du produit
(négligeable) transféré dans le camion et le wagon. De plus, M. Hamlin a
dvalué qu'il s'est &vaporé environ 50 livres de chlore par heure du lundi
au jeudi et qu'a partir du jeudi, les pertes, tant liquides que sous forme

de vapeur, se produisaient au rythme de 200 livres par heure.

(b) L'EAU SUR LE WAGON DE CHLORE

Je dois mentionner 3@ ce stade-ci un incident qui a préoccupé
les membres du poste de commandement pendant un certain temps. I1 s'agit
du méme incident auquel j'ai fait allusion au point 4 des accusations
portées contre 1'équipe CHLOREP. Plusieurs témoins ont apergu tard le
mercredi matin un nuage de vapeur venant de la direction générale du wagon
de chlore. Bon nombre de ces témoins ont cru qu'il s'agissait de chlore.
Quoi qu'il en soit, ce nuage de vapeur a occasionné une halte dans les

opérations de transvidage du propane du wagon 23 et passablement de
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récrimination au poste de commandement et sur les lieux. Cet incideat
s'est produit pendant que M. Greenwood et la plupart des membres de son
équipe dormaient; quand on lui a appris la nouvelle, il a dit que ce nuage
de vapeur avait €té& causé@ par l'arrosage accidentel ou peu judicieux du
wagon de chlore, arrosage effectué peut-&tre au cours des opérations de
transvidage du propane. Certains des pompiers ont laissé entendre que

M. Greenwood lui-méme avait ordonné et organisé l'arrosage ininterrompu de
la surface entourant la pigce de rajout. M. Greenwood et d'autres
personnes ont témoigné du contraire et ont soutenu que les seuls boyaux
dans la région avaient servi i disperser le chlore qui s'échappait. Je
doute beaucoup que M. Greenwood ait ordonné qu'on utilise des boyaux 13 ou
de l'eau risquait d'entrer dans le wagon et que des pompiers aient agi de
la sorte, contre les ordres de celui-ci. A mon avis, il s'agit simplement
d'un malentendu qui, en fin de compte, a peu ou pas d'importance.

Beaucoup d'eau a dii pénétrer par le trou pendant les premiers instants que
les pompiers ont combattu l'incendie. Il est douteux que cette eau ait
causé des dégdts. Le trou &tait tellement grand qu'il est peu probable
que l'eau ait causé de l'expansion et la seule conséquence dont on soit
sir, & savoir la formation d'hydrate, semble avoir servi de joint destiné
d prévenir ou au moins 3 retarder une fuite additionnelle de chlore.

Quant 4 1'eau qui, dit-on, est entrée dans le wagon le mercredi matin,
comme je vous le dis, je ne suis pas certain qu'il y en ait eu. De méme,
je ne suis pas certain qu'il y ait eu fuite de chlore. Si effectivement
il y a eu fuite de chlore, personne n'a témoigné pour dire qu'il en avait
souffert. Le seul probléme 1ié a cette fuite de chlore est que celle-ci
semble avoir causé des ennuis 3@ 1'équipe du poste de commandement et

modif{& peut-&tre son évaluation des dangers que comportait la situation.

S NEL
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(c) LES DECISIONS PRISES PAR L'EQUIPE DE COMMANDEMENT

Comme je 1'ai déja fait remarquer, je ne pense pas qu'on m'ait
demandé de porter un jugement sur la validité des décisions qu'a prises
1'équipe et je n'ai pas l'intention de le faire. Tout ce que je peux
dire, c'est que 1'équipe de commandement &tait €videmment aux prises avec
un trés difficile probléme. Elle n'avait certainement pas l'intention de
déloger les gens plus longtemps qu'il le fallait. D'ailleurs, les relevés
de chlore ont montré qu'il n'existait aucun danger immédiat. Personne,
toutefois, ne pouvait lui dire combien il restait de chlore dans le
wagon - toutes les évaluations faisaient &tat d'une quantité& qui pourrait
étre catastrophique si jamais elle s'&chappait. Personne non plus ne
pouvait affirmer avec certitude que le pompage d vide ne comportait aucun
danger, étant donné la présence de l'hydrate et 1'état inconnu du wagon. A
titre d'information intéressante, la Ontario Research Foundation a examiné

le wagon et a trouvé, au fond de l'extrémité A de celui-ci une bosselure

comportant une fente.

Méme avec le recuvl des 127 jours qu'ont duré les audiences au
cours desquelles on a beaucou, témoigné et insist@ sur les dangers que
représentait le wagon de chlore, je suis content de ne pas avoir eu &

prendre les décisions qu'a prises 1'équipe de commandement.




