
Chapitre 7

LES LANGUES EN USAGE POUR LES FINS DU CONTROLE
DE LA CIRCULATION AERIENNE



Section 1 . INTRODUCTIO N

1 .1 Le rapport interimaire

Le chapitre 7 du rapport interimaire traite de deux sujets : premierement
les recommandations de 1'Organisation de 1'Aviation Civile Internationale
(OACI) relatives a la langue en matiere de telecommunications aeronautiques
et, deuxiemement, la langue en usage dans les autres pays pour les fins du
controle de la circulation aerienne .

a) Les recommandations de 1'OAC I

I1 parait utile de citer 1'extrait suivant de la section 1 du chapitre 7 du
rapport interimaire :

"Les normes international es, les pratiques recommand"ees et
les procedures des telecommunications aeronautiques sont
d"efinies a 1'annexe 10 de la Convention de 1'OACI . Le
Volume II de 1'annexe 10 traite des procedures de
communication . Les parties de la troisieme edition du
Volume II de juillet 1972 qui traitent d'une fagon generale
de la question des langues a utiliser sont reproduites a la
fin du present chapitre .

Deux articles en particulier de 1'annexe 10 sont pertinents :

"5 .2 .1 .1 .1 . RECOMMANDATION . -- I1 est
recommande qu'en general les communications
radiotelephoniques air-sol soient effectuees
dans la langue habituellement utilisee par la
station au sol . "

Il appartient donc a chaque Etat de d"eterminer la langue a
utiliser .

"5 .2 .1 .1 .2 . RECOMMANDATION . -- I1 est
recommande qu'en attendant la mise au point
et 1'adoption d'une meilleure forme d'expres-
sion phonique destinee a un usage generalise
dans les communications radiotelephoniques
aeronautiques, 1'anglais soit adopte pour ces
communications et que toutes les stations au
sol desservant des aeroports designes et des
routes utilisees par des services aeriens
internationaux soient en mesure d'employer
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cette langue sur demande de toute station
d'aeronef qui se trouve dans 1'impossibilite
de se conformer aux dispositions de
5 .2 .1 .1 .1 . "

Ces dispositions de 1'OACI sont des "recommandations" et non
des "normes" . Au sens de 1'OACI une "norme" est une
disposition dont 1'application-uniforme est necessaire a la
securite et au bon fonctionnement de la navigation aerienne
internationale . Par ailleurs 1'application uniforme d'une
"recommandation" est souhaitable dans 1' interet de la
securite, du bon fonctionnement et de 1'efficacite de la
navigation aerienne internationale . "

b) La langue en usage dans les autres pays pour les fins du
controle de-la circulation aerienn e

La section 2 du chapitre 7 du rapport interimaire porte sur une etude
completee par les conseillers techniques de la Commission en mars 1977, des
systemes de controle de la circul'ation aerienne dans le monde entier en vue
de d"eterminer les langues• en usage pour les fins du controle de la circula-
tion aerienrie . Cette etude a ete produite comme piece 164 lors de la pre-
miere phase des audiences . La methodologie employee pour faire cette etude
est d"ecrite en d"etail dans le rapport interimaire qui peut etre consulte a
ce propos . A 1'epoque*133 pays etaient membres de 1'OACI . L'etude a porte
sur tous les pays membres de 1'OACI mais les renseignements contenus dans
la piece 164 se rapportent a 128 pays seulement .

L'etude a etabli que le controle de la circulation aerienne s'effectue en
30 langues differentes dans le monde : I1 y avait 83 pays ou les services
de controle de la circulation aerienne etaient dispenses dans plus d'une
langue . I1 y est dit que dans chaque cas 1'une de ces langues est
1'anglais puisque le service y est dispense dans cette langue a un degre
plus ou moins grand vu la recommandation de 1'OACI que 1'anglais soit
disponible aux aeroports designes et pour les routes utilisees par les vols
internationaux .

. Le rapport interimaire indiquait que les donnees contenues dans cette etud e
seraient "d'autre part utiles a la Commission si elle d"ecide de choisir un
pays ou quelques pays dont 1'ezperience analysee en detail serait
susceptible de lui fournir des renseignements valables aux fins de la
poursuite de son enquete ."



1 .2 Les travaux additionnels effectues pour le compte de la
Commissio n

Les Commissaires ont demand"e a leurs conseillers techniques de faire des
etudes additionnelles dont certaines relatives a la situation qui prevaut
dans d'autres pays . Ces etudes sont de quatre ordres : premierement la mise
a jour du releve des langues en usage dans les pays membres de 1'OACI pour
les fins du controle de la circulation aerienne qui fera 1'objet de la
section 2 de ce chapitre ; deuxiemement une etude d"etaill"ee sur place des
systemes de controle de la circulation aerienne dans sept pays et a
1'Eurocontrol qui fera l'objet de la section 3 ; troisiemement la fagon de
manier le trafic mixte VFR/IFR a certains aeroports dont Mexico et Geneve,
qui sera discutee au chapitre 8, section 2 ; et quatriemement une analyse
des bandes magnetiques de la tour de controle de nombreux aeroports dont
Mexico et Geneve, a laquelle il est fait allusion dans divers chapitres de
ce rapport .

En plus de procurer des renseignements pertinents en soi aux sujets a
1'etude, 1'examen de la situation dans les pays et aux aeroports ou deux
langues ou plus sont utilisees pour le controle de la circulation aerienne
procure des donnees reelles qui aident a evaluer les conclusions relatives
des etudes en simulation et des autres sujets traites dans le rapport
BICSS .

1 .3 Les etudes faites par le ministere des Transport s

Des fonctionnaires du ministere des Transports ont visite le Mexique,
plusieurs pays europeens et 1'Eurocontrol pour recueillir des donnees et
des renseignements de fond sur les communications bilingues, plus parti-
culierement sur les problemes rencontres dans les communications et les
procedures elaborees dans les pays visites . Le rapport de ces visites se
trouve aux chapitres 1 et 2 du document de travail n° 6 du rapport BICSS et
il en sera question dans la section 5 de ce chapitre .

1 .4 L'opinion de CALPA et de COP A

Dans sa plaidoirie ecrite CALPA fait etat de la situation qui prevaut dans
plusieurs pays, notamment en Allemagne et en Suisse, de meme que de docu-
ments de 1'OACI et de l'Association du Transport aerien international
(IATA) . I1 est egalement fait mention des autres pays dans le memoire
produit par COPA et dans le temoignage de son president M . Beach . Nous y
reviendrons a la section 6 de ce chapitre .



Section 2 : LES LANGUES DISPONIBLES PRESENTEMENT POUR LE CONTROLE DE LA
CIRCULATION AERIENNE

Tel que mentionne les conseillers techniques ont mis a jour la liste des
langues disponibles pour le controle de la circulation aerienne dans les
pays membres de 1'OACI (rapport interimaire - Figure D) et la liste des
pays membres de 1'OACI en indi9uant la langue ou les langues disponibles
dans chacun d'eux (rapport interimaire - Figure E) . Les listes revisees se
trouvent aux Figures A et B de ce rapport .

Au moment de la preparation du rapport le .plus recent, piece 355, il y
avait 143 pays membres de'l'OACI . Dans le cas de quatre de ces pays aucune
donnee n'etait disponible . Dans les 139 autres les services de la circula-
tion aerienne etaient dispenses en 28 langues et il y avait 79 pays ou ces
services etaient dispenses dans plus d'une langue . Les tableaux
n'indiquent pas toutefois dans quelle mesure chaque langue est utilisee .

Les listes revisees preparees par les conseillers techniques sont fond"ees
uniquement sur un examen de la Publication d'Information Aeronautique (AIP)
de chacun de ces pays alors que les donnees anterieurement fournies etaient
tirees de plusieurs sources . La piece 355 conclut :

"I1 faut noter que 1'AIP est destinee principalement aux
exploitants internationaux et les renseignements relatifs a
la langue disponible pour les communications air-sol
n'indiquent pas necessairement dans tous les cas les langues
qui peuvent "etre disponibles localement dans certaines
parties du pays ou sous certaines conditions ." (Traduction )

La remarque suivante faite dans le rapport interimaire semble toujours
s'appliquer :

"I1 n'apppar,ait pas davantage des donnees statistiques
pourquoi un pays utilise telle langue ou telles langues dans
les. services de controle de la circulation aerienne . Sans
doute est-ce pour des raisons historiques dans certains cas,
pour des motifs politiques-dans d'autres . L'etendue du
territoire et sa situation geographique peuvent constituer
un facteur dans d'autres cas . L on peut presumer que des
facteurs economiques sont entres en ligne de compte dans le
choix de la langue fait par un certain, nombre de pays . La
vocatio-n enfin d'un aeroport particulier peut etre
importante : cet aeroport est-il voue a desservir princi-
palement les vols internationaux .ou a desservir
essentiellement le trafic interieur?"



Section 3 . L'ETUDE DETAILLEE DE DIVERS SYSTEMES DE CONTROLE DE LA
CIRCULATION AERIENNE EFFECTUEE SUR PLACE PAR LES CONSEILLERS
TECHNIQUES DE LA COMMISSION

3.1 Introductio n

La Commission a demande a ses conseillers techniques de lui recommander un
certain nombre de pays situes dans diverses parties du monde ou les
services de controle de la circulation aerienne sont .dispenses dans plus
d'une langue et ou une etude approfondie sur place serait susceptible de
procurer des donnees utiles a la Commission . Sept pays ont ete choisis .
De plus il a paru dans 1'ordre de s'enquerir du systeme en usage a
1'Eurocontrol, organisme qui dispense les services de circulation aerienne
dans une partie de 1'espace aerien superieur d'Europe occidentale .

Du 11 juillet au 6 octobre 1977 des groupes de travail consititues de
membres de 1'equipe de conseillers techniques, des procureurs et du
personnel de la Commission ont visite les endroits suivants :

Endroits visites

1 . Tokyo, Japon

2 . Rio de Janeiro et Sao Paulo,
Bresi l

3 . Mexico et Guadalajara, Mexique

4 . Rome, Itali e

5 . Geneve, Suiss e

6 . Francfort, Allemagne

7.. Paris, France

Dates

11-14 juillet 197 7

1-5 .aout 1977 .

16-18 aout 1977

26-27 septembre 197 7

28-29 septembre .1977

30 septembre 1977 . .

3-4 octobre 197 7

6 octobre 197 7

8. Eurocontrol -Bruxel 1 es,
Belgique et Maastricht,
Holland e

Les rapports enongant les conclusions tirees de chaque visite ont ete
reunis en un document intitule "Detailed On-Site Investigation of Selected
ATC Systems", produit comme piece 278 au cours de la seconde phase des
audiences .



3 .2 L'etude des conseillers technique s

I1 est impossible de reproduire dans ce rapport tout le contenu de la piece
278'qui pour plus ample information peut toujours-etre consul'tee .

L'etude a ete faite de la meme fagon dans chaque cas . Les donnees
recueillies sont regroupees sous les memes rubriques . La Figure-.C contient
la 1 i ste des donnees recherchees : au Japon . Le meme format a 6t6 ut i 1 i s e
pour les autres visites .

Chacun des huit rapports incl us -dans la pike 278 d"ebute par une breve
introduction indiquant les installat,ions, visitees, les noms des
observateurs et les dates de la visite'.' Suit une section intAtul&e
"Survol" (Traduct'ion) . Dans la plupart des cas suivent des sections
decrivant 1es centres de controle regionaux et certains aeroports ainsi que
leurs tours de controle et les autres installations qui s'y trouvent .
Chaque rapport se termine par une section intitulee "Sommaire des
conclusions" (Traduction) . 11 convient de d"ec rire brievement les "sujets
traites dans les diverses sections .

a) Vue d'ensembl e

La section intitulee "Survol" traite de sujets tels l'histoire de
1'aviation civile du pays, et 1'evolution ainsi que la situation presente
de ses services de controle de la circulation aerienne en mettant 1'accent
sur la langue . L'on y decrit la politique linguistique du gouvernement en
regard des communications aeronautiques de meme que l'usage de la langue en
pratique . I1 est question d'e la formation des controleurs de-,1a circula-
tion aerienne . Mention est faite de la langue des publications requises
pour la conduite des vols de meme que pour le controle de la circulation
aerienne . L'on prend ensuite en consideration la politique linguistique
d'un certain nombre de transporteurs aeriens nationaux . Une attention
particuliere est portee a la question de savoir s'il existe des procedures
ou des pratiques speciales eu egard a 1'usage ou a la disporribilite de deux
langues ou plus, ainsi qu'a la question de savoir si de ce fait ont ete
engendres des accidents ou des incidents

. En general le "Sommaire des conclusions" fait ressortir les point s
saillants de la section "Survol" et il n'est pas necessaire d'en discuter
davantage . Neanmoins dans certains cat il sera utile de recourir au
contenu du "Survol" .

b) Les sections d"ecrivant les centres de controle regionaux,
certains aeroports ainsi que leurs tours de controle!et les
autres installations qui s'y trouvent :



Un centre de controle regional (ACC) a la responsabilite du controle de la
circulation aerienne sur une vaste etendue de territoire . Dans la plupart
des cas le rapport d"ecrit la conformation de 1'espace aerien, sa division
en secteurs pour les survols, les arrivees et les departs, et la sub-
division des secteurs en postes de controle de la circulation aerienne .
L'equipement du centre y est decrit de meme que la composition de son
personnel . 11 y est fait un releve du nombre et des types d'avion qui
utilisent 1'espace aerien et des echantillons de trafic sont fournis .
Mention est faite de la langue utilisee en pratique pour les communications
air-sol et sol-sol .

Le rapport contient habituellement la description d'un aeroport inter-
national ainsi que dans plusieurs cas celle d'un aeroport plus modeste . La
configuration des pistes d'atterrissage y est illustree . Dans les cas
pertinents la capacite d'exploitation de 1'aeroport est precisee . L'on
rapporte le nombre de mouvements d'avion avec force d"etails sur le circuit
de circulation et les types d'avion . Le cas echeant, le trafic mixte
VFR/IFR est analyse. Les installations de 1'aeroport servant au controle
de la circulation aerienne sont d"ecrites . Le fonctionnement de la tour de
controle est decrit de meme que le fonctionnement de la salle IFR ou de
toutes autres installations, s'il en est . Mention est faite de 1'attribu-
tion de la responsabilite de 1'espace aerien, des postes necessaires au
controle et dans certains cas de la segregation du trafic . L'equipement et
la composition du personnel sont d"ecrits . Les langues utilisees pour les
fins du controle de la circulation aerienne sont passees en revue .

c) Sommaire des conclusion s

Chaque rapport contenu dans la piece 278 se termine par une section qui
fait le sommaire des conclusions . Les conclusions sont dans chaque cas
regroupees sous les rubriques suivantes :

i) La langue . Premierement la section relative aux
communications de la Publication d'Information Aeronautique (AIP) est
etudiee en vue de d"eterminer quelles langues sont disponibles pour les fins
du controle de la circulation aerienne . Vient ensuite dans la plupart des
cas un bref resume historique . Suit enfin un sommaire portant sur l'utili-
sation de la langue dans les diverses phases du controle de la circulation
aerienne .

ii) Procedures speciales . Le sens a donner a cette expres-
sion est explique comme suit dans la piece 278 :

"Par procedures speciales nous entendons les instructions
ecrites aux controleurs ou aux pilotes contenues dans les
manuels ou autres documents officiels de controle de la
circulation aerienne, lesquelles instructions visent a



assurer que les controleurs et les pilotes suivront
certaines procedures a cause du fait que le systeme de
controle est bilingue plutot qu'unilingue, comme par exemple
des minima speciaux d'espacement ou des exigences quant a
1'echange d'information de trafic ." (Traduction )

iii) 'Pratiques speciales . Suivant la piece 278 cett.e expres-
sion se d"efinit comme suit :

"Par pratiques speciales nous entendons des procedures qui
ont ete adoptees a la lumiere de 1'experience dans un milieu
de controle bilingue, par les pilotes ou les controleurs
suite a un besoin d"ecoulant du fait que le syst eme de con-
trole est bilingue plutot qu'unilingue, lesquelles toutefois
n'ont pas ete officiellement reconnues comme procedures
speciales ecrites de la nature de celles mentionnees plus
haut :" (Traduction)

I

iv) Le trafic mixte VFR/IFR . Cette rubrique se rapporte a u
trafic mixte et a 1'ordonnance du trafic VFR avec les avions suivant un
plan de vol IFR au moment de la penetration dans la region d'approche
finale d'un aeroport important .

v) Incidents/accidents

vi) Publication s

vii) Lexiqu e

viii) Les licences d'operateur radiotelephoniste . Cette
section du sommaire des conclusions traite essentiellement des exigences
relatives a la langue, s'il en est, pour 1'emission des licences de pilote .
Comme ce sujet est etudie en d"etail dans la section 3 du chapitre 8 de ce
rapport, c'est a cet endroit qu'il sera fait etat des conclusions de la
piece 278 relatives aux licences d'operateur radiotelephoniste .

3 .3 Tokyo, Japon

a) Les installations visitee s

i) Le centre de controle regional de Tokyo (ACC) . Le centre
de Tokyo a la responsabilite d'environ 70% de 1'espace aerien japonais . 11
a un personnel de 350 employes et controle en moyenne 1,100 avions par
jour .



ii) L'aeroport international de Tokyo, la tour de controle et
le controle d'approche . L'aeroport international - de Tokyo est 1'un des
aeroports intercontinentaux les . plus achalandes au monde . A cause precise-
ment de son haut niveau d'activites et de ses installations limitees,
1'aeroport s'est vu imposer des limites a sa capacite d'exploitation .
Durant les jours pendant lesquels a ete effectuee 1'enquete ii y a eu en
moyenne 471 vols dont environ 140 vols internationaux par .33 transporteurs
internationaux, 300 vols interieurs, 20 vols non reguliers et 10 vols
n'entrant dans aucune de ces categories . Quatre-vingt-seize pourcent des
vols etaient IFR dont 86% par des avions a reaction, appareils lourds pour
la plupart .

iii) La tour de controle de l'aeroport de Chofu . Chofu est un
petit aeroport d'aviation generale ne disposant que d'une seule piste
d'atterrissage et situe a environ 10 mules marins a l'ouest de Tokyo . Au
moment de la visite il s'y trouvait 110 avions et l'aeroport ne desservait
que du trafic VFR . Pendant la periode .de 1972 a 1976 le trafic a ete en
moyenne de 40,000 vols par annee .

b) Sommaire des conclusion s

Les conclusions suivantes sont tirees de la piece 278 :

" La langue utilisee

A la page 0-2 de la section des communications de la
Publication d'Information Aeronautique (AIP) du Japon, on
peut lire :

'La l-angue utilisee dans le service mobile aeronautique
doit-etre en principe le japonais ou 1'anglais, mais
dans le service mobile des forces americaines au Japon
1'usage de 1'anglais est normalement exige . '

L'usage de 1'anglais a d"ebute lors de la prise en charge du
systeme de controle de la circulation aerienne par
1'aviation americaine apres la deuxieme guerre mondiale .
L'anglais a continue d'etre disponible a cause de la recom-
mandation de 1'OACI et 5cause des problemes inherents a la
langue japonaise qui rendent difficile la clarte et la
concision necessaires pour le controle de la circulation
aerienne . Nous avons pu observer qu'en pratique l'anglais
est la langue de preference dans le controle de la circu-
.lation aerienne et Von en favorise 1'usage bien que Von
.nous ait d"eclare que le japonnais est utilise pour faire
face a des circonstances inusitees . L'usage de 1'anglais a
ete observe comme suit :



Controle en route - en presque totalite

- Controle d'approche -"en presque totalite

- Aeroport international de-Tokyo

--Controle aerien - en presque totalit e
--Controle au sol -'en presque total ite sauf que 1e japonais .est

utilise pour communiquer avec, les chauffeurs: des vehicules de
touage des avion s

--Communication des autorisations - en presque totalite

- Aeroport de Chofu - 96%

- Coordination inter et intra - 1'anglai .s .et le japonais sont: tous
'deux utilises ; nous avons observe'que le japonais predomine .

Procedures speciales

11 n'y a pas de procedures speciales dues au bilinguisme dans le
controle de la circulation aerienne .

Pratiques speciale s

I1 n'y a pas de pratiques speciales dues au bilinguisme dans le
controle de-la circulation aerienne .

Le trafic mixte VFR/IF R

L'avi-ation general'e VFR ne pe.ut frequenter: 1'aeroport .international de
Tokyo que moyennant autorisation'prealable ; en consequence il y a peu
d'aviation generale VFR et a peu pres as de trafic mixte VFR/IFR .

Incidents/accidents

Les fonctionnaires rencontres n'etaient au fait d'aucun incident ou
accident qui aurait eu pour cause le bilinguisme dans le controle de
la circulation aerienne . Les rapports ecrits des accidents et des
incidents sont :conserves par les autorites .

Publications

La plupart des publications aeronautiques- dont- un pilote aura a se
servir ou . auxquelles -il devra• se referer, te-1 le la Publication
d'Information Aeronautique (AIP), sont en anglais et -en japonais
tandis que le manuel d'exploitati,on japonais pour-les . controleurs de
la circulation aerienne est en japonais . Les NOT-AM classe I sont en
anglais seulement mais les NOTAM classe II sont et en anglais et en
japonais .



Le lexique

11 y a un lexique japonais-anglais qui se trouve dans le manuel
d'exploitation japonais pour les controleurs de la circulation
aerienne ." (Traduction )

3 .4 Rio de Janeiro et Sao Paulo, Bresil

a) Les installations visitee s

i) Le centre de controle regional de Brasilia (ACC) . Le
centre de controle de Brasilia est situe en bordure de 1'aeroport de
Brasilia . Utilisant sept secteurs superieurs de controle et sept secteurs
inferieurs, le centre a controle en 1976 environ 1,440 mouvements d'avion
par jour dans 1'espace aerien recouvrant et Rio et Sao Paulo .

ii) L'aeroport international de Galeao, la tour de contole
et le controle d'approche . A 1'aeroport de Galeao, pres de Rio de Janeiro,
une nouvelle tour de controle et un nouveau systeme de controle d'approche
ont ete inaugures a la fin d'aout 1977, peu apres la visite des represen-
tants de la Commission . L'on y construisait egalement une nouvelle piste
en vue d'augmenter la capacite de 1'aeroport . En 1976 il y eut 97,518
mouvements d'avion . Tel que constate a 1'examen des registres par les
conseillers techniques, une journee achaland"ee avait connu 278 mouvements
dont seulement 11 VFR . I1 s'agissait dans tous les cas d'avions a reaction
a 1'exception de 20 avions a turbopropulseurs et de trois ayant un moteur a
piston .

iii) L'aeroport de Sao Paulo, la tour de controle et le
controle d'approche . L'aeroport Congonhas de Sao Paulo est un aeroport
achalande du centre-ville, situe en territoire urbanise et entoure de
quartiers residentiels et commerciaux . En 1976 il y eut 111,390 mouvements
dont 93% IFR, principalement du type 727 et DC-9, mais avec une proportion
appreciable d'aviation generale, y compris des avions a reaction, et un
certain nombre d'avions militaires . Bien que l'aeroport lui-meme soit
frequente surtout par le trafic interieur, le controle d'approche sert
egalement au trafic tant de Sao Paulo que de 1'aeroport voisin de Campinas
qui dessert une bonne part du trafic international .

iv) La tour de controle de Santos Dumont . L'aeroport de
Santos Dumont a ete le premier aeroport principal de Rio de Janeiro mais il
a depuis ete deborde car, situe pres du port, il ne peut prendre
d'expansion . 11 est utilise comme aeroport d'aviation generale et de
lignes d'aviation locales . En 1976 il y eut 59,938 mouvements dont 26%
VFR .

b) Sommaire des conclusion s

Les conclusions suivantes sont tirees de la piece 278 :



" La langue utilise e

Dans la Publication d'Information Aeronautique (AIP) du Bresil il n'y
a aucune mention specifique quant a la langue disponible .

Le controle de la circulation aerienne a ete entrepris de fagon
systematique en 1946 avec le portuguais comme langue de base . Le
systeme est devenu bilingue en rendant 1'anglais disponible en 1949
pour se conformer aux recommandations de 1'OACI . L'usage de la
langue a ete observe comme suit :

Centre de controle regional de Brasilia - le portuguais : 90% ;
1'anglais : 10 %

Tour de controle de Galeao - le portuguais : 91% ; 1'anglais : 9%

Controle d'approche de Galeao - le portuguais : 93%; 1'anglais :
7%

Tour de controle de Sao Paulo - le portuguais en presque totalit e

- Controle d'approche de Sao Paulo - le portuguais en presque
totalite

Tour de controle de Santos Dumont - le portuguais en presque
totalite

Procedures speciales

Le controle de la circulation aerienne du Bresil n'a adopte aucune
procedure speciale dG au fait que le controle est dispense dans plus
d'une langue .

Pratiques speciale s

Il n'y pas de pratiques speciales au Bresil dues au bilinguisme dans
le controle de la circulation aerienne .

Le trafic mixte VFR/IF R

L'aeroport international de Galeao dessert de fagon predominante les
transporteurs aeriens IFR . Des registres de la tour il appert qu'en
une journee achaland"ee il y eut recemment 278 mouvements dont
seulement 11 VFR . La plus grande partie des mouvements VFR de
1'aviation generale se font a 1'aeroport Santos Dumont qui est muni
d'installations appropriees et ou il y a moins de trafic . 1 1 n'y a
pas veritablement de trafic mixte VFR/IFR a 1'aeroport de Galeao .



Incidents/accidents

Nous avons ete informes qu'il n'y pas eu d'incidents ou d'accidents
attribuables a 1'usage dune ou de plusieurs langues dans le controle
de la circulation aerienne. Un systeme de rapports d'incident est
disponible a 1'intention des pilotes aux principaux aeroports . I1 y
eut un abordage en vol en 1960 a Rio de Janeiro, entre un avion DC-6 .

de la marine americaine et un avion DC-3 de la compagnie Real
Aerovias au sujet duquel des questions relatives a la langue se sont
posees et dont la Commission a traite dans son rapport interimaire du
23 juin 1977 . Le rapport de 1'enquete officielle de cet accident
constitue la piece 168.

Publications

Toutes les publications de controle de la circulation aerienne sont
disponibles en portuguais . Les suivantes le sont eglament en

anglais :

- la Publication d'Information d'Aeronautique (AIP )

les formulaires de plans de vo l

les NOTAM Class I (lorsque le temps le permet

les NOTAM Class I I

les legendes et les autres renseignements contenus dans les
manuels de region terminale, les manuels de d"eparts aux instru-
ments, les manuels d'approche aux instruments et les cartes de
radionavigation .

Lexique

Le lexique du controle de la circulation aerienne est une traduction
en portuguais du lexique de 1'OACI ." (Traduction )

3 .5 Mexico et Guadalajara, Mexique

a) Les installations visitee s

i) La tour de controle et le controle d'approche de
1'aeroport international de Mexico . L'aeroport international de Mexico est
le plus achaland"e du Mexique et, de fait, l'un des plus achaland"e .aeroports

intercontinentaux au monde . En 1976 il y eut 213,653 mouvements d'avion .
En une journee moyenne Von y verra environ 600 mouvements mais en fin de
semaine le trafic atteint d'ordinaire les 800 mouvements par jour .
Trente-trois compagnies d'aviation utilisent 1'aeroport international de
Mexico .



Le trafic se compose d'environ 50% de transporteurs aeriens et 50%
d'aviation generale, monomoteurs pour la plupart . Les vols de 1'aviation
generale sont en majeure partie VFR . Le traffic mixte VFR/IFR est
considerable .

ii) Le centre de contr6le . regional de Mexico . I1 y a
quatre centres de controle regionaux au Mexique dont le plus affaire,
Mexico, a ete visite . Le centre comprend deux secteurs en route, un
secteur terminal et un secteur d',approche .

iii) L'aeroport de Guadalajara, sa tour de controle et le
controle d'approche . L'aero port de Guadalajara est un aeroport achaland"
avec 68,000 mouvements en 1975 et 75,000 en 1976 . 11 y a deux pistes qui
se croisent . Les transporteurs aeriens representent quelque 35% du
trafic, le reste etant le fait de 1'aviation generale .

b) Le trafic mixte VFR/IFR .

Suite aux visites qu'ils ont effectuees dans divers pays au cours de la
periode de juillet-a octobre 1977, les conseillers techniques ont conclu
que pour ce qui est du trafic mixte VFR/IFR, les aeroports de Mexico et de
Geneve ont un niveau d'activite et un trafic mixte VFR/IFR comparables a
ceux de 1'aeroport de Dorval . Des observations additionnelles du trafic
mixte VFR/IFR furent fa.ites en consequence a chacun de ces deux aeroports .
Elles sont consignees dans la piece 275 dont il sera fait mention dans la
section 2 du chapitre 8 .

c) Sommaire des conclusions

Les conclusions suivantes sont extraites de la piece 278 :

" La langue utilisee

La Publication d'Information Aeronautique (AIP) du Mexique, a la
section reservee aux communications, ne renferme aucune mention au
sujet de la langue a etre utilisee pour les fins du controle de la
circulation aerienne .

La RAMSA a ete reconnue officiellement en 1944 . Des le debut la
connaissance de 1'anglais aussi bien que de 1'espagnol a ete requise
pour devenir controleur . De fait les controleurs a 1'origine etaient
recrutes davantage pour leurs connaissances linguistiques que pour
leurs connaissances techn.iques . L'usage de 1'anglais a ete observe
comme suit :

- Aeroport international de Mexic o

--Controle local - 5 pourcent
--Controle au sol - 21 pourcent
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- Controle en route - 11 pourcen t

- Coordination inter et intra - negligeable

Procedures sped ales

I1 n'y a pas de procedures speciales dues au bilinguisme dans le
controle de la circulation aerienne .

Pratiques speciale s

I1 n'y a pas de pratiques speciales dues au bilinguisme dans le
controle de la circulation aerienne .

Incidents/accidents

Les fonctionnaires de la RAMSA n'ont souvenance d'aucun incident ou
accident ayant pour cause le bilinguisme dans le controle de la
circulation aerienne . Nous n'avons pas examine les archives .

Publications

Toutes les publications aeronautiques, i .e ., les supplements en route,
les departs normalises aux instruments (SIDS), les routes d'arrivees
normalisees (STARS), les reglements de 1'air (Annexe 2 de 1'OACI),
etc . sont uniquement en espagnol . Les compagnies internationales et
les autres usagers obtiennent des traductions d'entreprises telle
Jeppesen . Les NOTAM classe I et classe II sont en espagnol seulement
a moins qu'ils affectent des aeroports internationaux alors qu'ils
sont en espagnol et en anglais . Enfin la Publication d'Information
Aeronautique (AIP) est en espagnol seulement sauf la section portant
sur la phraseologie qui est en espagnol et en anglais .

Lexique

Un lexique espagnol -an lais a ete prepare et fait 1'objet d'une
revision continuelle ." ?Traduction )

3 .6 Rome, Itali e

a) Les installations visitee s

i) Le centre de controle regional de Rome . Le centre de
controle regional de Rome est le plus affaire d'Italie . Ainsi en 1976 il a
pourvu au controle de plus de 300,000 vols IFR . Cet espace aerien est
traverse par 29 voies aeriennes inferieures (du sol a 25,000 pieds
d'altitude exclusivement), 31 voies aeriennes superieures et neuf routes a
service consultatif . Le centre a 11 zones de controle d'approche dont
trois dans la region terminale de Rome . I1 y a 32 aeroports situes a
l'interieur des limites de 1'espace aerien dont le centre a la
responsabilite .



ii) L'aeroport international de Rome, sa tour de controle et
le controle d'approche . L'aeroport international de Rome est le plus
achalande d'Italie pour ce qui est des transporteurs aeriens et en 1976 il
y eut 145,000 mouvements . L'aeroport n'etant ouvert qu'au trafic IFR il
n'y a pas de trafic mixte VFR/IFR . L'aviation generale IFR ne peut
utiliser 1'aeroport que moyennant autorisation prealable . Pour le reste
l'aviation generale et le trafic VFR utilisent deux aeroports, Ciampino et
Urbe situes dans les environs .

b) Sommaire des conclusions

Les conclusions suivantes sont tirees de la piece 278 :

" La langue utilisee

La section de la Publication d'Information Aeronautique (AIP) d'Italie
relative aux communications, ne fait pas mention de-la langue utilisee
pour les communications radiotelephoniques mais seuls 1'italien et
1'anglais sont disponibles conformement aux dispositions de 1'Annexe
10 de 1'OACI . La Publication d'Information Aeronautique indique
toutefois les aeroports ou le controle est disponible en anglais .

C'est l'aviation militaire americaine qui a instaure le controle de la
circulation aerienne en Italie au cours des annees qu-i ont suivi la
deuxieme guerre mondiale . L'aviation americaine effectuait le con-
trole en anglais mais le systeme devint entierement bilingue, italien
et anglais, des 1949 lorsque le personnel fut recrute localement et il
est demeure bilingue depuis . Nous avons ete informes que 1'anglais
est utilise dans les proportions suivantes :

- Controle en route - 30 pourcen t

- Aeroport international de Rome (Leonard de Vinci) - 65 pourcent

Procedures speciale s

I1 n'y a pas de procedures speciales dues au bilinguisme dans le
controle de la circulation aerienne .

Pratiques speciales

L'on nous a dit qu'une pratique speciale s'est etablie par suite de
1'usage de deux langues dans le controle de la circulation aerienne .
Lorsqu'un controleur se met a parler anglais a un vol italien avec
lequel il a jusqu'alors communique en italien, cela signifie qu'a son
avis tous les avions dans son secteur doivent entendre les communica-
tions .de tous les autres avions . Lorsque le controleur passe de
1'italien a 1'anglais le pilote en connait la raison et generalement
il communiquera lui-meme en anglais par la suite . 11 s'agit d'une
pratique admise dans la region de Rome qui a pour effet de reduire les
demandes d'information relatives aux mouvements pouvant presenter un
risque d'abordage.



Le trafic mixte VFR/IF R

L'aeroport international de Rome est reserve aux vols IFR des
compagnies aeriennes . L'aviation generale doit obtenir une auto-
risation prealable de sorte qu'il n'y a pas de trafic mixte VFR/IFR .

Incidents/accidents

Les fonctionnaires de l'ITAV ne se rappelaient d'aucun incident ou
accident ayant .pour cause 1'usage de deux langues dans le controle de
la circulation aerienne . Nous n'avons pas examine les archives .

Publications

Les NOTAM classe I sont en italien seulement lorsqu'ils s'adressent
aux aeroports nationaux ; toutefois ils sont bilingues pour les aero-
ports internationaux . Les NOTAM classe II sont toujours bilingues .
La section lexique du DOC . 4444-RAC/501/10 a ete traduite en italien .
La plupart des mots ont ete traduits en italien ; toutefois certains
termes de jargon tel que squawk, bien que traduit en 1'occurrence par
"inserite", sont utilises en pratique avec la rononciatiori anglaise .
La Publication d'Information Aeronautique (AIP~ est bilingue' ett con-
tient la plus grande partie de 1'information a 1'usage des pilotes
tels que le supplement IFR en route, les d"eparts normalises aux
instruments (SIDS), les routes d'arrivees normalisees (STARS) et les
cartes IFR . Les modifications a cette publication sont publiees sous
forme de NOTAM classe II et sont bilingues .

Lexique

Le lexique italien-anglais est une traduction de la section lexique du
DOC . 4444-RAC/501/10 de 1'OACI ." (Traduction )

3 .7 Geneve, Suiss e

a) Les installations visitee s

i) Le centre de controle regional de Geneve . Le centre de
Geneve est l'un des deux de la Suisse, 1'autre se trouvant a Zurich . Etant
donne sa situation il y a un tres grand nombre d'avions qui survolent la
Suisse . L'intersection des voies aeriennes au VOR de St . Prex pres de
Lausanne est vraisemblablement la plus frequentee d'Eu ro pe . Le centre de
controle regional de Geneve controle en consequence une quantite enorme de
trafic en route en haute altitude : les vols scandinaves vers 1'Espagne,
les vols allemands vers 1'Espagne, les vols britanniques vers l'Italie et
ainsi de suite . La nature du trafic controle par le centre est depeinte
par les statistiques de 1976 : 80,505 arrivees et d'eparts, 176,378
survol s .
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Le centre a des accords ecrits avec la France et l'Italie lui permettant de
controler des avions au-dessus de certaines parties de leur territoire . I1
en resulte que du trafic dans 1'espace aerien d'Italie pe ut et re'controle
en langue frangaise .

ii) La tour de controle de 1'aeroport de Geneve .
L'aeroport de Geneve est exploite par le Canton de Geneve 'et est situe a
1'extremite nord de Geneve. La limite nord de 1'aer6port est contigue a la
frontiere de la France sur une distance de deux kilometres . Les mouvements
a 1'aeroportde Geneve sont passes .de 101,100 en 1969 a 134,400 en 1976
dont 34% .par l'aviation ge.nerale . :I1 y a beaucoup de trafic mixte VFR/IFR
a cet aeroport .

b) Sommaire des conclusion s

Les conclusions qui suivent sont extraites de la piece 278 :-

La langue utilisee

La-Publication d'Information Aeronautique (AIP) de Suisse d"ecrit .comme
csui;t l.a disponibilite des langues du controle de la circulation
aerienne en .Suisse :

Geneve - frangais, anglais

Berne- anglai
.
s, . allemand

Zurich - anglai s

Locarno - italien, anglais

Grenchen - anglais, allemand

L'on nous a dit que le frangais et 1'anglais sont utilises de fagon
courante pour le controle de la circulation aerienne en Suisse mais
que 1'allemand et 1'italien sont egalement disponibles a 1'occasion .
La plus grande partie du trafic a Zurich est controlee en anglais,
meme le trafic VFR . A Geneve Von utilise 1'anglais et le frangais
tant pour les vols VFR que pour les vols IFR . Suivant la Publication
d'Information Aeronautique un pilote peut utiliser 1'allemand ou
1,,'anglais a Berne et 1'italien ou l'anglais a Locarno .

L'usage des langues a R6-observe comme suit :

Tour de controle de Geneve - 1'anglais a 77%

.Le centre de controle .regional de Geneve, secteur 1(de 10,000 a
19,500 pieds) - 1'anglais a 73 %

Le centre de controle regional de Geneve, secteur 3 (de 27,000 a
30,000 pieds) - 1'anglais a 100%



Procedures speciales

I1 n'y a pas de procedures speciales a Geneve dues a 1'usage de deux
langues pour le controle de la circulation aerienne .

Pratiques speciales

I1 n'y a pas de pratiques speciales dues au bilinguisme dans le
controle de la circulation aerienne .

Le trafic mixte VFR/IFR

Nous avons appris que des 134,400 mouvements en 1976 a 1'aeroport de
Geneve, 45,700 etaient le fait de 1'aviation generale VFR .
Actuellement les avions VFR de 1'aviation generale ne sont pas
controles a 1'interieur de la TMA (1), la seule exigence etant d'avoir
un radio bilateral . Leurs mouvements a 1'interieur de la TMA sont
toutefois limites . Des incidents survenus entre ces avions VFR et le
trafic IFR ont amene la Suisse a introduire le controle integral pour
les avions VFR de 1'aviation generale a 1'interieur de la TMA, i .e .,
ces avions doivent obtenir une autorisation pour traverser la TMA .

(Les conseillers techniques de la Commission ont fait des observations
additionnelles a une date ulterieure au sujet du trafic mixte VFR/IFR
S Geneve, lesquelles sont consignees dans la piece 275 . Leurs conclu-
sions sont analysees dans la section 2 du chapitre 8 . )

Incidents/accidents

Les rapports d'accident et d'incident sont conserves par les autorites
de 1'aeroport . Lon nous a dit qu'il n'y a eu aucun incident ou
accident a Geneve ayant pour cause la langue .

Publications

Une revue des publications et de la langue utilisee a demontre que :

- La Publication d'Information Aeronautique est en quatre langues :
1'anglais, le frangais, 1'allemand et 1'italien .

- Le volume I du manuel de controle de la circulation aerienne est
en anglais seulement sauf en ce qui concerne les regles de 1'air
qui sont en frangais a Geneve et en allemand a Zurich .

(1) TMA : Region de controle terminale



- Le volume II de ce manuel n'est pas publie en anglais mais il est
publie en frangais pour Geneve et en allemand pour Zurich .

Les cartes IFR sont en anglais seulement .

Les cartes VFR sont en allemand et en anglais dans le cas de
Zurich, et en frangais et en anglais dans le cas de Geneve .

Le formulaire de plans de vol a Geneve est en frangais et en
anglais .

L'ATIS est en anglais seulement .

Les rapports meteorologiques sont diffuses en anglais .

Les NOTAM classe I, Serie A - internationale ; en anglai s
Serie B - pour les pays contigus a la Suisse ;

en anglai s
Serie C - pour la Suisse seulement ; en

anglai s

Les NOTAM classe II, Serie A - en allemand, en frangais et en
anglais

Serie B - internationale ; en anglais

Serie C - aviation generale nationale ; en
allemand et en frangai s

Lexigue

Notre examen nous a revile que les lexiques pour la tour, le controle
d'approche et le controle regional a Geneve sont fournis en frangais
et en anglais . Les phrases anglaises sont empruntees de 1'OACI mais
ne sont pas toujours identiques car les autorites suisses ont etendu
la phraseologie en tenant compte de la recente evolution des
procedures . "

3 .8 Francfort, Allemagne

a) Survol

C'est 1'aviation militaire americaine qui apres la deuxieme guerre mondiale
a organise le systeme de controle de la circulation aerienne en Allemagne
et a fourni le personnel . Seul 1'anglais etait utilise . Le 15 mai 1955
cette responsabilite etait transferee a la Republique Fed"erale . L'anglais
demeurait la seule langue en usage pour le controle IFR . Pour fins de
securite 1'allemand fut toutefois introduit immediatement pour le controle
VFR . Ceci est exprime comme suit,dans la piece 278 :
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"Les communications avec des pilotes dont la connaissance de
la langue anglaise etait insuffisante pour assurer un
controle efficace constituait un danger possible auquel il
fut remedie en effectuant le controle en allemand . "
(Traduction )

b) Les installations visitee s

i) Le centre de controle regional de Francfort, la tour de
controle et le controle .d'approche de 1'aeroport de Francfort . Par
convention internationale le controle de 1'espace aerien superieur (24,500
pieds et au-dela) au-dessus de la Republique Fed"erale allemande a ete
confie a 1'Eurocontrol . L'Organisation dispense les services de controle
de la circulation aerienne pour le nord de 1'Allemagne par 1'intermediaire
de son centre de controle de region superieure (UAC) situe a Maastricht en
Hollande. Au sud 1'espace aerien superieur est control .e depuis Karlsruhe
par 1'intermediaire d'un centre de controle de region superieure aux soins
de la Republique Fed"erale aux termes d'un contrat entre celle-ci et 1'Euro-
control . Tel qu'il appert de la figure 2-2 qui suit la page 7-3 de la
piece 278, 1'espace inferieur (au-dessous de 24,500 pieds) est desservi par
quatre centres de controle regionaux situes a Breme, Francfort, Dusseldorf
et Munich . La figure 2-2 illustre les trois corridors menant de la
Republique Fed"erale a Berlin Ouest .

L'Allemagne a dix aeroports internationaux et trois autres qui effectuent
le controle de la circulation IFR . Il y a 875 aeroports a 1'usage des
compagnies aeriennes et 275 aerodromes servant exclusivement a 1'aviation
generale . 11 y a de plus 130 aerodromes militaires .

En 1971 des espaces hors limite pour les vols VFR ont ete etabl i s autour
des zones de controle des aeroports internationaux . Eventuellement cette
mesure fut jugee insuffisante pour assurer 1'espacement voulu . En conse-
quence en 1977 furent etablis dans les regions terminales des espaces pour
vols VFR controles (CVFR) . Au moment de la redaction de la piece 278 des
espaces CVFR avaient ete delimitees dans les r&gions terminales de
Dusseldorf, Francfort, Hambourg, Hanovre, Munich et Stuttgart . Les vol s
VFR control es doivent preparer un plan de vol, etre munis de 1'equipement
courant ainsi que VOR et VHF, et etre en mesure de se conformer a des
instructions de guidage radar .

Une frequence particuliere a ete selectionnee pour les vols VFR controles .
Ci-suit un extrait de la page 7-3 de la piece 278 :

"Cependant il est parfois incommode pour le controleur
d'utiliser ainsi deux frequences . C'est pourquoi nous.
a-t-on dit, une nouvelle pratique de controle a ete intro-
duite a Stuttgart ; la frequence VFR est ut i l i see par le
pilote pour communiquer initialement avec la tour et pour,
etre amene a 1'approche finale cependant que pour le reste,
la frequence de la tour est utilisee pour controler et les
atterrissages VFR et les atterrissages IFR . Ainsi la
frequence de Stuttgart est maintenant bilingue et sert au
trafic tant VFR qu'IFR ." (Traduction)



c) Sommaire des conclusion s

Les conclusions suivantes sont empruntees a la piece 278 :

" La langue utilisee

La Publication d'Information Aeronautique (AIP) de 1'Allemagne
stipule a la page Com 0-2 qu e

A la demande de 1'equipage,et moyennant l'approbation
des services de la circulation aerienne, les communi-
cations radiotelephoniques peuvent se faire en
allemand, en russe ou en anglais . La langue parlee
par la'station aeronautique a priorite .

L'usage des langues a .RE observe comme suit :

- Controle en route - uniquement 1'anglais

- Controle d'approche - uniquement 1'anglai s

Tour de controle de Francfort - uniquement 1'anglais (trafic IFR
seulement )

- Coordination inter et intra - 1'anglais et 1'allemand

Procedures speciales

I1 est d'usage aux aeroports plus importants de reserver'une
.frequence pour le controle du trafic VFR . Ceci dans le but premier
d'accommoder les pilotes qui ne parlent que 1'allemand mais il s'agit
de fait d'une frequence biTingue anglais/allemand . Cette frequence
sert a controler 1'atterrissage et le d"ecollage du trafic VFR tandis
qu'une autre frequence est utilisee pour 1'atterrissage et le
d"ecollage du trafic IFR . Comme les vols IFR sont conduits seulement
en anglais, il n'y a pas d'allemand sur la frequence IFR sauf dans
les circonstances inusitees mentionnees a la page 3 ci-dessus et pour
le trafic mixte VFR/IFR dont il sera question ci-apres .

Pratiques speciales

I1 n'y a pas de pratiques speciales dues au bilinguisme dans le
controle de la circulation aerienne .

Le trafic mixte VFR/IF R

Aux principaux aeroports le controle des vols VFR est effectue via
des zones reglementees et control"ees . Toutefois a tous les princi-
paux aeroports sauf celui de Stuttgart, les vols VFR et IFR utilisent
1'espace aerien en commun, mais les vols VFR sont controles au moyen



d'une frequence distincte de celle utilisee pour les vols IFR . A
Stuttgart les vols VFR sont controles au moyen dune frequence
distincte jusqu'a la phase de 1'approche finale . A compter de ce
moment toutes les arrivees VFR et IFR operent sur la meme frequence .

Incidents/accidents

11 n'y a pas a notre connaissance de rapports d' accident ou

d'incident relies a la langue .

Publications

Au sujet de la langue des publications nous avons constate ce qui
suit :

- Le manuel de controle de la circulation aerienne est bilingue .

- La Publication d'Information Aeronautique (AIP) est bilingue .

- Toutes les publications a 1'intention des pilotes sont-en anglais
et en allemand .

- Les NOTAM classe I sont en anglais seulement ; les NOTAM.classe II

sont en anglais et en allemand .

- Les formulaires de plans de vol sont en anglais et en allemand .

- Le manuel d'exploitation (MANOPS) des controleurs est en anglais
et en allemand .

Lexique

Une version mise a jour du lexique de 1'OACI 4444-RAC/501/10 est
utilisee pour les deux langues ." (Traduction )

3 .9 Paris, Franc e

a) Les installations visitee s

i) La tour de controle de 1'aeroport Le Bourget, la tour de
controle, le controle d'approche et le controle des d"eparts de 1'aeroport
Charles de Gaulle, la tour de controle, le controle d'approche et le con-
tr61e des departs de 1'aeroport d'Orly, le centre de controle regional
d'Orly . En 1976 il y eut tout pres de 1,500,000 mouvements dans 1'espace
aerien frangais dont pres de 700,000 dans la region du nord, CRNA NORD,
sous la responsabilite du centre de controle regional d'Orly . Le jour le

plus achaland"e il y eut 3,000 vols . Un peu plus de 40% du trafic volait a
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une altitude de croisiere se situant entre 29,000 et 35,000 pieds ce qui
laisse supposer un pourcentage app'reciable de long-courriers et de vols
internationaux .

La .region de Paris a un volume consid"erable de circulation aerienne . En
1976 il y eut 35,573 mouvements dont 96% IFR .

L'aviation generale n'est pas admise a Orly non plus qu'a Charles de
Gaulle . Puisqu'a toute fin pratique il n'y a pas de vol s VFR a ces aero-
ports, il n'y a pas de trafic mixte VFR/IFR . Le vol VFR est restreint dans
toute la region de Paris . I1 existe une zone de circulation aerienne et
1'on n'y peut penetrer qu'apres avoir pris contact avec 1'organe de
controle approprie . La zone va du sol a 750 metres . Bien qu'habituelle-
ment 1'aviation generale utilise 1'aeroport de Toussus-le-Noble situe a
1'ouest d'Orly, une partie utilise 1'aeroport Le Bourget . Les vols VFR se
dirigeant vers cet aeroport doivent en atteignant certains points de con-
trole en bordure de la zone, communiquer avec la tour pour recevoir une
autorisation . En 1976 le trafic au Bourget a ete de 88,102 mouvements dont
90% IFR .

b) Sommaire des conclusion s

Les conclusions suivantes sont tirees de la piece 278 :

" La langue utilisee

La Publication d'Information Aeronautique (AIP) de France
ne contient aucune mention specifique relative a la langue
en usage en radiotel"ephonie ; elle precise neanmeins les
aeroports ou 1'anglais est disponible . La disponibilite
est conforme aux recommandations de 1'Annexe 10 de 1'OACI .

"5 .2 .1 .1 .1 . RECOMMANDATION . -- I1 es t
recommand"e qu'en general les communications
radiotelephoniques air-sol soient effectuees
dans la langue habituellement util isee par
la station au sol . "

"5 .2 .1 .1 .2 . RECOMMANDATION . -- I1 est
recommand"e qu'en attendant la mise au point
et 1'adoption d'une meilleure forme
d'expression phonique destinee a un usage
generalise dans les communications radio=
telephoniques aeronautiques, 1'anglais soit
adopte pour ces communications et que toutes
les stations au sol desservant des aeroports
designes et des routes utilisees par des
services aeriens internationaux soient en
mesure d'employer cette langue sur demande
de toute station d'aeronef qui se trouve
dans 1'impossibilite de se conformer aux
dispositions de 5 .2.1 .1 .1 ."



Conformement a cette recommandation le frangais et 1'anglais sont
utilises et au cours de nos visites nous avons observe 1'usage de
chaque langue a des degres divers . Suivant les renseignements
recueillis par nous 1'usage respectif de chaque langue est estime
comme suit :

tour Le Bourge t

centre de controle regiona l

survols, centre de controle regional

tour d'Orl y

.tour, Charles de Gaulle

salle IFR, Charles de Gaulle

frangais anglais

40% 60%

40% 60%

50% 50%

60% 40%

55% 45%

65% 35%

D'une maniere generale la coordination inter et intra se fait en
frangais a 1'interieur du pays, et en anglais avec les installations
voisines sauf celles de Bruxelles et de Geneve .

Procedures speciales

Les services frangais de controle de la circulation a6rienne Wont
adopte aucune procedure speciale due au fait que le controle est
bilingue .

Pratiques speciales

Ii n'y a pas de pratiques speciales dues au bilinguisme dans le
'controle de la circulation aerienne .

Le trafic mixte VFR/IF R

I1 n'y a pratiquement pas de vols VFR a 1' aeroport TOrl y non plus
qu'a 1'aeroport Charles de Gaulle ; il n'y a donc pas de trafic mixte
VFR/IFR . Au Bourget le trafic est IFR a environ 90% et 1'on y
rencontre donc du trafic mixte VFR/IFR mais de faible intensite et
avec des avions dont les caracteristiques sont semblables .

Incidents

Nous avons ete informes qu'il ne s'est pas produit d'incidents
attribuables a 1'usage de deux langues dans le controle de la
circulation aerienne .



Publications .

. .Toutes les publ ications .sont uniquement .en frangais conformement au x
stipulations de la loi ; . il . existe un lexique de la larigu& anglaise
pour la terminologie du controle de la circulation aerienne ."
(Traduction )

Section 4. VISITES DE LA PART DU MINISTERE DES TRANSPORTS

4.1 Les recherches effectuee s

En juin 1978 les fonctionnaires du ministere des Transports, . membres de
1'equipe BICSS, se sont rendus a Bruxelles, Geneve, Paris et Toulouse pour
etudier la situation et prendre connaissance des procedures utilisees aux
fins des communications bilingues pour les vols IFR en Suisse, en Belgique
-et enE,Firance . Ils ont egalement visite les bureaux de 1'Eurocontrol et le
centr-,e.,de:controle regional de Maastricht . Une visite fut egalement faite
a Mexico en juillet de la meme annee .

Les recherches effectuees en Europe ont porte entre autre sur les
caracteristiques de 1'espace aerien, les techniques des communications, les
programmes de formati-on et les publications . A chaque endroit-'1'on a
etudie une serie precise de questions et 1'on a cherche a avoir une vue
d'ensemble . La ou ce fut possible Von a consacre un certain temps a
observer le fonctionnement du systeme et a ecouter sur les frequences
air-sol pour des periodes allant jusqua deux heures .

Le but,premier de la visite au Mexique etait d'etudier les metho•des de
recrutement et de formation des controleurs excergant en condition
bilingue . Neanmoins une etude a aussi ete faite des services mexicains de
controle de la circulation aerienne en general . Des questions specifiques
relatives a divers aspects du controle de la circulation aerienne ont ete
posees aux autorites mexicaines . .

L.'on aura note que sauf dans le cas de la Belgique, les install'ations de
cont.role .de .la circulation aerienne visit-es par les fonctionnaires du
ministere 1'avaient egalement ete par les conseillers techniques de la
Commission . La section suivante traitera du rapport de la visite a
Bruxelles . Sauf en ce qui concerne l'Eurocontrol il ne -para_Tt pas
necessaire de discuter davantage de 1'etude du ministere et il suffit
d.'ajouter. qu'.il sera fait etat, ailleurs dans ce . rapport• de plusieurs des
observations faites .



4.2 La Belgique

Les services de controle de la circulation aerienne dans 1'espace superieur
au-dessus de la Belgique ont ete delegues a 1'Eurocontrol . Pour 1'espace
aerien inferieur les services sont dispenses d'un centre de controle situe
a 1'aeroport de Bruxelles .

Toutes les activites de 1'aviation generale dans la region de Bruxelles
sont reglementees de pres . Les vols VFR a 1'aeroport de Bruxelles ne sont
permis que sur autorisation speciale et ainsi qu'il en est pour les vols
VFR speciaux au Canada, ils sont astreints a des creneaux horaires ou
periodes qui leur sont assignes . Dans 1'espace aerien inferieur, en dehors
des voies aeriennes, il y a de nombreuses regions reservees aux vols
militaires dans lesquelles ont lieu une grande variete d'operations et ou
les vols civils ne peuvent penetrer sans 1'autorisation des controleurs
militaires de la circulation aerienne .

I1 y a de 350 a 400 mouvements par jour a 1'aeroport de Bruxelles .
L'anglais est utilise dans 95 a 98% des communications impliquant les vols
IFR sur les frequences de l'aeroport, d'approche et du centre . Les autres
communications se font en frangais . Le transporteur national de Bel'gigue,
Sabena, n'utilise que 1'anglais pour les communications air-sol . Le con-
trole au sol se fait en flamand avec le personnel non navigant dans la
partie nord du pays . Les communications sol-sol qui sont autorisees tant
en anglais qu'en frangais se font presqu'entierement en anglais, le flamand
n'etant utilise qu'occasionnellement . Dans le nord de la Belgique seul
1'anglais est utilise pour les vols VFR sauf, tel que ci-dessus mentionne,
dans le cas des communications avec le personnel non navigant qui se font
en flamand . Dans le sud le frangais est utilise autant que 1'anglais pour
les vols VFR .

Apres la deuxieme guerre mondiale seul 1'anglais etait utilise parce que
tous les pilotes et les controleurs avaient regu leur formation de la RAF .
Vers 1950 1'usage du frangais pour les vols IFR avait augmente a 40%
environ . Pour de plus amples informations au sujet des langues presente-
ment utilisees en Belgique pour les fins du controle de la circulation
aerienne, 1'on peut consulter le document de travail n° 6 du rapport
BICSS .

Section 5. L'EUROCONTRO L

Les conseillers techniques de la Commission ont visite les installations de
l'Eurocontrol en 1977 et les fonctionnaires du ministere des Transports en
1978. La convention internationale Eurocontrol qui a trait a 1'espace



aerien au-dela de 20,000 pieds, a ete signee le 13 d"ecembre 1960 par la
Belgique, la Republique Fed"erale d'Allemagne, la France, le Luxembourg, les
Pays-Bas, le Royaume Uni et 1'Irlande . Les buts de 1'Organisation sont
enonces a 1'article 1 de la convention en ces termes :

"Les Parties Contractantes conviennent de renforcer leur
cooperation dans le domaine de la navigation aerienne, et
notamment d'organiser en commun les services de la
circulation aerienne dans 1'espace aerien superieur . "

La convention est entree en vigueur le ler mars 1963 et 1'Eurocontrol
etablit son siege permanent a Bruxelles en septembre de la meme annee .

L'Organisation comporte deux organes : une "Commission permanente pour la
securite de la navigation aerienne", qui est une assemblee d"eliberante, et
une "Agence des services de la circulation aerienne", qui est un organe
executif .

Au debut toutes les fonctions etaient remplies par l .es etats membres en
vertu de contrats conclus avec 1'Eurocontrol . Ce n'etait la qu'une mesure
provi,soi.re en attendant que les installations requises puissent etre
construites et le personnel recrute et forme .

Le centre de controle de region superieure (UAC) de Maastricht qui est le
seul organe de controle de 1'Eurocontrol, est situe au sud-est des Pays-
Bas . •Son personnel est recrute parmi les ressortissants des sept etats
membres . En mars 1972 le centre de Maastricht assuma la responsabilite des
services de la circulation aerienne pour 1'espace aerien superieur de la
Belgigue et du Luxembourg . En mars 1974 ses services etaient etendus a la
partie nord de la Republique Fed'erale d'Allemagne . En 1975 1'aviation
militaire de la Republique Federale inaugura des services dans le centre de
Maastricht, pour les fins du controle de la circulation aerienne militaire
dans la partie nord de la Republique Fed"erale . Ces services sont toutefois
entierement distincts de ceux de 1'Eurocontrol tant au point de vue du
personnel qu'au point de vue du fonctionnement .

Le centre de controle de region superieure de Karlsruhe qui dessert la
region du Rhin est entre en operation en 1976 . Tel que mentionne dans la
sous-section 3 .8 le centre de Karlsruhe est confie aux soins de la
Republique Federale d'Allemagne en vertu d'un contrat avec 1'Eurocontrol et
son personnel est allemand .

Tout le necessaire est en place pour desservir les-Pays-Bas mais les
autorites neerlandaises n'ont pas encore juge opportun de lui confier
1'espace aerien . Pour diverses raisons les autres etats membres (le
Royaume-Uni, la France et l'Irlande) n'ont pas encore d"elegue 1'autorite a
1'Eurocontrol et continuent a effectuer eux-memes le co ntrole de la
circulation aerienne en vertu de contrats avec 1'Eurocontrol .
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En juillet 1976 environ 20,000 vols ont beneficie des services de controle
dans 1'espace aerien superieur de la Belgique et du Luxembourg et environ
14,000 dans celui de la partie nord de la Republique Federale d'Allemagne .

La politique linguistique de 1'Eurocontrol est enoncee comme suit dans la
convention :

"1 . La langue utilisee pour les operations de controle de
la circulation aerienne assurees par 1'Agence est
1'anglais, sous reserve de 1'adoption ulterieure par
1'Organisation de 1'Aviation Civile Internationale d'une
langue aeronautique internationale . Toutefois des disposi-
tions seront prises pour que les pilotes puissent utiliser
leur propre langue lors du survol de leur territoire
national . Les mesures appropriees devront etre mises en
oeuvre par 1'Agence a .la demande des Parties Contractantes
interessees .

2. Le Comite d"etermine les langues administratives de
1'Agence . "

Aucune demande n'a ete faite a date au centre de controle de-region
superieure de Maastricht de fournir les services dans une langue' ;autre que
1'anglais . Le centre de Karlsruhe fournit les services en;'anglais
seulement de meme que les organes de controle du Royaume-Uni et d'Irlande .
Quant a la France ou les services pour 1'espace aerien superieur sont
dispenses par elle en vertu d'un contrat avec 1'Eurocontrol, 1'usage du
frangais et de 1'anglais n'a jamais ete conteste .

Un reglement interne a Maastricht exige que la coordination se fasse en
anglais mais ce reglement n'est pas toujours applique . La langue utilisee
pour fins de coordination .avec les organes voisins est en temps . normal
1'anglais mais d'autres langues sont utilisees lorsque communes aux
controleurs interesses .

Les cartes de 1'Eurocontrol sont publiees en anglais seulement . Toutefois
les NOTAM classe II et la Publication d'Information Aeronautique (AIP) sont
publies et en anglais et en fran~ais .



Section 6 . POINTS DE Vl1E DE CALM et DE COPA

6 .1 CALPA

Les vues de CALPA sur la langue utilisee dans les syst emes de controle de
la circulation aerienne dans les autres pays sont exposees, dan .s sa
plaidoirie ecrite dans une section intitulee "Normes de 1'OACI,_ reglements
etrangers et uniformisation" . (Traduction) .

La premiere proposition de CALPA est enoncee en ces termes :

"D'autre preuve a ete soumise a 1'effet que bien quo
l'Annexe 10 de 1'OACI stipule que 1'anglais est la langue-de
1'aviation internationale elle permet egalement qu'une
communication soit effectuee dans la langue habituellement
utilisee par la station au sol . Ceci bien entendu ne
signifie pas que la langue habituellement utilisee par la
station au sol est la langue de 1'etat interesse . Ainsi,'par
exemple aux Pays-Bas et dans la Republique'Tederale
d'Allemagne 1'anglais est la langue utilisee par la station
au sol bien qu'elle ne soit pa's la langue du pays . 1 1 eut
ete interressant de d"eterminer pourquoi ces deux pays, tous
deuic tres avances en mat.iere d'aviation civile, ont d"ecid"e
d'exclure lour langue nationale des vols IFR et de la plus
grande partie des services de controle de la circulation
aerienne." (Traduction )

Bien que 1`ayant d"eja fait dans ce rapport, la Commission croit utile d'e'n
referer de nouveau a la redaction precise des deux dispositions du Volume
II de 1'Annexe 10 de la convention de 1'OACI :

"5 .2.1 .1 .1 . RECOMMANDATION . -- I1 est recommand'e qu'en
general les communications radiotelephoniques air-sol soient
effectuees dans la langue habituellement utilisee par la
station au sol . "

5.2.1 .1 .2. RECOMMANDATION . -- I1 est recommande qu'en
attendant la mise au point et 1'adoption d'une meilleure
forme d'expression phonique destinee a un usage generalise
dans les communications radiotelephoniques aeronautiques,
1'anglais soit adopte pour ces communications et que toutes
les stations au sol desservant des aeroports d"esignes et des
routes utilisees par des services aeriens internationaux
soient en mesure d'employer cette langue sur demande de
toute station d'aeronef qui se trouve dans 1'impossibilite
de se conformer aux dispositions de 5 .2.1 .1 .1 ."



Tel que mentionne dans le rapport interimaire une note qui suit la

recommandation 5 .2.1 .1 .1 . signale que la langue habituellement utilisee par
la station au sol n'est pas necessairement la langue de 1'etat ou se trouve
cette station .

Hors ses rapports avec 1'Eurocontrol, aucune preuve n'a ete faite devant la
Commission au sujet de la langue uti 1 isee aux Pays-Bas sauf en ce qu'il
appert de la figure B que seul 1'anglais y est disponible pour le controle

de la circulation aerienne .

La situation qui prevaut en Republique Fed"erale d'Allemagne est d"ecrite
dans la sous-section 3 .8 ou il est signale qu'au moment d'assumer la
responsabilite du controle de la circulation aerienne a la place de
1'aviation militaire americaine en 1955, l'Allemagne a immediatement
introduit 1'allemand pour les vols VFR, en plus de 1'anglais, ceci dans le
but d'ameliorer la securite . 11 ne vaut pas la peine de 1'avis de la
Commission de tenter de d"eterminer si, de fait, 1'anglais est la seule
langue utilisee pour le controle de la circulation aerienne IFR en
Republique Fed"erale, et dans l'affirmative de determiner pourquoi . Une

telle recherche entrainerait inevitablement une etude des evenements
survenus en Europe occidentale a la suite de la deuxieme guerre mondiale, y
compris la division de Berlin, le pont aerien de Berlin et le role qu ont
joue les trois corridors menant de la Republique a Berlin-ouest, lesquels
sont illustres a la figure 2-2 du chapitre 7 de la piece 278 .

Tel que d"eja mentionne la Suisse est un pays ou plusieurs langues sont
disponibles pour le controle de la circulation aerienne . Dans sa
plaidoirie CALPA cite la disposition suivante d'un document, piece 335, qui
d"efinit les conditions requises pour l'obtention dune licence de radio-

telephoniste :

"I1 est vivement recommand"e aux pilotes prives d'utiliser,
partout ou cela est possible, la phraseologie anglaise, mime
lorsque le frangais est admis . Ils garderont ainsi un
entrainement suffisant et contribueront en meme temps a la
securite generale de la circulation aerienne . "

Rappelons qu'a propos du controle de la circulation aerienne en Suisse la
Commission ecrivait dans son rapport interimaire :

"Si 1'on pousse plus avant 1'etude de la Publication
d'Information Aeronautique (AIP) de la Suisse, Von y trouve
la disposition suivante :

'Radiotelephonie

Les pilotes sont invites, dans 1'interet general de la
securite des vols, a utiliser de preference la langue
anglaise dans les communications avec les services de
la circulation aerienne .'"



Pour ce qui est de la Suisse la Commission est d'avis que les faits
d"emontrent sans 1'ombre d'un doute que deux langues peuvent etre utilisees
en toute securite pour les fins du controle de la circulation aerienne tant
IFR que VFR, surtout si Von tient compte des enquetes sur le bilinguisme
faites a 1'aeroport de Geneve par les conseillers techniques de la
Commission .

La seconde proposition de CALPA au sujet de la situation dans le monde est
exprimee comme suit dans sa plaidoirie ecrite :

"Depuis plusieurs d"ecennies il est universellement reconnu
que l'uniformisation est essentiel 1 e a la securi te en
matiere d'aviation . Virtuellement tout le travail technique
et operationnel effectue par l'Organisation de 1'aviation
civile internationale vise l'uniformisation . En effet les
normes de 1'OACI sont la regle de 1'aviation civile partout
dans le monde . Tous les efforts visent a reduire la
complexite et a eliminer les differences et les variations .

Qu'il s'agisse d'aides a la navigation, de .regles de 1'air,
de balisage de pistes, d'alphabet phonetique ou de lexiques
la tendance est a 1'uniformisation . Des raisons
historiques, administratives ou politiques peuvent faire que
des differences existent dans plusieurs domaines y compris
les communications et peuvent fort bien constituer la raison
pour laquelle un grand nombre de pays utilisent encore plus
d'une langue uniforme pour les communications du controle de
la circulation aerienne, mais ceci n'ecarte pas la d"esirabi-
lite de l'uniformisation ." (Traduction )

CALPA a attire 1'attention de la Commission sur une lettre officielle
(piece 345) de 1'OACI en date du 12 fevrier 1979, annon~ant que sa
Commission de Navigation aerienne etait a constituer un groupe d'etude sur
la radiotelephonie, charge d'entreprendre de toute urgence une revue
complete des dispositions existantes en matiere de radiotelephonie en vue
d'eliminer 1'ambiguite existante et d'elaborer une phraseologie normalisee
a 1'usage tant des pilotes que du personnel au sol . La lettre de 1'OACI
dit entre autre :

"Les problemes relatifs aux dispositions de radiotel"ephonie
et a la phraseologie sont tels qu'il est essentiel que les
membres du groupe d'etude aient une connaissance approfondie
de la langue anglaise afin de pouvoir identifier et el .iminer
autant que possible les difficultes de prononciation de
certains mots et de certaines phrases, et que des phrases
ayant une equivalence exacte dans les langues de travail de
1'OACI puissent etre choisies chaque fois que cela est
possible." (Traduction)



Une annexe a cette lettre renferme l' information de . base preparee en vue
d'aider au choix des membres du groupe d'etude . L'annexe mentionne que
1'augmentation du volume de trafic "a entraine la congestion des voies de
la tour et de 1'approche avec le resultat que le temps disponible pour la
communication de chaque message s'en est trouve reduit ." (Traduction )

L'annexe's',en. refere a un rapport fait a la Commission de Navigation
aerienne par un autre organe de 1'OACI, le Groupe europeen de Planification
de la Navigation aerienne . Le passage suivant est extrait de ce rapport :

"I1 apparait toutefois, lorsque Von traite du sujet de la
radiotelephonie au sein de 1'OACI, qu'il serait desirable
dans. 1'interet de la securite d'accorder priorite a 1'etude
des procedures de radiotelephonie qui se rapportent a la
circulation au sol, au decollage, a 1'approche et a 1'atter-
rissage des avions car 1'experience a demontre que les
ambiguites dans la langue utilisee tant par les . pilotes que
par les controleurs au cours de ces etapes de vol peuvent
avoir les .consequences les plus desastreuses ." (Traduction )

L'annexe de la lettre de 1'OACI fait egalement allusion aux vues exprimees
par la Federation internationale des associations de pilotes de ligne et
par 1'Association du transport aerien international . En somme IFALPA se
dit inquiete face a la deterioration survenue au cours des derniere annees
dans la qualite des communications radiotelephoniques dans le monde entier .
IFALPA est d'avis. "qu'une revue des dispositions relatives a la radio-
telephonie devrait etre entreprise avec comme obj .ec.tif 1'incorporation
eventuelle de toutes les phraseologies et procedures de radiotelephonie
dans une annexe unique et la publication par 1'OACI d'un manuel approprie a
1'usage des pilotes et des controleurs dans le monde entier ." (Traduction )

Les vues d'IATA sont resumees comme suit dans 1'annexe a la lettre de
1'OACI :

"IATA est d'avis qu'un nombre de modifications sont
survenues au cours des 15 dernieres annees qui semblent
justifier une serieuse revision des procedures et de la
phraseologie des communications radiotelephoniques,
notamment les suivantes :

- Une augmentation enorme de la vitesse des avions et la
reduction correspondante du temps disponible pour la
reaction humaine ;

- L'usage repandu d'exploitations de categories de
performance II et III ou, compte tenu des conditions
meteorologiques, ni le pilote ni le controleur ne peut
voir ce qui se passe ;



Une augmentation significative du nombre de regions
terminales que Von peut qualifier de regions a
circulation dense ou la congestion des voies
radiotelephoniques est devenue un lieu commun' ;

Une tendance a reduire les normes d'espacement
(espacement radar par opposition a espacement non radar)
pour augmenter la capacite de la region terminale et des
pistes ;

- De fa g on croissante, 1'usage de voies distinctes de
radiotelephonie ( i .e . controle au sol, controle des
d"eparts, controle d'approche, etc .) d'ou reduction de la
veille radio ." ( Traduction )

Dans sa plaidoirie ecrite CALPA fait aussi etat d'une modif *ication au
manuel de politiques techniques ( traduction) de 1'IATA, entree en vigueur
le ler juillet 1978 et intitulee : "La .langue a utiliser dans les
communications aeriennes" (traduction) . La modification se lit comme suit :

" INTRODUCTION

1 . Tout en reconnaissant que la langue . de travail peut
constituer un probleme politique tres delicat et un
probleme emotif dans bien des pays, il n'en demeure pas
moins que c'est une question de fond pour la securite
des vols que d'eviter les malentendus resultant de
1'usage de plusieurs langues dans les communications
aeronautiques .

POLITIQUE

2 . Dans 1'interet de la securite IATA favorise ce qui suit :

a) Partout dans le monde toutes les communications
air-sol devraient etre ef.fectuees dans la langue
anglaise dans 1'espace aerien .utilise par 1'aviation
internationale .

Note : 11 est necessaire que les termes anglais
utilises soient regis par une phraseologie
internationale normalisee .

b) La langue utilisee dans le poste de pilotage en ce
qui touche les questions operationnelles doit .etre
comprise par tous les membres de 1'equipage .



MOTIFS

3 . L'experience a d"emontre que des malentendus dans le s
communications air-sol et dans les discussions dans le
poste de pilotage, resultant de 1'usage de plusieurs
langues, ont dans le passe constitue des facteurs qui
ont contribue a des accidents d'avion et a des
incidents ." (Traduction )

Les vues exprimees dans les documents de 1'OACI mentionnes ci-dessus sont
en accord avec 1'article 37 de la convention de 1'OACI, entree en vigueur
en 1947, dans lequel se trouve le passage suivant :

"Chaque Etat contractant s'engage a preter son concours pour
atteindre le plus haut degre realisable d'uniformite dans
les reglements, les normes, les procedures et 1'organisation
relatifs aux aeronefs, au personnel, aux voies aeriennes et
aux services auxiliaires, dans toutes les matieres pour
lesquelles une telle uniformite facilite et ameliore la
navigation aerienne . "

Aux yeux de la Commission, pour ce qui est de 1'usage de la langue, la
politique de 1'OACI, d'IATA, d'IFALPA, de CALPA et a vrai dire de tous ceux
qu'interesse la securite, visent 1'adoption de pratiques et procedures
propres a eviter les malentendus et a ameliorer la comprehension en
presence de conditions variables . Pour ce qui est d'assurer une
comprehension efficace il n'y a pas de doute que 1'adoption d'une
phraseologie normalisee, de .lexiques appropries et d'autres mesures est
d"esirable . Effectivement la teneur de la lettre de 1'OACI est que de
telles mesures sont compatibles avec 1'usage de plus d'une langue pour les
fins du controle de la circulation aerienne .

I1 ne faut pas perdre de vue que suivant son mandat la Commission est avant
tout chargee de faire enquete rel ativement . a la securite de 1 ' introduction
du bilinguisme dans les services de controle des vols aux instruments au
Quebec . I1 s'ensuit que pour apprecier les vues exprimees dans les docu-
ments de 1'OACI et de 1'IATA relativement a la comprehension, la Commission
doit se preoccuper en tout premier lieu du milieu reel au Quebec . Et pour
les fins de son etude de la situation au Quebec la Commission est d'avis
qu'il est particulierement pertinent de tenir compte de 1'experience des
autres pays ou, sur la foi des recherches effectuees par les conseillers
techniques de la Commission, la preuve d"emontre sans 1'ombre d'un doute
qu'au milieu meme des conditions evolutives d"ecrites dans 1'annexe a la
lettre de 1'OACI et dans le document de 1'IATA, et ce depuis longtemps,
les services de controle de la circulation aerienne se sont d'eveloppes et
la securite a ete assuree en deux langues ou plus .
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6 . 2 COPA

Dans son memoire adresse a la Commission COPA d"eclare qu'une etude de
1'experience des autres pays ou 1'on utilise des procedures de controle
bilingues de la circulation aerienne est sans valeur . Invoquant le nombre
d'aeronefs civils immatricules aux Etats-Unis et au Canada et le nombre de
pilotes licencies, COPA soumet que si 1'on veut faire une telle comparaison
il faudrait regrouper les Etats-Unis et le Canada . Les extraits suivants
de son memoire paraissent resumer sa position :

"Il y a donc lieu de presumer 9ue tous les pilotes qui
volent dans 1'espace aerien du Quebec en provenance d'autres
pays, et principalement des Etats-Unis vu la proximite,
comptent y trouver des procedures compatibles avec les
normes de 1'OACI ." (Traduction )

"D'instinct les pilotes sont rebutes a 1'id6e de devoir
voler dans un milieu qui ne se conforme pas aux procedures
normales et courantes bien etablies et qui partant West pas
de nature a favoriser la securite . L'espace aerien du
Quebec sera le seul du continent nord-american ou des
procedures de controle de la circulation aerienne IFR
bilingues seront autorisees . Cela signifie que pour les
pilotes itinerants non bases au Quebec il y aura diminution
de la securite a cause de la perte de comprehension qu'ils
subiront . Nous ne connaissons aucun autre pays au monde qui
n'ait pas a l'interieur de ses frontieres nationales un
systeme unique de controle de la circulation aerienne ."
(Traduction )

En guise de commentaires la Commission fait simplement remarquer que :

a) Les procedures relatives a 1'usage de deux langues au Quebec
seront compatibles avec les normes de 1'OACI .

b) En.preparant son memoire COPA ne semble pas avoir tenu compte de
1'experience du Mexique ni avoir compris la situation qui prevaut en
Suisse laquelle, comme nous le verrons au chapitre 8, se compare a celle de
Montreal .

c) I1 a ete dispose dans le rapport interimaire d'une proposition
anterieure de COPA comparant le nombre d'aeronefs civils et de pilotes
licencies au Canada et en Europe .



Section 7 . CONCLUSIONS

Les etudes d"etaillees des systemes de controle de la circulation aerienne
dans d'autres parties du monde, effectuees par les conseillers techniques
de la Commission, de meme que les etudes entreprises par les fonctionnaires
du ministere des Transports constituent une partie vitale de la preuve
soumise a la Commission . Ces etudes sont une contribution valable pour
plusieurs raisons : premierement les renseignements recueil l is en milieu
reel constituent un element essentiel pour 1'evaluation des conclusions des
etudes en simulation et pour 1'appreciation des recommandations du rapport
BICSS ; deuxiemement 1'experience la ou deux langues ou plus sont utilisees
de fagon courante pour le controle de circulation aerienne est d'un grand
secours en ce qui touche les aspects de 1'etude qui ne peuvent etre simules
d'une maniere efficace, tel le caractere de ligne commune de la veille
radio en milieu unilingue et le trafic mixte VFR/IFR ; et troisiemement les
conclusions qui se degagent des faits reveles sont pertinentes et
importantes par elles-memes . .

Tel que mentionne la preuve recueillie constitue une verification en milieu
reel des conclusions des etudes en simulation . . La necessite d'une telle
verification est soulignee par M . V .. David Hopkin, che .f de la "General
Psychology Section" du "Royal Air Force Institute of Aviation Medicine",
dans son article intitule "An Appraisal of Real-time Simulation in Air
Traffic Control" (piece 308), dans lequel il ecrit :

"Les conclusions d'une etude en simulation ne doivent pas
etre considerees comme finales . Elles doivent etre
verifiees en milieu reel . Elles ne sont jamais entierement
valables ni totalement inutiles, mais il est parfois
difficile de d"eterminer la valeur qui doit leur etre
attribuee . Une etude en simulation a tendance a avoir plus
de valeur en termes de conclusions .relatives qu'en termes de
conclusions absolues ." (Traduction )

Les etudes en simulation ont ete sujettes a certaines contraintes, les unes
inherentes au programme lui-meme . La fiabilite des exercices a ete mise en
doute pour ce motif . Comme il a d"eja ete traite de ce sujet anterieurement
il n'est pas necessaire d'y revenir ici . 11 n'est pas necessaire non plus
de tenter de determiner ici pourquoi il n'est pas possible de simuler d'une
maniere efficace le caractere de ligne commune de la veille radio en milieu
unilingue non plus que le trafic mixte VFR/IFR . Ce qu'il importe de se
rappeler c'est que tous les elements soi-disant absents dans les etudes en
simulation se retrouvent a un degre plus ou moins grand dans le milieu reel
d"ecrit dans ce chapitre, milieu reel ou controleurs et pilotes fonctionnent
avec securite et efficacite dans un nombre de situations ou plus d'une
langue est utilisee dans les communications entre eux .
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Consid"erons maintenant quelques-unes des conclusions generales qui se
d"egagent des etudes d"ecrites dans ce chapitre .

Ces etudes ont porte sur des installations de controle de la circulation
aerienne et des aeroports situes dans quatre continents et ou les activites
se deroulent en plusieurs langues differentes . Les principaux aeroports
qui ont fait l'objet de 1'etude sont frequentes par les transporteurs
aeriens de tous les pays du monde .

I1 appert que dans certains de ces pays les services de-la circulation
aerienne ont toujours ete dispenses en plus d'une langue . Dans d'autres
ils etaient a 1'origine dispenses seulement en anglais et 1'etat y a
introduit sa langue nationale par la suite . 'Dans ces derniers cas il n'y a
pas de preuve devant la Commission quant aux enquetes, s'il en est, qui ont
ete faites avant de decider d'introduire la langue nationale .

Il est impossible de d"eterminer de fagon'rationelle les motifs qui ont fait
accorder 1'autorisation d'utiliser plusieurs langues pour le controle de la
circulation aerienne dans divers pays ou dans diverses regions dun meme
pays . De meme a supposer que cela soit possible, ce qui est improbable, il
ne serait d'aucune utilite de tenter de determiner les raisons qui
affectent la proportion dans laquelle une langue est utilisee en pratique .
Un d"enominateur commun semble se retrouver soit que suivant les recomman-
dations de 1'OACI, 1'anglais est d,isponible et utilise en meme temps oU non
que-d'autres langues aux aeroports et sur les routes frequentees par les
vols internationaux .

A plusieurs aeroports 1'acces est refuse a 1'aviation generale ou limite,
et Von y voit surtout sinon exclusivement des vols IFR . A d'autres
endroits Von rencontre un important trafic mixte VFR/IFR . Des
restrictions dues aux operations militaires constituent parfois un facteur .
Dans certains casIes installations sont situees pres de 1'eau, dans
d'autres elles sont situees pres des montagnes, dans d'autres encore elles
sont au centre d'une agglomeration urbaine .

En depit de cette diversite des conditions existantes ce qui ressort tres
clairement des etudes faites sur place par'les conseillers techniques de la
Commission, c'est que jour et nuit dans le monde entier d'inombrables vols
s'effectuent en securite et avec efficacite grace a des services de
circulation aerienne dispenses en deux langues ou plus .



FIGURE A

LANGUES DISPONIBLES POUR FIN S
DE CONTROLE DE LA CIRCULATION AERIENNE

DANS LES PAYS DE L'OAC I

AF - L'afrikaans

AR - L'arabe

BU - Le bulgare

CH = Le chinois

CZ - Le tcheque

DA - Le danois

DR - Le dari

EN - L'anglais

FI - Lb finnois

FR - Le frangais

GE - L'allemand

GR - Le grec

HU - Le hongrois

Ic - L'islandais

IT - L'italien

JA - Le japonai s

NA - Non disponible

NO - Le norvegien

PA - Le pasht u

PE - Le persan

PO - Le polonais

PT - Le portugais

RO - Le roumain

RU - Le russe

SC - Le serbo-croate

SL - Le slovaque

SP - L'espagnol

SW - Le suedois

TU - Le turc



FIGURE B

ETATS CONTRACTANTS DE L'OAC I

1 . Afghanistan, Republique d' (PA, DR, EN)
2. Afrique du Sud (AF, EN )
3. Algerie (FR, EN )
4. Allemagne, Republique federale d' (EN, GE)
5. Angola (EN )
6. Arabie Saoudite (EN)
7 . Argentine (SP, EN)
8. Australie (EN )
9. Autriche (GE, EN)

10. Bahamas (EN)~
11 . Bahrain (EN)
12 . Bangladesh (EN)
13 . Barbade (EN
14. Belgique (E )
15. Benin (FR, EN)

16. Birmanie (EN)
17 . Bolivie (SP, EN)
18. Botswana (EN)
19. Bresil (PT, EN )

adie(~RU, E~l~, EN)~~. Hulq~n 1
u r.

22 . Canada (EN, FR)

23. Cape Verde (EN)
24. Chili (SP, EN )
25. Chine, Republique populaire de (CH)
26. Chypre (EN )
27 . Colombie (SP, EN )
28. Congo, Republique populaire du (EN, FR)
29. Costa Rica (SP, EN )
30. Cote d'Ivoire (FR, EN)
31 . Cuba (SP, EN )
32 . Danemark (DA, EN)
33 . Djibouti (NA )
34. Egypte, Republique arabe d' (EN)
35. El Salvador (SP, EN )
36 . Emirats arabes unis (EN)
37 . Equateur (SP, EN )
38. Espagne (SP, EN)



ETATS CONTRACTANTS DE L'OACI ( suite )

39. Etats-Unis (EN)
40. Ethiopie (EN)
41 . Fidji (EN )
42 . Finlande (FI, EN)
43 . France (FR, EN)
44 . Gabon (FR, EN)
45 . Gambie (EN, FR)
46 . Ghana EN )
47 . Grece GR, EN)
48 . Guatemala (SP, EN)
49 . Guinee (FR, EN )
50 . Guinee Equatoriale (PT, EN)
51 . Guyane (EN )
52 . Haiti (FR, EN )
53 . Haute Volta (FR, EN)
54 . Honduras (SP, EN)
55 . Hongrie (HU, EN)
56 . Inde (EN )
57 . Indonesie (EN)
58 . Irak (EN, AR)
59 . Iran (PE, EN)
60 . Irlande (EN)
61 . Islande (IC, EN)
62 . Israel (EN )
63 . Italie (IT, EN)
64. Jamaique (EN)
65 . Japon (JA, EN)
66. Jordanie (AR, EN )
67 . Kampuchea d"emocratique (FR, EN)
68. Kenya (EN )
69. Koweit (EN)
70 . Lesotho (EN )
71 . Liban (AR, FR, EN)
72 . Liberia (EN )
73 . Luxembourg (FR, EN)
74 . Madagascar (FR, EN)
75 . Malaisie (EN )
76 . Malawi (EN)
77 . Maldives (EN)
78. Mali (EN, FR)
79 . Malte EN )
80 . Maroc FR, EN, SP, PT)
81 . Maurice (FR, EN)



ETATS CONTRACTANTS DE L'OACI ( suite )

82 . Mauritanie (FR, EN)
83 . Mexique (SP, EN)
84 . Mozambique (EN )
85 . Nauru (NA)
86 . Nepal (EN )
87 . Nicaragua (SP, EN)
88 . Niger (FR, EN)
89 . Nigeria (EN )
90 . Norvege NO, EN )
91 . Nouvelle Zelande (EN)
92 . Oman (EN )
93 . Ouganda (EN)
94 . Pakistan (EN)
95 . Panama (SP, EN )
96 . Papouasie - Nouvelle-Guinee (EN)
97 . Paraguay (SP, EN )
98 . Pays-Bas, Royaume des (EN)
99 . Perou (SP, EN )

100 . Philippines (EN)
101 . Pologne (P0, RU, EN)
102 . Portugal (EN )
103 . Qatar (EN )
104. Republique arabe libyenne AR, EN
105. Republique arabe syrienne ~AR, EN
106. Republique centrafricaine (FR, EN)
107 . Republique de Coree (EN )
108. Republique d"emocratique populaire de Coree (NA)
109 . Republique democratique populaire du Laos (FR, EN)
110 . Republique Dominicaine (SP, EN )
111 . Republique socialiste de Tchecoslovaquie (CZ, SL, RU, EN)
112 . Republique - Unie du Cameroun (FR . EN )
113 . Republique - Unie de Tanzanie (EN)
114 . Republique du Vietnam-Sud (FR, EN)
115 . Roumanie (R0, EN )
116 . Royaume-Uni (EN)
117 . Rwanda (FR, EN )
118 . Sao Tome et Principe (EN)
119 . Senegal (FR, EN )
120. Seychelles (EN)
121 . Sierra Leone (EN)
122 . Singapour (EN)
123 . Somalie (EN )
124 . Souaziland (EN)
125 . Soudan (AR, EN)



ETATS CONTRACTANTS DE L'OACI ( suite )

126 . Sri Lanka (EN)
127 . Suede (SW, EN )
128. Suisse (GE, FR, EN)
129. Surinam (EN )
130. Tchad (FR, EN)
131 . Thailande (EN)
132 . Togo (FR, EN )
133 . Trinite et Tobago (SP, EN)
134. Tunisie (FR, EN )
135 . Turquie (TU, EN )
136 . Union des Republiques socialistes sovietiques (NA)
137 . Uruguay (SP, EN )
138. Venezuela (SP, EN)
139. Yemen (EN )
140. Yemen d"emocratique (AR, EN)
141 . Yougoslavie (SC, RU, EN)
142 . Zaire, republique de (EN)
143 . Zambie (EN)



FIGURE C

"L'equipe de la Commission canadienne d'enquete sur les services bilingues
de la circulation aerienne aimerait obtenir des renseignements sur les
sujets suivants au cours de sa visite au Japon :

Statistiques des activites - mouvements annuels, mensuels,
quotidiens et a 1'heure .

Conditions meteorologiques - les minima pour les vols VFR et IFR .

Organisation de 1'espace aerien - approche, departs, circuits
d'attente et circuits locaux pour les vols VFR et IFR .

Direction - organisation de la direction pour le service de
controle de la circulation aerienne .

Personnel - le personnel des organes de control e

Installations - disposition des installations et leur usage par
les organes de controle ainsi que les ameliorations a etre
apportees a court terme .

Formation - details relatifs a la formation et a la procedure
d'annotations linguistiques pour les controleurs et les pilotes .

Lexique - s'il existe un lexique particulier, les d"etails de son
contenu (en obtenir copie) et 1'historique de son evolution .

Coordination - les procedures qui touchent a la langue en matiere
de coordination inter/intra .

Procedures speciales - quelque procedures speciales qui existent
dues au bilinguisme, i .e . espacement additionnel, minima de
temperature plus eleves pour les vols VFR, etc .

La langue utilisee - pourcentage d'anglais utilise par opposition
a la seconde langue .

Histoire - historique de 1'usage du bilinguisme .

Observation - un jour d'observation de chaque organe de controle .
Ecoute de bandes magnetiques de controle de la circulation
aerienne de jours anterieurs . Les donnees recueillies
comprendront :



° faux d"eparts dans la langue autre que la langue choisie
° pourcentage des transmissions dans chaque langu e
° pourcentage des transmissions repetees
° irregularites dues a la langue
° mouvernent.s par types d' aeronef

Entrevues - rencontrer des controleurs et discuter avec eux des
questions de langue et de la fagon dont elles affectent certaines
procedures . Les methodes pour noter les langues . Les difficultes
de passer d'une langue a 1'autre . La charge de travail
additionnelle occasionee par le fait du bilinguisme .



Chapitre 8

MOTIFS INVOQUES AU NOM DE LA SECURIT E
A PROPOS DE-L'IN .TRODUCTION DE SERVICES BILINGUES

DE CONTROLE DE LA CIRCULATION AERIENNE IFR AU QUEBEC



Section 1 . LE CARACTERE DE LIGNE COMMUNE DE LA VEILLE RADIO ET LA
NECESSITE D'UNE COMPREHENSION COMPLETE

1 .1 Generalites

Up pilote doit maintenir une veille radio sur la frequence appropriee lui
permettant de recevoir les messages qui lui sont adresses par up controleur
et de communiquer avec ce dernier . C'est le but premier de la veille radio
et c'est la une condition essentielle au controle de la circulation
aerienne . Normalement une seule frequence a la fois en fait l'objet .

Le pilote peut aussi par ce moyen capter sur la meme frequence les
communications entre un controleur et les pilotes d'autres avions . Ceci
confere a la frequence un caractere de ligne commune, expression qui decrit
cette caracteristique de fagon ad"equate . Lors de la premiere phase des
audiences 1'expression "redondance" a le plus souvent ete utilisee sous ce
rapport . Comme 1'expression "li6ne commune" d "ecrit mieux ce concept, elle
sera utilisee dans ce rapport de preference a "redondance" . I1 faut
toutefois noter que 1'expression "veille radio" sans plus, meme si elle est
moins precise, est souvent utilisee dans ce rapport come ce fut le cas au
cours des audiences en parlant du caractere de ligne commune .

Le caractere de ligne commune de la veille radio a ete d"ec rit de diverses
fagons . Certains pilotes ont dit au cours de la premiere phase des
audiences que la veille radio leur permettait de se former mentalement une
image des vols circulant dans le me-me espace aerien - "un environnement tri
- dimensionnel" selon M . Hubbard, "une image a trois dimensions" selon
M . Beauvais . Au cours de la deuxieme phase des audiences M . MacWilliam a
expose sa fagon de voir :

"En qualite de pilote, de pilote professionnel,
M. MacWilliam, quelle est votre definition de la veille
radio ?

R Bien, c'est quelque chose de difficile a d "efinir .

Je suppose que pour moi, c'est la capacite que j'ai de
comprendre les transmissions qui circulent autour a
1'exterieur de mon poste de pilotage, et la capacite de
recueillir tous les renseignements utiles que je puisse
recueillir a partir de ces transmissions, c'est en gros ma
definition de ce que c'est .

Q Alors, formule differemment, ce sont 1u les avantages
que vous comme pilote pouvez retirer de la ligne commune qui
existe?
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,

R Oui, je suppose que vous pourriez dire cela .

C'est ma capacite de, probablement que capacit& West
pas le mot juste, mais la disponibilite pour moi de ces
renseignements de sorte que je peux les trier et en faire ce
que je veux en quelque sorte ." (Traduction )

Ces renseignements qui peuvent etre disponibles grace a la ligne commune
sont susceptibles de venir en aide aux pilotes de plusieurs fagons . I1
peut par exernple, a la lumiere des autorisations et des instructions
donnees a d'autres vols sur la mime frequence, anticiper les instructions
du controleur . Ou il peut etre mis au courant de conditions evolutives -
telles par exemple un orage ou des conditions d'atterrisage - ce qui peut
lui etre utile pour planifier la poursuite de son vol .

I1 est un autre attribut attache au caractere de ligne commune de la veill .e
radio, attribut dont on peut dire qu'il est au coeur de 1 .'opposition .a
1'introduction du bilinguisme dans le controle de la circulation aerienne
au Quebec . Un pilote peut parfois, lorsqu'il ecoute d'autres transmissions
sur la mime frequence, d"eceler des erreurs et prendre ou faire prendre
1'action necessaire pour les corriger . C'est de cet attribut de la veille
radio - sorte de facteur de securite inherent au systeme - qu'est ne
1'usage de 1'expression "redondance" au cours des etapes anterieures de
notre enquete .

De nombreux pilotes se souviennent de circonstances ou, grace a une veille
attentive, la ligne commune leur a permis de poser un geste qui a rendu
leur vol plus efficace ou plus sur .

L'incapacite d'un pilote de comprendre les transmissions sur la mime
frequence se traduit inevitablement par une perte quelquonque des avantages
de la ligne commune . C'est le principal argument invoque par CALPA et les
groupes qui lui sont associes pour s'opposer a 1'introduction du
bilinguisme dans le controle de la circulation aerienne au Quebec . Cette
preoccupation a ete exprimee de la fagon suivante par le representant de
CALPA, M. MacWilliam, au cours de son temoignage :

"Q Je crois que vous 1'avez dit tres clairement, vous et
plusieurs autres pilotes avez toujours pris pour acquis que
la veille radio a une telle importance pour vous que rien ne
doit etre fait qui lui porte atteinte ?

R Eh bien, sans doute si nous avions le choix, c'est
vrai, nous ne voudrions rien faire, parce que c'est un outil
que nous pouvons utiliser dans 1'espoir d'eviter des
situations dans lesquelles vraiment nous ne voudrions pas
nous trouver et nous ne voulons pas perdre cette capacite a
moins que, en fait nous ne voulons pas la perdre un point
c'est tout, je suppose que c'est ga notre attitude . "
(Traduction)



Le rapport BICSS signale qu'il y a certains desavantages a la ligne
commune :

"a) un pilote risque de reagir a de fausses informations
entendues sur une frequence-air, ou encore ,

b) il peut accepter et executer les instructions .adressees
a un autre aeronef ayant une identification semblable . "

Ce volet de la veille radio a ete mentionne dans la piece 167 intitulee
"Status Report on Accident Analysis", preparee par les conseillers
techniques de la Commission et produite lors de la premiere phase des
audiences :

"L'element redondance fut identifie dans neuf des accidents
mentionnes . L'etude de 1'element de redondance dans ces cas
ne mene pas a des conclusions claires et nettes . Parfois le
fait de capter des communications destinees a un autre
pilote a contribue a un accident . Par exemple, dans un cas
un pilote decida de continuer son approche dans de mauvaises
conditions meteorologiques qui se d"eterioraient parce qu'il
avait entendu un autre avion rapporter que le plafond etait
de 1,000 pieds alors que la tour 1'avait informe de fagon
precise que la base des nuages etait a 600 pieds et 1'avait
aussi informe de 1'existence d'orages et d'une pluie forte .

Dans un autre cas, au cours de procedures d'identification
radar, un pilote suivit les instructions destinees a un
autre pilote . En consequence, 1'autre avion fut identifie
erronement et le controleur guida cet, avibn contre une
montagne ." (Traduction )

La veille radio a fait 1'objet d'un-long d "ebat lors des premieres audiences
et la Commission s'y est arretee dans son rapport interimaire, en
par.ticulier a la section 6 du chapitre 9 . Bien que la veille radio etait
consideree a ce moment essentiellement en rapport avec les vols VFR,
plusieurs points souleves dans le rapport interimaire sont pertinents a la
phase actuelle de 1'enquete . Les conclusions de la Commission sur ce sujet
dans le rapport interimaire sont exprimees dans les passages suivants :

"Malgre toutes ces limitations de 1'ecoute radio, la
Commission croit que la redondance est importante pour tous
les pilotes, que sa valeur est universellement reconnue et
que toute mesure susceptible d'en diminuer 1'efficacite ne
doit etre prise que si cette mesure est clairement neces-
saire dans 1'interet general de la securite .



Les tenants de 1'opinion que les services de .contr"le de la
circulation aerienne doivent etre fournis au Quebec pour les
vols VFR dans les deux langues officielles reconnaissent
l'importance de .la redondance propre a 1'ecoute radio, mais
ils ajoutent qu'u.ne comprehension claire entre pilot .e et
controleur est plus importante . En effet, selon leur point
de vue, cette comprehension est fondamentale au
fonctionnement d'un systeme de controle de la circulation
aerienne . Logiquement, il semble difficile de ne pas
accepter ce point, de vue qui parait-evident . "

"En resume,la Commission est d'avis que, meme s'il y a perte
de redondance, il est plus stir pour tous que tous les
pilotes communiquent dans une langue qu'ils comprennent,
qu'ils saisissent bien les instructions qui leur sont
adressees et qu'i .ls puissent donner de fagon claire et
precise les .renseignements essentiels a la navigation . "

La majeure, .partie du d"ebat,sur la veille radio au cours de la deuxieme
phase des_audiences a porte sur les passages du rapport BICSS,qui en
traitent . .

1 .2 L'etude :de la veille ..radio incorporee dans le rapport BICSS

a) L'etude

Le programme .de simulation,n'a pas ete congu pour verifier le caractere de
ligne commune de la vei,lle radio . M. Proulx consid "erait qu'au ..fur et a
mesure du derou .lement des exercices des controleurs ou des pilotes de
simulation commettraient probablement des erreurs que d'autres pilotes
auraient 1'occasion de d "eceler. Toutefois, au cours de la premiere phase
des exercices de simulation, les represe.ntants des associations de pilotes
et de 1'.industrie aer.onautique ont demand" .d'effectuer certains essais .pour
verifier 1'aptitude des pilotes des simulateurs a d"etecter en simulation
les'erreurs des controleurs et des autres pilotes .

Apres .discussions, il fut convenu qu'il serait possible de mettre au point
des procedures qui permettraient de .fair.e ces tests au cours des phases-III
et IV des exercices . I1 fut egalement decid"e de faire des recherches afin
d'obtenir des donnees extraites en milieu reel qui permett.raient
d'identifier les cas ou despilotes ont detecte et corrige les erreurs de
controleurs ou de pilotes . Les recherches devaient englober les cas ou
grace a la ligne commune des pilotes ont eu 1'occasion de d "eceler des
situtations de conflit ou des erreurs mais ne 1'ont pas fait .



Un Comite d'evaluation de la veille radio fut constitue pour etudier les
donnees recucillies . Le Comite etait compose de deux fonctionnaires du
ministere des Transports, d'un representant de 1'AGAQ et d'un representant
de CALPA .

Les premieres tentatives en vue d'etablir une methode valable de mener une
telle experience n'ont pas procure des donnees suffisantes et aboutirent a
un echec . I1 fut eventuellement convenu de demander aux controreurs des
phases III et IV d'introduire des situations dangereuses et d'accepter des
relectures incorrectes d'autorisations du controle de la circulation
aerienne ou d'autres informations de vol au cours des exercices de simula-
tion dans les secteurs Baie James et en region terminale du Centre de con-
trole de Montreal . Bien que la veille radio serve generalement dans un
cadre beaucoup plus large, la recherche fut limitee a la detection par une
tierce personne d'ereurs commises par les controleurs et les pilotes . Le
mandat relatif a ces tests contenait la declaration suivante :

"En raison :

de certaines limitations inherentes a la simulation .pour
verifier la veille radio (nombre limite de vols sur
simulateurs) ,

b) du peu de donnees disponibles sur la veille radio en
situation reelle ,

c) de la difficulte a faire la juste part entre les
avantages derives, d'une part de la veille radio
unilingue et de 1'autre, les avantages supplementaires
qu'en retirent certains pilotes d'un controle bilingue
de la circulation aerienne ,

d) et du fait que les pilotes des simulateurs d'Air Canada
et de Transports Canada savaient qu'on verifierait leur
aptitude a relever les erreurs commises volontairement
par les controleurs et les pilotes ,

on a decide que le comite de revision des donnees ferait
une evaluation qualitative et non quantitative de la
veille radio" .

Le Comite entreprit par ailleurs des recherches pour obtenir des donnees
sur le caractere de ligne commune de la veille radio . I1 fut convenu que
1'etude s'en tiendrait a des cas survenus au Canada . Des donnees furent
obtenues des sources suivantes :



- Ministeres des Transports : Direction de la securite aerienne ; Services
de la circulation aerienne : releves d'incidents ; Administration
canadienne des transports aeriens : dossiers regionaux .

- Canadian Air Line Pilots Association .

- Air Canada .

Les recherches du Comite lui ont permis de decouvrir environ 72 cas avec
preuves a l'appui, comprenant des cas ou les pilotes ont detecte des
erreurs ainsi que des cas ou ils possedaient des informations suffisantes
pour en detecter sans toutefois 1'avoir fait . Environ 90% de ces cas sont
survenus entre les annees 1974 et 1978 .

Le Comite a reconnu le fait que ces 72 cas ne refletent probablement pas le
nombre d'erreurs commises quotidiennement par les pilotes et les contro-
leurs en milieu reel . Les deux raisons qui en toute probabilite expliquent
le nombre limite de donnees sont en premier lieu le fait que les contra-
leurs et les pilotes sont peu disposes a signaler et a documenter les
erreurs qu'ils ont d"etectees et en second lieu, le fait que de nombreux
incidents ou pertes d'espacement passent inapergus .

Une analyse des resultats de 1'etude de la veille radio tant en simulation
qu'en milieu reel est contenue dans le chapitre 5 du volume 2 du rapport
BICSS . Comme nous l'avons note, le mandat visait une evaluation
qualitative et non quantitative de la veille radio . Peut-etre fallait-il
s'attendre a ce que 1'application d'une norme subjective de ce genre aux
donnees recueillies s'avere une tache difficile . I1 en resulte que si les
associations ont eu 1'occasion de participer a leur formulation, les
conclusions de 1'etude de la veille radio enoncees dans le rapport BICSS
sont le fait du ministere des Transports .

b) Les conclusions de 1'etud e

L'examen des conclusio
.
ns relatives a la veille radio enoncees dans le

rapport BICSS constituera un moyen utile de faire ressortir les difficultes
inherentes a 1'evaluation de 1'effet du controle bilingue de la circulation
aerienne sur la veille radio . Cette evaluation doit naturellement porter
tant sur le but premier que sur le but secondaire de la veille radio .

"1 . Bien que les donnees soient peu nombreuses, 1 'analyse
de 1'efficacite de la veille radio en milieu de
simulation et en milieu reel semble appuyer le fait que
des erreurs sont detectees par les pilotes, certaines
d'entre elles pouvant meme etre considerees comme
dangereuses ."



L'utilisation de 1'expression "semble appuyer" a ete critiquee par CALPA
comme etant de nature a reduire 1'importance du caractere de ligne commune
de la veille radio . Ce debat parait inutile . Tel que d"eja mentionne,
1'opinion de la Commission sur ce point a ete exprimee clairement dans le
rapport interimaire par le passage suivant qu'i1 convient de repeter :

"Malgre toutes ces limitations de 1'ecoute radio, la
Commission croit que la redondance est importante pour tous
les pilotes, que sa valeur est universellement reconnue et
que toute mesure susceptible d'en diminuer 1'efficacite ne
doit etre prise que .si cette mesure est clairement
necessaire dans 1'interet general de la securite . "

La Commission en demeure fermement convaicue .

La difficulte a-recueillir des donnees objectives et sures a suscite la
recommandation du rapport BICSS a 1'effet que le ministere effectue une
etude sur-l'etablissement d'un programme de rapports volontaires des
incidents, des dangers et des lacunes du systeme aerien qui soit gere par
un organisme independant . La Commission a deja dit qu'elle trouvait fort
louable cette recommandation .

Avant d'aborder la seconde conclusion du rapport BICSS au sujet de la
vei l l e radio, i l faut mentionner que pl us i eurs rapports de comites
d'en.quete relatifs a des incidents survenus au Quebec ont ete produits
comme pieces devant la Commission . Ceux survenus alors que les deux
langues etaient utilisees ont ete discutes anterieurement a la section 2 du
chapitre 6 .

Ces rapports ont ete invoques par CALPA dans sa plaidoirie ecrite a 1'appui
de ses arguments au sujet de 1'effet possible de la poursuite de
1'introduction du controle bilingue de la circulation aerienne .

Vu les conclusions ci-dessus de la Commission sur la valeur du caractere de
ligne commune de la veille radio il y a, semble-t-il, peu d'interet a
commenter davantage les rapports des comites d'enquete .

2 . Les communications bilingues air-sol auront
certainement une influence sur la veille radio . Cette
influence variera suivant 1'espace aerien, le lieu et
les secteurs ou Von utilise les communications
bilingues et le pourcentage d'utilisation de 1'une ou
1'autre langue a un moment donne ."



La preuve justifie cette conclusion .

II convient de mentionner en passant que le role de la 'vei l l e radio en
espace aerien non controle sera expose au chapitre 12 .

"3 . Les procedures proposees quant aux informations a
fournir sur le trafic dans .le circuit d'attente et dans
le cas d'aeronefs sur des trajectoires convergentes,
compenseront, en quelque sorte, certains desavantages
de la veille radio sur une-frequence bil .ingue . "

Puisque ces procedures ont fait l'objet d'un ex.pose complet a la -section
8.3 du chapitre 8 de ce rapport il n'est pas necessaire de les commenter
davantages .

"4 . Nous reconnaissons qu'une bonne comprehension revet une
importance.-primordiale dans les communications
effectuees entre controleurs et pilotes . Ces
communications doivent etre aussi claires et concise s

-que possible et etre faites dans une langue que les
deux comprennent bien . Nous esperons qu'une meilleure
comprehension en milieu bilingue satisfera davantage le
but premier de 1 a vei l 1 e .radio . "

.Avant toute discussion de cette conclusion il faut insister .de nouveau-5
1'effet que tel que stipule dans 1 'ONA Serie I, n°1, en milieu bilingue
c'est le pilote .qui d"etermine la• langue qu .'i,l desire utiliser . Le con-
troleur de son cote sera bilingue.

Dire que la comprehension est d'une importance capitale dansJes
coiiununications entre le controleur de la circulation aerienne et le pilote,
c'est affirmer 1'evidence . Ce concept est expose de .facon eclatante dans
le contre-interrogatoire de M. MacWilliam par Me Deschenes, procureur du
ministere des Transports :

"Q Maintenant, ce matin, Me Fortier vous a pose. une
question, et si elle me revient correctement, vous vous etes
dit d'accord avec cette proposition :

D'un lexique que le pi l ote et le control eur
comprennent bien tous deux devraient r.esulter
des communications claires et concises .

R Oui, j'ai ete d'accord la dessus, oui .

C'est-a-dire que pour un specialiste de securite du vol
c'est 1'enfance de 1'art . On ne peut pas etre en desaccord
avec cela, evidemment .



"Q Ne seriez-vous pas d'accord que cette proposition doit
s'appliquer egalement aux pilotes unilingues francophones en
milieu anglophone ?

R Je crois que la proposition doit s'appliquer
quiconque vole" . (Traduction )

En sa qualite de directeur des Services de la circulation aerienne et se
fondant sur son experience de plusieurs annees comme controleur a Quebec et
a Montreal, M. Proulx a fait le rapprochement entre le besoin absolu de
comprehension et la situation qui prevaut au Quebec . En reponse aux
questions de Me Fortier il dit :

"La comprehension et la necessite que le pilote et le
controleur se comprennent bien dans n'importe quel systeme,
unilingue ou bilingue, et nous croyons qu'il est
d'importance capitale que les controleurs communiquent avec
les pilotes et vice-versa d'une fagon claire et concise et
dans une langue que tous deux comprennent bien .

Et je pense que si on applique cela au Quebec, qu'il y a des
pilotes qui ont de la difficulte avec les communications
entre eux et le controleur de la circulation aerienne ;
maintenant, ceci se repete dans le systeme et certains cas
ont ete signales ou le manque de comprehension entraine pour
le controleur une tache de travail additionnelle et peut
generer des situations de danger latent et que le
bilinguisme dans les communications permet au pilote de
choisir la langue avec laquelle il se sent le plus a 1 'aise
pour communiquer avec le controleur de la circulation
aerienne. Le controleur de la circulation aerienne bilingue
peut fournir 1 ' information au pilote dans la lanque que
celui-ci comprend bien et etre assure que ses messages sont
bien compris, et je pense que la comprehension est pri-
mordiale que 1'on parle de systeme unilingue ou bilingue,
mais que 1'introduction du bilinguisme dans les communi-
cations permettrait aux pilotes de choisir l .a langue et
assurerait une meilleure comprehension .

Q Est-ce votre opinion, gardant a 1'esprit que la
securite du systeme a priorite, que la decision quant a la
langue a utiliser pour les fins du controle de la
circulation aerienne devrait etre laissee au pilote ?

R Oui, c'est lui qui est le mieux place pour choisir la
langue et obtenir les autorisations et les instructions en
matiere de controle de la circulation aerienne dans la
langue qu'il comprend le mieux et cette d"ecision ne peut pas
etre prise par le controleur." (Traduction)
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11 convient de s'arreter ici pour considerer la procedure suggeree par
CALPA pour venir en aide aux pilotes francophones qui ont des difficultes .
CALPA dit que le syst6me actuel compense de fagon tres efficace le manque
de comprehension de la part de ces pilotes . L'article 6 de 1'ONA, Serie I,
n° 1 en dispose :

6 . En cas d'urgence en vol au-dessus de la province
de Quebec, le pilote commandant de bord pout communiquer en
frangais avec n'importe quelle station aeronautique de radio
situee dans cette province pour toute question relative au
cas d'urgence . "

La Commission est d'avis que 1'opinion exprirnee par CALPA denote de sa part
une faiblesse notoire dans 1'appreciation de la preuve accumulee au cours
des deux phases de 1'enquete . En tout respect, il semble aux Commissaires
que la solution proposee par CALPA ignore 1'evolution de l'usage de la
langue frangaise au cours des dernieres annees qui est all"ee de pair avec
1'evolution de 1'aeronautique au Quebec . Conscients du fait que lour
mandat requiert "qu'ils considerent et evaluent les faits suivants, et
qu'ils fassent un rapport sur :" . . les procedures pour les vols aux
instruments mises au point a la suite de ces etudes . . . quant a . . .
leurs repercussions eventuelles sur la securite de 1'aviation," les
Commissaires estiment que la procedure proposee par CALPA n'est nullement
satisfaisante .

5 . Nous reconnaissons que l-a veille radio s'avere
importante dans le systeme actuel (unilingue), mais les
innovations technologiques en cours et proposees dans
le syst6me du controle de la circulation aerienne au
Canada reduiront progressivernent, dans certains cas, la
quantite d'informations disponibles aux pilotes pour la
detection d'erreurs . "

Au cours de la deuxieme phase des audiences on a beaucoup parle des
ameliorations apportees au controle de la circulation aerienne qui ont eu
pour effet de reduire le nombre de communications entre controleurs et
pilotes, notamment :

les departs normalises aux instruments (SIDS)
les routes d'arrivees normalisees (STARS)
les trajectoires de descente type s
le service automatique d'information de region terminale (ATIS)
les radars secondaires offrant le mode C
les plans de vol mis en memoire sur ordinateu r

Sauf pour ce qui est des radars secondaires offrant le mode C, ces
ameliorations ont ete incorporees au syst6me de controle de la circulation
aerienne au Canada . Cependant elles ne se retrouvent pas toutes partout
dans le systeme . Ainsi les STARS et les trajectoires de descente types ne
sont pas encore en usage dans la region d'information de vol de Montreal
(FIR) .
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Le radar secondaire offrant le mode C est en usage aux Etats-unis et dansp
plusieurs parties du monde depuis plusieurs annees . On est en voie de le
mettre en place au Canada sous la designation de "relais de visualisation
de radar des phases en route et terminales" (JETS) . Grace au JETS le
controleur beneficiera de 1'affichage automatique de 1'identification, de
1'altitude et de la vitesse de chaque avion muni du mode C . Tous les
transporteurs aeriens sont munis de cet equipement dont 1'usage reduira
d'autant que de 30 a 50% le nombre de communications en phonie dans les
regions radar . Dans sa plaidoirie ecrite CALPA fait le commentaire suivant
sur la conclusion n° 5 du rapport BICSS :

"Cependant la preuve sous ce rapport a demontre que
loin de reduire 1'information disponible aux pilotes pour la
detection d'erreurs, les procedures prevues a court terme et
les autres innovations en matiere de procedures tout en
diminuant le nombre de communications augmenteront 1'infor-
mation disponible aux pilotes a meme chaque communication,
ce qui rendra encore plus grande la necessite de d "etecter
les erreurs dans cette communication ." (Traduction )

Citons a titre d'exemple le temoignage de M . MacWilliam
, a ce sujet, aux pages 7696 et 7697 du volume 51 de la
preuve :

"D'un cote cela a diminue le volume de conversation de
sorte que vous en perdez d'autant, quelque valeur que
cela ait pu avoir pour vous ; d'un autre cote les SIDS
et les STARS sont des procedures strictement regle-
mentees ; en d'autres termes : 1'avion se trouvera a tel
endroit, a telle altitude, etc ., etc . . . . et parce
que c'est tres structure et que certains endroits,
certaines altitudes sont d'etermines et 1'avion sera la ,

. cela vous permet a vous pilote d'obtenir beaucoup
plus d'information qu'avant grace a cette seule
transmission . . ." (Traduction )

11 nous semble que les remarques de M. MacWilliam s'adressent aux SIDS et
aux STARS mais non au JETS .

I1 y a trois ans que cette Commission a ete constituee . Le projet
d'introduire le systeme JETS au Canada a ete en marche durant toute cette
periode . Tel que mentionne son usage aura pour effet de reduire les
communications en phonie entre pilotes et controleurs d'environ 30 a 50% .
Neanmoins aucune preuve n'a ete faite devant la Commission au cours des
deux phases de ses audiences a 1'effet qu'il y aurait des objections a
cette alteration substantielle de la ligne commune . Aucune mention n'a ete
faite non plus d'etudes qui auraient ete effectuees au,Canada ou aux
Etats-unis pour d"eterminer 1'effet du mode C sur la veille radio .



1 .3 L'evaluation de 1'effet de la veille radi o

Selon le Dr Frigon, en psychologie experimentale il faut prendre bien
.soin de ne pas informer les sujets qui subissent les tests, de la nature
exacte de 1'experience par crainte de "contaminer" les resultats . A la
lumiere de cette remarque il est clair que les tests de la veille radio
faits au .cours des .deux dernieres phases des exercices en simulation
etaient serieusement tares . Les pilotes participants etaient bien au fait
du but et de 1'importance de 1'experience . Le Dr Frigon a dit que des
que les pilotes etaient avertis,que des erreurs allaient etre injectees
dans le systeme il devenait evident que s'ils etaient attentifs ils
detecteraient ces erreurs . Aussi etait-il d'opinion que les• resultats de
ces tests etaient "contamines" .

Signalons que le Dr Stager n'a pas contribue a la conception des tests
sur la veille radio . I1 a lui aussi mis en doute la val idite de 1'expe-
rience a cause de 1'information communiquee aux pilotes participants .

CALPA s'est guelque peu objectee a la fagon dont les tests sur la veille
radio ont ete menes . El .le dit effectivement qu'en simulation il n'y avait
pas sur la frequence autant de pilotes susceptibles de detecter une erreur
qu'il y en a en milieu reel . CALPA a aussi critique le fait qu'un vol
simule ne representait qu'une partie et non pas un vol en son entier . La
seule proposition de cette association quant a savoir comment une
experience valable-pourrait etre-faite a ete de referer la Commission aux
installations du centre experimental de 1'Eurocontrol et a sa possibilite
d'avoir jusqu'a 20 postes pilotes su.r une meme frequence de fagon
simultanee . Mentionnons que 1'existence de ces installations est connue du
ministere des Transports et des conseillers techniques de la Commission .

John Keitz, membre de 1'equipe de conseillers techniques de la Commission
et son principal observateur aux exercices en simulation, a ete invite a
exprimer son opinion sur la valeur des tests sur la veille radio faits
Hull :

"Eh bien, je pense qu'ils nous fournissent certaines
donnees valables .

Je pense que nous aurions tous espere pouvoir en
arriver a une mesure quantitative concluante de la valeur de
la veille radio, mais de toute evidence cela n'etait pas
disponible a partir-de ces experiences, bien que .je pense
que nous avons- obtenu de ces experiences quelques donnees
utilisables .

Q L.a,une telle determination, une determination
concluante de la preuve quantitative de la veille radio,
vous etes-vous applique, vous et vos collegues vous
Res-vous appliques a chercher comment cela pourrait se
faire?
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R Oui, nous nous y sommes arretes a plusieurs occasions,
et nous ne croyons pas qu'i1 y ait quelqu'experience
pratique qui pourrait etre faite et qui procurerait cette
mesure quantitative concluante de la valeur de la veille
radio ." (Traduction )

Interroge a savoir s'i1 etait possible de concevoir une experience de
simulation valide pour mesurer 1'importance du caractere de ligne commune
de la veille radio, le Dr Frigon a declare qu'il avait a plusieurs
occasions cherche a trouver un moyen de faire un test valable . 11 dit que
c'etait extremement difficile, voire impossible, de monter une experience
qui donnerait une idee exacte de 1'importance du caractere de ligne
commune .

Le Dr Frigon explique ensuite que dans son opinion il n'est pas
necessaire de faire une experience en laboratoire parce qu'il existe une
autre methode, une methode experimentale, d'evaluer 1'importance de la
veille radio . 11 dit qu'en regle generale lorsqu'on a le choix entre une
experience en milieu reel et une experience en laboratoire, on choisit la
premiere qui aura habituellement beaucoup plus de valeur . Le Dr Frigon
continue :

"Q Alors donc, selon vous, est-ce que la situation qu'on a
cherche a reproduire en laboratoire a Hull, pour determiner
la valeur relative de 1'ecoute-radio, est-ce que cette
situation-la existe deja dans le monde reel ?

R Bien oui, elle existe dans tous les pays du monde ou on
utilise deux (2) langues ou plus dans le systeme de controle
du trafic aerien .

Q Alors, voulez-vous, s'il vous plait, expliciter si vous
suggerez qu'on aurait pu, tout simplement proceder par
analyse, ex post facto de cette situation qui existe dans
les pays du monde ou deux (2) langues ou plus sont utilisees
dans le systeme de controle du trafic aerien ?

R Bien oui, puisque la situation, en soi, disons qu'on
prend la situation dans tous les pays du monde ou deux (2)
langues ou plus sont utilisees dans le systeme de controle
du trafic aerien, l es pi 1 otes qui volent dans cet espace
aerien n'ont pas cette possibilite, lorsqu'il y a des
communications qui sont faites dans une autre langue, de
comprendre ces communications-la .

Donc . . . . .

Q S'ils sont unilingues?

R S'ils sont unilingues .



Alors, a- ce moment-la, dans tous ces pays-la ou la
situation existe, on a, de fait, sur le terrain, la
situation telle-quelle.

De tenter, maintenant, de la reproduire en laboratoire
pour en valuer 1 .'importance, quant .a moi, si j'avais le
choix, je crois que je choisirais la situation sur le
terrain en soi . . . .

Q Une analyse .empirique?

R Une analyse . . . . .oui .

Une analyse.empirique, c'est-a-dire qu'on peut faire
une analyse theorique du concept d'ecoute-radio ; maintenant,
cette analyse theorique la doit etre supportee par une
analyse empirique.

L'analyse empirique, on peut la faire en laboratoire ou
alors, la faire sur le terrain, disons, reproduire la
situation sur le terrain pour 1'evaluer, si, la situation
n'existe pas .

Si la situation existe, on procede par une analyse ex
post facto, d'apres les faits, on examine les resultats que
ga produits ; et ensuite, apres ga, on peut tirer nos
conclusions a partir des resultats obtenus .

Q Et qu'est-ce que c'est qu'on .devrait analyser de cette
fagon-la, dans ces pays-la ?

vous?
Qu'est-ce que c'est qu'on devrait rechercher, d'apre s

R Voir si dans ces pays-la, g'a produit plus d'accidents
ou des .accidents qui sont dus a la perte de redondance, due
a 1'ecoute-radio .

Q La perte de redondance due a 1'utilisation d'une
seconde . . .

R D'une seconde langue.

. . .ou troisieme langue dans'les communications air/sol ?

R Oui, dans les communications air/sol, qui empeche les
pilotes unilingues de comprendre ce qui se passe .



Q It est-ce que, selon vous, les resultats obtenus dans
une telle anlayse refleteraient 1'importance reelle, de
1'ecoute-rad .io ?

R A mon sens, oui . Ca refleterait 1'importance reel1e
puisqu'on aurait la mesure sur le terrain, et d'une fagon
beaucoup plus valide que toute experience qu'on pourrait
essayer de reproduire en laboratoire . "

Contre-interroge par le capitaine Daley de CALPA, le Dr-Frigon a
explicite sa conception d'une etude de la veille radio en milieu reel :

"Q Puis-je-.vous demander, peut-etre, docteur, comment vou
s feriez personnellement pour d"eterminer le nombre d'incident s

ui surviennent en condition bilingue dans le milieu reel?"
~Traduction )

"R C'est-a-dire que j'irais au niveau ultime . Ce que j'ai'
dit ce matin, c'etait au niveau des accidents : c'est-a-dire,
ce qui se passe au niveau des accidents qui sont dus a la
perte de redondance due a l'utilisation de plus d'une
langue . "

"Q Je suppose que la question la plus simpliste a vous
poser c'est : pourquoi considereriez-vous les accidents
comme une evaluation valide des incidents?" (Traduction )

"R Parce que c'est le resultat ultime d'un incident . "

Comme question de fait une etude empirique de la nature de celle
recommandee par le Dr Frigon se trouvait avoir d "eja ete effectuee pour
le compte de la Commission par ses conseillers techniques . Les resultats
de cette etude se trouvent aux chapitres 6 et .7 de ce rapport final . I1
est a-propos de repeter le dernier alinea de la section 1 .5 du chapitre 6 :

"En derniere analyse, etalee au grand jour la securite d'u n
mode de transport se mesure par le nombre d'accidents
engendres par celui-ci . Il y a 79 pays a travers le monde
ou les services de controle de la circulation aerienne sont
dispenses des degres divers en deux langues ou plus . Tout
en reconnaissant qu'il y a des differences dans les condi-
tions-qui prevalent dans diverses parties du monde, diffe-
rences de temperature, de conformation des lieux, de densite
du trafic, de trafic mixte VFR/IFR, de qualite des services
de controle et d'origine, de destination et de duree des
vols, si Von songe au nombre de vols effectues dans ces
pays, au nombre de milles parcourus ainsi qu'au nombre de
passagers transportes, au nombre de decollages et



d'atterrissages effectues en toute--securite, 1 'on acquiert
la ferme conviction qu'un service de controle de la
circulation aerienne bilingue n'a rien en soi de dangereux,
pour reprendre la conclusion enoncee dans le rapport
interimaire .

1 .4 Conclusions de la Commissio n

A 1'examen des deux volets de la veille radio il n'y a aucun doute que•le
premier - la communication directe entre pilote et controleur - est
essentielle a 1'ensemble du processus de controle de la circulation
aerienne . I1 convient de rappeler l'opinion exprimee au cours de la
premiere phase des audiences par M . Charles 0 .; Miller, conseiller en
securite aeronautique, et reproduite dans le rapport interimaire :

"Q . Croyez-vous qu'une reduction de la capacite de 1'ecoute
radio du pilote . diminue la securite d'un systeme de control e
de la circulation aerienne? -

R . La possibilite existe certainement mais je trouve
difficile de parler de securite dans un systeme du point ' de
vue d'un seul de ses elements . Je crois que c'est reduire
les choses: au plus simple. Toutes choses etant egales, oui,
le systeme en sera moins sur .

Mais il est 'rare que dans les faits toutes choses sont
egales ." (Traduction )

Pour determiner,l'effet global qu'aurait sur la .securite des vols le fait
de pousser davantage 1'introduction du bilinguisme dans le controleAe la
circulation aerienne-au Quebec, les avantages qu'une meille .ure .comprehen-
s•ion entre pil .otes francophones et controleurs procurerait a 1'ensemble du
systeme .doivent etre mesures .en regard' de la diminution des avantages de:la
ligne commune .

Tel que deja mentionne, la Commission croit que toute mesure qui tend a
diminuer 1'efficacite de la ligne commune doit etre ecartees a moins
qu'elle soit nettement requise dans -l' .interet general de. la securite ., A la
suite de la.premiere, phase des audiences la Commission s'est dite d'avis
qu'"il est plus stir pour tous que tous les pilotes communiquent dans une
langue qu'ils comprennent, qu'ils saisissent bien les instructions qui leur
sont adressees et qu'ils puissent donner de fagon . claire et precise les
renseignements .essentiels a la navigation . "

Les premieres audiences, bien sur, portaient essentiellement sur, les vols
VFR . Au cours de la .seconde phase des audiences la Commission a eu
1'avantage de recevoir beaucoup de preuve aditionnelle au sujet du role de
la veille radio dans les vols IFR . Cette preuve comprend les exercices en
simulation et 1'etude de la veille radio de meme que les etudes eff ectuees
pour le compte de la Commission par ses conseillers techniques .



Sous reserve des conditions enoncees aux chapitres 9, 10 et 11, les
Commissaires sont d'avis que des services bilingues de la circulation
aerienne peuvent sans atteinte a la securite, etre dispenses aux vols IFR
dans 1'espace aerien controle du Quebec, de meme qu'au vols VFR a Dorval et
aux vols VFR qui decollent de Mirabel ou y atterrissent .

Section 2. LE TRAFIC MIXTE VFR/IFR

2 .1 Qu'est-ce que le trafic mixte VFR/IFR ?

L'expression "trafic mixte VFR/IFR" s'entend de la presence simultanee de
vols VFR et IFR a un aeroport, plus particulierement a 1'atterrissage et au
d "ecollage .

Les vols IFR sont astreints a une vitesse, une trajectoire et une altitude
determinees . En retour le controle de la circulation aerienne assure leur
espacement ou en d'autres termes, leur protection a 1'encontre des autres
vols IFR . Le trafic IFR est tres discipline et controle avec soin .
Lorsqu'un vol IFR entreprend sa descente en vue d'atterrir a un aeroport
achalande il est guide au moyen de vecteurs (1) radar pour 1'aligner sur un
systeme d'atterrissage aux instruments . De meme au decollage le vol IFR
regoit des instructions specifiques en matiere de cap et d'altitude pour le
diriger vers la route demandee . Les vols IFR sont d'une maniere generale
le fait de gros avions munis des aides a la navigation les plus modernes .
Ces aeronefs sont habituellement pilotes par des pilotes de grande
experience habitues aux procedures rigoureuses auxquelles obeissent les
vols IFR .

Le vol VFR est tout a fait different . Le pilote assure lui-meme
1 'espacement entre son avion et les autres . En regle generale il n'est pas
dirige par un controleur de la circulation aerienne . I1 s'agit en general
de petits avions munis d'un minimum d' instruments . Habituellement les
pilotes sont moins experimentes et souvent ne sont pas habitues aux
contraintes d'une region terminale affairee . A certains endroits la situa-
tion est encore plus complexe du a la presence de vols d'entrainement . De
plus ces avions ne sont pas munis d'un transpondeur (2) et les controleurs
radar ne sont pas toujours capables de les identifier clairement sur
1'ecran .

(1) Vecteur : direction indiquee par un controleur .

(2) Un transpondeur est une piece d'equipement qui : sur reception d'un
signal cod "e, en renvoie un qui se reflete sur 1'ecran par une lumiere
vive permettant ainsi 1'identification de 1'avion .
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Bien entendu il ne faut pas oublier que le trafic mixte VFR/IFR ne se
rencontre que dans les conditions de vol VFR alors que le principe de base
est "voir et eviter" ou "voir et etre vu" . Le pilote doit etre en contact
visuel avec le sol en tout temps . I1 doit etre en mesure de voir les
autres avions et le sien doit etre visible aux autres pilotes .

2 .2 Le rapport interimaire et le trafic mixte VFR/IF R

Le trafic mixte VFR/IFR a fait l'objet d'une etude approfondie a 1'occasion
de la premiere phase des audiences, plus particulierement en rapport avec
les recommandations de la Commission a 1'effet d'introduire le controle
bilingue de la circulation aerienne pour les vols VFR dans la region
terminale a service radar de Montreal (TRSA), et pour les vols VFR
traversant la zone de controle integral de Mirabel . Pour illustrer cette
question il convient de rappeler les passages suivants du rapport
interimaire :

"Vers le milieu des annees '60 la mixtion d'un nombre
grandissant de vols VFR et IFR rendait difficile la
regularisation de la circulation aerienne aux abords des
principaux aeroports canadiens . Des difficultes serieuses
surgirent comme consequence du nombre grandissant de vols,
de 1'augmentation de la vitesse des avions a reaction
modernes et de 1'accroissement de la tache du personnel du
poste de pilotage . "

"M . George Gledhill, qui travaillait comme controleur a
Toronto pendant ces annees a d"ecrit la situation devant la
Commission .

En 1965 on proceda a des essais a 1'aeroport international
d'Ottawa en vue de solutionner ce probleme . Ceci amena le
ministere des Transports a etablir de nouvelles procedures
en vue de fournir des services additionnels aux vols VFR
dans .les regions a circulation dense comme Montreal .

Par ailleurs des etudes faites aux Etats-Unis en 1968 par la
Federal Aviation Administration, revelerent que 1'espace
aerien le plus expose aux collisions en vol etait celui
inferJeur a 8,000 pieds d'altitude dans un rayon de 30
millet marins des aeroports controles .

Fait a signaler, 1'etude revela que 95% des incidents en
region terminale se produisaient alors que prevalaient
d'excellentes conditions meteorologiques VFR . Il etait
notoire qu'alors que le trafic IFR etait controle de fagon
systematique, de nombreux avions VFR circulaient a 1'inte-
rieur de 1'espace aerien terminal sans communications radio,
con.stituant un risque parfois sans meme s'en rendre compte .



Une solution facile eft -ete de prohiber les vols VFR aux
abords des aeroports les plus importants . Une telle
solution eft ete inacceptable au monde de l'aviation au
Canada ou les pilotes et avions prives et commerciaux sont
et de loin les plus nombreux . "

Le rapport interimaire poursuit :

"Le ministere des Transports reunit une equipe de
specialistes chargee d'etudier les moyens de permettre
1'utilisation simultanee de regions terminales par des vols
VFR et IFR sans atteindre a la securite . A la suite d'une
etude approfondie, 1'equipe produisit son rapport en juillet
1973 . C'est le rapport VITAS (VFR/IFR Terminal Area
Services Project) .

L'une de ses principales conclusions est que la methode de
prevention des accidents fondee sur le principe "voir et
etre vu" ne pouvait plus suffire seule pour assurer
1'espacement entre les avions controlees IFR a grande
vitesse et les avions non-control "es VFR plus lents . Le
rapport en deduit que le risque de collision en espace
aerien terminal a un rapport etroit avec ce facteur et
recommande que le principe "voir et etre vu" soit assorti
d'une forme de controle de la circulation aerienne .

Les specialistes de 1'equipe VITAS concluent que les
controleurs de la circulation aerienne ont besoin de plus
d'espace pour regulariser en toute securite le debit dense
d'avions a reaction atterrissant ou decollant aux principaux
aeroports . Ils expriment 1 'avis que l'espace aerien
afferent a ce type d'aeroport soit divise en 2 couches
superposees . La premiere couche constituerait la zone de
controle integral allant du sol a une altitude de 2,000
pieds et ayant un diametre de 22 milles marins avec
1'aeroport comme centre . La seconde couche superposee irait
de 2,000 a 9,500 pieds (12,500 pieds en certains cas) et
aurait un diametre de 44 milles marins . Cette seconde
couche serait designee sous le nom de region TRSA .

I1 serait permis aux vols VFR de continuer a naviguer comme
auparavant au-dessous de 2,000 pieds sous cette partie de la
region terminale excedant la zone de controle integral . Ils
ne pourraient cependant penetrer dans la region TRSA non
plus que dans la zone de controle integral sans autorisation
du service de controle de la circulation aerienne ."



Les motifs qui ont presid "e au choi,x de ces dimensions pour la region
terminale a service radar et pour la zone de controle integral sont
expliques dans le 'rapport •interimaire . En bref ces .dimensions ont ete
determinees en vue d'-'espacer 1es•vols IFR des vols VFR non controles a
1'exterieur de la region terminale et de'la• zone de-controle integral-. I1
restait a trouver un moyen de tenir les avions VFR a 1'interieur de la
region terminale a 1'ecart des avions IFR plus gros, plus rapides,•et moins
maniables . Le rapport VITAS recommenda des regles particulieres relatives
aux vols VFR et .a 1'equipement requis-. Au principe "voir et etre vu"
allaient s'ajouter les autorisations, les instructions et 1•inforniation de
trafic . Le rapport VITAS ne -traite pas de . 1'usage- des deux langues
officielles pour les fins du controle de la-circulation aerienne• :

La region terminale a service radar de•Mo'ntreal (TRSA) est entree en
service le ler mai 1976 . L'organisation et le fonctionnement de la region
terminale sont d "ecrits dans le rapport interimaire .

Tel que dej a mentionne la Commission recommanda que les services de
controle de la, -circulation 'aerienne soient dispenses dans les deux . langues
officielles pour les vols VFR dans la region TRSA de-Montreal moyennant
certaines conditions .

La Commission motivait sa d "ecisi,on en ces termes :

"Pour assurer le bon .fonctionnement des services de•controle
de la circulation aerienne dans la region terminale de
Montreal dont la region TRSA constitue . .un 'element important,
il est essentiel que les •controleurs : soient en mesure,
d'entretenir des communications efficaces=avec les pi :lote.s,
qu'ils soient *IFR ou VFR et quelles que'-soient leur :habilete"
et leur experience . 11 ne fait aucun doute qu'un nomb're
important de pilotes VFR fr&ncophones de la region de
Montreal ne connaissent" pas suffisamment la langue anglaise
pour etre en mesure de communiquer de fagon efficace dans
cette langue . Pour leur securite aussi bien que pour celle
des autres pilotes evoluant dans le meme espace aerien, il
importe de-faire en sorte quo ces pilotes soient en mesure
de comnuniquer avec le service de• controle aerien .

Tel que mentionne, la raison d'etre de la region TRSA est de
tenir le trafic VFR a 1'ecart du trafic IFR . - A cette fin
les controleurs•ont elabore des procedures aussi- efficaces
que complexes . - Pou.r que * ces procedures produisent I es
resultats recherches les controleurs doi .vent connaitre la
position exacte de tous les avions auxquels •fls. assurent le
controle . Connaitre la position des vols IFR est facilite
par 1'experience des pilotes IFR en meme temps que par les



instruments perfectionnes qu'ils .utilisent .. La determina-
tion de la position des vols VFR est plus difficile et
depend dans une large mesure de la precision des rapports de
position, d'altitude, de destination et de course transmis
par des pilotes qui de fagon generale sont moins experi-
mentes et moins habitues a conmiuniquer par radio que ne le
sont les pilotes qui volent aux instruments .

En consequence il est essentiel pour le bon fonctionnement
de la TRSA et la securite de tous les avions qui circulent
que les communications entre le controleur TRSA et - 1'avion
VFR qu'il dirige soient comprises aussi clairement que
possible . A la lurniere de la preuve entendue, la Commission
est d'avis que pour y parvenir une conclusion s'impose : pour
assurer la securite, le service de.controle de la cir-
culation aerienne dans la region TRSA doit etre disponible
dans les deux langues officielles . La diminution, s'il en
est, de la possibilite pour un pilote VFR unilingue, quelle
que soit sa langue, d'ecouter des conversations entre le
controleur et d'autres pilotes VFR sera plus que compensee
par la securite accrue qui lui sera assuree grace a un
controle plus efficace de la circulation aerienne . "

La segregation des vols VFR et IFR a Mirabel a ete etudiee au cours de la
premiere phase des audiences et le rapport interimaire en fait etat . On se
rappelera que le Groupe d'etude de Mirabel avait juge essentiel d'ajouter
une recommandation a 1'effet de laisser a Mirabel sa vocation d'aeroport a
circulation IFR pour eviter d'en compromettre la frequentation par les vols
interieurs et internationaux . Le Groupe d'etude mentionnait certaines
limitations qui pourraient etre imposees a cette fin .

Le chef du projet, M. Foy, a reconnu toutefois que ces limitations etaient
sans rapport avec la langue en usage dans le controle de la circulation
aerienne . 11 semble a la Commission que le passage suivant du rapport
interimaire est a-propos aujourd'hui tout autant qu'il y a deux ans et de
plus qu'il s'applique au trafic mixte VFR/IFR ou qu'on le rencontre
aujourd'hui au Quebec :

"En reponse aux questions de M . Jean-Luc Patenaude, M . Foy
di t :

'Q Est-ce que la necessite ou le bilinguisrne a
Mirabel ou votre position sur le bilinguisme a
Mirabel va changer avec 1'evolution du trafic dans
un rnixte VFR-IFR?



R Je crois quand meme que c'est un point que je me
suis evertue a expliquer tout au long de mon
temoignage que, ce qu'on veut faire a Mirabel,
c'est preserver sa vocation ; et que le probleme,
tel qu'on le pergoit pour en arriver a realiser
cette vocation, se situe au niveau du mixte
VFR-IFR comme tel, independamment de la question
du bilinguisme . '

Ces observations de M. Foy sont d'autant plus-5 propos qu'il
a ete question devant la Commission d'etablir des corridors
aeriens pour le trafic VFR comme c'est le cas a certains
aeroports . I1 a ete fait mention egalement du concept
suivant lequel il n'est permis aux avions VFR d'utiliser un
aeroport que pendant des periodes de temps definies . 11 a
ete question aussi de certains aeroports tels 1'aeroport
Charles de Gaulle pres de Paris ou les vols VFR ne sont pas
admis .

De fait, il a semble a la Commission au cours des audiences
que certaines parties etaient davantage preoccupees par la-
presence de vols VFR et de pilotes inexperimentes a Mirabel
et dans les environs, que par la prestation des services de
controle de la circulation aerienne a des pilotes dans les
deux langues .

Mais le mandat de la Commission s'adresse a la question de
la langue a utiliser a Mirabel et aux autres aeroports et ne
s'etend pas au d "ebat qui semble engage entre le transport
commercial et 1'aviation generale dans 1'industrie aeronau-
tique en Amerique du Nord sinon ailleurs . "

2 .3 Le trafic mixte VFR/IFR peut-il etre simule ?

Cette question s'est soulevee au cours de la premiere phase des audiences
et la Commission en a parle en disposant de la proposition a 1 'effet que
1'introduction d'un service bilingue pour les vols VFR dans la region TRSA
devrait attendre les re.sultats de la simulation . Le passage suivant
s'applique aussi bien a la deuxieme phase des audiences :

"La preuve est claire que le vol VFR ne peut etre
valablement simule. M. Walter M. McLeish, administrateur,
administration canadienne des Transports aeriens, a declare :



'Nous au Canada avons deploye autant
d'efforts que les autres pays aussi avances
dans le domaine de 1'aviation pour mettre au
point une methode propre a la simulation des
vols VFR . A date nous n'en avons pas trouve,
pas plus qu'aucun autre pays . Et j'insiste
la-dessus .' (Traduction )

M . Charles 0 . Miller, conseiller en securite aeronautique et
ancien directeur du Bureau of Aviation Safety des Etats-Unis
a temoigne devant la Commission a 1'effet qu'il ne connait
aucune methode existante permettant de simuler lesreperes
visuels qui pour le vol a vue sont de premiere importance .
Bien que d'avis qu'il serait probablement possible de le
faire, M . Miller ne connait aucune organisation qui en soit
capable presentement .

Par contre il est bien etabli que le control .e de la
circulation aerienne des vols IFR peut etre simule .

La question se pose de savoir si 1'on peut simuler ce que
Von appele la mixtion VFR/IFR et dans 1'affirmative s'il
n'y a pas lieu de reporter 1'introduction du bilinguisme
dans la region TRSA jusqu'a ce qu'une telle simulation ait
ete faite .

A 1 'examen des principaux temoignages sur ce sujet, soit
ceux de M . McLei sh et de M . Miller, i 1 apparai t a 1 a
Commission que la mixtion VFR/IFR est un concept susceptible
de diverses interpretations .

11 y a mixtion VFR/IFR dans la region TRSA en ce sens que
certains avions volent IFR et d'autres volent VFR meme si
les deux categories n'utilisent pas la meme frequence et si
le service de controle de la circulation aerienne en assure
la segregation .

I1 y a egalement mixtion VFR/IFR lorsqu'un avion VFR et un
avion IFR font leur approche au meme aeroport lors meme
qu'ils utilisent des frequences distinctes . Une telle
mixtion existe toujours quant tous deux utilisent la meme
frequence pour 1'atterrissage .

M . McLeish a declare a la Commission que la simulation de la
mixtion VFR/IFR est difficile mais possible . M. Miller a
temoigne au meme effet . Tous deux semblaient avoir a
1'esprit la mixtion VFR/IFR ou tous les avions sont ou
devraient etre sur la meme frequence . belle n'est pas la
situation dans la region TRSA ."
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A 1'origine le programme de simulation prevoyait trois phase : en route,
terminale et le trafic mixte VFR/IFR . En decembre 1977 il fut decide de
faire une etude pour "determiner la possibilite et la practicabilite de
simuler de fagon realiste le trafic mixte VFR/IFR compose des vols navigant
dans la zone de controle integral de Dorval ou effectuant des mouvements a
1'aeroport international de Dorval ." (Traduction) Un groupe d'etude sur le
trafic mixte VFR/IFR fut constitue de M . Fudakowski, M. Gardner et
M . Simms .

!e travail effectue par ce groupe d'etude est decrit en detail dans son
rapport qui se trouve au chapitre 5 du document de travail n° 6 du rapport
BICSS . I1 ne parait pas necessaire de discuter a fond 'des recherches
faites par le groupe d'etude sauf pour dire qu'il a examine les procedures
courantes pour la segregation des vols VFR et IFR dans les zones de
controle integral de Quebec, Mirabel, Dorval, Toronto, Hamilton et
Sept-Iles . Apres sa visite a Sept-Iles le groupe d'etude visita les
installations des services de la circulation aerienne a l'aeroport
municipal d'Hamilton parce que leur fonctionnement est assimilable a celui
de Sept-Iles pour ce qui est de 1a tour et du centre de controle regional .
Dans le cas de Dorval le groupe d'etude etait charge d'expliquer en detail
le cherninement y compris les distances, les'altitudes et les frequences
pour les vols VFR en provenance de divers endroits et qui atterrissaient a
1'aeroport .

Les conclusions du groupe d'etude se lisent comrne suit :

"1 . 11 y a des procedures en application pour la
segregation du trafic IFR et VFR a chacun des endroits
visites ou il y a une unite IFR en plus de la tour .

2 . Aux autres endroits visites il y a peu de procedures
ecrites pour la segregation du trafic VFR et IFR, mais
la plupart des controleurs utilisent des techniques de
controle semblables a celles qui sont requises - en
general des limitations sont imposees aux vols VFR afin
de favoriser les vols IFR .

3 . Les procedures en vigueur aux principales unites
visitees ont pour resultat que les arrivees IFR et VFR
ne sont sur la meme frequence que durant une tres breve
periode, habituellement Torsque le vol IFR est en
approche finale .

4 . La plupart des problemes semblent etre occasiones par
la presence d'aeronefs aux caracteristiques differentes
(i .e . VFR rapides vs . lents ou IFR rapides vs . IFR
lents), et non par le trafic rnixte IFR/VFR .
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5 . La plupart des communications necessaires a
1'integration du trafic IFR et VFR relevent de la
coordination inter-organes, sol-sol, qui ne requiert
aucune intervention du pilote .

6 . I1 y a peu d'information de trafic aux vols IFR et VFR
aux organes munis de radar car les vols font generale-
ment 1'objet d'un espacement non radar ." (Traduction )

Le groupe d'etude du trafic mixte VFR/IFR a fait les recommandations

suivantes :

"Il est possible jusqu'a un certain point de simuler le
trafic mixte VFR/IFR dans la region de Montreal mais, parce
que :

a) I1 serait necessaire d'utiliser l'affichage radar pour
simuler le controle d'aeroport, eloignant ainsi le
controleur d'aeroport de son milieu normal et lui
donnant une perspective tout a fait irrealiste de son
trafic, et

b) Si des simulateurs de vol sont utilises, les pilotes ne
pourront reagir de fagon realiste a 1'information de
trafic (i .e . ils ne verront jamais leur trafic), et

c) En milieu reel les vols IFR et VFR utilisent la plupart
du temps des frequences distinctes, ce qui reduit
1'effet de la redondance, e t

d) La fonction de controle au sol serait extremement
difficile a simuler de fagon realiste (i .e . trafic au
sol traversant la piste en usage, etc .), et

e) En milieu reel, aux aeroports importants, le trafic
mixte VFR/IFR est 1'objet d'un espacement non radar, et

f) Dans la plupart des cas on a recours a la coordinatio n
sol-sol plutot qu'aux communications air-sol pour la
segregation du trafic IFR et VFR ,

le groupe d'etude du trafic mixte VFR/IFR est
d'avis que :

i) Ce genre d'exploitation en peut pas etre simule de fagon
realiste, et
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ii) Meme si une simulation realiste etait possible, el le
serait de peu d'utilite pour 1'elaboration de
procedures bilingues .

En consequence le groupe d'etude du trafic mixte IFR/VFR
recorNnande de ne faire aucune tentative en vue de simuler le trafic
mixte VFR/IFR dans le cadre des presentes etudes en simulation des
communications bilingues ." (Traduction )

Le representant de CALPA aux exercices en simulation s'est dit d'accord sur
le fait que le trafic mixte VFR/IFR ne pouvait etre simule de fagon
realiste . L'AGAQ fut egalement d'accord . Le representant de CATCA
s' abst i nt de coirunenta i res .

Enfin, il appert de la piece 275 que les conseillers techniques de la
Commission ont expriine 1'opinion que "le controle de la circulation
aerienne a Dorval ne peut etre simule pour ce qui est du trafic mixte
VFR/IFR ." (Traduction )

2 .4 L'Etude des communications air/sol bilingues dans la region de
Montreal et le trafic rnixte VFR/IFR .

Puisque le trafic mixte VFR/IFR a Dorval ne pouvait pas etre simule de
fa~on realiste il fut resolu de proceder autrement . Comme nous le verrons
au chapitre 10, une equipe fut constituee pour proceder a 1'etude des
coiinnunications air/sol bilingues dans la region de Montreal . Les objectifs
poursuivis, la composition de 1'equipe, la methodologie utilisee et les
conclusions et recoiTmiandations de 1'equipe sont exposees au chapitre 10 .

Deux phases etaient prevues : la premiere avait pour but d'elaborer les
procedures necessaires a l'introduction des communications air/sol
bilingues aux vols VFR a Dorval et la seconde, les procedures pour la
segregation et 1'ordonnance des vols VFR et IFR en milieu bilingue dans la
TRSA et les quatre zones de controle integral sous-jacentes, soit Dorval,
Mirabel ; St-Hubert et St-Jean . C'est la seconde phase de cette etude qui
fait l'objet de la presente section .

Bien que certains des sujets ci-apres sont etudies ailleurs dans ce rapport
et aussi dans le rapport interimaire, il peut etre utile de faire un resume
des procedures utilisees pour la segregation des vols VFR et IFR dans la
TRSA de Montreal et pour la segregation et 1'ordonnance des vols VFR et IFR
a Dorval, Mirabel, St-Hubert et St-Jean . A moins d'indication contraire,
les citations proviennent toutes de 1'Etude des communications air/sol
bilingues dans la region de Montreal qui forme le volume 3 du rapport
BICSS .



a) Survols VFR dans la TRSA :

"Les appareils en VFR doivent communiquer avec le TCU de
Montreal sur la frequence 125 .4 MHz, et obtenir la
permission de traverser la TRSA . Si la route et
1'altitude demandees ne creent aucun risque de conflit
avec les arrivees ou les d"eparts IFR, le controleur TRSA
donnera son approbation et suivra le vol jusqu'a sa
sortie de la TRSA . S'il y a risque de conflit, soit a
cause de la route, soit a cause de 1'altitude, le
controleur TRSA fournira des vecteurs radar ou donnera
un changement d'altitude pour maintenir ce vol a l'ecart
de tout avion en IFR ou des trajectoires de vol en
service . Si aucun espacement n'est fourni, le contro=
leur doit informer tous les vols VFR de toute circula-
tion evoluant a 1'interieur de la TRSA . Les avions en
IFR sont informes de tout trafic pertinent en VFR, bien
qu'un espacement soit fourni . Des qu'un avion en VFR
quitte la TRSA, il est autorise a passer sur une
frequence de route . "

b) Vols VFR a destination d'une PCZ sous-jacente a la TRSA
en vue de 1'atterrissage :

"Les appareils en VFR, a l'interieur de la TRSA et sous
le controle du TCU Montreal, sont guides au radar ou
amenes a suivre un cheminement geographique pour entrer
dans la PCZ de Dorval a une altitude de 2500 pieds et a
un endroit situe hors des trajectoires d'arrivee et de
depart . A environ 13 NM de 1'aeroport, et apres le
transfert de controle a la tour de Dorval, 1'appareil a
1'arrivee est autorise a passer sur la frequence de la
tour (119 .9) . Si 1'avion se rend dans une PCZ autre que
celle de Dorval, le transfert de controle est effectue a
la tour appropriee avant qu'il ne penetre dans la PCZ a
une altitude de 2500 pieds . "

c) Segregation des vols VFR et IFR dans la PCZ de Dorval :

"En general, la segregation entre les vols VFR et les
vols IFR est obtenue en faisant evoluer les avions en
VFR dans les secteurs de la PCZ autres que ceux utilises
par les vols IFR . Les avions en VFR a 1'arrivee
re~oivent des vecteurs radar ou 1'instruction de suivre
un cheminement precis qui permettra d'eviter tout risque
de conflit avec les trajectoires d'arrivees ou de
departs IFR . Si cette methode ne peut etre utilisee
pour le type d'operation voulu, on assigne des altitudes
restrictives ."



d) Segregation des vols VFR et IFR dans la PCZ de Mirabel :

"Comme a Dorval, la segregation des vols VFR et IFR est
obtenue en faisant evoluer les vols VFR locaux dans les,
secteurs de la PCZ, eloignes des trajectoires d'arrivee
et de _depart . Les survols en' VFR sont ac hemi nes a la
verticale de la tour de controle afin d'eviter tout
croiseinent de leurs trajectoires avec celles des
arrivees et departs IFR . "

e) Ordonnance . des arri vees et departs VFR et I FR a Dorval :
et a Mi'rabel .

"A Mirabel et a Dorval, la segregation des vols VFR et
IFR est surtout employee pour 1'ordorinance des arrivees
et des departs ; c'est-a-dire, qu'en autant que possible,
on utilise des pistes differentes pour les vols,VFR et
IFR .

Si les conditions meteo imposent 1 'util isation d'une
seule piste, les arrivees en VFR sont tenues a l .'ecart
de la trajectoire d'approche finale jusqu'a ce qu'elles
puissent etre integrees, en courte finale, aux arrivees .
IFR .

Les arrivees en VFR etant peu nombreuses a Mirabel , il
est assez rare que les controleurs aient a integrer ces
Vol S .

Lorsque les circonstances obligent 1'utilisation de la
meme pi .ste pour les departs VFR et IFR ; le controleur
demande aux departs en VFR, une fois decolles, de virer
de fagon a s'eloigner de la trajectoire de d"epart .

f) Segregati.on et ordonnance des vols VFR et IFR a
St-Hubert .

Les avions en IFR ne representent qu'une faible
proportion de la circulation a St-Hubert . I1 n'existe
aucune procedure speciale regissant le controle de ces
avions . En IMC, seule la piste 24R ou 06L . peut servir
aux departs IFR .' Les appareils IFR a . I'arri .vee ou en .
approche basse sont integres dans 1'ecoulement du trafic
VFll,'et en general on leur accorde la priorite . La
circulation VFR est tenue a 1'ecart des avions IFR en
approche . Les appareils arrivant en IFR sont .nor :na .le-
nient guides pour effectuer une approche ILS directe sur
la piste 24R, ou tine approche directe sur 1'alignernent
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arriere de la piste 06L . Ste-Julie, sur la trajectoire
d'approche finale de la 24R, est le point de compte
rendu principal pour les appareils en VFR revenant de la
zone d'entrainement, situee au nord-est de 1'aeroport .
Ce qui implique que lorsqu'un appareil en IFR se trouve
sur la trajectoire d'approche et qu'un avion en VFR se
signale par le travers de Ste-Julie, le controleur n'a
guere le temps d'avertir Fun de la presence de 1'autre,
ou de faire degager 1'avion en VFR de la trajectoire de
celui en IFR . Un equipement radar de meilleure qualite
faciliterait la segregation des appareils a hautes
performances ou en IFR, de ceux de 1 aviation legere en
VFR et permettrait egalement 1'echange d'information sur
la circulation avec le TCU, la TRSA et la tour de
Dorval . "

g) Segregation et ordonnance des vols VFR et IFR a St-Jean .

"A St-Jean, les mouvements des avions de passage en IFR
ne representaient en 1977 que 1 .79'o de tous les
mouvements de cette categorie . A cause de ce faible
pourcentage, il n'existe sur ce terrain aucune procedure
speciale pour la segregation et 1'ordonnance des vols
VFR et IFR .

Lorsqu'une approche aux instruments est en cours, les
vols VFR sont tenus a 1'ecart de la zone de la PCZ
utilisee par les avions en IFR . "

Sont reproduites ci-apres les conclusions et les recommandations de 1'Etude
des comunications air/sol bilingues dans la region de Montreal :

"Conclusions :

Apres avoir examine les procedures actuelles de
segregation et d'ordonnace des vols VFR et IFR dans la
TRSA de Montreal et dans les PCZ sous-jacentes a la
TRSA, 1'equipe est en mesure de confirmer qu'elles con-
viennent parfaitement . Nous avons decrit ces proce-
dures plus tot dans le present rapport .

L'etape suivante etait de determiner I 'impact des
changements proposes sur ces procedures . A Dorval,
lorsque le poste n° 2 de controle d'aeroport sera mis
en service, la gestion du trafic aerien sera nettement
amelioree tout en conservant les procedures actuelles
de segregation et d'ordonnance des vols IFR et VFR .
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L'introduction du frangais dans les communications
air-sol aux vols VFR dans la PCZ de Dorval, ne changera
en rien 1'efficacite des procedures de controle pour la
segregation et 1'ordonnance des vols VFR et IFR et par
consequent n'exigera aucun changeinent a ces procedures .
En outre, il a ete egalernent etabli qu'aucun changement
ne s'avererait necessaire dans les PCZ adjacentes
(St-Hubert, Mirabel et St-Jean) ou dans la TRSA,
puisque les procedures y sont actuellement suffisantes
et que 1'expansion des communications bilingues dans la
PCZ de Dorval ne touchera que tres peu ou pas du tout
les operations aeriennes a ces aeroports ou la presta-
tion de services bilingues aux vols VFR existe deja .

La derniere etape consistait a considerer 1'impact
qu'aurait la prestation bilingue des communications
air-sol aux vols IFR sur les procedures de segregation
et d'ordonnace des vols VFR et IFR dans les quatre PCZ
(Dorval, St-Hubert, Mirabel et St-Jean) et dans la
TRSA . Nous avons trouve que, meme apres 1'introduction
des communications bilingues aux vols IFR, les proce-
dures de segregation et d'ordonnance des vols VFR et
IFR deneureraient satisfaisantes .

Recorrunandations :

Aucune recoinmandation ne nous a semble necessaire . "

Avant de laisser le rapport de 1'etude des communications air-so] bilingues
dans la region de Montreal, notons le passage suivant :

"Nous avons egalement discute de la "veille radio" ou, plus
exactement, le "concept de la ligne commune" . En reponse au
questionnaire, plusieurs pilotes ont indique si les communi-
cations bilingues etaient introduites, ils perdraient
1'avantage de la "veille radio" . L'equipe a en effet
reconnu que les pilotes anglophones unilingues ne seront pas
en inesure de tirer profit de 1'information transmise dans
1'autre langue sur la frequence de la ligne commune . Par
contre, 1 'introduction de la langue frangaise dans les
communications ameliorera la comprehension des pilotes ne
possedant qu'une faible connaissance de 1'anglais . 11 a ete
impossible de mener une enquete approfondie de 1'ecoute
radio a cause de 1'insuffisance de donnees provenant dun
milieu reel, mais egalennent parce que le controle d'aeroport
ainsi qu'un milieu mixte VFR-IFR ne se pretent pas a des
tests en simulation, assez proche de la realite, pour



generer des donnees valables pouvant etre etudiees par la
suite . D'ailleurs, ce dernier point a egalement ete enonce
dans les conclusions et recorranandations du rapport en date
du 2 decembre 1977 du groupe d'etude sur le trafic mixte
VFR- IFR . "

Cette d "eclaration fond"ee sur 1'experience des membres de 1'e,quipe et
formulee apres mire reflexion a regu 1'assentiment de tous les mernbres de
1'equipe y compris les representants de CALPA et de CATCA . L'equipe est
confiante d'avoir aborde le sujet de la veille radio dans la mesure ou elle
devait le faire .

2 .5 Le trafic mixte VFR/IFR a 1'etranger .

Il a ete explique au chapitre .7 qu'en aout et s.eptembre .1977/, les
conseillers techniques de la Commission ont fait une etude aux aeroports de
Mexico et de Geneve dans le cadre des visites qui les ont conduits dans
plusieurs pays en vue d'observer le fonctionnement de la circulation
aerienne la ou le controle bilingue est autorise . Pour ce qui est du
trafic mixte VFR/IFR, ces visites ont devoile que les aeroports de Mexico
et de Geneve ont un niveau d'activite et un trafic mixte VFR/IFR qui se
comparent a ceux de Dorval . Etant venus a la conclusion deja mentionnee a
1'effet que le trafic mixte VFR/IFR a Dorval ne pouvait pas etre sirnule,
les conseillers techniques ont entrepris de faire des observations de
trafic semblable a Mexico et a Geneve . Ces observations ont ete faites en
avril 1978, tard au printemps ; afin que la temperature permette un
important trafic de 1'aviation generale . Pour obtenir des donnees
additionnelles les conseillers techniques ont juge a-propos de poursuivre
leur etude a deux aeroports unilingues ou le trafic presente des
caracteristiques similaires . Il s'agit de San Diego et de Minneapolis -
St . Paul .

Les resultats de 1'etude des conseillers techniques de la Commission sont
contenus dans un rapport produit comme piece 275 :. Aux Etats-unis la FAA
venait tout juste d'annoncer des changements d'envergure au systeme de
controle de la circulation aerienne ayant pour but d'elargir considerable-
ment 1'espace aerien soumis au controle radar obligatoire et volontaire . Le
communique de presse de la FAA est annexe a la piece 275 .

Bon nombre des conclusions des conseillers techniques au sujet des
aeroports de Mexico, de Geneve et de Dorval seront exposees, au moyen
souvent de citations extraites du rapport lui-meme . Avant de ce faire il
convient toutefois de comparer les mouvernents d'aeronefs a ces trois
aeroports pour 1'annee 1976 :



Mexico Geneve Dorval

Transporteurs aeriens 102,509 65,040 118,153

Aviation generale 90,248 63,582 34,700

Apparei-ls du gouvernement e t
appareils militaires 19,896 - 6,07 3

Total 212,653 128,622 158,926-

a ) Procedures et conformation de 1'espace
aerien .

Le . rapport relate que des procedures
specifiques ont ete adoptees pour facil iter
le controle du trafic mixte VFR/IFR dans
chaque region terminale en eliminant le plus
possible les conflits .

b) La jonction ~du trafic VFR et du trafic
IFR

. "Mexico : Le seul endroit ou les vols VFR e t
IFR se retrouvent a des altitudes communes
est a 1'interieur de la zone de trafic de
1'aeroport de Mexico qui est un cercle de 6
milles marins de rayon ayant pour centre
1'aeroport . Une certaine segregatio'n y est
,assu.ree grace a la presence d'un corridor
VFR .

Geneve : Le trafic VFR se voit assigner des
parcours speciaux de vol pour amorcer
1 .'approche finale pres de la piste, soit
separement du parcours IFR ou parallelement a
la trajectoire d'approche des vols IFR .

Des seuils de piste d"ecales assurent par
ailleurs un espacement vertical au cours de
la phase d'approche finale .

Dorval : A Dorval egalement le trafic VFR est
tenu a 1'ecart du trafic IFR jusqu'a ce qu'il
soit pres de 1'aeroport . I1 se mele alors au
trafic IFR ." (Traduction)



c) Le transpondeur .

" Mexico : Sans etre exige le transpondeur est
recoirnande .

Geneve : Sans 1'exiger, on encourage a se
munir d'un transpondeur .

Dorval : Le transpondeur West pas exig6 ; la
question est a 1'etude ." (Traduction )

d) L'usage des pistes de 1'aeroport .

" Mexico : Un effort particulier est fait pour
diriger le trafic VFR et le trafic IFR vers
des pistes distinctes . L'on incite les vols
VFR a utiliser autant que possible la piste
transversale au vent et a deineurer en deca de
1'intersection de la piste principale . On
assure de la sorte une separation complete
des vols IFR utilisant les principales pistes
paralleles . Les atterrissages pose - d`ecolle
sont prohibes .

Geneve : Chaque fois que cela est possible le
tr-c VFR utilise la piste parallele en
gazon, ce qui le tient a 1'ecart du trafic
IFR . Le trafic pose-d"ecoll"e est limite a
trois aeronefs dans le circuit . Au besoin
des limitations additionnelles sont imposees
aux vols d'entraTnement lorsqu'une seule
piste est utilisee .

Dorval : En general le trafic VFR se voit
assigner la piste 24L/6R adjacente a 1'aire
de stationnement de 1'aviation generale . Le
volume du trafic ne permet pas une segrega-
tion complete par piste . Les atterrissages
pose-decolle par les pilotes "ab initio"
sont prohibes ." (Traduction)
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2.6 La position de CALPA et de CATC A

a) CALPA

I1 est clair que CALPA est opposee a 1'introductiori de services bilingues
de la circulation aerienne pour le tr .afic mixte VFR/'IFR meme si son
representant, M . Martineau, s'est prononce en faveur du contenu et des
recommandations du rapport de 1'Etude des communications air/sol bilingues
dans la region de Montreal .

Toutefois la position de CALPA d"epasse la question de la langue comme le
fait voir la reponse suivante donnee par son representant, M . MacWilliam,
au cours de la deuxieme phase des audiences :

"Q De maniere generale quelle serait la position de CALPA
au sujet du trafic mixte IFR/VFR tel qu'il existe
presentement ?

R Je crois que la position de CALPA est main .tenant et a
toujours ete que le trafic mixte IFR/VFR devrait etre
elimine - de notre point de vue ce n'est pas une bonne
chose ." (Traduction )

La Commission a deja fait observer dans son rapport interimaire que pour ce
qui est du trafic mixte VFR/IFR son mandat s'adresse uniquement a la
question de la langue "et ne s'etend pas au debat qui se,mble'engage entre
le transport commercial et l'aviation generale dans'l'industrie
aeronautique en Amerique du nord sinon ailleurs" .

b) CATCA

En depit du fait que le representant de CATCA a approuve et signe le
rapport de 1'Etude des communications air/so1 bilingues dans la region de
Montreal ; dans sa plaidoirie ecrite faisant suite a la deuxieme phase des
audiences le procureur d"e CATCA ecrit :

"Puisque l'Association s'oppose a 1'usage du frangais pour
les vols IFR, elle dolt s'opposer a 1'usage du frangais pour
les vols VFR dans le trafic mixte VFR/IFR ." (Traduction )

2 .7 Conclusions de la Commission .

Dans 1'evaluation de 1'influence de la langue sur le trafic mixte VFR/IFR
dans la region de Montreal, 1'experience de 1'aeroport de Mexico et davan-
tage encore, 1'experience de 1'aeroport de Geneve sont d'une pertinence et
d'une importance particulieres .



M. Keitz, membre de 1'equipe de conseillers techniques de la Commission, a
declare qu'au point de vue du trafic mixte VFR/IFR les aeroports de Mexico
et de Dorval sont comparables meme si le nombre des vols n'est pas exacte-
ment le meme . 11 a de plus explique que parce que la temperature est gene-
ralement plus clemente a Mexico qu'a Montreal, 1'on y voit plus frequemment
du trafic mixte VFR/IFR .

Lors de leur visite a la tour de controle de Mexico pour observer le trafic
mixte VFR/IFR, les conseillers techniques de la Commission ont constate la
predominance de 1'espagnol, soit 84% au total . Et comme on 1'a vu au
chapitre 5 une bande magnetique de 1'aeroport de Mexico a revele :

Mouvements - Nombre (%) Langue utilisee (%)
espagnol anglais

Transporteurs aeriens - 120 (41%) 71% 29%
Av.iation generale - 169 (57%) 97% 3%
Aviation militaire - 7 ( 2%) 100% ni l

L'Etude des communications air/sol bilingues dans la region' de Montreal
estime que 5% des vols IFR et 20% des vols VFR utiliseront la langue
frangaise . Par consequent, puisqu'en 1977 les mouvements itinerants a
Dorval "etaient de 28% VFR et de 72% IFR, on peut prevoir que 10% environ de
1'ensemble de la circulation aerienne sera en frangais si 1'usage des deux
langues est autorise .

Le rapport de 1'equipe d'observateurs de la Commission dit qu'au cours de
neuf heures d'observation a Geneve en avri1,1977 :

"La piste principale a servi a 65% de 1'ensemble des
mouvements et la piste en gazon a 35% . Ceci concorde
approximativement avec les 35% de vol s VFR et les 65% de
vols IFR ." (Traduction )

I1 semble clair toutefois que bon noinbre des vols de 1'aviation generale
utilisent la piste principale et non la piste en gazon . En effet on peut
lire egalement dans la piece 275 :

"En 1976, il y eut a cet aeroport 1 28,622 mouvements'dont
63,582 par 1'aviation generale . La piste de gazon a servi a
environ 26,000 de ces mouvements . Les vols VFR et les vols
IFR comptaient respectivement pour environ 34% et 66% des
mouvements ." (Traduction)



Ces nombres semblent indiquer que la piste en gazon a Geneve a servi a
'environ,41% des mouvements de 1'avi4tion generale : Ce pourcentage parafit
real i°ste, si l' on tient compte de la bande rnagnet i que du 9 avri 1" 1978
ecoutee par les conseillers techniques de la Commission, t"el que represente
dans 1- .'"Air Traffic Control Tower Tape Monitoring Report", piece 279 :

"A 1'occasion des 216 mouvements effectues par 'des aeronefs
de 1'aviation generale, 97 (45%) de ceux-ci ont utilise la
piste en gazon parallele a la piste principale en beton . Les
aeronefs qui utilisent la piste en gazon ne requierent pas
urn controle de la rneme amplitude que les aeronefs qui
utilisent les pistes principales parce quo la piste en ga'zon
est munie de signaux lumineux de controle sirnilaires aux
signaux de la circulation routiere . 11 en resulte une
diminution des communications requises pour controler ces
aeronefs ." (Traduction )

Cormne on V a vu au chapitre 5, la langue ut i l i see a 1 ' aeroport7de `Gen'eve au
cours des huit heures comprises dans la bande magnetique du-9'-avril 1978, a
ete :

. Mouvements - Nombre (%) Langue utilisee (%)
fran ais anglai' s

Transporteurs aeriens - . 185 (46%) -9% 91%
Aviation generale - 216 (54%) 60% 40%'

I 1 sembl ea 1 a' Cornmi ss ion que Geneve se compare a Mont rea 1 . Tolle es t en
effet la preuve non contredite offerte par M .•Keitz . Il a dit que les deux
aeroports sont comparables au point de vue du trafic, que les deux
desservent de-nombreux long-courriers'intercontinentaux, que l'on y
rencontre des conditions rneteo similaires et que le trafic mizte -VfR/IFR
est le merne .

La Commission croit que les observations faites par ses conseillers
techniques a Mexico et a Geneve ont une valour particuliere en ce qui
concerne 1'influence possible d'un controle bilingue de la circulation
aerienne sur le caractere de ligne commune de la veille radio la ou i-l, y a
du trafic rnixte VFR/IFR a un aeroport achalande . L'on se souviendra que le
Dr Friqon, psycholoque'`experimental attache a 1'eouine de conseillers
techninues de la Commission . est d'oninion ou'il serait souhaitable -d'ana-
lvser en milieu reel 1'effet de deux lanaues sur la veille radio car de
ce.tte facon on aural t mine rni?sure reel 1 e .



Le Dr Frigon a dit que la mesure ultime est le nombre d'accidents
survenus . Les recherches approfondies effectuees pour le compte de la
Commission n'ont d "evoil"e aucun accident ni incident aux aeroports de Geneve
et de Mexico ayant un rapport quelconque avec 1'usage de deux langues .

I1 n'y a ni a Mexico, ni a Geneve, aucune procedure speciale ni aucune
pratique speciale du fait de 1'usage de deux langues pour les fins du
controle de la circulation aerienne .

A la lumiere de 1'experience de Mexico et de Geneve et compte tenu des
recherches faites par le groupe d'etude sur le trafic mixte VFR/IFR et par
1'Etude des communications air/sol bilingues dans la region de Montreal, la
Commission est d'opinion que le trafic mixte VFR/IFR aux aeroports du
Quebec ne subira aucun prejudice du fait de 1'introduction du bilinguisme
dans le controle de la circulation aerienne .

Section 3. LA POSSIBILITE QUE DES PILOTES FRANCOPHONES VOLENT DANS UN
ESPACE AERIEN CONTROLE EN ANGLAIS SEULEMENT .

3 .1 Introductio n

En abordant ce sujet il convient de rappeler que suivant son mandat la
Commission doit, entre autre, faire enquete sur la securite de 1'intro-
duction de services bilingues de la circulation aerienne IFR au Quebec .
Cette etude a souleve une question accessoire, invoquee avec insistance par
ceux qui s'opposent a 1'introduction de ces services, soit que lorsque le
controle bilingue de la circulation aerienne IFR sera disponible au Quebec,
des pilotes francophones-unilingues pourront se retrouver dans un espace
aerien contigu ou le controle n'est disponible qu'en anglais, mettant par
la leur vie et celle des autres en danger .

M . McLeish a declare au cours de la premiere phase des audiences qu'il
fallait envisager cette possibilite et elaborer des procedures pour y
parer . C'est l'objet de la section 9 .4 du rapport interimaire .

Essentiellement, le fait pour un pilote francophone qui ne possede pas une
connaissance suffissante de 1'anglais pour se preter de fagon efficace au
controle de la circulation aerienne, de se retrouver dans un espace aerien
exclusivement anglophone au cours d'un vol IFR, peut se produire de deux
fagons : en premier lieu par suite d'un deroutement force du par exemple a
un orage subit, ou en second lieu parce qu'il se croyait capable de
communiquer en anglais avec le controle de la circulation aerienne mieux
qu'il ne peut le faire en realite .



3 .2 L'experience au Canad a

A part 1'ONA, serie I, n° 1, il n'existe pas de dispositions reglementaires
specifiques se rapportant a la langue a utiliser dans les communications
aeronautiques . Tel que mentionne dans la section 3 .2 du chapitre 1 de ce
rapport, le 22 novembre 1978 le ministre des communications du Canada
annoncait qu'etaient supprimees "les exigences de connaissance de 1'anglais
comme competence indispensable a l'obtention du certificat restreint de
radiotelephoniste (cl.asse aeronautique) pour les pilotes unilingues
francophones . "

Les communications bilingues sont autorisees depuis deja plusieurs annees
pour les vols VFR au Quebec . Sauf un vol de St-Jean a Toronto, aucun cas
n'a ete cite a la Commission ou un pilote du Quebec aurait eu de la
difficulte a communiquer avec le controle de la circulation aerienne a
1'exterieur du Quebec . Lors du vol en question le pilote ne comprenait pas
les instructions que lui adressait la tour de controle de Toronto . I1 ne
s'agissait pas d'un vol d"eroute hors du Quebec par suite de la mauvaise
temperature . I1 n'y eut aucune blessure corporelle ni dommage materiel .

I1 y a une preuve abondante a 1'effet que de nombreux pilotes francophones
du Quebec ont de la difficulte a communiquer en anglais avec les con-
troleurs de la circulation aerienne, mais aucune preuve a 1'effet que ces
pilotes aient deja ete d"eroutes vers un aeroport situe a 1'exterieur du
Quebec, que ce soit pour cause de temperature ou pour toute autre cause .

Lors de la premiere phase des audiences certains ont predit que des pilotes
francophones unilingues se retrouveraient dans 1'espace aerien de la region
de Montreal ou le service de controle de la circulation aerienne n'est pas
dispense en frangais . Il fut dit en particulier que si 1'usage du frangais
etait autorise pour le controle de la circulation aerienne a St-Hubert, qui
depuis nombre d'annees se classe au premier ou second rang au Canada au
point de vue du nombre de mouvements, il etait possible que des pilotes
francophones unilingues penetrent dans la zone voisine de controle integral
de Dorval ou le service n'est disponible qu'en anglais . L'usage du
frangais a ete autorise a St-Hubert des le depot du rapport interimaire .
Aucune preuve n'a ete faite au cours de la deuxieme phase des audiences a
1'effet que des pilotes francophones unilingues de St-Hubert penetrent dans
la zone de controle integral de Dorval ni, du reste, dans aucun espace
aerien ou les services de la circulation aerienne ne sont dispenses qu'en
anglais .

CATCA exprirne 1'avis qu'il est logique de presumer que dans 1'hypothese
d'un systeme de controle bilingue de la circulation aerienne IFR de tels
incidents iront en augmentant a 1'exterieur du Quebec . I1 semble a la
Commission que 1'absence de preuve que des pilotes unilingues presentent
actuellement un danqer a 1'exterieur du Quebec constitue une d'emontration
suffisante qu'ils n en presenteront pas davantage lorsque les communica-
tions bilingues du controle de la circulation aerienne seront etendues aux
vols IFR a 1'interieur du Quebec .



3 .3 La situation a 1'etrange r

Dans chacun des pays visites par 1'equipe de conseillers techniques 'de la
Commission il existe un regime de licenses de radiotelephoniste comportant
pour les pilotes des exigences relatives a la langue . Les .extraits
pertinents de la piece 278 sont reproduits a la figure D .

M . Proulx a declare que lorsgue les fonctionnaires du ministere, membres de
1'equipe BICSS, ont rencontre les autorites du controle de la circulation
aerienne au Mexique ils ont ete mis au courant de quelques incidents ou des
pilotes mexicains avaient penetre aux Etats-unis . Ceci n'a cree aucun
probleme car a chaque fois il se trouvait dans les tours situees pres des
frontieres des controleurs capables de parler 1'espagnol . Aucune .procedure
speciale n'a ete elaboree . Les conseillers techniques de la Commission se
sont penches sur cette question a 1'occasion de leur voyage au Mexique .
Voici ce qu'ils disent dans la piece 278 :

"Un deroutement dans 1'espace aerien des Etats-unis ou seul
1'anglais est utilise peut se produire mais West pas pergu_
comme un obstacle a 1'usage de deux langues au Mexique .
Comme on nous 1'a dit, un pilote doit connaitre la limite de
ses capacites, y compris au point de . vue linguistique .."
(Traduction )

Les fonctionnaires du ministere, membres de 1'equipe BICSS, ont d"eclare
qu'au cours de leur visite en Europe ils n'ont ete mis au courant d'aucune
procedure speciale qui s'applique au cas ou un pilote' se retrouve dans un
espace aerien ou une langue autre que la sienne est en usage . M. Fudakowski
a declare que les autorites europeennes auxquelles ils en ont parle ne
voyaient pas de probleme la et parurent plutot intrigues du fait qu'on leur
'pose la question .

En contre-interrogatoire par Md . MacLean, procureur de CATCA, M . Fudakowski
a declare qu'en . Europe il semble y avoir peu de cas ou un pilote puisse se
retrouver dans 1'espace aerien d'un autre pays et ou il n'y ait personne
qui parle sa langue . Lon a soumis qu.'il pourrait en etre autrement au
Quebec .

Avec respect, il semble a la Commission que la preuve faite devant elle est
a 1'effet contraire . Dans un cas mentionne dans le rapport interimaire, un
atterrissage a Loring, Maine, par un citoyen de France qui a neglige de se
conformer aux conditions meteorologiques de vol a vue au cours d'un vol
dans les Maritimes, les controleurs militaires de la circulation aerienne
des Etats-Unis furent capables de dispenser le service au pilote en langue
frangaise. Et dans le cas d'un pilote de France dont il sera question plus
loin, qui s'est trouve en difficulte dans la region de Sept-Iles, c'est un
pilote bilingue sur la meme frequence qui a pu lui traduire en frangais les
autorisations d'arrivee et de depart donnees en anglais par le centre de
controle de Moncton .
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3 .4 Le rapport BICS S

Le rapport BICSS traite de la possibilite que des pilotes francophones
unilingues puissent, une fois le controle bilingue de la circulation
aerienne IFR disponible au Quebec, se retrouver dans un espace aerien
contigu ou les services ne sont disponibles qu'en anglais .

a) Pilote qui excede sa capacite linguistiqu e

Comme l'a mentionne M . McLeish lors de la premiere phase des audiences et
comme 1'a reconnu M . MacWilliam au cours de la seconde phase, la
possibilite qu'un pilote excede ses capacites ne se limite pas a la
capacite linguistique . En effet selon ces temoins cela se produit
frequerriment - tel le cas d'un pilote VFR qui penetre dans les nuages, pour
ne citer qu'un exemple .

En derniere analyse il semble a la Commission que le fardeau et la
responsabilite de d"eterminer sa capacite linguistique doivent reposer sur
le pilote . C'est le sens de la recommandation suivante contenue dans le
rapport BICSS :

"Que 1'ONA, serie 1, n° 1, soit modifiee de sorte que les
pilotes soient informes qu'il leur appartient de s'assurer•
que leur habilite a communiquer soi .t compatible avec la
langue des services fournis par les organes de la circula-
tion aerienne controlant 1'espace aerien dans lequel ils
prevoient effectuer leur vol . "

b) Deroutement dans un espace aerien unilingue anglai s

Un tel d"eroutement parait peu probable . Un pilote francophone unilingue
qui prepare un plan de vol IFR choisira de toute evidence un aeroport de
degagement ou les services sont disponibles dans les deux langues pour le
cas ou 1'aeroport de sa destination deviendrait inaccessible . 11
semblerait d'apres la preuve que de nombreux choix s'offrent a lui .

Sur la foi de son experience a Quebec, M . Beaudry a dit que la possibilite
d'un deroutement force etait tres mince . Les conditions meteorologiques
constituent la cause principale et elles affectent davantage les petits
aeronefs dont 1'aeroport de degagernent ne se trouvera pas loin de Quebec .
Si les .c'irconstances voulaient que le pilote se voit force de voler dans un
espace aerien ou les services ne sont dispenses qu'en anglais, M . Beaudry a
explique que Von dispose d"eja des moyens necessaires pour resoudre le
probleme par voie de coordination avec les unites adjacentes . Au pire,
dit-il, l.'on pourrait assimiler le cas a une panne de communication .
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I1 parait clair que si un pilote francophone unilingue est deroute dans un
espace aerien unilingue anglais, 1'incapacite de comprendre la langue n'est
pas une incapacite aussi importante qu'une panne de radio dans le systeme
actuel . Fait a noter, une panne totale de communication est un evenement
imprevu et qui survient sans avis prealable . Dans le cas d'un deroUte ment
force il y a avis prealable alors que le pilote est encore en communication
avec 7'unite qui lui procure des services bilingues . I1 est alors possible
de prendre des dispositions pour resoudre le probleme . C'est pourquoi le
rapport BICSS considere qu'une procedure relative aux pannes de
communication en vol IFR devrait etre elaboree davantage que ne 1'est celle
prevue dans 1'ONA, serie 5, n° 5 .

Le rapport BICSS a conclu qu'une deuxieme solution - 1'elaboration de
procedures locales - constitue la solution la plus adequate au deroutement
dans un espace aerien unilingue anglais . Au point de vue de la securite,
la Commission est d'opinion que c'est la un moyen efficace et pratique de
solutionner le probleme . Le rapport BICSS fait la recommandation suivante :

"Afin de preparer ad"equatement les pilotes unilingue s
francophones qui--.seraient forces de penetrer dans un espace
unilingue anglais, il faudra que des procedures locales
soient etablies et portees a la connaissance des contro-
leurs . Ces procedures peuvent toucher certains points
comme :

- le maintien des communications ;

- la coordination avec les organes adjacents unilingues
anglais ; et

- la d"elivrance des autorisations appropriees pour
diriger en toute securite le vol concerne vers une
autre destination . "

Le rapport BICSS a envisage une troisieme solution qui consisterait a
etablir un systeme de licences restreintes de radiotelephoniste ou de
pilote . Comme 1'a explique M . Fudakowski, 1'annotation qui en resulterait
se rapporterait a la langue'et non au territoire geographique .

Le rapport BICSS conclut comme suit au sujet de ces trois solutions
possibles :

"Nous consid "erons que la premiere solution n'est pas
acceptable en soi . En effet, malgre une certaine
similarite, 1'impossibilite de communiqer, pour ne parler
qu'une langue, n'est pas une incapacite aussi importante
qu'une panne de radio, d'autant plus que la solution no 2
peut fournir un moyen limite de communication . La troisieme
solution, pour sa part, serait sans aucun doute tres



efficace, en terme de securite et de fonctionnement de la
circulation aerienne, mais elle est inacceptable du point de
vue des droits linguistiques . Par consequent, nous
recommandons que seule la deuxieme solution soit prise en
consideration . "

La Commission n'interprete pas ce passage du rapport BICSS comme voulant
dire que la troisieme solution offre plus de securite que la deuxieme . 11
ressort du contre-interrogatoire de M . Fudakowski par M . MacWilliam et
Me Deschenes qu'en ecrivant qu'un systeme de licences est "inacceptable du
point de vue des droits linguistiques", les auteurs du rapport BICSS
soulignent que si on peut trouver un moyen equivalent au plan de la
securite pour resoudre ce probleme accessoire - le deroutement force dun
pilote unilingue - ce serait manquer de sagesse que de recourir a un moyen
qui n'apporterait pas de reponse a la question principale, a savoir la
prestation des services de la circulation aerienne IFR dans leur langue aux
pilotes francophones qui volent au Quebec .

Bien plus la Commission croit que la preuve n'a pas etabli qu'un systeme de
licences relie a la langue "serait sans aucun doute efficace en terme de
securite et de fonctionnement de la circulation aerienne ." Au cours de la
deuxieme phase des audiences il a ete fait mention devant la Commission
d'un vol IFR effectue par un pilote originaire de France aux commandes d'un
aeronef immatricule en France . Le pilote eprouvait beaucoup de difficulte
a communiquer avec le controle de la circulation aerienne en anglais . I1
s'est trouve en difficulte dans la region de Cleveland-Toronto, et, plus
tard, dans la region de Sept-Iles, au Quebec, ou tel que d"ja mentionne, un
pilote bilingue sur la meme frequence a pu traduire en frangais a son
intention les autorisations d'arrivee et de d "epart . Tel qu'il appert de la
figure D, avant d'obtenir en France une licence IFR'autorisant a voler en
espace aerien ou l'anglais est utilise pour le controle de la circulation
aerienne, un pilote doit subir un examen en anglais aeronautique .

I1 semble que la situation dans laquelle ce pilote frangais s'est trouve
aurait pu etre resolue plus aisement eh recourant a des procedures
pre-etablies qu'en se fiant a un systeme d'annotation des licences qui
s'est avere inefficace . Bien que les resultats, il va de soi, d'une telle
etude ne seront connus que .lorsqu'elle aura ete completee, la Commission
croit neanmoins qu'il est possible que des constatations utiles resultent
de la recommandation du rapport BICSS a 1'effet que soit etudiee :

"La possibilite d'exiger que les pilotes et les controleurs
de la circulation aerienne d"emontrent une connaissance
pratique suffisante de la phraseologie afin d'obtenir ou de
conserver un certificat restreint de radiotelephonie ou une
licence de pilote, et qu'un tel certificat ou licence soit
annote pour l'einploidu frangais, de 1'anglais ou des deux
langues ."
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3 .5 Le point de vue de CALP A

CALPA s'oppose a ce que les deux langues soient autorisees pour le controle
IFR au Quebec . Cependant, pour le cas ou 1'usage des deux langues serait
autorise, la plaidoirie de CALPA soumet que " . . . les problemes que
pourraient rencontrer les pilotes francophones unilingues doivent 6t re
resolus comme partie integrante d'une telle autorisation ." (Traduction )

La section de la plaidoirie ecrite de CALPA qui traite du sujet conclut en
ces termes :

"Il ne nous parait pas necessaire de considerer un a un
chacun des problemes specifiques enumeres sous cette
rubrique puisqu'ils resultent tous de la meme cause et qu'au
point de vue securite ii n'y a qu'une solution a tous ces
problemes . Le rapport du ministere des Transports reconnait
ceci et propose meme une solution (un systeme de mention
similaire a celui utilise en Europe) mais se retient de la
recommander pour des motifs se rapportant aux droits
linguistiques . Les preoccupations de CALPA quant a la fagon
pour le ministere d'aborder la question du controle bilingue
de la circulation aerienne proviennent dans une grande
mesure du fait que le ministere consid"erait la securite
comme secondaire par rapport a des contraintes politiques
et/ou linguistiques . Il appert que nos preoccupations
etaient bien fond "ees . Aussi importants que puissent etre
ces facteurs, des etudes techniques devraient faire
abstraction de ces consid"erations et s'en tenir a
1'expertise operationnelle ." (Traduction )

La Commission a deja expose les motifs au soutien de son opinion a 1'effet
qu'au point de vue de la securite, la solution proposee par le rapport
BICSS constituerait un moyen efficace et pratique de disposer de la
question . La Commission ne croit pas que le ministere des Transports
propose une procedure qu,'il reconnait offrir moins de securite qu'une
autre .



FIGURE D

EXTRAITS DE LA PIECE 278 AU SUJET DES EXIGENCES
RELATIVES AUX LICENCES DE RADIOTELEPHONIST E

Bresil

"Il y a deux classes de licence au Bresil, 1 'une interieure qui n'a aucune
exigence relative a la langue anglaise et 1'autre internationale qui exige
que Von demontre sa competence en phraseologie anglaise ." (Traduction )

France

"I1 y a deux categories de licence de radiotelephoniste qui s'appliquent
aux pilotes titulaires de la qualification tant VFR qu'IFR, 1'une a usage
national, (qui s'etend a tous les pays et possessions frangaises outre mer
ou le frangais est autorise comme langue du controle de la circulation
aerienne) pour laquelle le pilote doi.t d"emontrer sa connaissance des
procedures de controle en langue frangaise, et la seconde a usage
international qui comporte des epreuves en terminologie de controle tant
frangaise qu'anglaise ." (Traduction )

Allemagne

"Il y a trois categories de licence de radiotelephoniste :

* La licence generale d'operateur radiotelephoniste pour les pilotes
titulaires de la qualification IFR qui font des vols interieurs et
internationaux ; ils doivent se qualifier en anglais et en allemand .

* la licence restreinte d'operateur no 1 pour les pilotes VFR qui
d"esirent voler a 1'exterieur de 1'Allemagne ;. ils doivent aussi se
qualifier en anglais et en allemand .

* la licence restreinte d'operateur no 2 qui autorise a voler seulement
en Allemagne, en Autriche et en Suisse, et seul 1'Allemand est exige" .
(Traduction )

Italie

"Une licence de radiotel"ephoniste peut etre emise avec une annotation
linguistique soit pour 1'italien, soit pour 1'anglais . Les pilotes qui
sont titulaires d'une licence avec une annotation pour 1'italien ne peuvent
voler qu'a 1'interieur de l'Italie ou 1'italien est utilise pour le
controle de la circulation aerienne . Les pilotes dont la licence a une
annotation pour 1'anglais peuvent voler a l'interieur et a 1'exterieur de
l'Italie . Une annotation pour la langue anglaise est obligatoire pour la
qualification de pilote IFR ." (Traduction)



Japon

"Tous les pilotes doivent e'tre capables de communiquer en anglais avec le
controle de la circulation aerienne pour l'obtention de quelque licence que
ce soit ." (Traduction )

Mexique

"Il y a cinq categories de licence au Mexique : etudiant, prive,
commercial, transport public restreint et transport public non-restreint .
L'anglais est requis pour les trois dernieres categories . (Traduction )

Suisse

"I1 y a deux categories de licence nationale de radiotelephoniste . La
premiere n'est assujettie a aucune limitation geographique et le pilote
doit demontrer sa connaissance de la phraseologie anglaise du controle de
la circulation aerienne pour 1'obtenir . La seconde est une licence limitee
geographiquement en fonction de la langue et est emise avec une annotation
linguistique . Le pilote a la responsabilite de limiter ses vols aux
regions de la Suisse ou sa langue est disponible pour le controle de la
circulation aerienne . Les licences restreintes sont emises avec des
annotations pour le frangais, 1'allemand ou 1'italien et ne valent que pour
le vol VFR . Un pilote IFR doit avoir obtenu une licence de la premiere
categorie ." (Traduction)



Section 4 . L'OPINION DE M . R . DIXON SPEAS

4.1 M. R. Dixon Speas et PRC-Spea s

I1 est apparu aux Commissaires des le debut qu'il serait essentiel de
recourir a des conseillers techniques . En octobre 1976 la Commission a
retenu les services de R . Dixon Speas Associates, conseill-ers en aeronau-
tique, de Long Island, New York .

Cette entreprise remonte a 1951 alors que M . R . Dixon Speas fondait une
societe sous le nom de R . Dixon Speas Incorporated . En 1967 1'e.ntreprise
fut acquise par Planning Research Corporation qui en fit une filiale dont
M . Speas demeura president . I1 convient de designer 1'entreprise sous le
nom de PRC-Speas . Peu apres que la Commission eut retenu les services de
1'entreprise, soit le ler novembre 1976, M . Speas quitta la presidence .
Il continua comme employe jusqu'au 31 octobre 1977 . M. Speas se retira
d "efinitevement de PRC-Speas le 18 juillet 1978 .

On trouvera a la figure E le curriculum vitae de M . Speas. -

Lors du d"epot du rapport interimaire de la Commission en juin 1977, les
etudes en simulation a Hull en etaient a leur d"ebut . I1 n'etait pas
pratique pour les Commissaires de convoquer de nouvelles audiences en vue
de faire rapport sur les etudes en simulation et les autres sujets compris
dans leur mandat et qui n'avaient pas fait l'objet du rapport interimaire,
avant que ces etudes soient completees et leurs resultats disponibles .

Apres consultation avec PRC-Speas, les Commissaires confiaient a ceux-ci un
certain nombre de taches specifiques . Une equipe de 23 personnes fut
constituee par PRC-Speas pour entreprendre ces taches . La gerance fut
confiee a M . Richard Kip qui la conserva durant toute la periode .
M . R . Dixon Speas fut membre de 1'equipe jusqu'en juillet 1978 .

Ces travaux ont ete d"ecrits en d"etail a divers endroits dans ce rapport . I1
y a lieu neanmoins de faire le point sur 1'etat de certains de ces travaux
au 31 mai 1978 :

a) Messrs . John Keitz, Roger Pelletier et M . Warskow ainsi que
le Dr Jean-Yves Frigon avaient assiste aux exercices en simulation a
titre d'observateurs . Le dernier de ces exercices avait eu lieu le 5 mai
1978 . Des rapports periodiques avaient ete donnes aux reunions mensuelles
de la Commission par ces membres de 1'equipe de PRC-Speas ou en leur nom .
Toutefois les Commissaires n'ont pas demande de leurs conseillers
techniques et a fortiori n'ont-ils pas regu d'eux, une appreciation des
etudes en simulation, de 1'etude de la veille radio non plus que du rapport
BICSS avant d'entendre les temoignages de M . .Keitz et du Dr Frigon au
cours de la deuxieme phase des audiences .



b) Les membres de 1'equipe de PRC-Speas avaient d"eja complete
leur etude detaillee sur place des systemes de controle de la circulation
aerienne a Tokyo, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Mexico, Guadalajara, Rome,
Geneve, Francfort, Paris et 1'Eurocontrol . Ce sont Messrs . Conte, Miller
et Warskow qui ont ete les principaux artisans de cette partie des travaux
des conseillers techniques . Le rapport de cette etude, date de janvier
1979, n'a pas ete porte a la connaissance des Commissaires avant d'etre
produit comme piece au cours de la deuxieme phase des audiences .

c) L'analyse des bandes magnetiques des tours de controle de
Quebec, St-Hubert, Geneve, Mexico, San Diego et Minneapolis-St . Paul,
effectuee par un groupe compose de Messrs . Pelletier, Puckli, Guijarro,
Venturino et Keitz, n'avait pas encore ete completee . Le rapport de cette
analyse, date de janvier 1979, fut produit au cours de la deuxieme phase
des audiences alors que les Commissaires en prirent connaissance pour la
premiere fois .

aux aeroports de Mexico, Geneve, Minneapolis-St . Paul et San Diego,
effectuee par Messrs . Warskow, Conte, Pelletier, Puckli et Guijarro,
n'avait pas encore ete completee .

e) L'analyse du trafic a Mirabel pour les periodes de janvier a
septembre 1977 et janvier a septembre 1978 ("Mirabel Traffic Analysis,
January-September 1977 vs . January-September 1978"), n'avait pas ete faite .

Le 31 mai 1978 alors que les Commissaires attendaient le rapport des etudes
en simulation qui venaient tout juste de se terminer et alors qu'ils
attendaient que soient completes les etudes et rapports dont la responsa-
bilite avait ete confiee a PRC-Speas, M . Speas jugea a-propos d'exprimer
aux Commissaires un certain nombre de remarques et de preoccupations . Ceci
ne lui avait ete demand"e ni par les Commissaires, ni par leurs procureurs,
ni par PRC-Speas . Les opinions de M . Speas furent par la suite mises par
ecrit dans un document qui a pour titre :

"PRIVATE
OBSERVATIONS AND CONCERNS

BILINGUAL IFR-ATC FOR QUEBEC PROVINC E

A SYNOPSIS OF AN INTERIM REPORT TO
THE COMMISSION OF INQUIRY INT O

BILINGUAL AIR TRAFFIC SERVICES IN QUEBEC "

Ce titre peut se traduire comme suit : "Remarques et preoccupations privees
sur le contr"ole bilingue de la circulation aerienne IFR au Quebec -
Synopsis d'un rapport interimaire a la Commission d'enquete sur le
bilinguisme dans les services de controle de la circulation aerienne au
Quebec ."

d) L'analyse du trafic mixte VFR/IFR ("VFR/IFR Traffic Survey")



Le contenu de ce document, ou du memoire de M . Speas comme nous
1'appellerons, sera brievement relate .

Au cours de la premiere phase des audiences, au printemps 1977, les
Commissaires avaient clairement indique que le role de leurs conseillers
techniques etait d'aider les Commissaires sur les sujets techniques et non
de tirer des conclusions . Les Commissaires avaient insiste sur le fait que
c'etait leur devoir a eux, et a eux-seuls, de formuler des opinions et de
tirer des conclusions fond"ees sur la preuve .

C'est pourquoi sur reception du memoire de M . Speas, les Commissaires ont
demand "e a leurs procureurs de d "eterminer si les opinions de M . Speas
representaient celles de 1'equipe de conseillers techniques de la Commis-
sion . Le 12 juillet 1978 les procureurs de la Commissiori recevaient la
lettre suivante de M . Kip, vice-president de R . Dixon Speas Associates
Inc ., et directeur des travaux de 1'equipe de conseillers techniques :

"J'ai longuement discute avec tous les membres de notre
equipe de conseillers techniques les remarques et preoccupa-
tions de Dix Speas au sujet de 1'introduction eventuelle du
bilinguisme dans les procedures de controle de la circula-
tion aerienne au Quebec qu'il a communiquees a la Commission
d'enquete a Ottawa le 31 mai . Nous avons souligne a Dix que
tant que 1'etude se poursuit notre position doit demeurer
objective et neutre . Nous avons egalement indique qu'aucune
des taches qui nous ont ete confiees ne comporte 1'elabora-
tion de conclusions a ce stade-ci .

Nous comprenons que les opinions exprimees sont
personnelles et nous respectons ses opinions mais nous,
membres de 1'equipe de conseillers techniques de R . Dixon
Speas Associates, Inc . retenue par la Commission pour
accomplir certaines taches specifiques, considerons que nous
devons nous dissocier de la position qu'il a prise . Tous
les membres de 1'equipe de RDSA desavouent les opinions
exprimees et les conclusions enoncees et nous denions notre
concours . Dix a ete prevenu de notre d"esaveu .

Dans les circonstances nous sommes disposes a faire
tout ce que la Commission jugera a propros afin de preserver
1'integrite de 1'equipe technique ." (Traduction )

Sur reception de cette lettre les Commissaires ont charge leurs procureurs
de demander a leurs conseillers techniques d'analyser le contenu du
document soumis par M. Speas et de soumettre leurs commentaires . PRC-Speas
a prepare un rapport que nous appellerons les commentaires de PRC-Speas .



Bien que le memoire de M. Speas soit qualifie de "Secret" (Traduction), les
Commissaires ont d'es le debut adopte 1'attitude ferme, bien connue de tous
ceux qui ont participe aux audiences, qu'aucun memoire ni aucune preuve ne
serait accueilli par la Commission a titre confidentiel . C'est pourquoi le
memoire de M. Speas en date du 31 mai 1978, de meme que la lettre de M . Kip
du 12 juillet 1978 et les commentaires de PRC-Speas de novembre 1978 ont
et_e produits comme pieces au cours de la deuxieme phase des audiences .

Vers la fin de ces audiences CALPA a demande que M . Speas soit appele comme
temoin . Au cours de la premiere phase des audiences les Commissaires
avaient decide que de maniere generale il ne serait pas necessaire
d'entendre les personnes qui desiraient fournir de la preuve de la nature
d'une opinion. En pareil cas il suffirait d'obtenir ces opinions sous
forme de memoire ecrit . Bien que les Commissaires soient d'avis que cette
regle s'appliquait probablement a M . Speas, il convinrent neanmoins de
1'entendre comme temoin le jour suivant, le 30 mars . Les Commissaires
avaient compris que M. Speas serait disponible pour temoigner ce jour-la .

Le 30 mars les Commissaires furent informes par leurs procureurs que
M . Speas ne pouvait etre present a Montreal ce jour-la . Un telegramme fut
regu de M . Speas disant qu'il regrettait tout malentendu quant a sa
disponibilite le 30, mais qu'il se ferait un plaisir de comparaitre le 11
avril ou a toute autre date ulterieure convenue mutuellement . M . Speas est
un citoyen americain qui ne pouvait etre contraint de comparaitre, la
Commission avait devant elle son opinion ecrite circonstanciee et une
demande d'ajournement au 11 avril fut refusee par les Commissaires .

M. Keitz, a titre de representant de PRC-Speas, fut alors contre-interroge
par les parties sur le contenu des commentaires de PRC-Speas .

Les audiences furent adjournees aux 3 et 4 avril pour entendre les
plaidoiries orales .

Le 11 avril 1979 M . Speas ecrivait aux Commissaires pour dire qu'il venait
tout juste de completer un examen preliminaire des volumes de la preuve des
28, 29 et 30 mars . Il ajoutait que le dossier ne rapportait pas fidelement
les faits premierement quant a sa participation professionnelle aux
activites de PRC-Speas en rapport avec 1'introduction du bilinguisme dans
les services de la circulation aerienne au Quebec, deuxiemement quant aux
circonstances entourant la presentation de son memoire de mai 1978 et
troisiemement quant a son consentement et a sa disponibilite pour temoigner
devant la Commission . I

Sa lettre developpe ces sujets en d"etail . Une annexe renvoit a divers
passages des trois volumes de la preuve . La lettre conclut :



"J'adresse douze copies de cette lettre et de son
annexe aux soins du directeur de votre-Commission en lui
demandant de les tenir disponibles a 1'intention des -parties
interessees . J'adresse egalement des copies aux parties que
je de"sire rassurer quant aux circonstances de fait relative
.aux'sujets discutes ci-dessus ." (Traduction )

La Commission envoya des copies de la lettre et de son annexe aux parties
representees aux audiences .

Le 3 mai 1979 M . Speas ecrivait une nouvelle lettre aux Commissaires, en
reponse cette fois aux commentaires de PRC-Speas dont i 1 n'avait pris
connaissance que le 2 avril . - M. Speas se demandait dans quelle• mesure les
membres de 1'equipe de conseillers techniques de la Commission, autres• que
M. Keitz ont participe a la preparation des,commentaires de PRC-Speas . La
lettre fait plusieurs commentaires sur les affirmations contenues dans les_
commentaires de PRC-Speas .

Dans sa lettre du 3 mai M . Speas reproduit une lettre qu'il avait adresse a
M . Kip le 20 fevrier 1979 . La~ lettre conti'ent en outre des remarques de'
M . Speas au sujet du volume .1 du rapport BICSS que M .• Speas avait obtenu de
M. Kip .

La lettre de M . Speas conclut :

"J-' adres'se douze copi'es de cette 1 ett re et de -son
annexe•aux soins du directeur, de votre Commission en lui
demandant de les tenir disponibles a 1'intention des
interessees . J'adresse egalement des copies aux parties que
je desire informer de ma reponse a la refutation qui a•ete
rendue publique a vos audiences au sujet des questions
discutees ci-dessus ." -(Traduction )

Des copies de cette lettre et de son annexe furent envoyees aux parties
representees aux audiences .

Le 10 mai 1979 les Commissaires recevaient une lettre du .procureur de CATCA
demandant une reouverture d'enquete pour entendre le temoignage de
M. Speas . La lettre concluait :

"I1 semble clair a la lecture des documents annexes a ses
lettres que M. Speas consentirait volontiers'a temoigner . Ce
qui parait plus important, toutefois, c'est que!son
temoignage semblerait devoir etre d'un grand secours a vos
Seigneuries dans 1'accomplissement de votre tacfie` ."
(Traduction)



Les Commissaires se reunirent a Ottawa pour consid'erer cette demande . Ils
ont charge le directeur de la Commission de repondre comme suit :

"En reponse a votre lettre du 10 mai, j'ai ete charge
par les Commissaires de vous aviser qu'ils n'ont pas
1'intention de rouvrir les audiences .

Ils ont devant eux les "remarques et pre-occupations
privees" de M. Speas qu'ils ont cru devoir rendre publiques
et qu'ils ont pris soin de faire produire comme piece 357 .

Ils ont egalement ses lettres du 11 avril et du 3 mai
1979 qui elaborent son opinion circonstanciee mentionnee
ci-dessus et qui discutent de la preuve qui s'y rapporte .
Ces lettres ont ete distribuees aux parties .

Les Commissaires sont d'avis que la piece 357 ainsi que
les deux lettres font valoir de fagon adequate les remarques
et les preoccupations de M. Speas et que de lui demander de
temoigner ne serait d'aucune utilite .

Ils sont conscients toutefois que dans vos plaidoiries
ecrites au nom de votre cliente CATCA vous n'avez fait
aucune allusion a ces lettres de M . Speas qui ne vous
etaient pas disponibles au moment de rediger vos plaidoiries
et ils vous consentiront un d"elai de 15 jours a compter de
la date de cette lettre pour soumettre tous arguments
additionnels decoulant des lettres si vous le desirez ."
(Traduction )

Le 22 mai le procureur de CATCA accusait reception de la d"ecision de la
Commission en ces termes :

"La presente a pour but de vous informer que je ne
soumettrai pas d'arguments additionnels fondes sur les
lettres qui ont ete adressees par M . Speas . Bien que nous
soyons d'avis qu'il aurait ete utile d'obtenir de la preuve
additionnelle de M. Speas, dans 1'opinion de 1'Association
1'information contenue dans ses lettres est enoncee claire-
ment . En consequence l'Association demande simplement aux
membres de la Commission de consid"erer les arguments de
M. Speas comme des arguments additionnels et qui corroborent
ceux qu'a fait valoir 1'Association tant dans sa plaidoirie
orale que dans ses plaidoiries ecrites ." (Traduction)



4.2 Le memoire de M. Speas du 31 mai 1978 et les commentaires de
PRC-Speas de novembre 1978 .

La Commission entend passer en revue les sujets traites dans le memoire de
M . Speas dans 1'ordre dans lequel ils sont abordes dans ce document et en
faisant usage des memes rubriques .

a) "Le succes de 1'introduction du controle bilingue de la
circulation aerienne VFR ." (Traduction )

De 1'avis de la Commission aucun commentaire West n6cessaire .

b) "Le besoin de redondance des procedures de controle de la
circulation aerienne IFR ." (Traduction )

Il ne parait pas necessaire de reprendre ici les differents points souleves
par M . Speas sur ce sujet d"eja longuement etudie ailleurs dans ce rapport .
La Commission est d'accord avec la remarque suivante des commentaires de
PRC-Speas qui, comme le dit M . Speas dans sa lettre du 3 mai 1979, merite
d'e'tre soulignee :

"En d "epit de la difficulte qu'il y a en mesurer les
avantages pour le systeme, la crainte d'une perte de
redondance dans les communications, telle que pergue par
M. Speas, est un facteur tres repandu chez les gens de 1'air
et qui doit etre reconnu comme tel ." (Traduction )

c) "L'introduction logique du controle bilingue de la
circulation aerienne IFR a une date future" (Traduction )

M. Speas a mentionne que plusieurs projets de recherche et de developpement
sont en cours dans diverses parties du monde visant 1'automation des
procedures de controle de la circulation aerienne IFR . 11 dit que le
resultat eventuel de l'un ou 1'autre de ces programmes sera que les
communications verbales ne seront plus necessaires pour assurer
1'espacement des vols IFR . PRC-Speas dit qu'a son avis les systemes
automatises de controle ne sont ni assez pres, dans le temps, d'un usage
repandu, ni suffisamment complets de par leur nature, pour constituer des
solutions acceptables aux questions dont la Commission est saisie . Les
Commissaires sont d'accord avec cette appreciation de la situation,
conside"rant que tel que mentionne a la section 1 du chapitre 10, encore de
nos jours 40% des aeronefs VFR dans la zone de controle integral de Dorval
ne sont pas munis d'un transpondeur .



d) "L'erosion de facteurs de securite si le controle bilingue de
la circulation aerienne IFR etait introduit dans les condi-
tions actuelles du milieu operationnel ." (Traduction )

i) "De par sa nature la securite en aeronautique requiert
que Von fasse confiance au jugement d'un personnel experimente au plan
professionnel et ce personnel a exprime de serieuses reserves au sujet de
la securite du controle bilingue de la circulation aerienne IFR ."
(Traduction) I1 ne parait pas necessaire aux Commissaires de faire des
commentaires autrement que pour rappeller que l'un des objets de cette
enquete est de d"eterminer si ces reserves sont fond"ees en fait .

ii) "L'importance de 1'element redondance au point de vue de
la securite en aeronautique est illustree de fagon directe par les causes
multiples qui caracterisent la plupart des accidents d'avion ." (Traduction )

Les arguments mis de 1'avant par M . Speas ont ete debattus au cours des
audiences .

iii) "L'un des principaux elements requis pour ameliorer la
securite dans 1'air est 1'amelioration des communications ." (Traduction)
Les Commissaires sont d'accord .

iv) "L 'introduction du controle bilingue de la circulation
aerienne IFR au Quebec reduirait la redondance du principe "entendre et
etre entendu" dans la grande majorite des operations des compagnies
aeriennes ." (Traduction) M . Speas a enumere 23 compagnies aeriennes, non
compris les transporteurs canadiens, qui volent au Quebec pour ensuite
dire :

"Ces 23 compagnies aeriennes qui representent 20 pays
effectuent environ 500 vols par semaine et transportent
environ 40,000 passagers etrangers pour atterrir au Quebec .
I1 y a 16 langues differentes representees par ces 23
compagnies aeriennes . Chacune de ces compagnies aeriennes
exige que les equipages parlent et comprennent 1'anglais .
Environ cinq pourcent de ces equipages parlent le frangais
couramment . Afin de preserver la redondance actuelle
inherente a 1'usage d'une langue commune qui aide a prevenir
les malentendus, il faudrait enseigner le fran~ais aux
autres 95% des equipages si le controle bilingue (f rangais
et anglais) de la circulation aerienne IFR etait introduit
au Quebec ." (Traduction )

La Commission est au fait de cet argument qui bien stir est 1'un des aspects
de 1'introduction du controle bilingue de la circulation aerienne IFR qui a
fait objet de 1'enquete . La Commission note d'autre part que des 23
compagnies aeriennes enumerees par M . Speas six sont des Etats-unis et 17



d'autres parties du monde . I1 appert de la piece 165 que 16 des 17
compagnies aeriennes non americaines desservent Geneve tandis que deux des
compagnies americaines (Eastern et American) et sept des autres compagnies
desservent Mexico .

v) "Les risques relies a la langue ou a des malentendus dus a
1'accent dans le controle de la circulation aerienne IFR existent surtout
au cours des operations au sol et au cours des procedures de decollage et
d'atterrissage ." (Traduction) Ce sujet a ete etudie au cours de
1'enquete.

vi) "I1 y a plusieurs facteurs de grave inquietude
operationnelle dans 1'idee d'introduire des procedures de controle
bilingues de la circulation aerienne IFR au Quebec ." (Traduction) Le
memoire de M. Speas enumere ces facteurs comme suit :

"Les procedures canadiennes relativement rapides de controle
de la circulation aerienne IFR qui ne permettent pas la
pratique plus detendue de procedures bilingues qui prevaut
dans d'autres parties du monde .

Le rythme des operations de controle de la .circulation
aerienne IFR au Canada, plus particulierement a
Montreal-Dorval, permet un espacement moindre en temps et
en distance pour tenir compte des malentendus dus au
bilinguisme que celui qui est applique a la plupart des
autres endroits au monde ou existent actuellement des
procedures bilingues de controle de la circulation aerienne
IFR . Les conditions uniques au Quebec comprennent :

(1) La densite du trafic - tant au Quebec que dans les
regions avoisinantes ;

(2) Des periodes prolongees de conditions meteorologiques
d"efavorables ;

(3) Des conditions d'arrivee ou les equipages sont en etat
de fatigue a cause de la duree des vols ou d'operations
de degagement ." (Traduction )

Dans son memoire M . Speas n'appuie son opinion sur aucune donnee . Les
statistiques de 1'OACI pour 1976 d"emontrent qu'il y a eu a Montreal un
total de 168,000 mouvements . En comparaison il y en eut 212,000 .a Mexico,
134,000 a Geneve et 151,000 a Orly, Paris . Tel que mentionne dans la
section 2 .7 du chapitre 8 de ce rapport, aux yeux de la Commission la
situation a Geneve semble comparable a celle qui existe a Montreal .
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vii) "Des simulations non planifiees d'accidents possibles se
sont produites dans des operations unilingues ou sous des conditions
bilingues de controle de la circulation aerienne IFR des accidents se
seraient probablement produits ." (Traduction) Dans son memoire M . Speas
mentionne trois cas dont l'un est 1'incident de Deer Lake mentionne dans le
rapport interimaire ou le caractere de ligne commune de la veille radio
semble avoir joue un role. La Commission croit utile de repeter ce qu'elle
a ecrit dans le rapport interimaire et de nouveau dans le present rapport :

"Malgre toutes ces limitations de 1'ecoute radio, l a
Commission croit que la redondance est importante pour tous
les pilotes, que sa valeur est universellement reconnue et
que toute mesure susceptible d'en diminuer 1'efficacite ne
doit etre prise que si cette mesure est clairement neces-
saire dans 1'interet general de la securite . "

viii) "L'introduction du controle bilingue de la circulation
aerienne IFR au Quebec diminuerait la motivation et/ou diminuerait
l'obligation qu'ont les pilotes canadiens qui detiennent la qualification
IFR de connaitre 1'anglais, creant par la des problemes possibles au plan
de la securite pour les pilotes canadiens ?ui volent dans d'autres pays
dont le systeme est unilingue anglais ." Traduction) Ce sujet a fait
1'objet de la section precedente de ce rapport .

e) "La place du Canada par rapport a 1'etat d'avancement du
controle de la circulation aerienne IFR" (Traduction )

M. Speas fait remarquer que 1'installation d'equipement avance de controle
de la circulation aerienne au Canada est en retard par rapport a de
nombreux autres pays . Son memoire dit :

"Si 1'expertise professionnelle de la gerance des
organes du gouvernement canadien qui ont des responsabilites
en matiere de controle de la circulation aerienne est
utilisee pour accomplir la lourde tache requise pour
concevoir et mettre en place un programme bilingue de
controle de la circulation aerienne IFR d'une integrite
maximum, les programmes necessaires au progres seront
retardes ." (Traduction )

Le passage suivant est extrait des commentaires de PRC-Speas :

"Les raisons du retard dans la mise en service du JETS au
Quebec sont connues et n'ont rien a voir avec le probleme de
langue que le Canada a connu durant la periode de d"evelop-
pement de cette equipement . Aucune preuve n'a a ce jour
indique que 1'effort requis pour introduire un systeme de
controle bilingue de la circulation aerienne est tel qu'il
en resulterait une dispersion significative des ressources
au detriment du progres des autres equipements ou du
systeme . Non seulement en est-il ainsi mais le d"ebat



relatif au controle bilingue de la circulation aerienne a
permis de d"ecouvrir d'autres besoins d'amelioration de
1'equipement, tel celui d'etendre les possibilites de
telecommunications actuelles pour couvrir tout 1'espace
aerien non controle, qui autrement n'auraient peut -et re pas
ete remarques ." (Traduction )

Aucune preuve faite au cours de la deuxieme phase des audiences n'a eu pour
effet de modifier ces remarques faites par les conseillers de la
Commission .

f) "Le risque d'un changement au systeme" (Traduction)

Dans son memoire M. Speas ecrit :

"C'est un axiome eprouve en matiere de securite
aeronautique que si un systeme fonctionne bien il vaut mieux
ne pas le modifier autrement que pour des motifs visant a
ameliorer la securite . Dans ces circonstances a cause de
son experience anterieure, le personnel professionnel
experimente oppose une forte resistance a tout changement ."
(Traduction )

Ci-suit un extrait des commentaires de PRC-Speas :

"I1 est problematique de determiner si 1'axiome eprouve est
a 1'effet qu'il vaut mieux ne pas modifier un systeme qui
fonctionne bien ou s'il est a 1'effet que le personnel
professionnel experimente oppose une forte resistance a tout
changement ." (Traduction )

Les Commissaires ne croient pas necessaire de se meler a un d"ebat de cet
ordre .

,Le memoire de M . Speas poursuit :

"Cette resistance est particulierement forte lorsqu'il
y a des elements inconnus . En se fondant sur 1'experience
en simulation a ce jour, il faut conclure qu'il y a un
nombre excessif de resultats inconnus qui pourraient etre
generes par 1'introduction du controle bilingue de la
circulation aerienne IFR au Quebec . L'une des plus
importantes inconnues a trait au controle mixte IFR-VFR . De
plus le passage d'un aeroport du controle IFR au contr6le
VFR, etant donne le changement respectif des conditions de
fonctionnement, donne naissance a certaines inquietudes au
regard du controle bilingue de la circulation aerienne ."
(Traduction)



Le trafic mixte VFR/IFR fait 1'objet de la section 2 du chapitre 8 de ce
rapport . Dans sa lettre aux Commissaires en date du 3 mai 1979 M . Speas
signale que sa preoccupation occasionnee par les "inconnues" n'est pas
limitee au fait que le trafic mixte VFR/IFR n'a pas pu etre simule a Hull .
11 s'en refire a la lettre qu'il avait ecrite a M . Kip le 20 f evrier 1979
apres avoir pris connaissance du volume 1 du rapport BICSS . La lettre a
M . Kip se termine sur cette note :

"Je ne trouve rien dans le rapport sommaire de 152 pages qui
donne 1'assurance qu'un programme de controle bilingue de la
circulation aerienne IFR puisse etre introduit au Quebec
sans provoquer une erosion substantielle de facteurs
fondamentaux de securite . De plus il y a de bonnes raisons
de croire que pas plus tard que sept ou huit ans apres la
periode d'implantation proposee de sept ou huit ans (avec
ses risques inherents pour la securite) le controle de la
circulation aerienne IFR ne dependra plus de fagon vitale
des communications radiotelephoniques ." (Traduction )

En tout respect, les Commissaires ne sont pas d'avis que la preuve faite au
cours de 1'enquete justifie les opinions exprimees par M . Speas .

g) "Preoccupation relative .5 la securite des principes de
fonctionnement" (Traduction )

Ce point de M . Speas est exprime dans le passage suivant de son memoire :

"Si ceux qui participent a 1'exploitation etaien t
entraines "en regimbant et en hurlant", contre leur volonte
et leur bon jugement, dans un systeme de controle bilingue
de la circulation aerienne IFR, le choc emotif constituerait
un risque pour la securite ." (Traduction )

Il ajoute ce qui suit dans sa lettre aux Commissaires en date du 3 mai
1979 :

"I1 n'y avait pas ces preoccupations profondes et vives du
personnel exploitant au regard de 1'application d'un systeme
bilingue limite aux vols VFR au Quebec qu'il y a au regard
du controle bilingue de la circulation aerienne IFR ."
(Traduction )

La Commission est d'avis que la preuve a demontre qu'il y avait a 1'origine
des preoccupations tout aussi profondes et tout aussi vives au regard de
1'introduction des deux langues pour les vols VFR au Quebec .

h) "L'effet publicitaire d'une d"ecision controversee"
(Traduction)



A ce sujet .M . Speas di t

"La page frontispice reproduite a la figure 5 est le
resultat de la politique d'IALPA (Association Internationale
des Pilotes de Ligne) d'exposer publiquement ses opinions au
sujet des risques qui mettent en cause la securite .

Ce ne sont pas tous les pilotes internationaux qui
croient que les conditions qui prevalent a 1'aeroport
international d'Honolulu et a 1'aeroport international de
Los Angeles .sont dangereuses . . I1 y a suffisamment
d'inquietude a ce sujet toutefois, pour justifier cette
publicite defavorable faite a 1'endroit des deux aeroports
par les pilotes de ligne internationaux tel qu'en fait foi
1'attr.ibution par 1'IALPA d' u'ne etoile rouge et d'une etoile .
noire respectivement a ces deux aeroports . Les pilotes
savent qu'une telle publicite produit des resultats et Von
peut s'attendre qu'une publicite d"efavorable semblable
serait faite au sujet d'un systeme bilingue de controle de
la circulation aerienne IFR si ce systeme etait introduit au
Canada ." (Traduction )

La figure 5 est une copie de la page frontispice du "Honolulu
Star-Bulletin" du 24 mai 1978 sous la rubrique "Pietre cote de securite
attribuee a 1'aeroport d'Honolulu ." (Traduction )

11 vaut peut-etre mieux dire simplement qu'un argument de cette nature,
quelle qu'en soit la provenance, n'a pas la moindre influence sur les
Commissaires dans 1'accomplissement des taches qui leurs ont ete confiees .

4.3 Conclusion

Les remarques et preoccupations exprimees par M . Speas dans son memoire du
31 mai 1978 et- davantage elaborees dans ses lettres du 11 avril et du 3 mai
1979, ont 6t6 . prises en consid"eration par les Commissaires avant d'en
arriver a leurs conclusions et a leurs recommandations .



FIGURE E

R . DIXON SPEAS
President

Experience professionnelle aupres de Speas Associate s

"Fondateur de la societe . S'est occupe activement depuis 1951 de
1'elaboration et de la direction de travaux en matiere de transport
aerien, y compris la planification de la gerance et de 1'organisation,
des etudes de marche, des etudes relatives au choix des aeronefs, des
previsions de trafic, des analyses des routes aeriennes, des
installations d'entretien, de la planification des equipements ; du
choix, du fonctionnement et de 1'evaluation des avions d'affaires, de
la planification des besoins des aeroports, d'etudes avancees de vol
sous toutes conditions meteorologiques ." (Traduction )

Experience professionnelle anterieur e

"Au service pendant dix ans d'une compagnie aerienne importante, a
detenu des postes dans les directions techniques et de gerance tel
qu'adjoint special du president, directeur du genie et de 1'entretien
- direction du cargo aerien, et adjoint du vice-president - genie . I1
a ete au service d'une autre compagnie aerienne importante, direction
des ventes et de la circulation . I1 a participe a la recherche et a
la d"emonstration des programmes de vol pour le premier transport a
reaction en Amerique du Nord ." (Traduction )

Grades academique s

"Massachusetts Institute of Technology - Bachelor of Science"
"Boeing School of Aeronautics - Transport Pilot Rating "

Association s

"American Institute of Aeronautics and Astronautics - Fellow and Past
Treasurer National Aviation Club "
"Society of Automotive Engineers - Past Member of Council and Past
Vice President Wings Club - Past President and Member of Council "

Mention s

"Who's Who in America"
"Who's Who in Engineering"
"Who's Who in World Aviation "
"Who's Who in Commerce and Industry"



Chapitre 9

L'INTRODUCTION DE SERVICES BILINGUE S
DE LA CIRCULATION AERIENNE IFR AU QUEBEC



Section 1 . LA SECURITE ET L'INTRODUCTION DU BILINGUISME POUR LES VOLS
IFR

Deux etudes ont ete effectuees : 1'une en simulation par le minist ere des
Transports avec la participation des associations et de 1'industrie
aeronautique ; 1'autre en milieu reel, principalement par les conseillers
techniques de la Commission .

Cette derniere etude comprend une etude detaillee sur place de systemes
selectionnes de controle de la circulation aerienne ; une analyse des bandes
magnetiques de tours de controle de la circulation aerienne ; une etude des
accidents et des incidents et une etude sur la fagon dont est manie le
trafic mixte VFR/IFR a Mexico, Geneve, Minneapolis-St . Paul et San Diego .

La conclusion du rapport BICSS se lit comme suit :

"Apres avoir examine en d"etail les effets des
communications bilingues sur la securite du systeme de
controle de la circulation aerienne, nous considerons qu'il
n'existera aucun impact negatif sur la securite et que 1'on
pourra meme lui apporter une certaine amelioration si les
procedures que nous recommandons sont implantees et
rigoureusement suivies . "

En milieu reel au Quebec, il n'y a eu aucun effet prejudiciable a la
securite a St-Hubert, dans la region terminale a service radar de Montreal
(TRSA) ou a Mirabel pour les vols "piste 88" par suite de 1'introduction de
services bilingues de controle de la circulation aerienne VFR apres le
depot du rapport interimaire . La securite n'a pas davantage subi de
prejudice aux sept aeroports oe 1'usage des deux langues pour les vols VFR
avait ete introduit avant le rapport interimaire .

Au chapitre 6 de ce rapport qui traite de la langue et des accidents
d'avion dans le monde entier, la Commission est arrivee a la conclusion
suivante :

"En derniere analyse, etalee au grand jour la securite d'un
mode de transport se mesure par le nombre d'accidents
engendres par celui-ci . Il y a 79 pays a travers le monde
ou les services de controle de la circulation aerienne sont
dispenses a des degres divers en deux langues ou plus . Tout
en reconnaissant qu'il y a des differences dans les
conditions qui prevalent dans diverses parties du monde,
differences de temperature, de conformation des lieux, de
densite du trafic, de trafic mixte VFR/IFR, de qualite des
services de controle, et d'origine, de destination et de



duree des vols, si 1'on songe au nombre de vol s effectues
dans ces pays, au nombre de milles parcourus ainsi qu'au
nombre de passagers transportes, au nombre de d"ecollages et
d'atterrissages effectues en toute securite, Von acquiert
la ferme conviction qu'un service de controle de la circu-
lation aerienne bilingue n'a rien en soi de dangereux, pour
reprendre la conclusion enoncee dans le rapport inte-
rimaire . "

L'etude detaille sur place de systemes selectionnes de controle de la
circulation aerienne et les autres etudes eff ectuees par ses conseillers
techniques ont convaincu la Commission que la meme conclusion s'applique au
controle bilingue de la circulation aerienne IFR au Quebec, et que les
motifs invoques au nom de la securite, discutes au chapitre 8 et ailleurs
dans ce rapport, ne modifient pas cette conclusion .

Section 2 . CONCLUSION

La Commission conclut que des services bilingues de la circulation aerienne
IFR peuvent etre introduits au Quebec sans atteindre a la securite .

Les recommandations qui suivent se fondent sur les recommandations du
rapport BICSS relatives aux vols IFR .

Section 3 . RECOMMANDATION S

La Commission recommande que les services de controle de la circulation
aerienne dispenses aux vols IFR dans 1'actuelle region d'information de vol
de Montreal (FIR) soient disponibles dans les deux langues officielles, aux
conditions suivantes :

- Que 1'implantation suive ou soit faite de fagon concomitante avec
1'implantation des services de controle de la circulation aerienne dans les
deux langues pour les vols VFR dans la zone de controle integral de Dorval
(PCZ) et la zone de controle integral de Mirabel (PCZ) .

- Qu'avant 1'inauguration du service 1'ONA serie 1, no 1 soit modifiee pour
autoriser les communications bilingues dans :



a) les communications air-sol IFR dans la region d'information
de vol de Montreal (FIR )

b) la zone de controle integral de Dorval (PCZ) pour les vols
VFR .

c) la zone de controle integral de Mirabel (PCZ) pour les vols
VFR qui y atterrissent ou en decollen t

- Qu'avant 1'inauguration du service; une equipe responsable de
.1 'implantatiodes communications bilingues soit instituee, et que son
mandat s'etende sur une periode minimale d'un an a partir de la date
d'entree en vigueur de cette mesure . Son mandat devrait lui permettre
d'emettre toute directive compatible avec les politiques d'implantation et
de surveiller etroitement 1'application des procedures .

Elle devrait en outre :

- surveiller les activites d'implantatio n

- veiller a ce que les procedures soient bien appliquee s

- s'assurer que les procedures conviennent aux circonstances

- identifier tout nouveau besoi n

- maintenir un contact avec le monde de 1'aviatio n

- entreprendre des programmes de surveillance en vol et des
enregistrements sur bandes magnetique s

- enqueter sur les plaintes concernant la langu e

- assister a toutes les deliberations de comites d'enquete sur les
irregularites survenant dans la province de Quebec .

- Que 1'implantation des communications bilingues en regime IFR au Quebec
soit restreinte aux organes du controle de la circulation aerienne du
Quebec-

- Qu'avant 1'inauguration du service, les programmes de formation sur le
lexique frangais et 1'application pratique des communications bilingues
soient entrepris d'apres les criteres suivants :

a) Contro"leurs en poste et surveillants
Certifies bilingues dans les communications sol-sol )

i) Revision intensive du lexique et formation pratique a
1'emploi de la phraseologie air-sol en IFR pendant au moins 5 jours
couronnes d'une annotation speciale .



NOTE : Cette periode peut etre reduite pour ceux qui ont
deja ete formes aux fins des exercices de simulation et pour ceux possedant
deja une experience en ce sens .

ii) Revision intensive du lexique et formation pratique a
1'emploi de la phraseologie air-sol VFR pendant au moins 3 jours couronnes
d'une annotation speciale .

b) Eleves controleur s

i) Les eleves controleurs doivent etre certifies bilingues
conformement aux normes de la commission de la Fonction publique au niveau
BBCC avant d'entreprendre le cours elementaire .

ii) Tous les cours academique et pratique des programmes de
formation des controleurs, a partir de la formation elementaire jusqu'au
cours avance, doivent etre offerts de fagon bilingue .

c) Tous les contro"leur s

Que les cours de recyclage annuels prevoient une revision appropriee du
lexique et de la phraseologie .

- Qu'avant 1'inauguration du service, les procedures etudiees dans d'autres
parties de ce rapport et relatives aux sujets enumeres ci-dessous soient
certifiees en prenant les moyens requis, y compris la simulation si juge
necessaire :

vol .
a) Identification de la langue sur les fiches de progression d e

b) Remplacement de la -fiche de progression de vol lorsque la
langue change du frangais a 1'anglais .

c) Information de trafic en circuit d'attente :

d) Information de trafic lorsque les cibles radar convergent .

e) Retransmission des autorisations dans la langue du pilote .

f) Emploi de 1'alphabet phonetique pour les aeronefs civils .

g) Emploi de 1'alphabet phonetique pour 1'ident i-fication des
voies et routes aeriennes basse frequence .

;h) Identification des voies aeriennes VHF .

i) Emploi de la langue initialement choisie par le pilote a
moi.ns qu'un changement ne soit demande .



j) Emploi par erreur de la part du controleur de la langue autre
que celle choisie par le pilote .

k) Emploi par erreur de la part du pilote de la langue autre que
celle initialement choisie .

1) Contact initial avec un pilote dont la langue West pa s
connue .

m) Retransmission des autorisations par le pilote d'un autre
aeronef .

n) Coordination entre unites IFR .

o) Coordination entre unites IFR et tours ou stations radio
aeronautiques .

p) Relecture des autorisations .

q) Etalage de la phraseologie rarement utilisee a chaque poste
de controle au moyen de cartes de reference dans un etui de plastique ou
d'un dispositif video d'information operationnelle (OIDS) .

r) Elaboration de procedures locales dans le cas dun pilote
unilingue francophone d "eroute dans un espace aerien unilingue anglophone .

s) Une disposition requerant que le controleur des arrivees de
1'organe de controle terminal (TCU) de Montreal avise les controleurs de la
tour de 1'ordre d'arrivee de tous les vols IFR .

- Que la procedure requerant que les altitudes soient indiquees en
pronongant chaque chiffre individuellement soit strictement appliquee
(article .2312 .4 du MANOPS) .

- Qu'avant 1'inauguration du service, 1'ONA serie 1, no 1, soit modifiee de
sorte que les pilotes soient informes qu'il leur appartient de s'assurer
que leur habilete a communiquer soit compatible avec la langue des services
fournis par les organes de la circulation aerienne controlant 1'espace
aerien dans lequel ils prevoient effectuer leur vol .

- Que Transport Canada effectue une etude sur 1'etablissement d'un
programme de participation a la securite aerienne pour encourager les gens
a rapporter volontairement les incidents, dangers et lacunes du systeme
aerien du Canada . Un tel programme devrait etre gere par un organisme
ind "ependant .

- Qu'un programme permanent soit mis sur pied dans le but de reduire la
frequence de tous les types d'erreurs (y compris les erreurs de langue)
dans les communications air-sol . Ce programme devra mettre 1'accent sur
1'exactitude des communications en adoptant des normes minimales,
ameliorant les methodes de formation, et en mettant de 1 'avant des
programmes de surveillance et de controle .



- Qu'avant 1'inauguration du service, le ministere des Transports mette le
lexique TP 415 a la disposition d'un plus grand nombre de pilotes . En
outre, ce ministere devrait fournir aux aeroclubs comportant une ecole de
pilotage et aux associations aeriennes du Quebec les montages audiovisuels
et les bandes magnetiques de formation au bon usage de la phraseologie
f rangaise .

- Que le poste du coordonnateur de 1'organe de controle terminal de Quebec
ait un moyen d'acces prioritaire sur les lignes directes .

- Qu'avant 1'inauguration du service, un nouvel avis au personnel navigant
soit publie pour decrire 1'expansion des services bilingues et pour
encourager les pilotes (a) a connaitre a fond la terminologie de la langue
qu'ils ont choisie pour communiquer avec les services du controle de la
circulation aerienne et (b) a ne pas changer de langue au cours d'un vol
sans au prealable faire part officiellement de leur intention au
controleur .

- Que le bureau des Services de la circulation aerienne revise
continuellement les lacunes operationnelles identifiees au'cours des etudes
en simulation des communications bilingues IFR .

- Que des etudes plus approfondies soient entreprises afin de d"eterminer la
meilleure fagon d'indiquer la langue de communication sur 1'etiquette
d'information du systeme automatique de la circulation aerienne JETS dont
1'installation est prevue d'ici deux ans .

- Qu'avant 1'inauguration du service, les publications suivantes soient,
rendues disponibles dans les deux langues officielles :

Cartes de radio navigation :
En route basse altitude
En route haute altitude
Region terminal e

Supplement IF R

Canada Air'Pilot (Est )

La Commission recommande de plus que les services bilingues de la
circulation aerienne IFR soient etendus pour coincider avec cha ue phase de
1'expansion de la region d'information de vol de Montreal ~FIR), a la
condition suivante :



- Que le frangais soit disponible sur demande aux Iles de la Madeleine ;
dans le sud-ouest du Quebec, au nord-ouest d'Ottawa ; et dans cette partie
de 1'espace aerien situe au Quebec au-dessus du niveau de vol 290 (FL 290),
a Vest de Sept-Iles ou environ 70°0 ., dans la mesure ou ces espaces
aeriens ne doivent pas etre inclus dans 1 'expansion de la region
d'information de vol de Montreal (FIR) (1) .

(1) Voir chapitre 13 .



Chapitre 1 0

LES VOLS VFR A DORVAL
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Section 1 . LA CIRCULATION AERIENNE DANS LA ZONE DE CONTROLE INTEGRAL DE
DORVAL

L'aeroport de Dorval est sans contredit le plus important aeroport
international situe au Quebec .

Il y eut en 1977 a Dorval 159,361 mouvements d'aeronefs, dont 157,293
itinerants et seulement 2,068 ou 1 .3% locaux . (1) Soixante-douze pourcent
des vols itinerants etaient IFR et 28% VFR . L'addition des mouvements
locaux qui ne constituent que 1 .3% des mouvements, ne modifierait pas ces
nombres de fagon sensible .

Dorval n'est pas pour autant 1'aeroport le plus achaland"e du Quebec
puisqu'en 1977 il y eut 282,222 mouvements a St-Hubert qui se classait au
premier rang au Canada, distinction qu'il partage en alternance avec Pitt
Meadows en Colombie Britannique . Il y eut 83,371 mouvements itinerants
contre 198,851 mouvements locaux . Il y a si peu de vols IFR a St-Hubert
qu'a proprement parler il peut etre qualifie d'aeroport VFR .

Au cours de la meme annee il y eut un total de 50,447 mouvements a Mirabel .
A Quebec il y eut 85,234 mouvements itinerants et 53,116 mouvements locaux,
formant un total de 138,350 . Soixante-dix-sept pourcent de ces vols
etaient VFR .

I1 n'y a pas de vols d'entrainement ab initio a Dorval .

Notons qu'environ 40% des aeronefs VFR navigant dans la zone de controle
integral de Dorval ne sont pas munis d'un transpondeur .

Les usagers suivants sont bases a Dorval : Execair (6 aeronefs), Air Canada
(106 aeronefs), Innotech/Innovair (7 aeronefs), Northern Wings Helicopters
Ltd . (24 helicopteres), Nordair (12 aeronefs), Helicoptere Canadien (33
helicopteres dont 3 ou 4 sont bases a Dorval, les autres y venant pour fins
d'entretien), Quebecair (9 aeronefs), Societe-d'energie de la Baie James (6
aeronefs), Transports Canada (7 aeronefs), Air Caravane (2 aeronefs) .

(1) MOUVEMENTS LOCAUX - Ceux ou les aeronefs (a) executent des vols de
circuit de circulation ou a la portee de la vue de la tour ; (b)
effectuent des vols a destination ou en provenance des sites d'exer-
cices d'entrainement a proximite et situes dans un rayon de 30 milles
de la tour de controle ; (c) executent des approches simulees aux ins-
truments ou des vols en rase-mottes ou basse altitude a 1'aeroport .

MOUVEMENTS ITINERANTS - Tous les decollages et atterrissages d'aero-
nefs qui ne sont pas des mouvements locaux .
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Section 2 . LA ZONE DE CONTROLE INTEGRAL DE L'AEROPORT INTERNATIONAL DE
DORVAL

La zone de controle integral de Dorval est une region circulaire d'un rayon
de 11 milles marins ayant pour centre le radar de surveillance de 1'aero-
port international de Dorval . Elle s'etend de la surface du sol jusqu'a
3,000 pieds inclusivement au-dessus du niveau de la mer (ASL) . Pour les
fins d'atterrissage aux instruments sur les pistes 06 gauche et droite, la
zone est prolongee de 2 milles marins au sud-ouest .

La figure C du rapport interimaire fait voir que la zone de Dorval empiete
sur la zone voisine de Mirabel et en modifie la forme normale de meme
qu'elle modifie et qu'elle est modifiee par la zone de 1'aeroport de
St-Hubert . Les parties de ces zones que chevauche la zone de Dorval sont
par entente confiees aux organes voisins appropries .

Section 3 . LES PISTES DE DORVAL

11 y a trois pistes principales a 1'aeroport de Dorval . Deux pistes
parralleles qui sont approximativement en direction nord-est, sud-ouest se
nomment Piste 24 R (droite) et Piste 24 L (gauche) lorsqu'elles sont vues
dans cette direction . Vues dans la direction opposee elles portent
respectivement les numeros 06L et 06R . L'autre piste, en direction
est-ouest, porte le numero 28 vue de Vest, et le numero 10 vue de
1'ouest .

Section 4 . LE CONTROLE DE LA CIRCULATION AERIENNE DANS LA ZONE DE
CONTROLE INTEGRAL DE DORVAL

4 .1 La region de controle terminal de Montrea l

Comme nous l'avions fait dans le rapport interimaire au sujet de Mirabel,
pour mieux comprendre la situation a Dorval il sera utile de decrire le
partage des responsabilites en matiere de controle de la circulation
aerienne dans toute la region de Montreal, ce que nous ferons en citant le
rapport interimaire :
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"C'est d'une maniere ;generale le centre de controle regional
de Montreal qui est charge de la prestation des services de
controle de la circulation aerienne dans cet immense espace
aerien designe sous le nom de region d'information de vol de
Montreal (Montreal FIR) . Le centre s'acquitte de ses res-
ponsabilites de diverses fagons .

Le controle du trafic en route a haute altitude est d"elegue
a un certain nombre de secteurs . Un secteur special
dispense le service pour la region de la Baie James .

Le controle du trafic qui atterrit ou d "ecolle dans les
regions terminales achaland "ees come Montreal et Quebec et
du trafic local qui y circule, est confie par le centre de
controle regional de Montreal a des unites designees sous le
nom d'unite de controle terminal .

Situee a Dorval 1'unite de controle terminal de Montreal
s'occupe de 1'espace aerien jusqu'a 13,000 pieds inclusive-
ment dans une region qui excede de beaucoup les limites de
la region TRSA de Montreal et des zones de controle integral
de Mirabel, Dorval et St-Hubert . Cet espace aerien
s'appelle la region de controle terminal de Montreal .

A 1'interieur de la region de controle terminal de Montreal
la responsabilite est partagee entre les postes de 1'unite
de controle terminal de Montreal, tels que celui de contro-
leur des arrivees de Dorval et celui de controleur des
departs de Montreal qui s'occupent des mouvements IFR, et
les tours de controle des divers aeroports qui controlent la
circulation aerienne a vue et qui controlent la circulation
au sol . "

4 .2 La tour de controle de Dorva l

La tour de controle de Dorval comprend quatre postes de controle : aero-
port, coordonnateur radar, sol et delivrance des autorisations . De plus il
y a un poste "Donnees" occupe par un assistant et un poste de surveillant .

Pour assurer la coordination requise avec les organes de controle
adjacents, on dispose de 1'equipement suivant : lignes directes avec la
TRSA, et les postes des departs, des arrivees a hautre altitude et des
arrivees a basse altitude de 1'organe de controle terminal (TCU) de
Montreal ; et des lignes d'interphone avec les tours de controle de
St-Hubert, de Mirabel et de St-Jean ainsi qu'avec le TCU (Donnees) de
Montreal et la "planification des vols" (d "elivrance des autorisations) .
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La tour est munie de trois ecrans radar de visualisation a balayage
converti - deux a la hauteur des yeux, echelle 20 NM, et un ecran au poste
de coordonnateur, echelle 40 NM . Les deux ecrans de 20 NM sont controles
de la tour tandis que celui de 40 NM est sous le controle du TCU . 11 n'y a
aucun equipement de radiogoniometrie . Enfin, le coordonnateur radar de la
tour peut ecouter les frequences d'arrivees a basse altitude, d'arrivees a
haute altitude et de d"eparts .

Les fonctions de liaison avec les unites de controle adjacentes sont
decrites comme suit au volume 3 du rapport BICSS :

"Le controleur des departs delivre 1'heure de validation des
autorisations de depart en IFR pour tous les aeronefs
decollant de Dorval, Mirabel, St-Hubert et St-Jean . Le
controleur des donnees retransmet toute information con-
cernant les arrivees IFR aux tours de controle de St-Hubert
et de St-Jean . Le sequencier ou le controleur des arrivees
a basse altitude transfere toutes les arrivees en IFR a la
tour de controle appropriee . Les controleurs des arrivees
et des d"eparts assurent la coordination avec le controleur
de la TRSA de toute l'i .nformation pertinente a la circula-
tion aerienne en VFR . "

4 .3 La segregation des vols VFR et IFR dans la PCZ de Dorva l

L'extrait suivant provient aussi du Volume 3 :

"En general, la segregation entre les vols VFR et les vols
IFR est obtenue en faisant evoluer les avions en VFR dans
les secteurs de la PCZ autres que ceux utilises par les vols
IFR . Les avions en VFR a 1'arrivee regoivent des vecteurs
radar ou 1'instruction de suivre un cheminement precis qui
permettra d'eviter tout risque de conflit avec les
trajectoires d'arrivees ou de departs IFR . Si cette methode
ne peut etre utilisee pour le type d'operation voulu, on
assigne,des altitudes restrictives . "

4 .4 L'ordonnance des arrivees et departs VFR et IFR a Dorva l

A Dorval, la segregation des vols VFR et IFR est surtout employee pour
1'ordonnance des arrivees et des departs ; c'est-a-dire, qu'en autant que
possible, on utilise des pistes differentes pour les vols VFR et IFR .
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Si les conditions meteo imposent 1'utilisation d'une seule piste, les
arrivees en VFR sont tenues a 1'ecart de la trajectoire d'approche finale
jusqu'a ce qu'elles puissent "etre integrees, en courte finale, aux arrivees
IFR .

Lorsque les circonstances obligent l'utilisation de la meme piste pour les
departs VFR et IFR, le controleur demande aux departs en VFR, une fois
d"ecolles, de virer de fagon a s'eloigner de la trajectoire de depart .

Section 5 . L'ETUDE DES COMMUNICATIONS AIR/SOL BILINGUES DANS LA REGION
DE MONTREAL

5 .1 Les objectif s

Les principaux objectifs de 1'etude sont decrits comme suit dans le volume
3 du rapport BICSS :

"1 . Elaborer les procedures necessaires a 1'introduction
des communications air-sol bilingues aux vols VFR
evoluant a l'interieur de la PCZ de Dorval ainsi qu'a
1'aeroport international de Dorval .

2 . Examiner en d"etail 1'exactitude des procedures
actuelles pour separer et ordonner les vols VFR et IFR
dans la TRSA de Montreal et a 1'interieur des zones de
controle integral sous-jacentes afin de determiner si
elles conviennent dans un milieu bilingue ; et etablir
toutes nouvelles procedures que pourrait requerir
1'expansion des communications air-sol bilingues aux
vol s VFR dans la PCZ de Dorval et aux vol s I FR en
general .

3 . Recommander un echeancier d'implantation d"etaille
comprenant, entre autres :

a) toutes ressources humaines suppl"ementaires
requises ;

b) tout equipement supplementaire requis ;

c) les exigences de formation linguistique et
lexicologique ,

en vue de 1'introduction des communications air-sol
bilingues a la tour de Dorval ."
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Le mandat comportait un certain nombre d'objectifs additionnels decrits
comme suit :

"1 . a) Decrire en detail 1'interface entre :

i) la tour de controle de Dorval ;
ii) le secteur TRSA de Montreal ;
iii) les secteurs "terminal" de Montreal ;
iv) la tour de controle de Mirabel ;
v) la tour de contr6le de St-Hubert .

b) Determiner les consequences que pourraient avoir
sur cette interface 1'expansion des communications
air-sol bilingues .

2 . Determiner le pourcentage des vols qui utiliseront
vraisemblablement la langue frangaise dans les
operations VFR et IFR .

3 . Determiner, par consultation directe avec les usagers
bases a 1'aeroport international de Dorval :

i les types d'aeronefs utilises ;
ii~ 1'avionique a bord de ces appareils ;
iii) le regime de vol (VFR ou IFR) et sa frequence, en

exploitation normale ;
iv) les qualifications des pilotes aux commandes de

ces aeronefs .

4 . Apres etude sur place du fonctionnement, et de
1'audition des bandes magnetiques, d"eterminer quels
sont les problemes auxquels doit faire face
actuellement la tour de controle de Dorval . "

L'on aura remarque que 1'etude porte sur deux sujets : en premier lieu
1'introduction du bilinguisme pour les vols VFR a Dorval et en second lieu,
les procedures qui pourraient etre requises pour le trafic mixte VFR/IFR en
milieu bilingue . Le premier sujet fait l'object du present chapitre tandis
que le second a ete examine a la section 2 du chapitre 8 .

5 .2 Le groupe de travai l

Le groupe de travail a ete forme en fevrier 1978 . Son rapport publie le 5
janvier 1979 avait ete complete en juillet 1978 .
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I1 comprenait :

Gestionnaire du projet : M. E .L . Taylor, specialiste des besoins
operationnels, ministere des Transports .

Representant de 1'ATS de la region du Quebec : M. J .L . Patenaude,
controleur de la circulation aerienne a Quebec et titulaire d'une
licence de pilote .

Representant de la CATCA : M. R . Laviolette, controleur de la circulation
aerienne, egalement representant de la CATCA a titre d'observateur aux
etudes en simulation .

Representant de 1'AGAQ : M. R. Lemay, controleur a St . Hubert .

Representant de la CALPA : M. M. Martineau, pilote .

5 .3 La methodologi e

La methodologie est decrite au volume 3 du rapport BICSS :

"D'un common accord 1'equipe a decid"e de diviser 1'etude en
deux phases : la premiere, traitant des procedures
necessaires a 1'introduction des communications air-sol
bilingues aux vols VFR evoluant dans la PCZ de Dorval ; la
seconde, traitant des procedures necessaires pour separer et
ordonner les vols VFR et IFR en milieu bilingue dans la
region de Montreal . "

Suit un resume de la fagon dont le groupe de travail s'est acquitte de sa
tache :

"L'equipe a tout d'abord commence, d'une part, a revoir les
evenements qui ont amene la mise sur pied de 1'etude et,
d'autre part, a se renseigner davantage sur le fonctionne-
ment de la tour de Dorval .

Des questionnaires ont ete prepares et distribues aux
pilotes et exploitants concernes ainsi qu'aux controleurs de
la tour de Dorval . En outre 21 exploitants situes a Dorval
et dans la plupart des aeroports se trouvant dans un rayon
de 25 milles de Dorval, c'est-a-dire, les Cedres, St-Lazare,
St-Hubert, Beloeil, Richelieu, St-Jean, Mascouche, St-Jerome
et Ste-Therese ont ete visites et interviewes . Parmi
ceux-la, onze exploitants ont repondu a notre questionnaire .
D'autre part, quelques 1500 questionnaires furent distribues
a des pilotes : don,t 900 a des pilotes de ligne bases a
Dorval ; les autres ayant ete confies aux exploitants pour
qu'ils les mettent a la disposition des pilotes interesses .
Quatre cent trente-cinq (435) d'entre eux, ont repondu et
quelques uns ont rendu visite ou telephone a 1'equipe pour
exprimer leurs points de vue .



Seize (16) des 20 controleurs de la tour de Dorval ont
retourne leur questionnaire a 1'equipe .

Des membres de 1'equipe ont visite a plusieurs reprises la
tour de Dorval, ainsi que les tours de Mirabel, de St-Hubert
et de St-Jean .

D'autre part, plusieurs exposes ont permis a 1'equ .ipe de se
familiariser avec le fonctionnement de la tour de Dorval et
de 1'organe de controle terminal (TCU) .

Une description des tours de Dorval, de Mirabel, de
St-Hubert et de St-Jean, ainsi que des secteurs TCU de
Montreal, y compris la TRSA a ete redigee . Ces descriptions
traitent du personnel, de 1'equipement et des taches se
rapportant a la liaison entre ces tours ou organes, ainsi
que des procedures de liaison .

Une etude des communications radio de la tour de Dorval a
egalement .ete entreprise, tant sur place que sur bandes
magnetiques .

Les statistiques de la circulation a 1'aeroport de Dorval
pour la periode 1970 a 1977 ont ete analysees et reportees
sur graphigues . Les previsions preliminaires de la circu-
lation a egalement retenu 1'attention . Par ailleurs,
1'equipe s'est informee du developpement prevu des aero-
dromes de Dorval et de Mirabel afin de pouvoir evaluer
1'impact du d"emenagement eventuel de plusieurs autres
compagnies aeriennes a Mirabel . De plus, les statistiques
de 1977 pour Mirabel, St-Hubert et St-Jean ont fait 1 'objet
d'une etude pour le rapport des vols VFR et IFR .

L'equipe a effectuee une visite a la tour de 1'aeroport
international de Toronto, a la TRSA et au TCU, pour observer
les methodes d'operation, car elles sont sensiblement les
memes que celles proposees pour la tour de Dorval, actuel-
lement etudiees par les fonctionnaires regionaux .

Une visite a ete effectuee a la tour et au TCU de Quebec
pour observer leurs operations caracterisees par un fort
pourcentage de communications en frangais et un important
trafic VFR-IFR .

Pour pouvoir etudier la circulation aerienne dans un milieu
sans service radar, 1'equipe s'est rendue a la tour de
Sept-Iles qui controle un important trafic VFR-IFR et ou le
pourcentage des communications air-sol, en frangais, est
tres important .
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Les operations de la tour de Dorval, en contexte bilingue,
furent egalement etudiees afin d'anticiper tout probleme
pouvant decouler de 1'introduction des communications
air-sol bilingues aux vols VFR a Dorval .

De plus, 1'equipe a etudie les procedures VFR et IFR a
Dorval, Mirabel, St-Hubert et St-Jean, ce qui a permis de
rediger un compte rendu traitant des procedures IFR et
VFR-IFR dans un contexte mixte .

Les enregistrements magnetoscopiques de 1'etude en
simulation des communications IFR bilingues dans le TCU de
Montreal, ont ete etudies .

Le Directeur des etudes en simulation des communications
bilingues a fait un expose a 1'equipe sur les procedures en
voie d'elaboration, pour les communications air-sol
bilingues pour les vols IFR . Par la suite 1'equipe a evalue
1'impact de ces procedures sur le systeme utilise
actuellement pour separer et ordonner les vols VFR et IFR
dans la region de Montreal .

A part quelques probl`emes dans certains domaines qui devront
etre resolus, 1'equipe n'envisage pas d'autres difficultes .

Plusieurs methodes qui paraissaient susceptibles de resoudre
ces problemes ont ete evaluees, et 1'equipe a choisi les
meilleures pour fins de recommandation .

Suite a ces etudes, un projet d'implantation a ete elabore
et les grandes lignes en sont presentees dans une section
separee du present rapport .

Le rapport conclut sur une description de 1'impact de la
mise en place du plan, tel que recommand "e . "

5 .4 Les conclusions et recommandations du groupe de travai l

a) Apres avoir consulte les controleurs de la tour de Dorval le
groupe de travail en est arrive a la conclusion, suggeree par ces derniers,
qu'avant qu'ils puissent effectuer le controle de la circulation aerienne
de fagon efficace dans les deux langues une formation lexicologique, y
compris des exercices pratiques, leur serait necessaire .



Une recommandation relative a la formation des controleurs, y compris les
controleurs de la tour, a ete faite au chapitre 9 .

b) Le groupe de travail a constate que 1'usage d'une terminologie
incorrecte peut mener a la confusion et a des erreurs de comprehension . De
meme, un mauvais choix de langue de la part du controleur pourrait amener
des problemes semblables . Les etudes en simulation avaient naturellement
entraine les memes conclusions .

Le groupe de travail recommanda en consequence d'encourager les pilotes, au
moyen d'un avis aux navigants ou de toute autre publication jugee appro-
priee, de bien se familiariser avec la terminologie ATC dans la langue
choisie et une fois qu'une langue a ete choisie pour la conduite d'un vol,
toute intention d'en changer soit formellement indiquee au controleur .

Un avis aux navigants a cet effet a de fait ete publie le 17 octobre 1978
en rapport avec les regions du Quebec ou 1'usage de deux langues est
autorise . Une recommandation a ete faite au chapitre 9 a 1'effet qu'un
nouvel avis aux navigants soit publie pour decrire 1'expansion des services
bilingues et reiterer les recommandations relatives a la terminologie et
aux changements de langue .

c) Le groupe de travail s'est rendu compte que la saturation des
frequences constitue d"eja un probleme dans le systeme actuel, probleme qui
sera aggrave par 1'introduction des communications bilingues air/sol .

Tel que deja mentionne le groupe de travail a fait des observations a la
tour de 1'aeroport international de Toronto ainsi qu'a la TRSA et a la TCU .
I1 desirait par la se familiariser avec le poste n° 2 de controleur
d'aeroport mis en service a la tour de Toronto a l'automne 1970 .

Le groupe de travail a recommand"e de creer un poste n° 2 de controleur
d'aeroport a Dorval .

Pour reduire la saturation des frequences dans la mesure ou elle est
occasionnee par des demandes de renseignements de la part de pilotes, le
groupe de travail a recommand"e que Von intensifie 1'usage de 1'ATIS par
les vols VFR en le faisant mieux connaitre par la distribution d'affiches a
tous les aeroclubs de la region . Les controleurs pourraient egalement
exiger que les pilotes obtiennent les messages ATIS avant de leur permettre
d'entrer dans la zone de controle .

Enfin le groupe de travail a recommande que le secteur TRSA de la TCU de
Montreal soit pourvu du personnel necessaire pendant les heures de service
annoncees . Cette recommandation a ete mise en application avant le d"ebut de
la deuxieme phase des audiences . Comme nous 1'avons vu, la derniere fois
que le secteur TRSA a ete ferme est le 10 novembre 1978 .



d) Comme ce fut le cas dans les etudes en simulation, le groupe de
travail a tot fait de conclure qu'il etait necessaire de trouver un moyen
pour aider les controleur a identifier la langue choisie par un pilote . A
1'occasion de sa visite a Quebec le groupe de travail a remarque que "les
erreurs de choix de langue ou de changements de langue sont peu nombreuses,
en partie a cause du fort pourcentage de vols evoluant en frangais, mais
egalement, grace a cette procedure de marquage de fiches qui est tres effi-
cace ." C'est pourquoi, adoptant la solution proposee lors des etudes en
simulation, le groupe de travail a recommande 1'utilisation d'un crayon
feutre jaune du type "highlighter" pour identifier sur leur fiche de pro-
gression les vols ayant choisi la langue frangaise, et de remplacer sa
fiche lorsqu'un pilote change de langue . Ces deux propositions sont
comprises dans les procedures recommandees au chapitre 9 .

e) Apres avoir reconnu qu "'il ne fait aucun doute, que dans un milieu
de controle bilingue, il est necessaire que les services ATIS soient . dans
les deux langues", le groupe de travail a recommand "e que deux magnetophones
ATIS double piste soient installes dans la tour de Dorval , chaque
magnetophone emettant sur une frequence bien distincte . Les deux messages
devraient etre enregistres avant leur diffusion .

f) Suivant les previsions du groupe d'etude, 1'introduction du
bilinguisme a Dorval entrainera une augmentation d'environ trois pourcent
de la circulation aerienne dans son ensemble . Si Von ajoute
1'augmentation moyenne prevue de trois a quatre pourcent par annee, on peut
prevoir une augmentation totale de 1'ordre de six a sept pourcent au cours
de la premiere annee . L'ATIS sera diffusee dans les deux langues . La
langue choisie par les pilotes devra etre indiquee sur les fiches de
progression . De 1'avis du groupe de travail les taches du personnel
controleur seront "legerement" augmentees .

Le groupe de travail conclut cependant que 1'addition d'un poste n° 2 de
controle d'aeroport "aura pour effet de repartir de fagon plus equitable
les charges de travail entre les controleurs . "

Le groupe de travail a complete sa tache en rapport avec les objectifs
additionnels compris dans son mandat en tirant les conclusions enoncees aux
paragraphes g), h) et i) ci-apres, empruntes du volume 3 du rapport BICSS :

g) Changement prevu dans les caracteristiques du trafic
aerien .

"Nous avons examine les statistiques courantes et avons pu
ainsi etalbir des previsions "preliminaires" pour Dorval sur
une periode allant jusqu'a 1996 inclusivement . Nous ne
prevoyons aucun changement important au cours des 5 pro-
chaines annees, et la croissance annuelle du trafic aerien



ne devrait pas d"epasser une moyenne de 3 a 4% jusqu'a ce que
les exploitants commencent a d"emenager a Mirabel . Mais,
selon les projets actuels, ce demenagement ne devrait pas se
produire avant 1984 . En outre, comme nous 1'avons explique
auparavant a la rubrique "Affectation du personnel", 1 ' i n-
troduction du frangais dans les communications air-sol, pour
les vols VFR, pourrait creer une augmentation additionnelle
de 3% par annee pour 1'ensemble du trafic . "

h) Pourcentage des vols qui utiliseraient la langue
frangaise

"Bien qu'il soit tres difficile d'evaluer la demande de
prestation du service en langue frangaise a Dorval, il nous
a ete possible, a partir d'informations recueillies au cours
de nos consultations avec des pilotes, des controleures et
des exploitants, et, en tenant compte des connaissances
individuelles de la region de Montreal des membres du groupe
d'etude, de prevoir que 5% des vols IFR et 20% des vols VFR
utiliseraient la langue frangaise .

Par consequent, puisqu'en 1977 le trafic aerien des avions
de passage a Dorval, etait de 28% VFR et de 72% IFR, on peut
prevoir que 10% environ de la circulation aerienne sera en
frangais . "

i) Liaisons inter-organes :

"L'equipe a releve plusieurs lacunes dans la liaison entre
les divers organes ATC de la region de Montreal . Les voici :

1 . Le poste TRSA n'est pas toujours en service, ce qu i
augmente la charge de travail des controleurs de la tour
de Dorval .

2 . Le controleur des arrivees du TCU n'avise pas toujours
les controleurs de la tour de 1'ordre d'arrivee des
avions . Ce qui force le coordonnateur radar dans la
tour a veiller les frequences du TCU .

3 . L'installation radar de Mirabel ne fonctionnant pas, le
transfert du trafic aerien avec le TCU et la TRSA est
tres difficile, et rend la tache des controleurs de la
tour qui doivent assurer que le trafic VFR ne se trouve
pas sur les trajectoires du trafic IFR plus compliquee
sinon impossible .
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4. L'organe de St-Hubert pourrait egalement profiter d'une
meilleure installation radar pour les memes raisons qu'a
Mirabel . "

Le groupe de travail signale qu'il a dans un passage anterieur de son
rapport fait des recommandations au sujet du maintien en service de la
TRSA. Come nous 1'avons vu cette remarque n'a plus d'application . Le
groupe de travail a fait deux autres recommandations :

1 . Que les controleurs des arrivees du TCU fournissent au
controleur de la tour la position des avions a
1'arrivee. (Cette proposition est comprise dans les
procedures recommand'ees au chapitre 9. )

2. Que 1'installation radar de Mirabel soit officiellement
mise en service des que possible . (La Commission a ete
avisee que ceci a ete fait avant le d"ebut de la seconde
phase des audiences . )

Enfin pour ce qui est de la liaison inter-organes, le groupe de travail a
conclu :

"L'equipe est d'avis que 1'introduction du frangais
dans les communications air-sol des vols VFR dans la PCZ de
Dorval, et des vols IFR, en general n'aff ectera aucunement
la liaison inter-organes . "

5 .5 Le plan d'execution recommande par le groupe de travail .

Le plan 'suivant est recommande par le groupe de travail :

" 1 . La formation lexicologique et linguistique, telle que
decrite sous la rubrique "conclusions et recommanda-
tions", devra etre terminee avant 1'introduction des
communications air-sol bilingues a Dorval . La Division
de la formation et du perfectionnement du personnel,
ATS, Administration centrale, Ottawa devra par ailleurs
d'eterminer la duree et le contenu de cette formation
lexicologique . Pour sa part, 1'ecole regionale du con-
trole de la circulation aerienne, region du Quebec,
devra avoir la responsabilite des exercices de simu-
lation ainsi que la formation lexicologique .



2 . Un poste n° 2 de controle d'aeroport doit exister a la
tour de Dorval au moment de 1'introduction du f rangais
dans les communications air-sol . Ce qui permettra aux
controleurs de se familiariser avec les procedures et
la coordination requises par ce nouveau service . Le
plan d'execution que nous proposons ne requiert aucune
main-d'oeuvre additionnelle, mais seulement u .ne redis-
tribution des taches du personnel d"eja en place . Tel
qu'indique a 1'annexe C, section V, 1'equipement requis
n'engagerait qu'une depense de $30,000 environ .

3. En plus de modifier 1'ONA, serie 1, n° 1, 1'etendue de
la prestation des services bilingues a 1'aeroport de
Dorval devra e'tre precisee par un NOTAM publie trois a
quatre semaines avant 1'introduction du f rangais dans
les communications air-sol a cet aeroport .

4. Deux magnetophones ATIS a deux pistes sont requis pour
1'emission sur 2 frequences distinctes des messages en
anglais et en frangais lors de 1' introduction du
frangais dans les communications air-sol . L'equipe a
appris que la region du Quebec avait deja prevu dans
son budget pour 1'annee financiere 1978-79
1'acquisition d'un appareil ATIS supplementaire pour
Dorval, par consequent, ces frais ne s'ajouteraient pas
aux couts d'implantation .

5. Les ententes inter-organes et les lettres
d'exploitation pertinentes devront etre modifiees pour
y incorporer les nouvelles procedures avant
1'introduction du frangais dans les communications
air-sol .

6 . Le personnel du secteur TCU de 1'ACC de Montreal devra
etre complete afin que le poste TRSA du TCU soit en
service pendant les heures d'exploitation publiees .

7 . Le radar de Mirabel devrait etre mis officiellement en
service aussitot que possible. Lors de la redaction de
ce rapport, 1'antenne du radar de Mirabel avait subi
des modifications, mais un test en vol est requis avant
qu'il ne soit reconnu operationel . La mise en service
officielle du radar de Mirabel n'augmente en aucune
fa~on les couts d'implantation .



8 . Le Lexique frangais-anglais (TP415) devrait recevoir
une plus large distribution au Quebec, surtout dans la
region de Montreal, afin que le plus de pilotes
possible puissent se familiariser avec la bonne
terminologie . Ce qui peut etre accompli en distribuant
ce lexique aux aero-clubs et aux associations reliees a
1'aviation, ainsi qu'en annongant sa disponibilite au
moyen d'un Bulletin d'information . La presentation
audio-visuelle regionale intitulee "Communications
air-sol bilingues au Quebec" devrait egalement faire
l'objet d'une plus grande diffusion dans la region de
Montreal .

9 . Un Avis aux navigants devrait etre publie afin
d'encourager les pilotes a connaitre parfaitement la
terminologie ATC dans la langue de leur choix et pour
leur rappeler egalement d'aviser formellement le
controleur de tout changement de langue .

10 . Apres 1'introduction du frangais dans les
communications air-sol, il faudra suivre de pres
1'ensemble du fonctionnement de la tour dans le but de
deceler et de remedier a tout probleme . "

Les remarques suivantes s'iimposent au sujet de ce plan d'execution :

Au sujet du paragraphe 5, il appert de la preuve qu'aucune
modification ne sera requise aux ententes inter-organes .
Cependant la recommandation s'applique toujours aux lettres
d'exploitation .

Les paragraphes 6 et 7 sont caducs .

Le paragraphe 8 est compris dans les recommandations faites
au chapitre 9 .

Quant au paragraphe 9, il a ete indique plus haut qu'un avis
aux navigants a deja ete publie et qu'au chapitre 9 il est
recommande d'en publier un nouveau .

5 .6 L'effet sur le systeme actuel .

Le systeme qui resultera des modifications proposees par le groupe d'etude
est decrit comme suit dans son rapport :



"Jusqu'a la fin de 1977, le trafic IFR a Dorval avait
tendance a baisser, du principalement a 1'ouverture de
Mirabel et a 1'introduction d'avions a reaction
gros-porteurs . L'impact de Mirabel sur Dorval a maintenant
ete absorbe et ce jusqu'en 1985 et les compagnies aeriennes
prevoient d'ajouter des vols a leurs horaires . Les previ-
sions pour Dorval pour 1'annee suivante n'indiquent qu'une
augmentation de 5% environ du trafic aerien total . De plus,
le pourcentage de vols VFR des avions de passage a Dorval a
augmente regulierement, passant de 18 .8% en 1973 a 28 .39'o en
1977, et depuis 1970, il s'est produit une augmentation de
50% du trafic total des avions de passage en VFR . Ces
facteurs ont amene 1'equipe a prevoir un accroissement du
trafic mixte VFR-IFR . En outre, les previsions d'augmenta-
tion de 2 a 3% de la circulation aerienne dans son ensemble
decoulant de 1'introduction du bilinguisme a Dorval a incite
1'equipe a recommander des solutions a la saturation de
frequences que nous avions detectee en faisant 1'analyse du
systeme actuel .

L'equipe presente ci-apres, une breve description de notre
evaluation de 1'impact resultant de 1'implantation des
recommandations faites dans le present rapport .

La formation lexicologique regue par les controleurs tour et
1'exposition des pilotes au controle bilingue ameliorera
1'efficacite des communications ; c'est-a-dire que les trans-
missions seront normalisees et plus courtes, reduisant ainsi
la saturation des frequences . L'introduction du poste no 2
de controle d'aeroport permettra egalement une meilleur
repartition des taches de controle . Le nombre d'appareils a
la charge d'un controleur sera moindre, ce qui lui permettra
de consacrer plus de son temps aux vols sous sa responsa-
bilite . La mise en place de personnel au poste TRSA reduira
le nombre d'appareils devant transiter dans la zone de con-
trole . Enfin, la transmission des messages ATIS sur des
frequences distinctes epargnera un temps precieux aux
usagers et ameliorera 1'efficacite . "

Section 6 . LA POSITION DE CATCA ET DE CALPA

Au cours de la deuxieme phase des audiences si peu a ete dit au sujet de
Dorval et de Mirabel par les parties autres que le ministere des Trans-
ports, que le procureur de celui-ci s'est cru autorise a soumettre dans sa
plaidoirie que CATCA et CALPA ne s'etaient pas opposees a 1'introduction de
services bilingues de la circulation aerienne a ces deux aeroports .



6 .1 La position de CATCA

Dans sa plaidoirie ecrite le procureur de CATCA dit :

"Dans la transcription de sa plaidoirie orale et dans ses
commentaires au sujet des conclusions de 1'etude de la
region de Montreal le procureur du ministere donne l'impres-
sion que CATCA n'est pas opposee a 1'introduction du con-
trole bilingue de la circulation aerienne pour le trafic VFR
dans ces deux zones .

Ceci est clairment contraire a la position de 1'Association .
La signature par CATCA du rapport reproduit dans le volume 3
du rapport BICSS ne signifie pas qu'elle accepte le postulat
de base que le controle bilingue de la circulation aerienne
devrait etre introduit pour les vols IFR ni que les avan-
tages decoulant d'une comprehension accrue 1'emportent sur
les desavantages d"ecoulant de la reduction des possibilites
offertes par la veille radio. Les arguments soumis a
1'audience indiquent clairement les motifs a 1'appui de la
position de CATCA sur ces deux questions . Puisque 1'Asso-
ciation s'oppose a 1'usage du frangais pour les vols IFR,
elle doit s'opposer a 1'usage du frangais pour les vols VFR
du trafic mixte VFR/IFR ." (Traduction )

CATCA est d'avis par ailleurs que 1'usage du fran~ais est permissible pour
parer aux cas d'urgence .

6 .2 La position de CALPA

La preuve d "emontre clairement que le rapport de 1'Etude des communications
air/sol bilingues dans la region de Montreal est unanime et que chaque
membre du groupe d'etude, y compris M . Martineau qui representait CALPA,
s'est dit d'accord avec son contenu et ses recommandations . CALPA n'a pas
consenti toutefois a ce que son representant signe le rapport et il ne 1'a
pas signe .



Section 7 . CONCLUSION .

Dans son rapport interimaire la Commission a ecrit au sujet de Dorval :

"Dans sa lettre du 2 novembre 1976 a 1'Association des Gen s
de 1'Air du Quebec, 1'Honorable Otto Lang, Ministre des
Transports, ecrivait : "dans le cas de Dorval, 1'etude pour
les vols a vue procedera en meme temps que la phase du pro-
gramme de simulation qui portera sur les vols aux instru-
ments dans les regions terminales" . Ce programme est
maintenant en cours depuis mars 1977 et doit durer cinquante
semaines .

Au cours de son temoignage, M . McLeish a declare que la
mixtion du trafic VFR et du trafic IFR de meme que le volume
de trafic a Dorval sont si complexes que 1'etude des
procedures pour le vol a vue a Dorval ne peut etre fa i te
avant que 1'etude des procedures pour le vol aux instruments
soit completee et que les nouvelles procedures, s'il y a
lieu, aient ete mises au point .

Aucune representation a 1'effet contraire n'a ete faite a la
Commission .

Par suite, aucun rapport n'a ete produit, aucune preuve n'a
ete faite ni aucune proposition soumise a la Commission au
sujet de 1'aeroport de Dorval . En consequence aucune
conclusion ni aucune recommandation relative a cet aeroport
ne sera soumise pour le moment . "

La Commission recommande maintenant 1'introduction de services bilingues de
la circulation aerienne IFR au Quebec .

Tel qu'indique a la section 2 du chapitre 8 de ce rapport, la Commission en
est venue a la conclusion que le trafic mixte VFR/IFR ne constitue pas un
obstacle et qu'aucune nouvelle procedure n'est necessaire pour effectuer le
controle de ce trafic mixte en milieu bilingue .

A la lumiere de cette conclusion et du rapport de 1 'Etude des
communications air/sol bilingues dans la region de Montreal, la Commission
croit que des services bilingues peuvent etre dispenses aux vols VFR dans
la zone de controle integral de Dorval sans atteinte a la securite .



Section 8 . RECOMMANDATIONS .

La Commission recommande que le service de controle de la circulation
aerienne soit dispense dans les deux langues officielles pour'les .vols VFR
dans la zone de controle integral de Dorval, aux conditions suivantes' :

- Qu'avant 1'inauguration du service, 1'ONA, serie 1, no l soit modifiee a~
cet effet .

- Qu'avant 1'inauguration du service, un NOTAM soit emis pour preciser
dans quelle mesure le service bilingue sera disponible 'a 1'aeropor't'de
Dorval . Ce NOTAM devrait etre en circulation trois a quatre semaines avant
1'introduction des communications air/sol bilingues a Dorval .

- Qu'avant 1'inauguration du service, les programmes de formation su'r le
lexique frangais et 1'application pratique des communications bilingues
decrits dans les recommandations du chapitre 9, soient entrepris . par' les
controleurs VFR dans la mesure ou ils leur sont applicables .

- Qu'avant 1 ' inauguration du service, les lettres d'exploitation
pertinentes soient modifiees pour y incorporer les nouvelles procedures . ' ,,

- Qu'avant 1'inauguration du service, les procedures enumerees .dans le s
recommandations du chapitre 9 soient certifiees, sauf celles qui se
rapportent exclusivement aux services de la circulation aerienne IFR . .

- Que la procedure requerant que les altitudes soient indiquees en
prononcant chaque chiffre individuellement, soit strictement appliquee .
(Article 2312 .4 du MANOPS )

- Qu'avant 1'inauguration du service, 1'ONA serie 1, no 1, soit modifiee
de sorte que les pilotes soient informes qu'il leur appartient de s'assurer
que leur habilete a communiquer soit compatible avec la langue des services
fournis par les organes de la circulation aerienne controlant 1'espace
aerien dans lequel ils prevoient effectuer leur vol .

- Qu'avant 1'inauguration .du service, le ministere des Transports mette le
lexique TP 415 a la disposition d'un plus grand nombre de pilotes . En
outre, ce ministere devrait fournir aux aeroclubs comportant une ecole de
pilotage et aux associations aeriennes du Quebec les montages audiovisuels
et les bandes magnetiques de formation au bon usage de la phraseologie
f rangaise .



- Qu'avant 1'inauguration du service, un nouvel avis au personnel navigant
soit publie pour d'ecrire 1'expansion des services bilingues et pour
encourager les pilotes (a) a connaitre a fond la terminologie de la langue
qu'ils ont choisie pour communiquer avec les services du controle de la
circulation aerienne et . (b) a ne pas changer de langue a,u cours d'un vol
s.ans au prealable faire part officiellement de leur intention au
controleur .

- Qu'avant 1' inauguration du service, un poste no 2 d-e control eur
d'aeroport soit mis en service a'Dorval afin de limiter 1'encombrement des,
f requences et de mieux repartir les taches de travail .

-, Qu'avant 1'inauguratfon du service, deux appareils enregistreurs de
messages ATIS a deux canaux soient instal les dans la tour de controle .de
Dorval et permetten't de diffuser les messages ATIS en frangais et en
anglais sur des frequences differentes . Ces messages devraient etre
enregistres avant leur diffusion .

- Que les pilotes d'aeronefs en VFR soient encourages a se servir de
1'ATIS . Le recours a ce service pourrait etre encourage au moyen d'affiches
publicitaires placees dans les aeroclubs ou en exigant que les pilotes
ecoutent les messages ATIS avant qu'il leur soit permis d'entrer dans .la
zone de controle de Dorval ou dans la region terminale a service radar, d .e
Montreal .

- Qu'apres 1'introduction des communications air/sol bilingues, 1'ensemble
du fonctionnement de la tour soit suivi de pres dans le but de deceler et
de remedier a tout probleme .



Chapitre 1 1

LES VOLS VFR A MIRABEL



Section 1 . INTRODUCTION

Dans son rapport interimaire la Commission a recommande que les services de
controle de la circulation aerienne soient dispenses dans les deux langues
officielles aux vols VFR qui communiquent avec la tour de controle au
moment de traverser la zone de controle integral de Mirabel vers une autre
destination, sans atterrir a cet aeroport . Cette recommandation a ete mise
a effet .

Quant aux vols VFR qui d'ecollent de Mirabel ou y atterrissent la Commission
a recommande qu'aucun changement ne soit apporte avant que ne soient connus
les resultats des tests de simulation en cours .

On trouvera dans le rapport interimaire une description d"etaillee qui n'a
pas a etre repetee, de la zone de controle integral de Mirabel, de la
circulation aerienne dans cette zone, des consequences de la proximit e des
petits aeroports avoisinants, des pistes (1), du controle de la circulation
aerienne dans la zone de controle integral, de la segregation du trafic VFR
et du trafic IFR, du rapport du groupe d'etude de Mirabel et des facteurs
dont il faut tenir compte pour evaluer la securite au regard de 1'introduc-
tion de services bilingues de controle de la circulation aerienne dans la
zone de controle integral .

Au cours de la deuxieme phase des audiences M . McLeish a d"eclare que la
position du ministere des,Transports au sujet de Mirabel n'a pas ete
modifiee depuis 1977 et que le ministere persiste a recommander que les
services soient dispenses dans les deux langues a tous les vols VFR a
Mirabel . Aucune autre preuve n'a ete faite au sujet de Mirabel .

Section 2 . CONCLUSION

Vu la recommandation ci-dessus d'introduire des services bilingues de la
circulation aerienne IFR au Quebec, vu les conclusions et les recomman-
dations du groupe d'etude de Mirabel examinees dans le rapport interimaire,
et vu la conclusion de 1'Etude des communications air/so1 bilingues dan s

(1) Une erreur s'etant glissee dans la description des pistes faite dans
le rapport interimaire, ii parait a-propos d'en reprendre la
description : I1 y deux pistes principales a 1'aeroport de Mirabel . La
piste 24 est en direction nord-est, sud-ouest . Vue de l'autre
direction elle porte le numero 06 . L'autre piste, en direction
est-ouest, porte le numero 29 vue de 1'est, et le numero .ll vue de
1'ouest .



la region de Montreal a 1'effet qu'aucune procedure nouvelle West requi se
pour le trafic mixte VFR/IFR en milieu bilingue dans la region de Montreal,
la Commission en vient a la conclusion que des services bilingues de la
circulation aerienne peuvent etre dispenses aux vols VFR dans la zone de
controle integral de Mirabel sans atteinte a la securite .

Section 3. RECOMMANDATIONS

La Commission recommande que le service de controle de la circulation
aerienne soit dispense dans les deux langues officielles pour les vols VFR
dans la zone de controle integral de Mirabel, aux conditions suivantes :

- Qu'avant 1'inauguration du service, 1'ONA, serie 1, n° 1 soit modifiee a
cet effet .

- Qu'avant 1'inauguration du service, un NOTAM soit emis pour preciser
dans quelle mesure le service bilingue sera disponible a 1'aeroport de
Mirabel . Ce NOTAM devrait etre en circulation trois a quatre semaines
avant 1'introduction des communications air/sol bilingues a Mirabel .

- Qu'avant 1'inauguration du service, les programmes de formation sur le .
lexique frangais et 1'application pratique des communications bilingues
d'ecrits dans les recommandations du chapitre 9, soient entrepris par . les
controleurs VFR dans la mesure ou ils leur sont applicables .

- Qu'avant 1'inauguration du service, les procedures enumerees dans les
recommandations du chapitre 9 soient certifiees, sauf celles qui se
rapportent exclusivement aux services de la circulation aerienne IFR .

- Que la procedure requerant que les altitudes soient indiquees en
prononcant chaque chiffre individuellement, soit strictement appliquee .
(Article 2312 .4 du MANOPS) .

- Qu'avant 1'inauguration du service, 1'ONA serie 1, n° 1, soit modifiee
de sorte que les pilotes soient informes qu'il leur appartient de s'assurer
que leur habilete a communiquer soit compatible avec la langue des services
fournis par les organes de la circulation aerienne controlant 1'espace
aerien dans lequel ils prevoient effectuer leur vol .

- Qu'avant 1'inauguration du service, le ministere des Transports mette
le lexique TP 415 a la disposition d'un plus grand nombre de pilotes . En
outre, ce ministere devrait fournir aux aeroclubs comportant une ecole de
pilotage et aux associations aeriennes du Quebec les montages audiovisuels
et les bandes magnetiques de formation au bon usage de la phraseologie
frangaise .



- Qu'avant 1'inauguration du service, un nouvel avis au personnel navigant
soit publie pour d"ecrire 1'expansion des services bilingues et pour
encourager les pilotes (a) a connaitre a fond la terminologie de la langue
qu'ils ont choisie pour communiquer avec les services du controle de la
circulation aerienne et (b) a ne pas changer de langue au cours d'un vol
sans au prealable faire part officiellement de leur intention au
controleur .

- Que les pilotes d'aeronefs en VFR soient encourages a se servir de
1'ATIS . Le recours a ce service pourrait etre encourage au moyen d'affiches
publicitaires placees dans les aeroclubs ou en exigant que les pilotes
ecoutent les messages ATIS avant qu'il leur soit permis d'entrer dans la
zone de controle de Mirabel ou dans la region terminale a service radar de
Montreal .



Chapitre 1 2

L'ESPACE AERIEN NON CONTROLE



Section 1 . GENERALITES

L'espace aerien non controle est d "ecrit dans le document de travail n° 6 du
rapport BICSS comme "un espace aerien dans lequel, soit pour des raisons de
demande insuffisante ou de possibilites de communications inad"equates,
aucun service du controle de la circulation aerienne n'est assure ."
(Traduction )

Dans la zone de controle du sud cet espace aerien se trouve seulement sous
1'altitude de 18,000 pieds, dans la zone de controle du nord seulement sous
le niveau de vol 230 et dans la zone de controle arctique seulement sous le
niveau de vol 290 . Tout 1'espace aerien au-dessus de ces altitudes est
controle. Ces zones de controle sont illustrees a la figure F qui suit ce
chapitre .

I1 n'y a aucune reglementation applicable a 1'usage de la langue dans
1'espace aerien non controle . 11 s'ensuit que les deux langues peuvent
etre utilisees . De fait, il n'y a aucune disposition requerant u'un
aeronef soit muni d'un radio et on peut donc y voler. NORDO (sans radiol .

Tel qu'explique dans le document de travail :

"Dans cet espace aerien 1'information de vol et les services
consultatifs sont disponibles a des degres divers ; depuis la
disponibilite complete et immediate jusqu'a 1 'absence
virtuelle de disponibilite .

Dans 1'espace aerien non controle contigu a 1'espace aerien
controle, la communication directe avec un organe de con-
trole de la circulation aerienne est habituellement
possible. En pareilles circonstances 1'information de vol
et les services consultatifs sont entierement accessibles
aux pilotes . I1 s'ensuit qu'au Quebec ce service est
disponible dans les deux langues officielles dans la mesure
autorisee par la reglementation actuelle ou projetee .

Dans certaines autres regions les communications avec un
organe de controle de la circulation aerienne sont
inexistantes mais il est possible de communiquer avec une
station radio aeronautique . En pareil cas 1'information de
vol et le service consultatif sont egalement accessibles
pour le tout bien que la retransmission des donnees
provenant d'une unite de controle de la circulation aerienne
puisse etre plus lente . De toute fagon ici encore on peut
raisonablement presumer qu'au Quebec ce service est
disponible dans les deux langues officielles dans la mesure
autorisee par la reglementation actuelle ou projetee .



Dans d'autres regions les seules communications disponibles
au sol sont avec une station UNICOM privee . Dans ce cas on
ne peut esperer que peu sinon aucune information a caractere
consultatif . La seule information disponible est en general
limitee aux interets particuliers du proprietaire ou
operateur de la station UNICOM et seulement dans la langue
qu'il utilise pour ses fins personnelles .

Dans le reste de 1'espace aerien non control "e qui en
represente une partie substantielle, aucune communication
air-sol n'est possible. Ceci provient du fait que-l'aeronef
se trouve au-dela ou au-dessous du champ de propagation des
ondes des stations au sol . Il ne reste plus pour obtenir de
1'information de vol que la communication directe entre
pilotes . I1 va de soi que 1'usage des deux langues offi-
cielles sans etre assure de la comprehension des deux
pilotes peut constituer une situation dangereuse . Dans ce
cas les communications sont autorisees dans les deux langues
officielles mais le besoin de comprehension demeure sans
solution ." (Traduction )

Le passage suivant est extrait du volume 1 du rapport BICSS :

"Le nombre limite d'installations de telecommunications-
terrestres et 1'absence d.e tout reglement concernant
1'emploi de la langue par les stations UNICOM pourraient
creer des situations eventuellement dangereuses pour les
vols en cours dans un espace aerien non controle, si jamais
1'une des situations suivantes se presentait :

1 . Deux pilotes unilingues, 1'un francophone, 1'autre
anglophone, s'approchent d'une destination commune, ou
aucune installation de telecommunications terrestre .
n'est disponible, et diffUsent leurs intentions sur la
frequence 122 . 2_MHz : -Aucun pi-l ote ne peut compend re ce
que 1'autre dit .

2 . Deux pilotes unilingues de langues differentes arrivent
a une destination commune ou les services UNICOM sont
disponibles . Si l'operateur UNICOM est unilingue
frangais ou anglais, il ne peut assurer les services
consultatifs a l'un des deux aeronefs .

Du fai,t que de tels problemes se sont presentes pendant :,
plusieurs annees dans 1 'espace aerien non'controle et
que 1'introduction des communications bilingue .s air-sol
IFR dans 1'espace .aerien controle de la. province-de,



Quebec est sur le point de se faire, il va de soi que
1'emploi du frangais dans ces conditions risque d'augmenter
de fagon fort importante . "

Afin de solutionner ces problemes et de prevenir ces dangers eventuels le
rapport BICSS envisage les options suivantes :

"1 . Etant donne la faible densite de la circulation, le
temps et les ressources personnelles que disposent les
pilotes pour assurer la securite de leur vol, maintenir
le status quo . p

2 . Imposer des exigences de langue aux pilotes et aux
operateurs UNICOM travaillant dans 1'espace aerien non
controle du Quebec .

3 . Augmenter les possibilites de telecommunications
actuelles pour couvrir tout 1'espace aerien non
controle .

4 . Etendre les services du controle a tout 1'espace aerien
non controle et limiter le volume des vols en IFR
lorsque les communications ne sont pas disponibles ou
sont impraticables .

5. Etendre les services de controle a tout 1'espace aerien
non controle de la province de Quebec .

6. Toute combinaison des solutions precedentes . "

Le rapport estime qu'"il est primordial de proceder a une etude en
profondeur des activites ayant lieu dans cet espace aerien" avant de faire
des recommandations specifiques . La seule recommandation du rapport BICSS
se lit comme suit :

"Nous recommandons, suite aux recommandations de la
commission d'enquete sur les services bilingues de la
circulation aerienne I'FR au Quebec, qu'une etude d 'etaillee -
soit entreprise en vue de recommander les options les plus
appropriees pour assurer les services de controle ou la
possibilite de communiquer par une tierce personne dans
1'espace aerien non controle actuel de la province de
Quebec ."



Toutefois meme si cette etude etait entreprise immediatement,apres le d"pot
du rapport de la Commission, cette recommandation equivaut a maintenir le
statu quo. Le plan d'implantation recommande par le rapport BICSS fait
l'objet du prochain chapitre . I1 appert de ce plan 9ue des mesures a
prendre celles relatives a 1'espace aerien non controle sont placees en
dernier sur la liste . Bien que ces mesures ne soient pas necessairement
enumerees par ordre chronologique, et sans vouloir entrer dans la question
du calendrier d'implantation, il n'en reste pas moins que les mesures
relatives a 1'espace aerien non controle ne paraissent pas devoir etre
prises dans un avenir rapproche .

Revenant a 1'option 3 mentionnee ci-dessus, la Commission est d'avis qu'il
est essentiel cLue des ameliorations soient faites sans attend re les
resultats d'une etude d"etaill "ee et sans attendre que les autres phases de
1'implantation soient completees .

L'option 3 est d'ecrite de fagon plus complete dans le document de travail
no 6 :

"Cette option comprend des sous-options qui peuvent etre
consid"erees individuellement ou collectivement .
L'augmentation des possibilites de telecommunications peut
se faire par voie de :

i) frequences peripheriques additionnelles de stations
radio aeronautiques

ii) stations radio aeronautiques additionnelle s

iii) frequences peripheriques additionnelles de controle de
la circulation aerienne

iv) stations de communication satellites reliees soit a
une station radio aeronautique, soit a un organe de
-controle de circul,ation aerienn e

v) toute combinaison de i) a iv) .

Cette option aurait pour objet d'assurer la possibil :ite de
communiquer avec une tierce partie dans toutes,les
communications aeronautiques dans 1'espace aerien non
controle du Quebec ." (Traduction )

Au cours de son temoignage M . Fudakowski a d"eclare :

"R Oui, je crois que nous reconnaissons ce fait ; d'un
autre cote je crois devoir ajouter que la position du
ministere des Transports est d'assurer la possibilite de
communiquer dans cet espace aerien aussitot que possible et
c'est un programme en cours .



Ceci sera vraisemblablement accompli avant que des
recommandations relatives aux communications bilingues IFR
ne soient faites ." (Traduction )

I1 ajoute plus loin : I

"C'est une situation ou une station radio aeronautique
bilingue du ministere des Transports sera en mesure de
communiquer 1'information de trafic dans ce cas que nous
avons decrit de deux pilotes unilingues, 1'un francophone et
1'autre anglophone ." (Traduction )

M . Fudakowski continue :

"R Ils sont d"eja disponibles dans les regions ou la
demande est suffissante et c'est le cas presentement dans le
nord du Quebec ou a La Grande, si vous voulez prendre cet
exemple, il y a une station radio aeronautique du ministere
des Transports. -

Q Ou il y a du personnel bilingue?

R C'est exact .

Et toutes les stations radio aeronautiques du ministere
des Transports sont operees par du personnel bilingue
certifie pour la prestation du service dans les deux
langues . I -

Q Mais il resterait une partie substantielle de la
province ou selon vous il n'y a pas lieu de placer des
stations radio aeronautiques parce que la demande West pas
suffisante, n'est-ce pas?

R Substantielle seulement dans le sens que cela
s'applique a de vastes regions, mais non pas substantielle
au sens du trafic ou de la demande, oui .

Q Alors nous aurons encore les problemes auquels je
faisais allusion c'est-a-dire qu'il y aura avant que cet
espace aerien ne devienne controle, possibilite
d'augmentation de ces situations qui ont ete qual ifi ees de
potentiellement dangereuses ?

R Oui, il y aura des regions ." (Traduction)



Les Commissaires sont d'avis que le programme en cours dont a pane
M. Fudakowski

%
devrait etre poursuivi en toute diligence de fagon a reduire

la possibilite de telles situations potentiellement dangereuses . Les coats
afferents ont deja ete comptes dans 1'estime du coat d'implantation qui
fera l'objet du chapitre 14 .

Section 2 . RECOMMANDATIONS

La Commission recommande que soient augmentees dans les plus brefs delais
possibles les possibilites de telecommunications actuelles pour couvrir
tout 1'espace aerien non control"e au Quebec . Dans le cas de la region nord
du Quebec, :cette mesure devra etre prise avant ou, au plus tard, de fagon
concomitante avec 1'expansion de la region d'information de vol de Montreal
(FIR) au nord (NASP-E) . Dans le cas de la region est du Quebec, cette
mesure devra etre prise avant ou, au plus tard, de fagon concomitante avec
1'expansion de la region d'information de vol de Montreal (FIR) a Vest
(etude Odynski) .

La Commission recommande de plus qu'une etude soit entreprise des que
possible pour d "eterminer le moyen le plus approprie de dispenser les
.services de la circulation aerienne dans 1'espace aerien non controle au
Quebec .
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Figure F



Chapitre 1 3

L'IMPLANTATION



Avant de presenter la preuve se rapportant au chapitre 28 du rapport BICSS,
intitule "Calendrier d'implantation", le procureur de la Commission a
exprime des doutes serieux a savoir si ce sujet est compris dans le mandat
de la Commission . Aussi a-t-il proced "e sous reserve .

De son cote le procureur du ministere des Transports tant dans sa
plaidoirie orale que dans sa plaidoirie ecrite, a soutenu la competence de
la Commission . Si toutefois, dit-il, la Commission en venait a la conclu-
sion que "les dispositions imperatives du d "ecret ne 1'obligent pas a faire
rapport sur 1'implantation" (Traduction), ce sujet serait a tout le moins
compris dans le paragraphe (e) du mandat qui vise "les questions
pertinentes pouvant etre soulevees au cours de 1'enquete et qui, de 1' .avis
des Commissaires, doivent figurer dans le rapport . "

Aux yeux de la Commission ce differend peut etre resolu en distinguant
entre d'une part le plan d'implantation et d'autre part le calendrier
d'implantation .

Le plan d'implantation est pertinent au mandat au moins en ce qui touche la
determination des mesures a prendre . Et comme le soumet le procureur du
ministere, 1'ordonnance est egalement pertinente en ce que si 1'on veut
preserver la securite et 1'efficacite, certaines mesures doivent etre
prises avant d'autres . Ainsi par exemple il parait evident que les
services bilingues de la circulation aerienne doivent etre introduits dans
la zone de controle integral de Dorval avant, ou du moins en meme temps,
qu'ils soient rendus disponibles aux vols IFR de fagon generale .

Par contre le calendrier d' implantation entre dans une categorie
differente. C'est au ministere des Transports qu'appartient la responsa-
bilite de mettre a effet les recommandations de la Commission qui seront
agreees . Le ministere aura peut-etre a faire face a des problemes d'ordre
administratif dans des domaines tels que la disponibilite du personnel, le
recrutement et la formation des controleurs additionnels necessaires ainsi
que la fourniture de nouvel equipement . Il appartiendra au ministere de
resoudre ces problemes . Dans ses recommandations relatives a la region
terminale a service radar de Montreal (TRSA) dans son rapport interimaire,
la Commission avait pose come condition que "le service doit etre fourni
au moins 16 heures par jour a partir d'un poste de controle expressement
affecte a ce service et en tout temps sur une frequence distincte . La
Commission reconnait qu'il appartient au ministere de reunir le personnel
requis ." Cependant la Commission ne se pronongait pas sur le d "elai requis
pour obtenir le personnel, ;persuad"ee qu'elle etait que cela ne relevait pas
de son mandat . La Commission estime que les memes considerations
s'appliquent dans le present cas . C'est pourquoi la Commission n'enoncera
aucune conclusion au sujet du calendrier d'implantation .



Pour ce qui est du plan d'implantation il est difficile de determiner dans
quelle mesure il est pertinent au mandat de la Commission du fait qu'il est
ainsi congu qu'il' vise a faire coincider 1'introduction du controle
bilingue de la circulation aerienne avec des changements de locaux (emme-
nagement de 1'ACC de Montreal dans un nouvel edifice), des changements
technologiques (installation de nouvel equipement), et des changements de
competence (expansion de la FIR de Montreal) qui en soi n'ont aucun rapport
avec 1'usage des deux langues .

En guise d'introduction sur ce sujet le rapport BICSS dit :

"L'introduction proposee des services bilingues d u
controle de la circulation aerienne dans le cadre des vols
IFR ainsi que d'autres changements importants prevus dans la
province de Quebec ont necessite la mise sur pied d'un plan
operationnel d"taille afin de rationnaliser les etapes
d'implantation de tous les services de la circulation
aerienne associes a de tels changements . C'est au quartier
general de 1'ATS et a la direction regionale du Quebec
qu'incombe la mise sur pied de ce plan operationnel .

I1 faudra egalement rationnaliser les projets
actuellement en cours tels que 1'automatisation des systemes
du controle de la circulation aerienne, la repartition de
1'espace aerien conformement au document "Division de
1'espace aerien national - Plan Est", de mime qu'une
nouvelle repartition de 1'espace aerien associe a
1'expansion dans toute la province de Quebec du service de
la circulation aerienne .bilingue . Au cours de ces
changements, il faudra a tout prix conserver 1'integrite et
1'efficacite operationnelles du systeme de controle de la
circulation aerienne et, suivant les ressources disponibles,
viser a accelerer autant que possible cette implantation . "

Le plan comprend deux etapes . La premiere a trait a 1'espace aerien
existant, c'est-a-dire a la FIR de Montreal avec ses limites actuelles . La
seconde a trait a 1'expansion future par laquelle les limites de la FIR de
Montreal seront etendues pour correspondre a peu pres entierement aux
frontieres territoriales du Quebec .

Au cours de la premiere etape le controle bilingue sera introduit dans :

i) Les tours de Dorval et de Mirabel afin de couvrir tout
le champ du controle VFR .

ii) L'ACC de Montreal et le TCU de Quebec pour couvrir
le champ du controle IFR .



Bien que cela ne soit pas mentionne de fagon specifique dans le rapport
BICSS il a ete etabli en preuve que les services bilingues pour les vols
IFR seront rendus disponibles en meme temps a Bagotville par le mini'stere
de la Defense Nationale .

Dans 1'etat actuel des choses la deuxieme etape prevoit 1'implantat .ion de
services bilingues de la circulation aerienne dans virtuellement tout le
reste de 1'espace aerien du Quebec par 1'expansion de la FIR de Montreal .
En meme temps toutefois plusieurs modifications seraient faites qui n'ont
pas de rapport avec la langue .

L'ACC de Montreal sera emmenage dans un nouvel edifice et un certain nombre
de mesures nouvelles seront mises en place : up systeme integre de controle
des communications (ICCS) ; un nouveau systeme pour 1'impression des fiches,
le systeme interimaire d'affichage des donnees de Montreal (MAIDDS) ; un
dispositif video d'information operationnelle (OIDS), et des .ecrans JETS
(systeme conjoint en route et terminal) . La seconde etape comprendra huit
phases s'etendant sur un certain nombre d'annees . Ces huit phases sont :

1 . Emmenagement de 1'ACC de Montreal dans le nouvel edifice

2 . Automatisation du radar terminal (JETS terminal )

3 . Automatisation du radar en route (JETS en route )

4. Raccordement du radar de Quebec a 1'ACC de Montreal et la
redelimitation des secteurs de 1'espace aerie n

5 . Expansion de 1'espace aerien vers le nord jusque dans 1'espace
aerien de la Baie'James (NASP-E )

6 . Parachevement de 1'expansion vers le nord de 1'espace aerien
NASP-E non rada r

7 . Raccordement du radar de Sept-Iles a 1'ACC de Montreal, et
1'extension de 1'espace aerien vers Vest (1'etude d'Odynski )

8 . Afin de remedier aux problemes poses par 1'espace aerien non
controle, il faudrait etendre les services de la circulation
aerienne ou assurer, au moyen d'une tierce personne, un service de
communication dans cet espace aerien . (1 )

(1) Les recommandations de la Commission a ce sujet se trouvent au
chapitre 12 .
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Il est entendu que durant les phases 1 a 4 des services bilingues de la
circulation aerienne seront disponibles pour les vols IFR a 1'interieur des
limites actuelles de la FIR de Montreal . Ces services seront introduits
progressivement dans le reste de 1'espace aerien du Quebec au fur et a
mesure qu'a tour de role les phases 5, 6 et 7 seront compl"etees .

Cette option en huit phases ci-dessus decrite est recommandee pour la
deuxieme etape par le rapport BICSS comme etant "la plus acceptable
puisqu'elle ne comporte pas de degradation du systeme et ne se traduit que
par une utilisation inefficace du personnel que sur une court~~ periode, au
cours de la phase 6, tout en assurant un plan rationnel pour 1'implantation
de toutes les phases . "

Consid"ere globalement il semble que ce plan ne peut etre ni approuve ni
desapprouve comme tel par la Commission parce qu'il poursuit trots objets
de fagon simultanee : 1'automatisation du systeme, 1'expansion de la FIR de
Montreal, et 1'introduction de services bilingues de la circulation
aerienne dans la FIR de Montreal actuelle et plus tard dans la FIR
resultant de 1'expansion . I1 va sans dire que les deux premiers objets
n'entrent pas directement dans le mandat de la Commission .

L'automatisation se rapporte a 1'ensemble du systeme canadien .

La nouvelle repartition de 1'espace aerien fait 1'objet d'autres etudes .
Par contre le mandat parle de 1'introduction des services bilingues de la
circulation aerienne au Quebec ce qui, au point de vue espace aerien,
signifie dans 1'esprit de la Commission 1 espace qui correspond aux
frontieres geographiques du Quebec sans egard aux administrations
regionales non plus qu'aux espaces qui leur sont confies .

Pour le reste le plan semble recommandable . La mise a effet de la premiere
etape suppose qu'auront ete respectees les conditions qui accompagnent les
recommandations contenues dans les chapitres 9, 10 et 11 et qui doivent
preceder 1'inauguration du service . L'ordonnance entre les premiere et
deuxieme etapes et 1'ordonnance de 1'expansion au nord et ensuite a 1'est a
1'interieur de la deuxieme etape suivent un ordre qui parait approprie .

Avant de terminer ce chapitre certaines remarques s'imposent au sujet de la
prestation des services de la circulation aerienne dans trois parties de
1'espace aerien du Quebec qui apres 1'expansion ne seraient toujours pas
integrees a la FIR de Montreal .

Le plan d'expansion au nord provient d'un document intitule Division de
1'espace aerien national - Plan est (NASP-E) dont fait etat le Programme
des possibilites de 1'espace aerien canadien 1977-1986, date du 31 d 'ecembre
1976. Le plan d'expansion a Vest provient dune autre etude intitulee
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"Prestation de services bilingues de la circulation aerienne - Province de
Quebec - Administration de 1'espace aerien" (Traduction), datee du premier
juin 1977 et communement appelee 1'etude Odynski . (1 )

A 1 'heure actuelle la FIR de Montreal a competence sur 35% a 40% de
1'espace aerien du Quebec . L'etude NASP-E etendrait cette competence a 70%
et 1'etude Odynski a environ 98% ou 99% .

Trois regions seraient exclues : les Iles de la Madeleine ; une petite
region au sud-ouest du Quebec, au nord-ouest d'Ottawa ; et 1'espace aerien
au-dessus du niveau de vo,l 290 (29,000 pieds) a 1'est de Sept-Iles ou
environ 70°0 .

M . Odynski a explique 1'exclusion des Iles de la Madeleine pour des motifs
de repartition de 1'espace aerien et a cause de conflits possibles avec le
trafic volant dans cette region depuis et vers des endroits qui tombent
sous le controle de 1'ACC de Moncton :

"Q Si les Iles de la Madeleine etaient incluses dans cet
espace aerien, quelle sorte de division d'espace aerien
aurions-nous, si Von s'en rapporte a 1'annexe G et au
volume n° 1 des recommandations ?

R Eh bien, je pense que le moins que 1'on puisse dire
c'est que ce serait une division difficile .

11 y aurait une espece de voie aerienne, ou de corridor
etroit d'espace aerien, peut-etre meme un triangle en
quelque sorte, qui se trouverait a empieter sur le
territoire de Moncton tel qu'il est congu et ceci
augmenterait les besoins de coordination au sein du systeme
afin d'en tenir compte ." (Traduction )

"Q Alors si le tria,ngle dont il a ete question etait forme
pour inclure les Iles de la Madeleine tout trafic
demeurerait a 1'interieur des limites des unites de controle
du Quebec, n'est-ce-pas ?

R Eh bien oui, s'il y avait un tel triangle .

(1) Les figures G, H et I qui suivent ce chapitre illustrent dans 1'ordre
les limites actuelles de la FIR de Montreal, les limites proposees par
NASP-E et les limites proposees par 1'etude d'Odynski .



Q Cela alors ne reduirait-il pas la coordination avec la
FIR de Moncton en ce qui a trait a la region des Iles de la
Madeleine et de Gaspe? I

R Pas necessairement parce que ce West pas le seul
trafic qu'il y a la . I1 y a aussi du trafic qui traverse
cet espace aerien entre le Nouveau-Brunswick et Terre-.Neuve
et c'est du trafic qui en ce sens est source de conflit, du
trafic qui se croise si vous voulez ." (Traduction )

M . Odynski a aussi explique 1'exclusion d'une region au sud-ouest du
Quebec :

"Pourquoi selon vous serait-il impossible de controler
cet espace aerien au sud-ouest du Quebec a partir de 1'ACC
de Montreal ?

R La division en premier lieu aurait rendu la tache de
coordination, si cela se produisait, la coordination du
trafic entre les unites interessees aurait ete tres
considerable .

Ottawa est situee tres pres de la frontiere entre
l'Ontario et le Quebec et certains circuits de trafic vers
cet aeroport traversent de fait la frontiere et penetrent au
Quebec . C'est ce qui rendait cela tres difficile ."
(Traduction )

Et quant a 1'exclusion de 1'espace aerien au-dessus du niveau de vol 290 a
1'est de Sept-Iles :

"Q Pourquoi votre groupe a-t-il conclu que cet espace
aerien au-dessus du niveau de vol 290 devait etre exclu?"
(Traduction )

"R Le traffic qui vole dans pet espace aerien est
principalement du trafic international trans-atlantique qui
ne, 1'usage des deux langues officielles pour ce trafic ne
serait pas necessairement mieux .

Ils traversent 1'ocean dans une langue et en anglais et
ils se dirigent vers un milieu anglais, en majeure partie
vers les Etats-Unis .



Q Etait-ce en fonction d'un besoin que vous avez conclu
exister ou ne pas exister, ou etait-ce un probleme technique
que vous cherchiez a resoudre ?

R Nous etions aussi preoccupes au sujet du trafic qui
vient de 1'ocean, qui aurait a traverser trop de juridic-
tions dans son passage de la division oceanique a la divi-
sion interieure ou nord-americaine ou il y a passage de
trajectoires oceaniques a un systeme de routes aeriennes,
nous avons tente de limiter le nombre d'unites de controle
au minimum et c'est dans cet espace aerien que le passage
se fait ." (Traduction )

Toutefois M. Odynski a reconnu plus tard que le trafic dans cet espace
aerien n'est pas exclusivement du trafic trans-atlantique qui se dirige
vers les Etats-Unis ou le reste du Canada ou qui en provient mais qu'i1 y a
egalement du trafic qui se dirige vers le Quebec ou en provient .

Par contre il y a lieu de noter qu'un "morceau", comme on 1'a appele,
d'espace aerien au-dessus du Labrador sera compris dans la FIR de Montreal
pour les raisons suivantes exposees par M . Odynski :

"La voie aerienne de Wabush a Shefferville traverse
dans cette region la partie la plus a Vest du Labrador.

Wabush, comme vous savez, se trouve pratiquement a la
frontiere entre les deux provinces .

Shefferville se trouve plus au nord . La voie aerienne
de Sept-Iles a Wabush, a Shefferville traverse cet espace
aerien ." (Traduction )

M. Odynski a d"eclare que le service bilingue serait neanmoins disponible
sur demande aux Iles de la Madeleine :

"R Eh bien, 1 'ACC de Moncton continuera de controler les
Iles de la Madeleine comme presentement .

Il y aurait, nous avons prevu qu'il y aurait des
operateurs radio aeronautique bilingues sur place ;
cependant, si un aeronef demandait le service en fran~ais
des dispositions seraient prises grace auxquelles Montreal
pourrait s'en occuper si Moncton etait incapable de le
faire .

Q Montreal pourrait donner une autorisation, par exemple,
5 un avion desirant d"ecoller des Iles?



R Cela serait rendu possible.

Q Et je suppose qu'il faudrait que cela soit coordonne
avec Moncton?

R Oui ." (Traduction )

M . Odynski a ajoute qu'il en serait de meme quant aux deux autres regions
exclues et qu'un pilote pourrait obtenir les services en frangais sur
demande. Plus tard cependant il a semble attenuer cette d"eclaration en
limitant la disponibilite du frangais aux cas exceptionnels "dans le sens
que si un vol, un vol interieur dans cet espace, il a la capacite de parler
les deux langues mais rencontre une difficulte et a ce moment-la se sent
plus a 1'aise dans sa langue maternelle, alors la langue frangaise serait
disponible pour lui ." (Traduction) L'etude Odynski elle-meme semble faire
la meme distinction entre les Iles de la Madeleine ou le frangais serait
disponible sur demande, et les deux autres regions ou'on "ne pourrait
recourir a 1'usage de la langue frangaise que dans les cas exceptionnels ."
(Traduction )

Comme nous 1'avons deja dit, nous ne croyons pas que notre mandat nous
demande de faire des recommandations au sujet de la repartition de 1'espace
aerien, mais nous demande de faire des recommandations relativement a la
securite de 1'introduction des services bilingues a la circulation aerienne
dans tout 1'espace aerien du Quebec . La conclusion a 1'effet que ces
services peuvent sans atteinte a la securite etre introduits partout au
Quebec comprend necessairement ces trois regions que 1'expansion
n'inclurait pas dans la FIR de Montreal . Nous sommes d opinion que les
services en frangais doivent etre rendus disponibles sur demande dans ces
regions au moyen d'ententes inter-organes appropriees .

La Commission a recommand"e en consequence (1) que la langue frangaise soit
disponible sur demande aux Iles de la Madeleine ; au sud-ouest du Quebec, au
nord-ouest d'Ottawa ; et dans cette partie de 1'espace aerien situee au
Quebec au-dessus du niveau de vol 290 (FL 290), a 1'est de Sept-Iles ou
environ 70°0 ., dans la mesure ou ces espaces aeriens ne doivent pas etre
inclus dans 1'expansion de la region d'information de vol de Montreal
(FIR) .

(1) Voir le chapitre 9
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