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Chapitre 7

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




Section 1. INTRODUCTION

1.1 Le rapport intérimaire

Le chapitre 7 du rapport intérimaire traite de deux sujets: premiérement
les recommandations de 1'Organisation de 1'Aviation Civile Internationale
(OACI) relatives a la langue en matiére de télécommunications aéronautiques
et, deuxiémement, la langue en usage dans les autres pays pour les fins du
controle de la circulation aérienne.

a) Les recommandations de 1'0ACI

I1 parait utile de citer 1'extrait suivant de la section 1 du chapitre 7 du
rapport intérimaire: B
"Les normes internationales, les pratiques recommandées et
les procédures des télecommunications aéronautiques sont
définies a 1'annexe 10 de la Convention de 1'0ACI. Le
Volume II de 1'annexe 10 traite des procédures de
communication. Les parties de la troisiéme édition du
Volume II de juillet 1972 qui traitent d'une fagon générale
de la question des langues a utiliser sont reproduites a la
fin du présent chapitre.

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

"5.2.1.1.1. RECOMMANDATION. =-- I1 est
recommandé qu'en général les communications -
radiotélephoniques air-sol soient effectuées

dans la langue habituellement utilisée par la
station au sol."

IT appartient donc & chaque Etat de determiner la langue &
utiliser.

“5.2.1.1.2. RECOMMANDATION. =-- I1 est
recommandé qu'en attendant la mise au point
et 1'adoption d'une meilleure forme d'expres-
sion phonique destinée & un usage généralisé - -
dans les communications radiotéléphoniques
aéronautiques, 1'anglais soit adopté pour ces
communications et que toutes les stations au
sol desservant des aéroports désignés et des
routes utilisées par des services aériens
internationaux soient en mesure d'employer
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cette langue sur demande de toute station
d'aéronef qui se trouve dans 1'impossibiliteé

de se conformer aux dispositions de
5.2.1.1.1."

Ces dispositions de 1'0ACI sont des "recommandations" et non
des "normes". Au sens de 1'OACI une "norme" est une
disposition dont 1'application.uniforme est nécessaire & la
sécurité et au bon fonctionnement de la navigation aérienne
internationale. Par ailleurs 1'application uniforme d'une
“recommandation" est .souhaitable dans 1'intérét de la
sécurité, du bon fonctionnement et de 1'efficacité de la
navigation aerienne internationale."

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

La section 2 du chapitre 7 du rapport intérimaire porte sur une étude
comp]etee par.les conseillers techniques de la Commission en mars 1977, des
systémes de controle de la circulation aérienne dans le monde entier en vue
de determiner les langues en usage pour les fins du contrdle de la circula- _
tion aérienrie. Cette étude a &té produite comme p1ece 164 lors de la pre-
miere phase des audiences. La methodo]og1e employée pour faire cette etude
est decrite en deta11 dans le rapport intérimaire qu1 peut etre consulteé a
ce propos. A 1'epoque 133 pays etaient membres de 1'0ACI. L'@tude a porté
sur tous les pays membres de 1'OACI mais les renseignements contenus dans
la piece 164 se rapportent a 128 pays seulement.

L'étude a &tabli que le contrdle de la circulation aérienne s'effectue en
30 Tangues differentes dans le monde. Il y avait 83 pays ou les services
de contrdle de la circulation aérienne etaient d1spenses 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 dispensé dans cette 1angue a un degre
plus ou moins grand vu la recommandation de 1'0ACI que 1'anglais soit
disponible aux aéroports des1gnes et pour les routes utiliseées par les vols
internationaux. - .

Le rapport intérimaire indiquait que les données contenues dans cette étude
seraient "d'autre part utiles a la Commission si elle décide de choisir un
pays ou quelques pays dont 1'experience analysée en-detail serait
susceptible de 1lui fourn1r des rense1gnements valables aux fins de la
poursuite de son enquete.




1.2 Les travaux additionnels effectués pour le compte de la
Commission

Les Commissaires ont demande d@ leurs conseillers techniques de faire des
études additionnelles dont certaines relatives a la situation qui prévaut
dans d'autres pays. Ces études sont de quatre ordres: premiérement la mise
3 jour du relevé des langues en usage dans les pays membres de 1'OACI pour
les fins du contrdle de la circulation aérienne qui fera 1'objet de la
section 2 de ce chapitre; deuxiémement une eétude detaillée sur place des
systémes de controle de la circulation aérienne dans sept pays et a
1'Eurocontrol qui fera 1'objet de la section 3; troisiémement la fagon de
manier le trafic mixte VFR/IFR a certains aéroports dont Mexico et Geneéve,
qui sera discutée au chapitre 8, section 2; et quatriémement une analyse
des bandes magnéetiques de la tour de contr6le de nombreux aéroports 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 aéroports ol deux
langues ou plus sont utilisées pour le contrdle de la circulation aérienne
procure des données reelles qui aident a evaluer les conclusions relatives
des etudes en simulation et des autres sujets traités dans le rapport
BICSS.

1.3 Les etudes faites par le ministére des Transports

Des fonctionnaires du ministére des Transports ont visite le Mexique,
plusieurs pays européens et 1'Eurocontrol pour recueillir des donnees et
des renseignements de fond sur les communications bilingues, plus parti-
culierement sur les problémes rencontrés dans les communications et les
procedures élaborées dans les pays visités. 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 COPA

Dans sa plaidoirie écrite CALPA fait état de la situation qui prévaut dans
plusieurs pays, notamment en Allemagne et en Suisse, de méme que de docu-
ments de 1'0ACI et de 1'Association du Transport aérien international
(IATA). 11 est également fait mention des autres pays dans le mémoire
produit par COPA et dans le témoignage de son president M. Beach. Nous y
reviendrons a la section 6 de ce chapitre.
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Section 2. - - LES LANGUES DISPONIBLES PRESENTEMENT POUR LE CONTROLE DE LA
-~ CIRCULATION AERIENNE

Tel que mentionné les conseillers techniques ont mis a jour la liste des
langues d1spon1b1es pour le contrdle de la circulation aérienne dans les
pays membres de 1'OACI (rapport intérimaire - Figure D) et la liste des
pays membres de 1'0AC! en indiquant 1a langue ou les langues d1spon1b1es
dans chacun d'eux (rapport interimaire - Figure E). Les listes réevisées se
trouvent aux Figures A et B de ce rapport.

Au moment de la préparation du rapport le. plus recent, piece 355, il y
avait 143 pays membres de 1'0ACI. Dans le cas de quatre de ces pays aucune
donnée n'était disponible. Dans les 139 autres les services de la circula-
tion aérienne étaient d1spenses en 28 langues et il y avait 79 pays ou ces
serv1ces étaient dispensés dans plus d'une langue. Les tableaux
n'indiquent pas toutefois dans quelle mesure chaque langue est utilisée.

Les listes réevisees preparees par les conse111ers techniques sont fondees
uniquement sur un examen de la Publication d'Information Aeronaut1que (AIP)
de chacun de ces pays alors que les données antérieurement fournies eta1ent
tirées de plusieurs sources. La piéce 355 conclut:

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

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

11 n'appparait pas davantage des donnees statistiques
pourquoi un pays utilise telle langue ou telles langues dans
les. services de contrdle de la circulation aérienne. 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 geograPh1que peuvent constituer
un facteur dans d'autres cas. on peut présumer que des
facteurs eéconomiques sont entres en ligne de compte dans Tle
choix de la langue fait par un certain nombre de pays._ La
vocation enfin d'un aéroport part1cu11er peut etre
importante: cet aéroport est-il voué a desservir princi-
palement les vols internationaux .ou a desservir
essent1e11ement 1e 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 Introduction

La Commission a demandé & ses conseillers techniques de Tui recommander un
certain nombre de pays situés dans diverses parties du monde ou les
services de contro]e de la circulation aérienne sont dispensés dans plus
d'une langue et ol une etude _approfondie sur place serait susceptible de
procurer des données utiles a la Commission. Sept pays ont éte choisis.
De plus i1 a paru dans 1'ordre de s'enquérir du systéme en usage a
1'Eurocontrol, organisme qui dispense les services de circulation aérienne
dans une partie de 1'espace aérien supérieur d'Europe occidentale.

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

Endroits visités Dates

1. Tokyo, Japon 11-14 juillet 1977
2. Rio de Janeiro et Sao Pau]o; :

Bresil . . 1-5.aout 1977 .
3. Mexico et Guada]éjara, Mexique ;]6-]8 aout 1977 A
4. Rome, Italie 26-27 septembre 1977
5. Gendve, Suisse 28-29 septenbre. 1977
6. Francfort, Allemagne 30 septembre 1977

7. Paris, France 3-4 octobre 1977

8. Eurocontrol-Bruxelles,
Belgique et Maastricht, ;
Hollande 6 octobre 1977

Les rapports énongant les conclusions tirées de chaque visite ont eté
réunis en un document intitulé "Detailed On-Site Investigation of Selected
ATC Systems", produit comme piéce 278 au cours de Ta seconde phase des
audiences.
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3. 2 L' etude des conse111ers techn1ques

I] est 1mposs1b1e de reproduire dans ce rapport tout le conténu de 1a piece
278 qui pour plus ample information peut toujours &tre consultée.

L'étude a été faite de la méme fagon dans chaque cas. Les données
recueillies sont regroupées sous les memes rubr1ques.' La Figure:C contient
1a liste des données recherchees au Japon. Le méme format a ete utilise
pour les autres v1s1tes. L e P ‘ Ve

Chacun des huit rapports inclus dans la piéce 278 debute par une breve
introduction indiquant les installations visitées, les noms des
observateurs et les dates de la visite.  Suit -une section 1nt1tu1ee
"Survol" (Traduction). Dans la p]upart des cas suivent des sections
décrivant les centres de contrdle régionaux et certains - aeroports ainsi que
leurs tours de controle et les autres installations qui s'y trouvent.
Chaque rapport se termine par une section intitulée "Sommaire des
conclusions" (Traduction). I1 convient de décrire br1evement 1es su3ets
traités dans les d1verses sect1ons.

a) Vue d' ensemb]e

La section intitulée "Survol" traite de sujets tels 1'histoire de
1'aviation civile du pays, et 1'évolution ainsi que la situation présente”
de ses services de controle de la circulation aérienne en mettant 1'accent
sur la langue. L'on y décrit la politique linguistique du gouvernement en
regard des communications aéronautiques de méme que 1'usage de la langue en
pratique. I1 est question de la formation des contrdleurs de-la circula-
tion aérienne. Mention est faite de la langue des publications requises
pour la condu1te des vols de méme que pour le contrdle de Ta circulation
aerienne. L'on prend ensuite en cons1derat1on la politique linguistique
d'un certain nombre de transporteurs aeriens nat1onaux. Une:attention
particuliére est portée a la question de savoir s'il existe des procédures
ou des pratiques spec1a1es eu égard a 1'usage ou a la disponibilité de deux

Tangues ou plus, ainsi qu'a la question de savo1r si de ce fa1t ont ete
engendrés des accidents ou des incidents. .

En généeral le "Sommaire des conclusions" fait ressortir les points
saillants de Ta section "Survol" et i1 n'est pas necessaire d'en discuter
davantage. Néanmoins dans certains cas il sera utile dé recourir au
contenu du "Survol". ' - ~ : :

b) Les sections décrivant les centres de contrdle régionaux,
certains aeroports ainsi que leurs tours de contro]e et les
autres 1nsta11at1ons qui s'y trouvent. :




Un centre de contrdle régional (ACC) a la responsabilité du controle de la
circulation aérienne sur une vaste etendue de territoire. Dans la plupart
des cas le rapport décrit la conformation de 1'espace aérien, 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 aérienne.
L'equipement du centre y est décrit de méme que la composition de son
personnel. I1 y est fait un releve du nombre et des types d'avion qui
utilisent 1'espace aérien et des échantillons de trafic sont fournis.
Mention est faite de la langue utilisée en pratique pour les communications
air-sol et sol-sol.

Le rapport contient habituellement la description d'un aéroport inter-
national ainsi que dans plusieurs cas celle d'un aéroport plus modeste. La
configuration des pistes d'atterrissage y est illustree. Dans les cas
pertinents la capacité d'exploitation de 1'aéroport est préecisée. L'on
rapporte le nombre de mouvements d'avion avec force détails sur le circuit
de circulation et les types d'avion. Le cas echéant, le trafic mixte
VFR/IFR est analysé. Les installations de 1'aeroport servant au controle
de la circulation aérienne sont décrites. Le fonctionnement de la tour de
controle est décrit de méme 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 aérien, des postes necessaires au
controle et dans certains cas de la segrégation du trafic. L'equipement et
la composition du personnel sont decrits. Les langues utilisées pour les
fins du contrdole de la circulation aérienne sont passées en revue.

c¢) Sommaire des conclusions

Chaque rapport contenu dans la piéce 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. Premiérement la section relative aux
communications de la Publication d'Information Aéronautique (AIP) est
etudiée en vue de déterminer gquelles langues sont disponibles pour les fins
du contrdole de la circulation aerienne. Vient ensuite dans la plupart des
cas un bref résumé historique. Suit enfin un sommaire portant sur 1'utili-
sation de la langue dans les diverses phases du contrdle de la circulation
aerienne.

i1) Procédures spéciales. Le sens & donner i cette expres-
sion est explique comme suit dans la piece 278:

"Par procédures spéciales nous entendons les instructions
ecrites aux controleurs ou aux pilotes contenues dans les
manuels ou autres documents officiels de controle de la
circulation aérienne, lesquelles instructions visent &
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assurer que les contrdoleurs et les pilotes suivront
certaines procédures a cause du fait que le systeme de
contrdle est bilingue plutdt qu'unilingue, comme par exemple
des minima spéciaux d'espacement ou des exigences quant a
1'échange d'information de trafic." (Traduction)

: iii) Pratiques spéciales. Suivant la piéce 278 cette expres-
sion se definit comme suit:

par pratiques spec1a1es nous entendons des proceédures qui
ont éete adoptees a 1a lumiére de 1'expérience dans un milieu
de contro]e bilingue, par les pilotes ou les controleurs
suite a un besoin découlant du fait que le systéme de con-
tro]e est bilingue plutdt qu'unilingue, lesquelles toutefois
n'‘ont pas été officiellement reconnues comme procedures
spéciales écrites de la nature de celles mentionnées p]us
haut." (Traduction)
{

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

v) Incidents/accidents
vi) Publications
vii) Lexique
viii) Les Ticences d'opérateur radiotélephoniste. Cette
section du sommaire des conc]us1ons traite essentiellement des exigences
relatives a la langue, s'il en_est, pour 1'émission des licences de pilote.
Comme ce su3et est etudie en deta11 dans la section 3 du chapitre 8 de ce
rapport, c'est a cet endroit qu'il sera fait etat_dgs conclusions de 1la
piéce 278 relatives aux licences d'opérateur radiotelephoniste.
3.3 Tokyo, dJapon

a) Les installations visitées

i) Le centre de contrdle régional de Tokyo (ACC). Le centre
de Tokyo a la responsabilité d'environ 70% de 1'espace aérien japonais. I1
a un personnel de 350 employés et contrdle en moyenne 1,100 avions par
jour.




ji) L'aéroport international de Tokyo, la tour de contrdle et
le contrdle d'approche. L'aéroport international de Tokyo est 1'un des
aéroports intercontinentaux les. plus achaland@s au monde. A cause précisé-
ment de son haut niveau d'activités et de ses installations limitees,
1'aéroport s'est vu imposer des limites & sa capacité d'exploitation.
Durant les jours pendant lesquels a eété effectuée 1'enquéte il y a eu en
moyenne 471 vols dont environ 140 vols internationaux par 33 transporteurs
internationaux, 300 vols intérieurs, 20 vols non réguliers et 10 vols
n'‘entrant dans aucune de ces catégories. Quatre-vingt-seize pourcent des
vols étaient IFR dont 86% par des avions & reaction, appareils lourds pour
la plupart. o o

iii) La tour de contrdle de 1'aeroport de Chofu. Chofu est un
petit aéroport d'aviation générale ne disposant que d'une seule piste
d'atterrissage et situé a environ 10 milles marins & 1'ouest de Tokyo. Au
moment de la visite il s'y trouvait 110 avions et 1'aéroport ne desservait
que du trafic VFR. Pendant la période.de 1972 & 1976 le trafic a &té en
moyenne de 40,000 vols par année. : _

b) Sommaire des conclusions
Les conclusions suivantes sont tirées de la piece 278:

"La langue utilisée

Ala page 0-2 de la section des,communiéations de 1la
Publication d'Information Aéronautique (AIP) du Japon, on
peut lire:

'La langue utilisée dans le service mobile aéronautique
doit- 8tre en principe le japonais ou 1'anglais, mais
dans le service mobile des forces américaines au Japon
1'usage de 1'anglais est normalement exige.'

L'usage de 1'anglais a débute lors de la prise en charge du
systéme de contrdle de la circulation aérienne par
1'aviation américaine aprés la deuxiéme guerre mondiale.
L'anglais a continué d'étre disponible & cause de la recom-
mandation de 1'0ACI et & cause des problémes inhérents a la
langue japonaise qui rendent difficile la clarté et la
concision nécessaires pour le controle de la circulation
aérienne. Nous avons pu observer qu'en pratique 1'anglais
est la langue de préférence dans le controle de la circu-
Jation aérienne et 1'on en favorise 1'usage bien que 1'on
‘nous ait declaré que le japonnais est utilisé pour faire
face a des circonstances inusitées. L'usage de 1'anglais a
eté observe comme suit:
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- Contro]e en route - en presque tota11te
- Contro]e d'approche -‘en presque tota11te

- Aeroport 1nternat1ona] de Tokyo

---Contrdle aérien - en presque totalité

--Controle au sol - ‘en presque totalité sauf que 1e Japonals est
utilisé pour communiquer avec les chauffeurs des veh1cu1es de
touage-des avions: :

--Communication des autorisations - en presque tota11te :

‘- -Aeroport de Chofu-- 9%%

- Coord1nat1on 1nter et 1ntra -1 ang]a1s et 1e japonais - sont tous
- ‘deux utilisés; nous avons: observé que le japonais prédomine.

Procédures speciales

IT n'y a pas de procédures spéciales dues au bilinguisme dans le
controle de la circulation aerienne.

Pratiques spécia]es

IT n'y a pas de pratiques spec1a1es dues au b111ngu1sme dans le
controle de la circulation aéerienne. :

Le traf1c mixte VFR/IFR

L'aviation générale VFR ne peut frequenter 1! aeroport Jinternational de
Tokyo que moyennant autorisation prea]ab]e en -consequence il Yy a peu
d' av1at1on genera]e VFR et a peu pres pas de trafic mixte VFR/IFR.

Inc1dents/acc1dents

Les fonct1onna1res rencontres n eta1ent au fa1t d aucun 1nc1dent ou
accident qui aurait eu pour cause le bilinguisme dans le contrdle de
la circulation aer1enne. Les rapports écrits des acc1dents et des
1nc1dents sont’ conserves par les autor1tes. :

Pub11cat1ons

La plupart des pub11cat1ons aeronaut1ques “dont un p1lote aura a se
servir ou. auxquelles-il devra se référer, telle la. Publication
d'Information Aeronaut1que (AIP), sont en anglais et en japonais
tandis que le manuel d' explo1tat1on Japona1s pour -les. contrdleurs de
la circulation aérienne est en japonais. Les NOTAM classe I sont en
anglais seulement mais les NOTAM classe II sont et en anglais et en
Jjaponais.




Le lexique

I] y a un lexique japonais-anglais qui_se trouve dans le manue]l
d' exp101tat1on japonais pour les controleurs de la circulation
aerienne." (Traduction)

3.4 Rio de Janeiro et Sao Paulo, Brésil
a) Les installations visitées

i) Le centre de contrdle régional de Brasilia (ACC). Le
centre de contrdle de Brasilia est situé en bordure de 1'aéeroport de
Brasilia. Utilisant sept secteurs supérieurs de contrdle et sept secteurs
inférieurs, le centre a contrdlé en 1976 environ 1,440 mouvements d'avion
par jour dans 1'espace aéerien recouvrant et Rio et Sao Paulo.

ii) L'aéroport international de Galeao, la tour de contdle
et le contrdle d'approche. A 1'aéroport de Galeao, prés de Rio de Janeiro,
une nouvelle tour de controle et un nouveau systéme de controle d'approche
ont eté inaugurés a la fin d'aolt 1977, peu aprés la visite des représen-
tants de 1a Commission. L'on y construisait egalement une nouvelle piste
en vue d'augmenter la capacité de 1'aéroport. En 1976 i1 y eut 97,518
mouvements d'avion. Tel que constaté a 1'examen des registres par les
conseillers techniques, une journée achalandee avait connu 278 mouvements
dont seulement 11 VFR. 1I1 s'agissait dans tous les cas d'avions a reaction
a 1'exception de 20 avions & turbopropulseurs et de trois ayant un moteur a
piston.

iii) L'aéroport de Sao Paulo, la tour de contrdle et le
controle d'approche. L'aéroport Congonhas de Sao Paulo est un aéroport
achalandé du centre-ville, situé en territoire urbanisé et entouré de
quartiers résidentiels et commerciaux. En 1976 i1 y eut 111,390 mouvements
dont 93% IFR, principalement du type 727 et DC-9, mais avec une proportion
appréciable d'aviation générale, y compris des av1ons a reaction, et un
certain nombre d'avions militaires. Bien que 1' aeroport Tui-méme soit
frequente surtout par le trafic intérieur, le contrdle d'approche sert
ega]ement au trafic tant de Sao Paulo que de 1'aéroport vo151n de Campinas
qui dessert une bonne part du trafic international.

iv) La tour de contrdle de Santos Dumont. L'aéroport de
Santos Dumont a été le premier aéroport principal de Rio de Janeiro mais il
a depuis eté deborde car, situé prés du port, il ne peut prendre
d'expansion. Il est utilisé comme aéroport d'aviation genérale et de
lignes d'aviation locales. En 1976 i1 y eut 59,938 mouvements dont 26%
VFR.

b) Sommaire des conclusions

Les conclusions suivantes sont tirées de la piéce 278:




- 139 -

"La langue utilisée

Dans la Publication_d'Information Aéronautique (AIP) du Brésil il n'y
a aucune mention spécifique quant & la langue disponible.

Le contrdle de la circulation aérienne a &té entrepris de fagon
systématique en 1946 avec le portuguais comme langue de base. Le
systéme est devenu bilingue en rendant 1'anglais disponible en 1949
pour se conformer aux recommandations de 1'0ACI. L'usage de la
langue a été observé comme suit: .

- Centre de contrdle régional de Brasilia - le portuguais: 90%;
1'anglais: 10%

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

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

- Tour de contrdle de Sao Paulo - le portuguais en presque totalite

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

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

Procédures spéciales

Le contrdle de la circulation aérienne du Brésil n'a adopte aucune
procédure spéciale di au fait que le contrdle est dispensé dans plus
d'une langue.

Pratiques spéciales

IT n'y pas de pratiques spéciales au Brésil dues au bilinguisme dans
le contrdle de la circulation aérienne.

Le trafic mixte VFR/IFR

L 'aéroport international de Galeao dessert de fagon predominante les
transporteurs aériens IFR. Des registres de la tour i1 appert qu'en
une journée achalandée il y eut récemment 278 mouvements dont
seulement 11 VFR. La plus grande partie des mouvements VFR de
1'aviation générale se font & 1'aéroport Santos Dumont qui est muni
d'installations appropriées et ol il y a moins de trafic. I1 n'y a
pas véeritablement de trafic mixte VFR/IFR & 1'aéroport de Galeao.




Incidents/accidents

Nous avons &té informés qu'il n'y pas eu d'incidents ou d'accidents
attribuables a 1'usage d'une ou de plusieurs langues dans le contrdle
de la circulation aérienne. Un systéme de rapports d'incident est
disponible a 1'intention des pilotes aux principaux aéroports. Il y
eut un abordage en vol en 1960 & Rio de Janeiro, entre un avion DC-6
de 1a marine américaine et un avion DC-3 de la compagnie Real
Aerovias au sujet duquel des questions relatives a la langue se sont
posées et dont la Commission a traité dans son rapport intérimaire du
23 juin 1977. Le rapport de 1'enquéte officielle de cet accident
constitue la piéce 168. : Co

Publications

Toutes les publications de contrdle de la circulation aérienne sont
disponibles en portuguais. Les suivantes le sont eglament en
anglais:

- la Publication d'Information d'Aéronautique (AIP)
- les formulaires de plans de vol

- les NOTAM Class I (lorsque le temps le permet)

- les NOTAM Class II | R

- les 1égendes et les autres renseignements contenus dans les
manuels de région terminale, les manuels de departs aux instru-
ments, les manuels d'approche aux instruments et les cartes de
radionavigation.

Lexique

Le lexique du contrdle de la circulation aérienne est une traduction
en portuguais du lexique de 1'0ACI." (Traduction)

3.5 Mexico et Guadalajara, Mexique
a) Les installations visitaes

i) La tour de contrdle et le contrdle d'approche de
1'aéroport international de Mexico. L'aéroport international de Mexico est
le plus achalandé du Mexique et, de fait, 1'un des plus achalandé. aéroports
intercontinentaux au monde. En 1976 i1 y eut 213,653 mouvements d'avion.
En une journée moyenne 1'on 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'aéroport international de
Mexico. :
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Le trafic se compose d'environ 50% de transporteurs aer1ens et 50%
d'aviation générale, monomoteurs pour la plupart. Les vols de 1'aviation
genérale sont on majeure partie VFR. Le traffic mixte VFR/IFR est
considerable.

ii) Le centre de contrdle régional de Mexico. I1 y a
quatre centres de contrdle régionaux au Mexique dont le plus affaire,
Mexico, a ete visité. Le centre comprend deux secteurs en route, un
secteur terminal et un secteur d'approche.

iii) L' aeroport de Guada]aJara, sa -tour de controle et Te
contrdle d'approche. L'aéroport de Guadalajara est un aéroport achalandeé
avec 68,000 mouvements en 1975 et 75,000 en 1976. I1 y a deux pistes qui
se croisent. Les transporteurs aéeriens représentent quelque 35% du
trafic, le reste étant le fait de 1'aviation genéerale.

b) Le trafic mixte VFR/IFR

Suite aux visites qu'ils ont effectuées dans divers pays au cours de la
période de juillet-a octobre 1977, les conseillers techniques ont conclu
que pour ce qui est du trafic mixte VFR/IFR, les aéroports de Mexico et de
Genéve ont un niveau d'activité et un trafic mixte VFR/IFR comparables a
ceux de 1'aéroport de Dorval. Des observations additionnelles du trafic
mixte VFR/IFR furent faites en conséquence a chacun de ces deux aéroports.
Elles sont consignées dans la piece 275 dont i1 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 utilisée

La Publication d'Information Aéronautique (AIP) du Mexique, a la
section réserveée aux communications, ne renferme aucune mention au
sujet de la langue d étre utilisée pour les fins du contrdole de la
circulation aérienne.

La RAMSA a été reconnue officiellement en 1944, Dés le début la
connaissance de 1'anglais aussi bien que de l'espagnol a eteé requise
pour devenir contrdleur. De fait les contrdleurs a 1'origine étaient
recruteés davantage pour leurs conna1ssances 11ngu1st1ques que pour
leurs connaissances techn1ques. L'usage de 1'anglais a eté observe
comme suit: -

- Aéroport intefnationa] de Mexico

--Controle local - 5 pourcent
--Controle au sol - 21 pourcent




- Controle en route ~ 11 pourcent

- Coordination inter et intra - négligeable

Procédures spéciales

Il n'y a pas de procédures spéciales dues au bilinguisme dans le
controle de la circulation aerienne.

Pratiques speciales

IT n'y a pas de pratiques spéciales dues au bilinguisme dans le
controle de la circulation aérienne.

Incidents/accidents

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

Publications

Toutes les publications aéronautiques, i.e., les supplements en route,
les départs normalisés aux instruments (SIDS), les routes d'arrivees
normalisées (STARS), les réglements de 1'air (Annexe 2 de 1'0ACI),
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 aéroports internationaux alors qu'ils
sont en espagnol et en anglais. Enfin la Publication d'Information
Aéronautique (AIP) est en espagnol seulement sauf la section portant
sur la phraséologie qui est en espagnol et en anglais.

Lexique

Un lexique espagnol-anglais a eté préparé et fait 1'objet d'une
revision continuelle." ?Traduction)

3.6 Rome, Italie
a) Les installations visitées

i) Le centre de contrdle régional de Rome. Le centre de
contrdle régional de Rome est le plus affairé d'Italie. Ainsi en 1976 il a
pourvu au contrdole de plus de 300,000 vols IFR. Cet espace aérien est
traversé par 29 voies aériennes inférieures (du sol a 25,000 pieds
d'altitude exclusivement), 31 voies aériennes supérieures et neuf routes a
service consultatif. Le centre a 11 zones de contrdle d'approche dont
trois dans la région terminale de Rome. 1I1 y a 32 aéroports situés a
1'intérieur des limites de 1'espace aérien dont le centre a la
responsabilite.
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ii) L'aéroport international de Rome, sa tour de contrdle et
le controle d'approche. L'aéroport international de Rome est le plus
achalandé d'Italie pour ce qui est des transporteurs aériens et en 1976 il
y eut 145,000 mouvements. L'aéroport n'étant ouvert qu'au trafic IFR i1
n'y a pas de trafic mixte VFR/IFR. L'aviation générale IFR ne peut
utiliser 1'aéroport que moyennant autorisation prealable. Pour le reste
1'aviation générale et le trafic VFR utilisent deux aéroports, Ciampino et
Urbe situés dans les environs.

b) Sommaire des conclusions
Les conclusions suivantes sont tirées de la piéce 278:

“La langue utilisée

La section de l1a Publication d'Information Aéronautique (AIP) d'Italie
relative aux communications, ne fait pas mention de-la langue utilisée
pour les communications radiotéléphoniques mais seuls 1'italien et
1'anglais sont disponibles conformément aux dispositions de 1'Annexe
10 de 1'0ACI. La Publication d'Information Aéronautique indique
toutefois les aéroports ol le contrdle est disponible en anglais.

C'est 1'aviation militaire américaine qui a instauré le contrdle de la
circulation aérienne en Italie au cours des années qui ont suivi la
deuxieme guerre mondiale. L'aviation américaine effectuait le con-
- trole en anglais mais le systéme devint entiérement bilingue, italien
et anglais, dés 1949 Torsque le personnel fut recruté localement et il
-est demeuré bilingue depuis. Nous avons été informés que 1'anglais
est utilisé dans les proportions suivantes:

- Contrdle en route - 30 pourcent
- Aéroport international de Rome (Leonard de Vinci) - 65 pourcent

Procédures spéciales

IT n'y a pas de procédures spéciales dues au bilinguisme dans le
controle de l1a circulation aérienne.

Pratiques spéciales

L'on nous a dit qu'une pratique spéciale s'est @tablie par suite de
1'usage de deux Tangues dans le contrdle de la circulation aérienne.
Lorsqu'un contrdleur se met a parler anglais a un vol italien avec
Tequel i1 a jusqu'alors communiqué en italien, cela signifie qu'd son
avis tous les avions dans son secteur doivent entendre les communica-
tions. de tous les autres avions. Lorsque le contrdleur passe de
1'italien a 1'anglais le pilote en connait la raison et généralement
il communiquera lui-méme en anglais par la suite. I1 s'agit d'une
pratique admise dans Ta région de Rome qui a pour effet de réduire les
demandes d'information relatives aux mouvements pouvant présenter un
risque d'abordage.




Le trafic mixte VFR/IFR

L aeroport 1nternat1ona1 de Rome est réservé aux vols IFR des
compagnies aériennes. L' av1at1on genera]e doit obtenir une auto-
risation préalable de sorte qu'il n'y a pas de trafic mixte VFR/IFR.

Incidents/accidents

Les fonct1onna1res de 1'ITAV ne se rappelaient d'aucun incident ou
accident ayant pour cause 1 usage de deux 1angues dans le controle de
la circulation aérienne. Nous n'avons pas examiné les archives.

Publications

Les NOTAM classe I sont en italien seulement lorsqu'ils s adressent
aux aeroports nationaux; toutefois ils sont bilingues pour les aéro-
ports internationaux. Les NOTAM classe Il sont toujours bilingues.
La section lexique du DOC. 4444-RAC/501/10 a été traduite en italien.
La plupart des mots ont eté traduits en italien; toutefois certains

. termes de jargon tel que squawk, bien que traduit en 1'occurrence par
"inserite", sont utilisés en pratique avec la prononciation anglaise.
La Publication d'Information Aeronautique (AIP? est bilingue et con-
tient la plus grande partie de 1'information a 1'usage des pilotes
tels que le supplément IFR en route, les départs normalises aux
instruments (SIDS), les routes d'arrivees normal isées (STARS) et les
cartes IFR. Les modifications a cette publication sont publiées sous
forme de NOTAM classe Il et sont bilingues.

Lexique

Le lexique italien- ang1a1s est une traduction de la section 1ex1que du
DOC. 4444-RAC/501/10 de 1'0ACI." (Traduction)

3.7 Genéeve, Suisse
a) Les installations visitées

i) Le centre de controle régiona] de Genéve. Le centre de
Genéve est 1'un des deux de la Suisse, 1'autre se trouvant & Zurich. Etant
donné sa situation il y a un trés grand nombre d'avions qui survolent la
Suisse. L'intersection des voies aériennes au VOR de St. Prex prés de
Lausanne est vraisemblablement la plus frequentee d'Europe. Le centre de
contrdle régional de Genéve contrdle en conséquence une quantité enorme de
trafic en route en haute altltude les vols scandinaves vers 1 Espagne,
les vols allemands vers 1'Espagne, les vols britanniques vers 1'Italie et
ainsi de suite. La nature du trafic controlé par le centre est dépeinte
par les statistiques de 1976: 80,505 arrivees et departs, 176,378
survols.
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Le centre a des accords écrits avec la France et 1'Italie lui permettant de
controler des avions au-dessus de certainés parties de leur territoire. I
en résulte que du trafic dans 1'espace aérien d'Italie peut etre contrdle
en langue frangaise. o : ' '

ii) La tour de contrdle de 1'aéroport de Genéve.
L‘aéroport de Genéve est exploité par le Canton de Genéve et est situé a
1'extrémité nord de Genéve. La limite nord de 1'adroport est contigue 3 la
frontiére de la France sur une distance de deux kilometres. Les mouvements
a 1'aéroport de Genéve sont passés. de 101,100 en 1969 & 134,400 en 1976
dont 34% par 1'aviation générale. I1 y a beaucoup de trafic mixte VFR/IFR
a cet aéroport. :

b) Sommaire des conclusions
Les conclusions qui suivent sont extraites de la piece 278:

. "La Tangue-uti]isée

" La -Publication d'Information Aéronautique (AIP) de Suisse décrit. comme
gsuit la disponibilité des langues du contrdle de la circulation
aerienne en.Suisse: : C

Genéve - frangais, anglais
Berne: - anglais,. allemand
Zurich - anglais
Locarno - italien, anglais
Grenchen - ang]aié, allemand
L'on nous a dit que Te frangais et 1'anglais sont utilisés de fagon
courante pour le contrdle de la circulation aérienne en Suisse mais
que 1'allemand et 1'italien sont egalement disponibles a 1'occasion.
La plus grande partie du trafic & Zurich est controlee en anglais,
méme le trafic VFR. A Gendve 1'on utilise 1'anglais et le frangais
- tant pour les vols VFR que pour les vols IFR. Suivant la Publication
. d'Information Aéronautique un pilote peut utiliser 1'allemand ou
- 1'anglais a Berne et 1'italien ou 1'anglais a Locarno. -
- L'usage des'langues a ete-observe comme suit:

... = Tour de contrdle de Genéve - l'anglais a 77%

e

r- Le centre de controle. régional de Genéve, secteur 1 (de 10,000
: 19,500 pieds) - ]'ang]ais a 73% C

- Le centre de contrdle régional de Genéve, secteur 3 (de 27,000 3
30,000 pieds) - 1'anglais a 100%
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Procédures spéciales

I1 n'y a pas de procédures spéciales a Genéve dues & 1'usage de deux
langues pour le controle de la circulation aerienne.

Pratiques spéciales

I1 n'y a pas de pratiques spéciales dues au bilinguisme dans le
contrdle de la circulation aérienne.

Le trafic mixte VFR/IFR

Nous avons appris que des 134,400 mouvements en 1976 a 1'aéroport de
Genéve, 45,700 étaient le fait de 1'aviation générale VFR.
Actuellement les avions VFR de 1'aviation génerale ne sont pas
contrdlés a 1'intérieur de la TMA (1), la seule exigence étant d'avoir
un radio bilatéral. Leurs mouvements a 1'intérieur de la TMA sont
toutefois limités. Des incidents survenus entre ces avions VFR et le
trafic IFR ont amené la Suisse 3 introduire le contrdle intégral pour
les avions VFR de 1'aviation générale a 1'intérieur 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 3 une date ultérieure au sujet du trafic mixte VFR/IFR
i Genéve, lesquelles sont consignées dans la piéce 275. Leurs conclu-
sions sont analysées dans la section 2 du chapitre 8.)

Incidents/accidents

Les rapports d'accident et d'incident sont conservés par les autorités
de 1'aéroport. L'on nous a dit qu'il n'y a eu aucun incident ou
accident a Genéve ayant pour cause la langue.

Publications

Une revue des publications et de la langue utilisée a démontré que:

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

- Le volume I du manuel de contrdle de la circulation aérienne est
en anglajs seulement sauf en ce qui concerne les régles de 1'air
qui sont en frangais a Genéve et en allemand a Zurich.

(1) TMA: Région de contrdle terminale
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- Le volume II de ce manuel n'est pas publié en anglais mais il est
publié en frangais pour Genéve 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 Genéve.

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

- L'ATIS est en anglais seulement.
- Les rapports méteorologiques sont diffusés en anglais.

- Les NOTAM classe I, Série A - internationale; en anglais
Série B - pour les pays contigus a la Suisse;
en anglais :
_ Série C - pour la Suisse seulement; en
(- anglais
- Les NOTAM classe II, Série A - en allemand, en frangais et en
: : anglais

Série B - internationale; en anglais

Série C - aviation générale nationale; en
allemand et en frangais

Lexigue

Notre examen nous a revele que les lexiques pour la tour, le contrdle
d'approche et le contrdle régional & Genéve sont fournis en frangais
et en anglais. Les phrases anglaises sont empruntees de 1'0ACI mais
ne sont pas toujours identiques car les autorités suisses ont etendu
la phraseo]og1e en tenant compte de la récente évolution des
procédures."

3.8 Francfort, Allemagne

a) Survoi

C'est 1'aviation militaire américaine qui aprés la deux1eme guerre mondiale
a organisé le systéme de contrdole de la circulation aérienne en A]]emagne
et a fourni le personne] Seul 1' ang]a1s etait utilisé. Le 15 mai 1955
cette responsabilité était transférée a la République Fédérale. L'anglais
demeurait la seule langue en usage pour le contrdole IFR. Pour fins de
sécurité 1'allemand fut toutefois introduit immédiatement pour le contrdle
VFR. Ceci est exprimé comme suit.dans la piéce 278:




"Les communications avec des pilotes dont la connaissance de
la langue anglaise etait insuffisante pour assurer un
contrdole efficace constituait un danger possible auquel il
fut remédié en effectuant le contrdle en allemand."
(Traduction)

b) Les installations visitées

i) Le centre de contrdle régional de Francfort, la tour de
contrdle et le contrdle.d'approche de 1'aéroport de Francfort. Par
convention internationale le contrdle de 1'espace aérien supérieur (24,500
pieds et au-dela) au-dessus de la République Fédérale allemande a été
confié a 1'Eurocontrol. L'Organisation dispense les services de controle
de la circulation aérienne pour le nord de 1'Allemagne par 1'intermédiaire
de son centre de contrdle de région supérieure (UAC) situé a Maastricht en
Hollande. Au sud 1'espace aérien supérieur est controlé depuis Karlsruhe
par 1'intermédiaire d'un centre de contrdle de région supérieure aux soins
de la République Fédérale 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
piéce 278, 1'espace inférieur (au-dessous de 24,500 pieds) est desservi par
quatre centres de contrdle régionaux situés a Bréme, Francfort, Dusseldorf
et Munich. La figure 2-2 illustre les trois corridors menant de la
République Fédérale a Berlin Ouest. -

L'Allemagne a dix aéroports internationaux et trois autres qui effectuent
le controle de la circulation IFR. I1 y a 875 aéroports a 1'usage des
compagnies aériennes et 275 aérodromes servant exclusivement a 1'aviation
générale. I1 y a de plus 130 aérodromes militaires.

En 1971 des espaces hors limite pour les vols VFR ont été etablis autour
des zones de contrdle des aéroports internationaux. Eventuellement cette
‘mesure fut jugee insuffisante pour assurer 1'espacement voulu. En consé-
quence en 1977 furent établis dans les régions terminales des espaces pour
vols VFR contrdlés (CVFR). Au moment de la rédaction de la piece 278 des
espaces CVFR avaient été délimitées dans les régions terminales de
Dusseldorf, Francfort, Hambourg, Hanovre, Munich et Stuttgart. <Lles vols
VFR contrdlés doivent préparer un plan de vol, &tre munis de 1'équipement
courant ainsi que VOR et VHF, et &tre en mesure de se conformer a des
instructions de guidage radar. :

Une fréquence particuliére a &té sélectionnée pour les vols VFR contrdlés.
Ci-suit un extrait de la page 7-3 de la piece 278:

"Cependant i1 est parfois incommode pour le contrdleur
d'utiliser ainsi deux fréquences. C'est pourquoi nous
a-t-on dit, une nouvelle pratique de contrdle a eté intro-
duite 3 Stuttgart; la fréquence VFR est utilisée par le
pilote pour communiquer initialement avec la tour et pour
étre amené a 1'approche finale cependant que pour le reste,
‘la fréquence de la tour est utilisée pour controler et les
atterrissages VFR et les atterrissages IFR. Ainsi la
fréquence de Stuttgart est maintenant bilingue et sert au
. trafic tant VFR qu'IFR." (Traduction) : ‘
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c) Sommaire des conclusions
Les conclusions suivantes sont empruntées a la pigce 278:

"La 1anghe utilisee

La Publication d'Information Aéronautique (AIP) de 1'Allemagne
stipule a la page Com 0-2 que

A Ta demande de 1'équipage et moyennant 1'approbation
des services de la circulation aérienne, les communi-
cations radiotéléphoniques peuvent se faire en
allemand, en russe ou en anglais. La langue parleée
par la station aéronautique a priorité. :

L'usage des langues a &té observé comme suit:

Contrdle en route - uniquement 1'anglais

Contrdle d'approche - uniquement 1'anglais

" Tour de contrdle de Francfort - uniquement 1'anglais (trafic IFR
- seulement) : '

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

Procédures spéciales -

IT est d'usage aux aéroports plus importants de réserver une
-fréquence pour le contrdle 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 fréquence bilingue anglais/allemand. Cette fréquence
sert a contrdler 1'atterrissage et le décollage du trafic VFR tandis
qu'une autre fréquence est utilisée pour 1'atterrissage et le
décollage du trafic IFR. -Comme les vols IFR sont conduits seulement
en anglais, il n'y a pas d'allemand sur la fréquence IFR sauf dans
les circonstances inusitées mentionnées 3 la page 3 ci-dessus et pour
le trafic mixte VFR/IFR dont il-sera question ci-aprés.

Pratiques spéciales

IT n'y a pas de pratiques spéciales dues au bilinguisme dans le
controle de la circulation aérienne. ‘

Le trafic mixte VFR/IFR

Aux principaux aéroports le contrdole des vols VFR est efféctué via
des zones réglementées et contrdlées. Toutefois a tous les princi-
paux aéroports sauf celui de Stuttgart, les vols VFR et IFR utilisent
1'espace -aérien en commun,-mais les vols VFR sont contrdlés au moyen




d'une fréquence distincte de celle utilisée pour les vols IFR. A
Stuttgart les vols VFR sont contrdlés au moyen d'une fréquence
distincte jusqu'd la phase de 1'approche finale. A compter de ce
moment toutes les arrivées VFR et IFR opérent sur la meme frequence.

Incidents/accidents

I1 n'y a pas a notre connaissance de rapports d'accident ou
d'incident reliés a la langue.

Publications

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

- Le manuel de contrdle de la circulation aérienne est bilingue.
- La Publication d'Information Aéronautique (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 contrdleurs est en anglais
et en allemand.

-Lexique

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

3.9 Paris, fFrance
a) Les installations visitées

i) La tour de contrdle de 1'aéroport Le Bourget, la tour de
contrdle, le contrdle d'approche et le contrdle des départs de 1'aéroport
Charles de Gaulle, la tour de contrdle, le contrdle d'approche et le con-
trole des departs de 1'aéroport d'Orly, le centre de contrdle régional
d'Orly. En 1976 i1 y eut tout prés de 1,500,000 mouvements dans 1'espace
aérien frangais dont prés de 700,000 dans la région du nord, CRNA NORD,
sous la responsabilité du centre de contrdle régional d'Orly. Le jour le
plus achalandé il y eut 3,000 vols. Un peu plus de 40% du trafic volait a




une altitude de croisiére se situant entre 29,000 et 35,000 pieds ce qui
laisse supposer un pourcentage appréciable de long-courriers et de vols
internationaux.

La,régién de Paris a un volume considéerable de circulation aérienne. En
1976 i1 y eut 35,573 mouvements dont 96% IFR.

L'aviation générale n'est pas admise & Orly non plus qu'd Charles de
Gaulle. Puisqu'a toute fin pratique i1 n'y a pas de vols VFR & ces aéro-
ports, il n'y a pas de trafic mixte VFR/IFR. ~Le vol VFR est restreint dans
toute la région de Paris. 11 existe une zone de circulation aérienne et
T'on n'y peut pénétrer qu'aprés avoir pris contact avec 1'organe de
contrdle approprié. La zone va du sol a 750 métres. Bien qu'habituelle-
ment 1'aviation générale utilise 1'aéroport de Toussus-le-Noble situé i
1'ouest d'Orly, une partie utilise 1'aéroport Le Bourget. Les vols VFR se
dirigeant vers cet aéroport 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 eté de 88,102 mouvements dont
90% IFR.

~b) Sommaire des conclusions
Les conclusions suivantes sont tirées de la piéce 278:

"La langue utilisée

La Publication d'Information Aéronautique (AIP) de France
ne contient aucune mention spécifique relative a la langue
.en usage en radiotéléphonie; elle précise néanmoins les
aéroports ol 1'anglais est disponible. La disponibiliteé
est conforme aux recommandations de 1'Annexe 10 de 1'0OACI.

-"5.2.1.1.1. RECOMMANDATION. =-- I1 est
recommandé qu'en général les communications
radioteéléphoniques air-sol soient effectuées
dans la langue habituellement utilisée par
la station au sol."

"5.2.1.1.2. RECOMMANDATION. -- I1 est
recommandé qu'en attendant la mise au point
et 1'adoption d'une meilleure forme
d'expression phonique destinée & un usage
géneralisé dans les communications radio-
teléphoniques aéronautiques, 1'anglais soit
adopté pour ces communications et que toutes
les stations au sol desservant des aéroports

~designés et des routes utilisées par des
services aériens internationaux soient en
mesure d'employer cette langue sur demande
de toute station d'aeronef qui se trouve
dans 1'impossibilité de se conformer aux
dispositions de 5.2.1.1.1."




Conformément a cette recommandation le frangais et 1'anglais sont
utilisés et au cours de nos visites nous avons observé 1'usage de
chaque langue & des degres divers. Suivant les renseignements
recueillis par nous 1'usage respectif de chaque langue est estimé
comme suit:

francais anglais

tour Le Bourget 40% - 60%
centre de controle regional 40% 60%
survols, centre de contrdle régional 50% 50%
tour d'Orly 60% 40%
tour, Charles de Gaulle 55% 45%
salle IFR, Charles de Gaulle 65% 353

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

Procédures spéciales

Les services frangais de contrdole de la circulation aérienne n'ont
adopté aucune procédure spéciale due au fait que le controle est
bilingue.

Pratiques spéciales

IT n'y a pas de pratiques spéciales dues au bilinguisme dans le
"controle de la c1rcu1at1on aérienne.

Le trafic mixte VFR/IFR

I1 n'y a pratiquement pas de vols VFR & 1'aéroport d'Orly 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 d environ 90% et 1'on y
rencontre donc du trafic mixte VFR/IFR mais de faible intensitée et
avec des avions dont les caractéristiques sont semblables.

Incidents

Nous avons eété informés qu'il ne s'est pas produit d'incidents
attribuables_a 1'usage de deux langues dans le contrdle de la
circulation aerienne.
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Publications.

.--Toutes les: publications sont uniquement.en frangais conformément aux

- stipulations de 1a Toi; i1 existe un lexique de la langue anglaise
pour la terminologie du contrdle de la circulation aérienne."
(Traduction)

Section 4. VISITES DE LA PART DU MINISTERE DES TRANSPORTS

4.1 Les recherches effectuées

En juin 1978 les fonctionnaires du ministeére des Transports, membres de
1'equipe BICSS, se sont rendus i Bruxelles, Genéve, Paris et Toulouse pour
étudier la situation et prendre connaissance des procédures utilisées aux
fins des communications bilingues pour les vols IFR en Suisse, en Belgique
et en France. I1s ont €galement visité les bureaux de 1'Eurocontrol et le
centrie de. contrdle régional de Maastricht. Une visite fut egalement faite
a Mexico en juillet de la méme année. : ' ‘ :

Les recherches effectuées en Europe ont porté entre autre sur les
caractéristiques de 1'espace aérien, les techniques des communications, les
programmes de formation et les publications. A chaque endroit-1'on a
étudié une série précise de questions et 1'on a cherché 3§ avoir une vue
d'ensemble. L3 ol ce fut possible 1'on a consacré un certain temps a
observer le fonctionnement du systéme et & écouter sur les frequences
air-sol pour des périodes allant jusqu'ad deux heures. :

Le but premier de la visite au Mexique etait d'étudier les méthodes de
recrutement et de formation des contrdleurs-excercant en condition
bilingue. Néanmoins une &tude a aussi &té faite des services mexicains de
controle de la circulation aérienne en général. Des questions spécifiques
relatives a divers aspects du contrdle de la circulation aérienne ont été
posées aux autorités mexicaines.. - : : : -

L'on aura noté que sauf dans le cas de la Belgique, les installations de
contrdle de.la circulation aérienne visitées par les fonctionnaires du
ministére 1'avaient également &té par les conseillers techniques de la
Commission. La section suivante traitera du rapport de la visite i
Bruxelles. Sauf en ce qui concerne 1'Eurocontrol il ne -parait pas
nécessaire de discuter davantage de 1'&tude du ministére et il suffit
d'ajouter qu'il sera fait &tat ailleurs dans ce. rapport de plusieurs des
observations faites. S o R




4.2 La Belgique

Les services de controle de la circulation aérienne dans 1'espace supérieur
au-dessus de la Belgique ont été délegués a 1'Eurocontrol. Pour 1'espace
aérien inférieur les services sont dispensés d'un centre de contrdle situé
a 1'aéroport de Bruxelles.

Toutes les activites de 1'aviation générale dans la région de Bruxelles
sont réglementées de prés. Les vols VFR & 1'aéroport de Bruxelles ne sont
permis que sur autorisation spéciale et ainsi qu'il en est pour les vols
VFR spéciaux au Canada, ils sont astreints a des créneaux horaires ou
périodes qui leur sont assignés. Dans 1'espace aérien inférieur, en dehors
des voies aériennes, il y a de nombreuses régions réservées aux vols
militaires dans lesquelles ont lieu une grande variété d'opérations et ol
les vols civils ne peuvent pénétrer sans 1'autorisation des contrdleurs
militaires de la circulation aérienne.

IT y a de 350 & 400 mouvements par jour & 1'aéroport de Bruxelles.
L'anglais est utilisé dans 95 3 98% des communications impliquant les vols
IFR sur les fréquences de 1'aéroport, d'approche et du centre. Les autres
communications se font en francais. Le transporteur national de Belgigue,
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 autorisées tant
en anglais qu'en frangais se font presqu'entiérement en anglais, le flamand
n'étant utilisé qu'occasionnellement. Dans le nord de la Belgique seul
1'anglais est utilisé pour les vols VFR sauf, tel que ci-dessus mentionné,
dans le cas des communications avec le personnel non navigant qui se font
en flamand. Dans le sud le frangais est utilisé autant que 1'anglais pour
les vols VFR.

Aprés la deuxiéme guerre mondiale seul 1'anglais était utilisé parce que
tous Tes pilotes et les controleurs avaient regu leur formation de la RAF.
Vers 1950 1'usage du frangais pour les vols IFR avait augmenté 3 40%
environ. Pour de plus amples informations au sujet des langues preésente-
ment utilisées en Belgique pour les fins du contrdle de la circulation
aérienne, 1'on peut consulter le document de travail n° 6 du rapport
BICSS.

Section 5. L 'EUROCONTROL

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




- 155 -

aérien au-dela de 20,000 pieds, a eté signeée le 13 décembre 1960 par 1la
Belgique, 1a République Féderale d'Allemagne, la France, le Luxembourg, les
Pays-Bas, le Royaume Uni et 1'Irlande. Les buts de 1'Organisation sont
énoncés a 1'article 1 de la convention en ces termes:

"Les Parties Contractantes conviennent de renforcer leur
coopération dans le domaine de la navigation aérienne, et
notamment d' organiser en commun, les serv1ces de la
circulation aérienne dans 1'espace aérien supérieur."

La convention est entrée en vigueur le ler mars 1963 et 1'Euro§ontr01
etablit son siege permanent a Bruxelles en septembre de la méme annee.

L'Organisation comporte deux organes: une "Commission permanente pour la
sécurite de la navigation aérienne", qui est une assemblée délibérante, et
une "Agence des services de la circulation aérienne", qui est un organe
exécutif.

Au début toutes les fonctions eétaient remplies par les etats membres en
vertu de contrats conclus avec 1'Eurocontrol. Ce n'était 13 qu'une mesure
provisoire en attendant que les installations requises puissent Etre
construites et le personnel recruté et forme.

Le centre de contrdle de région supérieure (UAC) de Maastricht qui est le.
seul organe de controle de 1'Eurocontrol, est situe au sud-est des Pays-
Bas. - Son personnel est recruté parmi les ressortissants des sept éetats
membres. En mars 1972 le centre de Maastricht assuma la responsabilité des
services de la circulation aérienne pour 1'espace aérien supérieur de la
Belgigue et du Luxembourg. En mars 1974 ses services etaient étendus ala
partie nord de la République Féderale d'Allemagne. En 1975 1'aviation
militaire de la République Fédérale inaugura des services dans le centre de
Maastricht, pour les fins du contrdle de la circulation aérienne militaire
dans la part1e nord de la Repub11que Federale. Ces services sont toutefois
entiérement d1st1ncts 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 supérieure de Karlsruhe qui dessert la
région du Rhin est entré en opération en 1976. Tel que mentionné dans la
sous-section 3.8 le centre de Karlsruhe est confié aux soins de la
République Fédérale d'Allemagne en vertu d'un contrat avec 1'Eurocontrol et
son personnel est allemand.

Tout le nécessaire est en place pour desservir les Pays-Bas mais les
autorités néerlandaises n'ont pas encore jugé opportun de lui confier
1'espace aérien. Pour diverses raisons les autres états membres (le
Royaume-Uni, la France et 1'Irlande) n'ont pas encore delégué 1'autorite a
1'Eurocontrol et continuent & effectuer eux-mémes le contrdle de la
circulation aérienne en vertu de contrats avec 1'Eurocontrol.
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En juillet 1976 environ 20,000 vols ont benéficie des services de contrdle
dans 1'espace aérien supérieur de la Belgique et du Luxembourg et environ
14,000 dans celui de la partie nord de la République Fédérale d'Allemagne.

La politique Tinguistique de 1'Eurocontrol est énoncée comme suit dans la
convention:

“1. La langue utilisée pour les opérations de contrdole de
la circulation aérienne assurees par 1'Agence est
1'anglais, sous réserve de 1'adoption ultérieure par
1'Organisation de 1'Aviation Civile Internationale d'une

' langue aéronautique 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 &tre mises en
oeuvre par 1'Agence a la demande des Parties Contractantes
intéressees. :

2. Le Comité détermine les langues administratives de
1'Agence."

Audune demande n'a été faite a date au centre de controle de- reg1on
super1eure de Maastricht de fournir les services dans une Tangue” autre que
1'anglais. Le centre de Karlsruhe fournit les services en anglais
seulement de méme que les organes de contro]e du Royaume-Uni et d'Irlande.
Quant a la France ol les services pour 1' espace aerien super1eur sont
dispensés par elle en vertu d'un contrat avec 1'Eurocontrol, 1'usage du
francais et de 1'anglais n'a jamais eté conteste. s

Un reglement interne a Maastricht exige que la coordination se fasse en
anglais mais ce reglement n'est pas toujours app]iqué. La Tangue utiliseée
pour fins de coord1nat1on avec les organes voisins est en temps normal
1'anglais mais d'autres langues sont utilisées lorsque communes aux
controleurs intéresses.

Les cartes de 1'Eurocontrol sont publ1ees en anglais seulement. Toutefois
les NOTAM classe II et la Publication d'Information Aeronaut1que (AIP) sont
publiés et en anglais et en frangais.
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Seétion 6. - “POINTS DE VUE DE CALPA et DE COPA

6.1 CALPA

Les vues de CALPA sur la langue utilisée dans les systeémes de contrdle de
Ta circulation aérienne dans les autres pays sont exposées dans sa
plaidoirie écrite dans une section intitulée “Normes de 1'0ACI, réglements
eétrangers et uniformisation”. " (Traduction). '

La premiére proposition de CALPA est énoncée en ces termes:

"D'autre preuve a &té soumise 3 1'effet que bien que
1'Annexe 10 de 1'0ACI stipule que 1'anglais est la langue -de
1'aviation internationale elle permet &galement qu 'une
communication soit effectuée dans la langue habituellement
utilisée par la station au sol. Ceci bien entendu ne
signifie pas que la langue habituellement utilisée par la
. Station au sol est la langue de 1'&tat intéressé. Ainsi ‘par
Cexemple aux Pays-Bas et dans 1a République Fédérale
d'Allemagne 1'anglais est la Tangue utilisée par la station .
. au_sol bien qu'elle ne soit pas la langue du pays. I1 eut
eté interressant de déterminer pourquoi ces deux pays, tous
‘deux trés avancés en matieére d'aviation civile, ont décide
d'exclure leur langue nationale des vols IFR et de la plus
grande partie des services de contrdle de la circulation

-

1'aerienne.f (Traduction)

Bien que 1'ayant d&ja fait dans ce rapport, la Commission c¢roit utile d'en

reférer de nouveau a la rédaction précise des deux dispositions du Volume
IT de 1'Annexe 10 de la convention de 1'0ACI: ”

"5.2.1.1.1. RECOMMANDATION. FF-\I] est recommande qu’én
général les communications radiot&léphoniques air-sol soient
effectuées dans 1a langue habituellement utilisée par la

station au sol."

"5.2.1.1.2. RECOMMANDATION. -- I1 est recommandé qu'en
attendant la mise au point et 1'adoption d'une meilleure
forme d'expression phonique destinée a un usage genéraliseé
dans les communications radiotéléphoniques aeronautiques,
1'anglais soit adopté pour ces communications et que toutes
Tes stations au sol desservant des aéroports designés et des
routes utilisées par des services aériens internationaux
soient en mesure d'employer cette langue sur demande de
toute station d'aéronef qui se trouve dans 1'impossibilité
de se conformer aux dispositions de 5.2.1.1.1."
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Tel que mentionné dans le rapport intérimaire une note qui suit la
recommandation 5.2.1.1.1. signale que la langue habituellement utilisée par
‘1a station au sol n'est pas nécessairement la langue de 1'etat ou se trouve
cette station.

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

La situation qui prévaut en République Fédérale d'Allemagne est decrite
dans la sous-section 3.8 ol i1 est signalé qu'au moment d'assumer la
responsabilité du contrdle de la circulation aérienne a la place de
1'aviation militaire américaine en 1955, 1'Allemagne a immédiatement
introduit 1'allemand pour les vols VFR, en plus de 1'anglais, ceci dans le
but d'améliorer la sécurité. I1 ne vaut pas la peine de 1'avis de la
Commission de tenter de déterminer si, de fait, 1'anglais est Ta seule
langue utilisée pour le contrdle de la circulation aérienne IFR en
République Fédérale, et dans 1'affirmative de déterminer pourquoi. Une
telie recherche entrainerait inévitablement une etude des événements
survenus en Europe occidentale & la suite de la deuxiéme guerre mondiale, y
compris la division de Berlin, le pont aérien de Berlin et le role qu ont
joué les trois corridors menant de la République 3 Berlin-ouest, lesquels
sont illustrés a la figure 2-2 du chapitre 7 de la piece 278.

Tel que deja mentionné la Suisse est un pays ou plusieurs langues sont
disponibles pour le controle de la circulation aérienne. Dans sa
plaidoirie CALPA cite la disposition suivante d'un document, piéce 335, qui
dafinit les conditions requises pour 1'obtention d'une licence de radio-
téléphoniste:

"I1 est vivement recommandé aux pilotes privés d'utiliser,
partout ol cela est possible, la phraséologie anglaise, méme
lorsque le frangais est admis. I1s garderont ainsi un
entrainement suffisant et contribueront en méme temps a la
sécurité genérale de la circulation aérienne."”

Rappelons qu'a propos du contrdle de la circulation aérienne en Suisse la
Commission ecrivait dans son rapport intérimaire: '

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

'Radiotéléphonie

Les pilotes sont invites, dans 1'intérét géneral de la
sécurité des vols, a utiliser de préférence la langue
anglaise dans les communications avec les services de
la circulation aérienne.'"
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Pour ce qui est de la Suisse la Commission est d'avis que les faits
démontrent sans 1'ombre d'un doute que deux langues peuvent etre utilisees
en toute sécurité pour 1es fins du contrdole de la circulation aérienne tant
IFR que VFR, surtout si 1'on tient compte des enquétes sur le bilinguisme
faites a 1'aéroport de Genéve par les conseillers techniques de la
Commission.

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

"Depuis plusieurs décennies il est universellement reconnu
que 1'uniformisation est essentielle & la sécurité en
matiére d'aviation. Virtuellement tout Te travail technique
‘et opérationnel effectue par 1'Organisation de 1'aviation
civile internationale vise 1'uniformisation. En effet les
normes de 1'0ACI sont la reégle de 1'aviation civile partout
dans le monde. Tous les efforts visent & réduire la
complexité et a €liminer les différences et les variations.

Qu'il s'agisse d'aides a la navigation, de régles de 1'air,
de balisage de pistes, d alphabet phonétique 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 Tangue uniforme pour les communications du contrdle de
la circulation aérienne, mais ceci n'écarte pas la désirabi-
lité de 1'uniformisation." (Traduction)

CALPA a attire 1'attention de Ta Commission sur une lettre officielle
(piéce 345) de 1'0ACI en date du 12 février 1979, annongant que sa
Commission de Navigation aer1enne etait a constituer un groupe d'étude sur
la radiotéléphonie, chargé d'entreprendre de toute urgence une revue
comp]ete des dispositions existantes en matiére de radiotélephonie en vue
d el1m1ner 1'ambiguite existante et d'é@laborer une phraséologie norma11see
a 1'usage tant des pilotes que du personnel au sol. La lettre de 1'0ACI
dit entre autre:

"Les problemes relatifs aux dispositions de radiotelephonie
et a la phraséologie sont tels qu'il est essentiel que les
membres du groupe d'étude aient une connaissance approfondie
de 1a langue anglaise afin de pouvoir identifier et éliminer
autant que possible les difficultes de prononciation de
certains mots et de certaines phrases, et que des phrases
ayant une equ1valence exacte dans les langues de travail de
1'0ACI puissent €tre choisies chaque fois que cela est
possible." (Traduction)



Une annexe a cette lettre renferme 1'information de.base préparée en vue
d'aider au choix des membres du groupe d'étude. L'annexe mentionne que
1'augmentation du'vo]ume de trafic "a entrainé la congestion des voies de
la tour et de 1'approche avec le resu]tat que le temps d1spon1b1e pour la
communication de chaque message s'en est trouve réeduit." (Traduction)

L'annexe s'en référe & un rapport fait @ la Commission de Navigation
aérienne par un autre organe de 1'0ACI, le Groupe européen de Planification
de la Navigation aérienne. Le passage suivant est extrait de ce rapport:

“I1 apparait toutefois, 1orsque 1'on traite du sujet de la
rad1oté]éphon1e au sein de 1'0ACI, qu'il serait des1rab1e
dans 1'intérét de la sécurité d' accorder priorité a 1'etude
des procédures de rad1ote1ephon1e qu1 se rapportent ala
circulation au sol, au deco]]age, al approche et a 1'atter-
‘rissage des avions car 1'expérience a démontré que les
ambiguités dans la langue utilisée tant par les pilotes que
par les contro]eurs au cours de ces etapes de vol peuvent
“avoir les conséquences les plus désastreuses." (Traduction)

L'annexe de la lettre de 1'0ACI fait &galement allusion aux vues exprimées
par la Féderation internationale des associations de pilotes de ligne et
par 1'Association du transport aérien international. En somme IFALPA se
dit inquiéte face a la détérioration survenue au cours des derniére années
dans la qua]1te des communications radiotéléphoniques dans le monde entier.
IFALPA est d'avis. "qu une revue des dispositions re]at1ves a la radio-
téléphonie devrait étre entreprise avec comme objectif 1' incorporation
éventuelle de toutes les phraséologies et procedures de rad1ote1ephon1e
dans une annexe unique et la publication par 1'0ACI d'un manuel approprie a
1'usage des pilotes et des contrdleurs dans le monde entier." (Traduction)

Les vues d'IATA sont résumées comme suit dans 1'annexe 3 la 1etfre de
1'0ACI:

“IATA est d'avis qu'un nombre de modifications sont
survenues au cours des 15 dernieres années qui semblent
Justifier une sérieuse révision des procédures et de la
phraséologie des communications radiotéléphoniques,
notamment les suivantes:

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

- L‘usage répandu d'exploitations de catégories de
performance Il et III ou, compte tenu des conditions
météorologiques, ni le pilote ni le contrdleur ne peut
voir ce qui se passe;
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~ Une augmentation significative du nombre de régions
terminales que 1'on peut qualifier de régions a
circulation dense ou la congestion des voies
radiotéléphoniques est devenue un lieu commun;

- Une tendance a réduire les normes d'espacement
(espacement radar par oppos1t1on a espacement non radar)
pour augmenter la capacité de la region terminale et des
pistes;

- De fagon croissante, 1'usage de voies distinctes de
rad1ote1ephon1e (1 e. controle au so], controle des
départs, contrdle d'approche, etc.) d'ol réduction de la
veille radio." (Traduct1on)

Dans sa plaidoirie écrite CALPA fait aussi etat d'une modification au

manuel de politiques techniques (traduction) de 1 IATA, entree en vigueur
le ler juillet 1978 et intituleée: "“La . langue a utiliser dans les
communications aériennes" (traduct1on) La modification se 1it comme suit:

“INTRODUCTION

1. Tout en reconnaissant que la langue de travail peut
constituer un probléeme politique tres délicat et un
prob]eme emot1f dans bien des pays, il n'en demeure pas
moins que c'est une question de fond pour la sécurité
des vols que d'éviter les malentendus résultant de
1'usage de plusieurs 1angues dans les commun1cat1ons
aeronaut1ques.

POLITIQUE
2. Dans 1'intérét de la sécurité IATA favorise ce qui suit:

a) Partout dans le monde toutes les communications

- air-sol devra1ent etre effectuees dans 1a langue

anglaise dans 1'espace aérien utilise par 1'aviation
internationale.

Note: Il est nécessaire que les termes anglais
utilisés soient réegis par une phraseologie
internationale normalisee.

b) La langue utilisée dans le poste de pilotage en ce
qui touche les questions operat1onne11es doit étre
comprise par tous les membres de 1'équipage.




MOTIFS

3. L'expérience a démontré que des malentendus dans les
communications air-sol et dans les discussions dans le
poste de pilotage, résultant de 1'usage de plusieurs
langues, ont dans le passé constitué des facteurs qui
ont contribué a des accidents d'avion et & des
incidents." (Traduction)

Les vues exprimées dans les documents de 1'0ACI mentionnés ci-dessus sont
en accord avec 1'article 37 de la convention de 1'0ACI, entrée en vigueur
en 1947, dans lequel se trouve le passage suivant:

"Chaque Etat contractant s'engage a préter son concours pour
atteindre le plus haut degré réalisable d'uniformité dans
les réglements, les normes, les procédures et 1'organisation
relatifs aux aéronefs, au personnel, aux voies aériennes et
aux services auxiliaires, dans toutes les matiéres pour
Tesquelles une telle uniformité facilite et améliore la
navigation aerienne."

Aux yeux de la Commission, pour ce qui est de 1'usage de la langue, la
politique de 1'0ACI, d'IATA, d'IFALPA, de CALPA et 3 vrai dire de tous ceux
qu'intéresse la sécurité, visent 1'adoption de pratiques et procédures
propres a éviter les malentendus et a améliorer la compréhension en
présence de conditions variables. Pour ce qui est d'assurer une
compréhension efficace il n'y a pas de doute que 1'adoption d'une
phraséologie normalisée, de lexiques appropriés et d'autres mesures est
désirable. Effectivement la teneur de la lettre de 1'0ACI est que de
telles mesures sont compatibles avec 1'usage de plus d'une langue pour les
fins du contrdle de la circulation aérienne.

I1 ne faut_pas perdre de vue que suivant son mandat la Commission est avant
tout chargée de faire enquéte relativement 3 la sécurité de 1'introduction
du bilinguisme dans les services de contrdle des vols aux instruments au
Québec. I1 s'ensuit que pour apprécier les vues exprimées dans les docu-
ments de 1'0ACI et de 1'IATA relativement a la compréhension, la Commission
doit se preoccuper en tout premier lieu du milieu réel au Québec. Et pour
Tes fins de son étude de la situation au Québec la Commission est d'avis
qu'il est particuliérement pertinent de tenir compte de 1'expérience des
autres pays ou, sur la foi des recherches effectuées par les conseillers
techniques de la Commission, la preuve demontre sans 1'ombre d'un doute
qu'au milieu méme des conditions évolutives décrites dans 1'annexe i la
lettre de 1'0ACI et dans le document de 1'IATA, et ce depuis longtemps,
les services de contrdle de la circulation aérienne se sont développes et
Ta sécurité a &té assurée en deux langues ou plus.
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6.2 COPA

Dans son mémoire adressé & la Commission COPA déclare qu'une étude de
1'expérience des autres pays ol 1'on utilise des procédures de contrdle
bilingues de la circulation aérienne est sans valeur. Invoquant le nombre
d'aéronefs civils immatriculés aux Etats-Unis et au Canada et le nombre de
pilotes licenciés, COPA soumet que si 1'on veut faire une telle comparaison
i1 faudrait regrouper les Etats-Unis et le Canada. Les extraits suivants
de son mémoire paraissent résumer sa position:

"I1 y a donc lieu de presumer que tous les p1lotes qui
volent dans 1'espace aérien du Québec en provenance d'autres
pays, et principalement des Etats-Unis vu la proximite,
comptent y trouver des procédures compatibles avec les
normes de 1'0ACI." (Traduction)

"D'instinct les pilotes sont rebutés a 1'idee de devoir
voler dans un milieu qui ne se conforme pas aux procedures
normales et courantes bien établies et qu1 partant n'est pas
de nature a favoriser la sécurité. L'espace aérien du
Québec sera le seul du continent nord-américan ou des
procédures de contrdle de la circulation aérienne IFR
bilingues seront autoriseées. Cela signifie que pour les
pilotes 1t1nerants non basés au Québec il y aura d1m1nut1on
de la sécurité a cause de la perte de compréhension qu'ils
sub1ront. Nous ne connaissons aucun autre pays au monde qui
n'‘ait pas & 1'intérieur de ses frontiéres nationales un
systéme unique de contro]e de la circulation aérienne."
(Traduction)

En guise de commentaires la Commission fait simplement remarquer que:

a) Les procédures relatives & 1'usage de deux langues au Québec
seront compatibles avec les normes de 1'0ACI.

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

c) Il aeéte d1spose dans le rapport intérimaire d'une proposition
antérieure de COPA comparant le nombre d'aéronefs civils et de pilotes
licenciés au Canada et en Europe.




Section 7. CONCLUSIONS

Les etudes detaillees des systémes de contrdle de la circulation aérienne
dans d'autres parties du monde, effectuées par les conseillers techniques
de la Commission, de méme que les études entreprises par les fonctionnaires
du ministére des Transports constituent une partie vitale de la preuve
soumise a la Commission. . Ces études sont une contribution valable pour
~plusieurs raisons: premiérement les renséignements recueillis en milieu
réel constituent un elément essentiel pour 1'évaluation des conclusions des
etudes en simulation et pour 1 apprec1at1on des recommandations du rapport
BICSS; deuxiemement 1'expérience 1a ol deux langues ou plus sont. utilisées
de fagon courante pour le controle de c1rcu1at1on aerienne est d'un grand
secours en ce qui touche les aspects de 1'étude qui ne peuvent €tre simules
d'une maniére efficace, tel le caractére de ligne commune de la veille
radio en milieu unilingue et le trafic mixte VFR/IFR; et troisiémement les
conclusions qui se degagent des faits reveles sont pertinentes et
importantes par elles-memes. .

Tel que mentionné la preuve recueillie constitue une vérification en milieu
~réel des conclusions des études en simulation. . La nécessité d'une telle

vérification est soulignée par M. V. David Hopkin, chef 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" (piéce 308), dans lequel i1 écrit:

"Les conclusions d'une &tude en simulation ne doivent pas
étre considérées comme finales. Elles doivent Etre
vérifiees en milieu réel. Elles ne sont jamais entiérement
valables ni totalement inutiles, mais il est parfois
difficile de déterminer la valeur qui doit leur étre
attribuée. Une &tude en simulation a tendance a avoir plus
de valeur en termes de conclusions.relatives qu'en termes de
conclusions absolues." (Traduction) ~

Les études en simu]ation ont eté sujettes a certaines contraintes, les unes
inhérentes au programme lui-méme. La fiabilité des exercices a &té mise en
doute pour ce motif. Comme i1 a déja eté traité de ce sujet antérieurement
il n'est pas nécessaire d'y revenir ici. I1 n'est pas nécessaire non plus
de tenter de determiner ici pourquoi i1 n'est pas possible de simuler d'une
maniére efficace le caractére 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 &léments soi-disant absents dans les &tudes en
simulation se retrouvent a un degre plus ou moins grand dans le milieu réel
décrit dans ce chapitre, milieu réel ol contrdleurs et pilotes fonctionnent
avec sécurité et efficacité dans un nombre de situations ol plus d'une
langue est utilisée dans les communications entre eux.
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Considérons maintenant quelques-unes des conclusions générales qui se
degagent des etudes decrites dans ce chapitre.

Ces etudes ont porté sur des installations de contrdle de la circulation
aeérienne et des aéroports situés dans quatre continents et ol les activites
se déroulent en plusieurs 1angues differentes. Les principaux aéroports
qui ont fait 1'objet de 1'etude sont frequentes par- les transporteurs
aer1ens de tous les pays du monde. :

I1 appert que dans certains de ces pays les services de-la circulation
aérienne ont touaours ete d1spenses en plus d'une lTangue. Dans d'autres
ils étaient a 1'origine dispensés seulement en anglais et 1'etat Yy a
introduit sa langue nationale par la suite. Dans ces derniers cas il n'y a
pas de preuve devant la Commission quant aux enquétes, s'il en est, qui ont
eté faites avant de décider d'introduire la langue nationale.

I1 est impossible de déterminer de fagon rationelle les motifs qui ont fait
"~ accorder 1'autorisation d'utiliser plusieurs langues pour le contrdle de la
circulation aérienne dans divers pays ou dans diverses réegions d'un méme
pays. De méme & supposer que cela soit possible, ce qui est improbable, il
ne serait d'aucune utilité de tenter de determiner les raisons qui
affectent la proportion dans laquelle une langue est utilisée en pratique.
“Un denom1nateur commun semble se retrouver soit que suivant les recomman-
dations de 1'0ACI, 1' anglais est disponible et utilisé en méme temps ou non
que  d'autres 1angues aux aéroports et sur les routes frequentees par les
vols internationaux.

A p]us1eurs aéroports 1'accés est refusé a 1'aviation générale ou 1imité,
et 1'on y vo1t surtout sinon exclusivement des vols IFR. A d'autres
endroits 1'on rencontre un important trafic mixte VFR/IFR. Des
restrictions dues aux opérations militaires constituent parfois un facteur.
Dans certains cas:les installations sont situées prés de 1'eau, dans
d'autres elles sont situées prés des montagnes, dans d'autres encore elles
sont au centre d'une agglomération urbaine.

En dépit de cette diversité des conditions existantes ce qui ressort trés
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 sécurité et avec efficacité grace a des services de
circulation aérienne dispensés en deux langues ou plus.
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FIGURE A

LANGUES DISPONIBLES POUR FINS
DE CONTROLE DE LA CIRCULATION AERIENNE
DANS LES PAYS DE L‘OACI

L'afrikaans JA - Le japonais

L 'arabe NA - Non disponible
Le bulgare NO - Le norvegien
Le chinois PA - Le pashtu

Le tchéque Pﬁ - Le persan

Le danois | PO - Le polonais

Le dari PT - Le portugais
L'anglais L RO - Le roumain

Le finnois RU - Le russe

Le frangais SC - Le serbo-croate
L ‘allemand SL - Le slovaque

Le grec SP - L'espagnol

Le hongrois SW -~ Lé suédois
L'islandais TU - Le turc

L'italien




29.

33.

35.
36.
37.
38.

FIGURE B

ETATS CONTRACTANTS DE L'OACI

Afghanistan, République d' (PA, DR, EN)

Afrique du Sud (AF, EN)

Algerie (FR, EN)

Allemagne, République féderale d' (EN, GE)

Angola (EN)

Arabie Saoudite (EN)

Argentine (SP, EN)

Australie (EN)

Autriche (GE, EN)

Bahamas (EN)

Bahrain (EN)
Bangladesh (EN)
Barbade (EN)
Belgique (EN)
Benin (FR, EN)
Birmanie (EN)
Bolivie (SP, EN)
Botswana (EN)

Bre511 (PT, EN)
ulganie (RY: Eﬁ‘f EN)
Canada (EN, FR)

Cape Verde (EN)

Chili (SP, EN)

Chine, République populaire de (CH)
Chypre (EN)

Colombie (SP, EN)

Congo, République populaire du (EN, FR)
Costa Rica (SP, EN)

Cote d'Ivoire (FR, EN)

Cuba (SP, EN)

Danemark (DA, EN)

Djibouti (NA)

Egypte, République arabe d' (EN)

E1 Salvador (SP, EN)

Emirats arabes unis (EN)

Equateur (SP, EN)

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 éEN)
47.  Gréce (GR, EN)

48. Guatemala (SP, EN)

49, Guinée (FR, EN)

50. Guinée Equatoriale (PT, EN)
51.  Guyane (EN)

52. Ha¥ti (FR, EN)

53.  Haute Volta (FR, EN)

54,  Honduras (SP, EN)

55.  Hongrie (HU, EN)

56.  Inde (EN)

57. Indonésie (EN)

58. Irak (EN, AR)

59. Iran (PE, EN)

60. Irlande (EN)

61. Islande (IC, EN)

62. Israél (EN)

63. Italie (IT, EN)

64. Jamaique (EN)

65. Japon (JA, EN)

66. Jordanie (AR, EN)

67. Kampuchea democratique (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 EEN)
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.  Népal (EN)

87. Nicaragua (SP, EN)

88.  Niger (FR, EN)

89.  Nigéria (EN)

90.  Norvége (NO, EN)

91. Nouvelle Zélande (EN)

92. Oman (EN)

93.  Ouganda (EN)

94.  Pakistan (EN)

95.  Panama (SP, EN)

96.  Papouasie - Nouvelle-Guinée (EN)
97.  Paraguay (SP, EN)

98. Pays-Bas, Royaume des (EN)

99.  Pérou (SP, EN)

100.  Philippines (EN)

101.  Pologne (PO, RU, EN)

102.  Portugal (EN)

103.  Qatar (EN)

104.  République arabe libyenne EAR, EN%
105.  Republique arabe syrienne (AR, EN
106.  Reépublique centrafricaine (FR, EN)
107.  République de Corée (EN)
108.  République democratique populaire de Corée (NA)
109.  République democratique populaire du Laos (FR, EN)
110.  République Dominicaine (SP, EN)
111.  République socialiste de Tchécoslovaquie (CZ, SL, RU, EN)
112.  République - Unie du Cameroun (FR. EN)
113.  République - Unie de Tanzanie (EN)
114.  République du Vietnam-Sud (FR, EN)
115.  Roumanie (RO, EN)
116.  Royaume-Uni (EN)

117. Rwanda (FR, EN)

118.  Sao Tome et Principe (EN)

119.  Sénégal (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. Suéde (SW, EN)

128. Suisse (GE, FR, EN)

129.  Surinam (EN)

130. Tchad (FR, EN)

131.  Thailande (EN)

132.  Togo (FR, EN)

133.  Trinité et Tobago (SP, EN)
134.  Tunisie (FR, EN)

135, Turquie (TU, EN)

136.  Union des Républiques socialistes sovietiques (NA)
137.  Uruguay (SP, EN)

138.  Venezuela (SP, EN)

139.  Yeémen (EN)

140.  Yémen democratique (AR, EN)
141.  Yougoslavie (SC, RU, EN)
142.  Zaire, république de (EN)
143.  Zambie (EN)




FIGURE C

"L'équipe de 1a Commission canadienne d'enquéte sur les services bilingues
de la circulation aérienne aimerait obtenir des renseignements sur les
sujets suivants au cours de sa visite au Japon:

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

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

Organisation de 1'espace aérien - approche, déeparts, 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 controle

Installations - disposition des installations et leur usage par
les organes de contrdle ainsi que les améliorations a étre
apportées a court terme.

Formation - déetails relatifs a la formation et a Ta procéedure
d'annotations linguistiques pour les controleurs et les pilotes.

Lexique - s'il existe un lexique particulier, les détails de son
contenu (en obtenir copie) et 1'historique de son @volution.

Coordination - les procédures qui touchent d& la langue en matiére
de coordination inter/intra.

Procédures spéciales - quelque procédures spéciales qui existent

dues au bilinguisme, i.e. espacement additionnel, minima de
température plus eleves pour les vols VFR, etc.

La langue utilisée - pourcentage d'anglais utilisé par opposition
a la seconde langue.

Histoire - historique de 1'usage du bilinguisme.

Observation - un jour d'observation de chaque organe de controdle.
Ecoute de bandes magnétiques de contrdle de la circulation
aérienne de jours antérieurs. Les donnees recueillies
comprendront :




faux departs dans la langue autre que la langue choisie
pourcentage des transmissions dans chaque langue
pourcentage des transmissions répétées
irrégularites dues a la langue

mouvements par types d'aéronef

© 0 0 0 o

Entrevues - rencontrer des controleurs et discuter avec eux des
questions de langue et de la fagon dont elles affectent certaines
procédures. Les méthodes pour noter les langues. Les difficultés
de passer d'une langue a 1'autre. La charge de travail
additionnelle occasionée par le fait du bilinguisme.
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Chapitre 8

MOTIFS INVOQUES AU NOM DE LA SECURITE
A PROPOS DEL'INTRODUCTION 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 Généralités

Un pilote doit maintenir une veille radio sur la fréquence appropriée lui
permettant de recevoir les messages qui lui sont adressés par un controleur
et de communiquer avec ce dernier. C'est le but premier de la veille radio
et c'est 13 une condition essentielle au controle de Ta circulation
aérienne. Normalement une seule fréquence a la fois en fait 1'objet.

Le pilote peut aussi par ce moyen capter sur la méme fréquence les
communications entre un contrdleur et les pilotes d'autres avions. Ceci
confére a la fréquence un caractére de ligne commune, expression qui décrit
cette caractéristique de fagon adéquate. Lors de la premiére phase des
audiences 1'expression "redondancé" a le plus souvent &té utilisée sous ce
rapport. Comme 1'expression "1idne commune" décrit mieux ce concept, elle
sera utilisée dans ce rapport de préférence a "redondance". I1 faut
toutefois noter que 1'expression "veille radio” sans plus, méme si elle est
moins précise, est souvent utilisée dans ce rapport comme ce fut le cas au
cours des audiences en parlant du caractére de ligne commune.

Le caractére de ligne commune de la veille radio a été decrit de diverses
facons. Certains pilotes ont dit au cours de la premiére phase des
audiences que la veille radio leur permettait de se former mentalement une
image des vols circulant dans le méme espace aérien - "un environnement tri
- dimensionnel" selon M. Hubbard, "une image & trois dimensions" selon
M. Beauvais. Au cours de la deuxiéme phase des audiences M. MacWilliam a
exposé sa fagon de voir:

"En qualité de pilote, de pilote professionnel,
M. MacWilliam, quelle est votre définition de la veille
radio? :

R Bien, c'est quelque chose de difficile @ définir.

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

Q Alors, formulé différemment, ce sont 1&g les avantages

que vous comme pilote pouvez retirer de la ligne commune qui
existe?




R Oui, je suppose que vous pourriez dire cela.

C'est ma capacité de, probablement que capacité n'est
pas le mot juste, mais la disponibilité 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 &tre disponibles grdce a la ligne commune
sont susceptibles de venir en aide aux pilotes de plusieurs fagons. Il
peut par exemple, a la lumiere des autorisations et des instructions
données a d'autres vols sur la meme fréquence, anticiper les instructions
du controleur. Ou il peut &tre mis au courant de conditions évolutives -
telles par exemple un orage ou des conditions d'atterrisage - ce qui peut
lTui &tre utile pour planifier la poursuite de son vol.

IT est un autre attribut attaché au caractere de ligne commune de la veille
rad1o attribut dont on peut dire qu'il est au coeur de 1' oppos1t1on a
1 1ntroduct1on du bilinguisme dans le contrdle de la circulation aérienne
au Quebec. Un pilote peut parfois, lorsqu'il ecoute d'autres transmissions
sur la meme frequence, deceler des erreurs et prendre ou faire prendre
1'action nécessaire pour les corriger. C'est de cet attribut de la veille
radio - sorte de facteur de sécurité inhérent au systeme - qu'est né
1'usage de 1'expression "redondance" au cours des étapes antérieures de
notre enquéte.

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

L'incapacité d'un pilote de comprendre les transmissions sur la méme
fréquence se traduit 1nev1tab1ement par une perte quelquonque des avantages
de la ligne commune. C'est le principal argument 1nvoque par CALPA et Tles
groupes qui lui sont associés pour s'opposer a 1'introduction du
bilinguisme dans le contrdle de la circulation aérienne au Québec. Cette
préoccupation a été exprimée de la fagon suivante par le représentant de
CALPA, M. MacWilliam, au cours de son témoignage:

"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'éviter 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 ¢a notre attitude."
(Traduction)




Le rapport BICSS signale qu'il y a certa1ns désavantages a la ‘Tigne
commune:

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

b) i1 peut accepter et exécuter les instructions adressées

-~

a un autre aeronef ayant une 1dentif1cation semb]ab]e."

Ce volet de 1a veille radio a été mentionné dans la piéce 167 intitulée
"Status Report on Accident Analysis", préparée par les conseillers
techniques de 1a Commission et produite lors de la premiére phase des
audiences: _

“L'élément redondance fut identifié dans neuf des accidents
mentionnés. L'étude de 1'@lément de redondance dans ces cas
ne méne pas a des conclusions claires et nettes. Parfois le
fait de capter des communications destinées a un autre
pilote a contribué a un accident. Par exemple, dans un cas
un pilote décida de continuer son approche dans de mauva1ses
conditions météorologiques qui se detérioraient parce qu'il
avait entendu un autre avion rapporter que le plafond était
de 1,000 pieds alors que la tour 1'avait informe de fagon
précise que la base des nuages était a 600 pieds et 1'avait
aussi informé de 1'existence d'orages et d'une pluie forte.

Dans un autre cas, au cours de procédures d'identification
radar, un pilote suivit les 1nstructions destinées a un
autre pilote. En conséquence, 1'autre- avion fut identifié
erronement et le controleur guida cet avion contre une
montagne. (Traduction)

La ve1]]e radio a fa1t 1'objet d'un long débat lors des premiéres aud1ences
et la Comm1ss1on s'y est arrétée dans son rapport 1nter1ma1re, en
particulier a la section 6 du chapitre 9. Bien que la veille radio était
considérée a ce moment essentiellement en rapport avec les vols VFR,
plusieurs points souleves dans le rapport intérimaire sont pertinents & 1a
phase actuelle de 1'enquéte. Les conclusions de la Commission sur ce sujet
dans le rapport intérimaire sont exprimées dans les passages suivants:

. "Malgrée toutes ces limitations de 1'écoute 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'efficacité ne
doit €tre prise que si cette mesure est clairement néces-
saire dans 1'intérét genéral de la sécurité.
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Les tenants de 1'opinion que les services de contrdle de la
circulation aérienne doivent étre fournis au Québec pour les
vols VFR dans les deux langues officielles reconnaissent
1'importance de 1a redondance propre a 1'ecoute radio, mais
ils ajoutent qu'une compréhension claire entre pilote et
controleur est plus 1mportante. En effet, selon leur point
de vue, cette compréhension est fondamentale au
fonct1onnement d'un.systeme.de controle de la circulation
aérienne. Logiquement, il semble difficile de ne pas
accepter ce point. de vue qui para1t evident."”

"En résumé .la Comm1ss1on est d'avis que, méme s'il y a perte
de redondance, il est plus sir pour tous que tous les
p1lotes communiquent dans une langue qu'ils comprennent
qu'ils sa1s1ssent bien Tes instructions qui leur sont
adressees et qu'ils puissent donner de fagon c]a1re et
précise les. rense1gnements essent1els ala nav1gat1on.

La maJeure part1e du debat sur la ve111e radio au cours de la deuxiéme
phase des aud1ences a porté sur 1es passages du rapport BICSS qui en
traitent. . .

T.2 L' &tude. de la ve1]le radio incorperée dans 1e rapport BICSS
a) L etude | |

Le programme.de simulation n'a pas été congu pour vérifier le caractere de
ligne commune de la veille radio. M. Proulx considérait qu'au fur et a
mesure du déroulement des exercices des contrdleurs ou des pilotes de
simulation commettraient probablement des erreurs que d' autres-pilotes
auraient 1'occasion de déceler. Toutefois, au cours de la premiére phase
des exerc1ces de simulation, Tes representants des associations de pilotes
‘et de 1' 1ndustr1e aéronautique ont demandé d' -effectuer certains essais. pour
Ver1f1er 1'aptitude des pilotes des simulateurs a détecter en s1mu1at1on
les erreurs des controleurs et des autres p1lotes.

Apres d1scuss1ons, i1 fut convenu qu 1] seralt possible de mettre au point
des procedures qu1 permettraient de faire ces tests au cours des phases III
et IV des exercices. I1 fut également décidé de faire des recherches afin
d'obtenir des données extraites en milieu réel qu1 permettraient
d'identifier les cas ol des pilotes ont détecté et corrigé les erreurs de
contro]eurs ou de pilotes. Les recherches deva1ent englober les cas ou
grace @ la ligne commune des pilotes ont -eu 1'occasion de déceler des
situtations de conflit ou des erreurs mais ne 1'ont pas fait.
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Un Comité d'évaluation de la veille radio fut constitué pour étudier Tes
données recueillies. Le Comité etait composé de deux fonctionnaires du
ministére des Transports, d'un représentant de 1'AGAQ et d'un représentant
de CALPA.

Les premiéres tentatives en vue d'etablir une méthode valable de mener une
telle expérience n'ont pas procuré des données suffisantes et aboutirent &
un échec. I1 fut éventuellement convenu de demander aux controleurs des
phases III et IV d'introduire des situations dangereuses et d'accepter des
relectures incorrectes d'autorisations du contrdle de la circulation
aérienne ou d'autres informations de vol au cours des exercices de simula-
tion dans les secteurs Baie James et en région terminale du Centre de con-
trole de Montréal. Bien que la veille radio serve _généralement dans un
cadre beaucoup p]us large, la recherche fut limitée a la détection par une
tierce personne_ d'ereurs commises par les contrdleurs et les pilotes. Le
mandat relatif a ces tests contenait la déclaration suivante:

"En raison:

"a) de certaines limitations inhérentes a la simulation. pour
verifier 1a veille radio (nombre 1imité de vols sur
simulateurs), :

b) du peu de données disponibles sur la veille radio en
situation réelle,

c) de la difficulté a faire la juste part entre les
avantages deriveés, d'une part de la veille radio
unilingue et de 1'autre, les avantages supplémentaires
qu'en retirent certains pilotes d'un contrdle bilingue
de la circulation aérienne,

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

on a décidé que le comité de révision des données ferait
une evaluation qualitative et non quantitative de la
veille radio".

Le Comite entreprit par ailleurs des recherches pour obtenir des données
sur le caractere de 11gne commune de la veille radio. I1 fut convenu que
1'8tude s'en tiendrait a des cas survenus au Canada. Des données furent
obtenues des sources suivantes:
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- Ministéres des Transports: Direction de la sécurité aérienne; Services
de 1a circulation aerienne: relevés d'incidents; Administration
canadienne des transports aériens: dossiers régionaux.

- Canadian Air Line Pilots Association.
- Air Canada.

Les recherches du Comité Tui ont permis de découvrir environ 72 cas avec
preuves a 1'appui, comprenant des cas od les pilotes ont détecté des
erreurs ainsi que des cas ou ils possédaient des informations suffisantes
pour en détecter sans toutefois 1'avoir fait. Environ 90% de ces cas sont
survenus entre les années 1974 et 1978. '

Le Comité a reconnu le fait que ces 72 cas ne reflétent probablement pas le
nombre d'erreurs commises quotidiennement par les pilotes et les contrd-
leurs en milieu réel. Les deux raisons qui en toute probabilité expliquent
Te nombre limité de données sont en premier lieu le fait que les contro-
lTeurs et les pilotes sont peu disposés a signaler et a documenter les
erreurs qu'ils ont détectées et en second lieu, le fait que de nombreux
incidents ou pertes d'espacement passent inapergus.

Une analyse des résultats de 1'étude de la veille radio tant en simulation
qu'en milieu réel est contenue dans le chapitre 5 du volume 2 du rapport
BICSS. Comme nous 1'avons noté, le mandat visait une évaluation
qualitative et non quantitative de la veille radio. Peut-8tre fallait-il
s'attendre & ce que 1'application d'uné norme subjective de ce genre aux
données recueillies s'avére une tdche difficile. I1 en résulte que si les
associations ont eu 1'occasion de participer & leur formulation, les
conclusions de 1'€tude de la veille radio énoncées dans le rapport BICSS
sont le fait du ministére des Transports.

b) Les conclusions de 1'étude

L'examen des conclusions relatives & la veille radio énoncées dans le
rapport BICSS constituera un moyen utile de faire ressortir les difficultés
inhérentes a 1'évaluation de 1'effet du contrdle bilingue de la circulation
aérienne sur la veille radio. Cette évaluation doit naturellement porter
tant sur le but premier que sur le but secondaire de Ta veille radio.

"T. Bien que les données soient peu nombreuses, 1'analyse
de 1'efficacité de la veille radio en milieu de
simulation et en milieu réel semble appuyer le fait que
des erreurs sont détectées par les pilotes, certaines
d'entre elles pouvant méme Etre considérées comme
dangereuses."



L'utitisation de 1' expression semb]e appuyer" a &té critiquée par CALPA
comme etant de nature a réduire 1' 1mportance du caractére de 11gne commune
de la veille radio. Ce débat parait inutile. Te] que deja mentionne,
1'opinion de Ta Commission sur ce point a eté expr1mee clairement dans le
rapport intérimaire par le passage suivant qu'il convient de répéter:

"Malgreé toutes ces limitations de 1'écoute 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'efficacité ne
doit @tre prise que si cette mesure est clairement
nécessaire dans 1'intéret général de la sécurité.”

La Commission en demeure fermement convaicue.

La difficulté a recueillir des données objectives et siires a suscité la
recommandation du rapport BICSS a 1'effet que le ministére effectue une
étude sur -1'établissement d'un programme de rapports volontaires des
incidents, des dangers et des lacunes du systéme aér1en qui soit géré par
un organisme indéependant. La Commission a déja dit qu ‘elle trouvait fort
louable cette recommandation.

Avant d'aborder la seconde conc]usion du rapport BICSS au sujet de la
veille radio, il faut mentionner que plusieurs rapports de comites
d' enquete relatifs a des incidents survenus au Québec ont été produits
comme p1eces devant la Commission. Ceux survenus alors que les deux
langues etaient utilisées ont été discutés antérieurement a la section 2 du
chapitre 6.

Ces rapports ont été invoqués par CALPA dans sa plaidoirie écrite a 1'appui
de ses arguments au sujet de 1'effet possible de la poursuite de
1'introduction du contrdle bilingue de la circulation aérienne.

Vu les conclusions ci-dessus de 1a Commission sur la valeur du caracpépg de
ligne commune de la veille radio il y a, semble-t-il, peu d'interet a
commenter davantage les rapports des comités d'enquéte.

"2. Les communications bilingues air-sol auront

- certainement une influence sur la veille radio. Cette

influence variera suivant 1'espace aérien, le lieu et

les secteurs ou 1'on utilise les communications

bilingues et le pourcentage d'utilisation de 1'une ou
1'autre langue @ un moment donné."
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La preuve justifie cette conclusion.

I convient de ment1onner en passant que le role de la ve1]1e rad1o en
~espace aérien non contrglé sera exposé au chap1tre 12. -

"3. Les procedures proposées quant aux 1nformat10ns a
fournir sur le trafic dans .le circuit d'attente et dans
le cas d'aéronefs sur des trajectoires convergentes,
compenseront, en quelque sorte, certains desavantages
de Ta veille radio sur une frequence bilingue."

Puisque ces procédures ont fait 1'objet d'un exposé comp]et a la section
8.3 du chapitre 8 de ce rapport il n'est pas necessaire de 1es commenter
davantages. .

"4. - Nous reconnaissons qu'une bonne compréhension revét une
~importance: primordiale dans les communications
effectuées entre controleurs et pilotes. Ces
.communications doivent €tre aussi claires et concises
"que possible et etre faites dans une langue que les
deux comprennent bien. Nous espérons qu'une meilleure
comprehens1on en milieu b111ngue satisfera davantage 1e

but prem1er de la veille radio."

-Avant toute‘d1scuss1on de cette conclusion i1 faut insister. de nouveau-
1'effet que tel que stipule dans 1'ONA Série I, n°l, en milieu bilingue
c'est le pilote .qui détermine la. langue qu'il desire utiliser. Le .con-
troleur de son cotée sera bilingue. Ce

Dire que la compréhension est d'une importance capitale dans Tes
communications entre le controleur de la circulation aérienne et le pilote,
c'est affirmer 1'évidence. Ce concept est exposé de. fagon éclatante -dans
le contre-interrogatoire de M. MacWilliam par Me Deschénes, procureur du
ministere des Transports : :

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

D'un- Texique que le pilote et le controleur
comprennent bien tous deux devraient resulter
des communications claires et concises.

R Oui, j'ai eté d'accord 13 dessus, oui.
C'est-a-dire que pour un spécialiste de sécurité du vol

c'est 1'enfance de 1'art. On ne peut pas étre en désaccord
avec cela, évidemment.




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

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

En sa qualité de directeur des Services de la circulation aérienne et se
fondant sur son expérience de plusieurs années comme contrdleur & Québec et
a Montréal, M. Proulx a fait le rapprochement entre le besoin absolu de
compréhension et la situation qui prévaut au Québec. En réponse aux
questions de Me Fortier il dit:

"La compréhension et la nécessité que le pilote et le
contrdleur 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 Québec, qu'il y a des
pilotes qui ont de la difficulté avec les communications
entre eux et le contrdoleur de la circulation aérienne;
maintenant, ceci se répéte dans le systéme et certains cas
ont &té signalés ol le manque de compréhension entraine pour
le controleur une tache de travail additionnelle et peut
générer 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 contrdleur de la circulation
aérienne. Le contrdleur de la circulation aérienne bilingue
peut fournir 1'information au pilote dans la Tanque que
celui-ci comprend bien et &tre assuré que ses messages sont
bien compris, et je pense que la compréhension est pri-
mordiale que 1'on parle de systéme unilingue ou bilingue,
mais que 1'introduction du bilinguisme dans les communi-
cations permettrait aux pilotes de choisir la langue et
assurerait une meilleure compréhension.

Q Est-ce votre opinion, gardant a 1'esprit que la
sécurité du systéme a priorité, que la décision quant a la
langue 3 utiliser pour les fins du contrdle de la
circulation aérienne devrait étre laissée au pilote?

R Oui, c'est lui qui est le mieux placé pour choisir la
langue et obtenir les autorisations et les instructions en
matieére de contrdle de la circulation aérienne dans la
Tangue qu'il comprend le mieux et cette decision ne peut pas
8tre prise par le controleur." (Traduction)




IT convient de s'arréter ici pour considérer la procédure suggerée par

CALPA pour venir en aide aux pilotes francophones qui ont des difficultes.

CALPA dit que le systeme actuel compense de fagon tres eff1cace le manque

de compréhension de la part de ces pilotes. L'article 6 de 1'ONA, Série I,
n® 1 en dispose:

"6. En cas d'urgence en vol au-dessus de la province
de Québec, le p110te commandant de bord peut communiquer en
franga1s avec n 1mporte 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 exprimée par CALPA dénote de sa part
une faiblesse notoire dans 1'appreciation de la preuve accumulée au cours
des deux phases de 1'enquete. En tout respect, il semble aux Commissaires
que la solution proposée par CALPA ignore 1'évolution de 1'usage de la
langue frangaise au_cours des derniéres années qui est allée de pair avec
1'évolution de 1 aeronaut1que au Québec. Conscients du fait que leur
mandat requiert "qu'ils consideérent et evaluent les faits suivants, et
qu'ils fassent un rapport sur:" . . . les procédures pour les vols aux
instruments mises au point a la suite de ces etudes . . . quant a . . .
lTeurs répercussions éventuelles sur la sécurité de 1'aviation," les
Commissaires estiment que la procédure proposée par CALPA n'est nullement
satisfaisante.

“5. Nous reconnaissons que Ta veille radio s'avere
importante dans le systeme actuel (unilingue), mais les
innovations technologiques en cours et proposées dans
Tle systeme du controle de la circulation aérienne au
Canada reduiront progressivement, dans certains cas, la
quantité d'informations disponibles aux pilotes pour la
detection d'erreurs."

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

les departs normalisés aux instruments (SIDS)

les routes d'arrivees normalisées (STARS)

les trajectoires de descente types

Te service automatique d'information de region terminale (ATIS)
les radars secondaires offrant le mode C

les plans de vol mis en memoire sur ordinateur

Sauf pour ce qui est des radars secondaires offrant le mode C, ces

ame11orat1ons ont éte incorporées au systéme de contrdole de la c1rcu1at1on
aérienne au Canada. Cependant elles ne se retrouvent pas toutes partout

dans le systeme. Ainsi les STARS et les trajectoires de descente types ne
?ont)pas encore en usage dans la région d'information de vol de Montreéal
FIR).




Le radar secondaire offrant le mode C est en usage aux Etats-unis et dansp
plusieurs parties du monde depuis plusieurs années. On est en voie de le
mettre en place au Canada sous la désignation de "relais de visualisation
de radar des phases en route et terminales" (JETS). Grice au JETS le
controleur bénéficiera de 1'affichage automatique de 1'identification, de
1'altitude et de la vitesse de chaque avion muni du mode C. Tous les
transporteurs aériens sont munis de cet équipement dont 1'usage réduira
d'autant que de 30 d 50% le nombre de communications en phonie dans les
régions radar. Dans sa plaidoirie &crite CALPA fait le commentaire suivant
sur la conclusion n® 5 du rapport BICSS:

“Cependant la preuve sous ce rapport a démontré que
loin de réduire 1'information disponible aux pilotes pour la
détection d'erreurs, les procédures prévues a court terme et
les autres innovations en matiére de procédures tout en
diminuant le nombre de communications augmenteront 1'infor-
mation disponible aux pilotes a méme chaque communication,
ce qui rendra encore plus grande la nécessite de détecter
les erreurs dans cette comunication." (Traduction)

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

“D'un cOté cela a diminué le volume de conversation de
sorte -que vous en perdez d'autant, quelque valeur que
cela ait pu avoir pour vous; d'un autre coté les SIDS
et les STARS sont des procédures strictement régle-
mentées; en d'autres termes: 1'avion se trouvera i tel
endroit, a telle altitude, etc., etc. . . . et parce
que c'est trés structuré et que certains endroits,
certaines altitudes sont determinés et 1'avion sera 13,
- « . cela vous permet a vous pilote d'obtenir beaucoup
plus d'information qu'avant grace a cette seule

transmission . . ." (Traduction)

I1 nous semble que les remarques de M. MacWilliam s'adressent aux SIDS et
aux STARS mais non au JETS. :

Il y a trois ans que cette Commission a &té constituée. Le projet
d'introduire le systéme JETS au Canada a &té en marche durant toute cette
période. Tel que mentionné son usage aura pour effet de réduire les
communications en phonie entre pilotes et controleurs d'environ 30 3 50%.
Neanmoins aucune preuve n'a été faite devant la Commission au cours des
deux phases de ses audiences a 1'effet qu'il y aurait des objections a
cette altération substantielle de la ligne commune. Aucune mention n'a &té
faite non plus d'études qui auraient été effectuées au Canada ou aux
Etats-unis pour determiner 1'effet du mode C sur la veille radio.
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1.3 L'évaluation de 1'effet de la veille radio

Selon le Dr Frigon, en psychologie expérimentale i1 ~faut prendre bien
soin de ne pas informer les sujets qui subissent les tests, de la nature
exacte de 1'expérience par crainte de "contaminer" les résultats. A la
Tumiére de cette remarque il est clair que les tests de la veille radio
faits au cours des deux derniéres phases des exercices en simulation
étaient sérieusement tarés. Les pilotes participants etaient bien au fait
du but et de 1'importance de 1'expérience. Le D Frigon a dit que dés
que les pilotes &taient avertis que des erreurs allaient &tre injectées
dans le systéme i1 devenait évident que s'ils étaient attentifs ils
détecteraient ces erreurs. Aussi etait-il d'opinion que les résultats de
ces tests étaient "contamines". _ g

Signalons que le DV'Stager n‘a pas contribué @ la conception des tests
sur la veille radio. I1 a lui aussi mis en doute la validité de 1'expe-
rience a cause de 1'information communiquée aux pilotes participants.

CALPA s'est quelque peu objectée a la fagon dont les tests sur la veille
radio ont 6té menés. Elle dit effectivement qu'en simulation il n'y avait
pas sur la fréquence autant de pilotes susceptibles de detecter une erreur
qu'il y en a en milieu réel. CALPA a aussi critiqué le fait qu'un vol
simulé ne représentait qu'une partie et non pas un vol en son entier. La
seule proposition de cette association quant a savoir comment une
expérience valable pourrait &tre faite a eété de référer la Commission aux

installations du centre expérimental de 1'Eurocontrol et & sa possibiliteé
d'avoir jusqu'd 20 postes pilotes sur une méme frequence de fagon
simultanée. Mentionnons que 1'existence de ces installations est connue du
ministére des Transports et des conseillers techniques de la Commission.

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

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

Je pense que nous aurions tous espéré pouvoir en
arriver a une mesure quantitative concluante de la valeur de
-+ la veille radio, mais de toute @vidence cela n'était pas
" disponible & partir.de ces expériences, bien que je pense
que- nous avons obtenu de ces expériences -quelques données
utilisables. . :

Q La, une telle determination, une détermination
concluante de la preuve quantitative de la veille radio,
vous étes-vous appliqué, vous et vos collegues vous
gtes-vous appliqués a chercher comment cela pourrait se
faire?



R Oui, nous nous y sommes arrétés a plusieurs occasions,
et nous ne croyons pas qu'il y ait quelqu'expérience
pratique qui pourrait €tre faite et qui procurerait cette
mesure quantitative concluante de la valeur de la veille
radio." (Traduction)

Interrogé a savoir s'il &tait possible de concevoir une expérience de
simulation valide pour mesurer 1'importance du caractére de ligne commune
de la veille radio, le D' Frigon a déclaré qu'il avait & plusieurs
occasions cherché & trouver un moyen de faire un test valable. I1 dit que
c'était extrémement difficile, voire impossible, de monter une expérience
qui donnerait une idee exacte de 1'importance du caractére de ligne
commune.

Le D Frigon explique ensuite que dans son opinion il n'est pas
nécessaire de faire une expérience en laboratoire parce qu'il existe une
autre méthode, une méthode expérimentale, d'évaluer 1'importance de 1la
veille radio. I1 dit qu'en regle genérale lorsqu'on a le choix entre une
expérience en milieu réel et une expérience en laboratoire, on choisit la
premiére qui aura habituellement beaucoup plus de valeur. Le D' Frigon
continue:

"Q Alors donc, selon vous, est-ce que la situation qu'on a
cherché a reproduire en laboratoire & Hull, pour déterminer
la valeur relative de 1'écoute-radio, est-ce que cette
situation-1a existe déja dans le monde réel?

R Bien oui, elle existe dans tous les pays du monde ol on
utilise deux (2) langues ou plus dans le systéme de contrdle
du trafic aérien.

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

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 utilisées dans le systéme de contrdle
du trafic aérien, les pilotes qui volent dans cet espace
aérien n'ont pas cette possibilité, lorsqu'il y a des
communications qui sont faites dans une autre langue, de
comprendre ces communications-1la.

DOnC.....
Q S'ils sont unilingues?

R S'ils sont unilingues.
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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 évaluer 1!'importance, quant a moi, si j'avais le
choix, je crois que je choisirais la situation sur le
terrain en soi. A

Q Une analyse empirique?
R Une analyse.....oui.

Une analyse empirique, c'est-a-dire qu'on peut faire
une analyse théorique du concept d'écoute-radio; maintenant,
“cette analyse théorique 1a doit €tre supportée 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'évaluer, si, la situation
n'existe pas.

Si la situation existe, on procéde par une analyse ex
post facto, d'aprés les faits, on examine les résultats que
¢a produits; et ensuite, aprés ¢a, on peut tirer nos
conclusions a partir des résultats obtenus.

Q Et qu'est-ce que c'est qu'onAdevrait analyser de cette
fagon-1a, dans ces pays-1a?

Qu'est-ce que c'est qu'on devrait rechercher, d'apreés
vous? .

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

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

R D'une seconde langue.
Q  ...ou troisieme langue dans les communications air/sol?

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



Q Et est-ce que, selon vous, les résultats obtenus dans
une telle anlayse réfléteraient 1'importance réelle: de
1'écoute-radio?

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

Contre-interrogé par 1le capitaine Daley de CALPA, le Dr-Frigon a
explicité sa conception d'une étude de la veille radio en milieu réel:

"Q Puis-je.vous demander, peut-&tre, docteur, comment vous
feriez personnellement. pour déterminer le nombre d'incidents

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

"R C'est-a-dire que j'irais au niveau ultime. Ce que j'ai
dit ce matin, c'était au niveau des accidents: c'est-i-dire,
ce qui se passe au niveau des accidents qui sont dus & la
perte de redondance due a 1'utilisation de plus d'une
langue." - o

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

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

Comme question de fait une étude empirique de la nature de celle
recommandée par le D' Frigon se trouvait avoir déja été effectuée pour
Te compte de la Commission par ses conseillers techniques. Les resultats
de cette étude se trouvent aux chapitres 6 et 7 de ce rapport final. I1
est a-propos de répéter le dernier alinea de la section 1.5 du chapitre 6:

“En derniére analyse, étalée au grand jour la sécurité d'un
mode de transport se mesure par le nombre d'accidents
engendrés par celui-ci. I1 y a 79 pays a travers le monde
ou les services de contrdle de la circulation aérienne sont
dispensés a des degrés divers en deux langues ou plus. Tout
en reconnaissant qu'il y a des différences dans les condi-
tions-qui prévalent dans diverses parties du monde, diffé-
rences de température, de conformation des lieux, de densité
du trafic, de trafic mixte VFR/IFR, de qualité des services
de controle et d'origine, de destination et de durée des
vols, si 1'on songe au nombre de vols effectués dans ces
pays, au nombre de milles parcourus ainsi qu'au nombre de
passagers transportés,iau nombre de décollages et
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d'atterrissages effectués en toute -sécurité, 1'on acquiert
la ferme conviction qu'un service de contrdole de la
circulation aérienne bilingue n' a rien en soi de dangereux,
pour reprendre la conc]us1on énoncée dans le rapport
intérimaire. = :

1.4 Conc]dsions de 1a Commission

A 1'examen des deux volets de la veille radio i1 n'y a aucun doute que-le
premier - la communication directe entre pilote et contrdoleur - est
essentielle a 1'ensemble du processus de controle de Ta circulation
aérienne. 11 convient de rappeler 1'opinion exprimée au cours de la
prem1ere phase des audiences par M.-Charles 0. Miller, conseiller en
sécurité aeronaut1que et reproduite dans le rapport intérimaire:

"qQ. Croyez—vous qu'une réduction de la capacité de l'écoute
radio du pilote diminue la sécurité d'un systéme de contrdle
de la circulation aerienne?

R. La possibilité existe certainement mais je trouve
difficile de parler de securité dans un systéme du point de
vue d'un seul de ses éléments. Je crois que c'est réduire
les choses- au plus simp]e. Toutes choses etant ega]es, oui,
Te systéme en sera moins sir.

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

Pour déterminer 1'effet global qu'aurait sur la sécurite des vols le fait
de pousser davantage 1'introduction du bilinguisme dans le controle.de la
circulation aérienne au Québec, les avantages qu'une meilleure.compréhen-
sion_entre pilotes francophones et controleurs procurerait a 1'ensemble du
systéme .doivent &tre mesures en regard de la diminution des avantages de: la
1igne commune.

Tel que déja mentionné, la Commission croit que toute mesure: qui tend a
diminuer 1'efficacité de la ligne commune doit €tre écartées a moins
qu'elle soit nettement requise dans ‘1'intérét genéral de la sécurité.. A la
suite de la premiére. phase des audiences la Commission s'est dite d'avis
qu'"il est plus sir pour tous que tous les pilotes communiquent dans une
Tangue qu'ils comprennent qu'ils saisissent bien les instructions qui leur
sont adressées et qu'ils puissent donner de fagon claire et précise les

renseignements. essentiels a la nav1gat1on.

Les premiéres aud1ences, bien sur, porta1ent essent1e11ement sur, 1es 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'étude de la veille radio de méme que les &tudes effectuées
pour le compte de la Commission par ses conseillers techniques.




Sous réserve des conditions énoncées aux chapitres 9, 10 et 11, les
Commissaires sont d'avis que des services bilingues de la circulation
aerienne peuvent sans atteinte a la sécurité, 8tre dispensés aux vols IFR
dans 1'espace aérien contrdlé du Québec, de méme qu'au vols VFR a Dorval et
aux vols VFR qui décollent 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 présence simultanée de
vols VFR et IFR a un aéroport, plus particuliérement & 1'atterrissage et .au
decollage.

Les vols IFR sont astreints a une vitesse, une trajectoire et une altitude
déterminées. En retour le contrdle de la circulation aérienne assure leur
espacement ou en d'autres termes, leur protection a 1'encontre des autres
vols IFR. Le trafic IFR est trés discipliné et contrdlé avec soin.
Lorsqu'un vol IFR entreprend sa descente en vue d'atterrir d un aéroport
achalandé i1 est guidé au moyen de vecteurs (1) radar pour 1'aligner sur un
systéme d'atterrissage aux instruments. De méme au décollage le vol IFR
recoit des instructions spécifiques en matiére de cap et d'altitude pour le
diridger vers la route demandée. Les vols IFR sont d'une maniére générale
le fait de gros avions munis des aides a la navigation les plus modernes.
Ces aéronefs sont habituellement pilotés par des pilotes de grande
expérience habitués aux procédures rigoureuses auxquelles obéissent les
vols IFR.

Le vol VFR est tout & fait différent. Le pilote assure lui-méme
1'espacement entre son avion et les autres. En régle générale il n'est pas
dirigé par un contrdleur de la circulation aérienne. I1 s'agit en général
de petits avions munis d'un minimum d'instruments. Habituellement Tles
pilotes sont moins expérimentés et souvent ne sont pas habitués aux
contraintes d'une région terminale affairée. A certains endroits la situa-
tion est encore plus complexe di a la présence de vols d'entrainement. De
plus ces avions ne sont pas munis d'un transpondeur (2) et les contrdleurs
r?dar ne sont pas toujours capables de les identifier clairement sur
1'écran.

(1) Vecteur: direction indiquée par un contrdleur.

(2) Un transpondeur est une piéce d'équipement qui, sur réception d'un
signal code, en renvoie un qui se refléte sur 1'eécran par une lumiére
vive permettant ainsi 1'identification de 1'avion.
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Bien entendu i1 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 éviter" ou "voir et &tre vu". Le pilote doit &tre en contact
visuel avec le sol en tout temps. Il doit &tre en mesure de voir les
autres avions et le sien doit &tre visible aux autres pilotes.

2.2 Le rapport intérimaire et le trafic mixte VFR/IFR

Le trafic mixte VFR/IFR a fait 1'objet d'une &tude approfondie a 1'occasion
de la premiére phase des audiences, plus particuliérement en rapport avec
les recommandations de la Commission a 1'effet d'introduire le controle
bilingue de la circulation aérienne pour les vols VFR dans la région
terminale 3 service radar de Montréal (TRSA), et pour les vols VFR
traversant la zone de controle intégral de Mirabel. Pour illustrer cette
question il convient de rappeler les passages suivants du rapport
interimaire: . '

"Vers le milieu des années '60 la mixtion d'un nombre
grandissant de vols VFR et IFR rendait difficile la
régularisation de la circulation aérienne aux abords des
principaux aéroports canadiens. Des difficultés sérieuses
surgirent comme conséquence du nombre grandissant de vols,
de 1'augmentation de la vitesse des avions a réaction
modernes et de 1'accroissement de la tache du personnel du
poste ‘de pilotage."

M. George Gledhill, qui travaillait comme contrdleur a
Toronto pendant ces annees a décrit la situation devant Tla
Commission.

En 1965 on procéda & des essais a@ 1'aéroport international
d'Ottawa en vue de solutionner ce probléme. Ceci amena le
ministére des Transports a établir de nouvelles procédures
en vue de fournir des services additionnels aux vols VFR
dans. les régions & circulation dense comme Montreal.

Par ailleurs des études faites aux Etats-Unis en 1968 par la
Federal Aviation Administration, révélérent que 1'espace
aérien le plus exposé aux collisions en vol était celui
“inférieur a 8,000 pieds d'altitude dans un rayon de 30
‘milles marins des aéroports controles.

Fait a signaler, 1'étude revéla que 95% des incidents en
région terminale se produisaient alors que prévalaient
d'excellentes conditions météorologiques VFR. I1 était
notoire qu'alors que le trafic IFR était controlé de fagon
systématique, de nombreux avions VFR circulaient a 1'inte-
rieur de 1'espace aérien terminal sans communications radio,
constituant un risque parfois sans méme s'en rendre compte.




Une solution facile elit -eté de prohiber les vols VFR aux
abords des aeroports les plus importants. Une telle
solution et eété inacceptable au monde de 1'aviation au
Canada ou les pilotes et avions privées et commerciaux sont
et de loin les plus nombreux."

Le rapport intérimaire poursuit:

“Le ministére des Transports réunit une equipe de
spec1a11stes chargee d' etud1er les moyens de permettre
. 1'utilisation simultanée de reg1ons terminales par des vols
VFR et IFR sans atte1ndre 3 la sécurité. A la suite d'une .
etude approfond1e, 1'equipe produisit son rapport en juillet
1973. C'est le rapport VITAS (VFR/IFR Terminal Area
Services Project).

L'une de ses principales conc]us1ons est que la methode de
prévention des accidents fondée sur le principe "voir et
etre vu" ne pouvait plus suffire seule pour assurer

K espacement entre les avions controlées IFR a grande

vitesse et les avions non-controlés VFR plus lents. Le
rapport en déduit que le risque de collision en espace
aérien terminal a un rapport etroit avec ce facteur et
recommande que le principe "voir et €tre vu" soit assorti
d'une forme de contrdle de la circulation aérienne.

Les spécialistes de 1'équipe VITAS concluent que les
controleurs de la circulation aérienne ont besoin de plus
d' espace pour régulariser en toute sécurité le debit dense
d'avions a reaction atterrissant ou deco]]ant aux pr1nc1paux
aeroports. I1s expr1ment 1'avis que 1' espace aerien
afferent a ce type d'aéroport soit divisé en 2 couches
superposées. La premiére couche constituerait la zone de
controle intégral allant du sol a une altitude de 2,000
pieds et ayant un diameétre de 22 milles marins avec
1'aéroport comme centre. La seconde couche superposée irait
de 2,000 3 9,500 pieds (12,500 pieds en certains cas) et
aurait un diamétre de 44 milles marins. Cette seconde
couche serait désignée sous le nom de région TRSA.

I1 serait permis aux vols VFR de continuer d@ naviguer comme
auparavant au-dessous de 2,000 pieds sous cette partie de la
région terminale excédant la zone de contrdle intégral. Ils
ne pourraient cependant pénétrer dans la réegion TRSA non
plus que dans la zone de contrdle intégral sans autorisation
du service de contrdle de la circulation aérienne."
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Les motifs _qui ont. ‘présidé au choix de ces dimensions. pour la région
terminale a service radar et pour la zone de controle integral -sont
expliqués dans le rapport -intérimaire. En bref ces.dimensions ont été
déterminées en vue d'espacer les.vols IFR des vols VFR non contrélés a
1'extérieur de la région terminale et de la zone de controle integral. I
restait a trouver un moyen de tenir les avions VFR a 1'intérieur de 1la
région terminale a 1'écart des avions IFR plus gros, plus rapides, et moins
maniables. Le rapport VITAS recommenda des régles particuliéres relatives
aux vols VFR et. a 1'équipement requis.  Au principe "voir et etre vu"
allaient s'ajouter les autorisations, les instructions et 1'information de
trafic. Le rapport VITAS ne - traite pas de. 1'usage des deux langues
off1c1e11es pour 1es f1ns du controle de 1a circulation aer1enne.

La région terminale 3 service radar de Montréal (TRSA) est entree en
service le ler mai 1976. L'organisation et le fonctionnement de Ta région
terminale sont decrits dans 1e rapport 1nter1ma1re. \

Tel que déja mentionne 1a Commlss1on recommanda que 1es services de
controle de 1a circulation aérienne soient dispensés dans les deux' langues
officielles pour les vols VFR dans 1a reg1on TRSA de Montrea] moyennant
certaines cond1t1ons. . .

La Commission mot1va1t‘sa'décision en ces termes: fo

"Pour assurer le bon .fonctionnement des services de .controle
de la circulation aérienne dans la région terminale de
Montréal dont la région TRSA constitue.un €lément important,
il est essentiel que les ‘controleurs. soient en mesure
d'entretenir des communications efficaces .avec les pilotes,
qu'ils soient IFR ou VFR et quelles que soient leur habileté -
et Teur expérience. I1 ne fait aucun doute qu'un nombre
important de pilotes VFR francophones de la region de
Montréal ne connaissent pas suffisamment la langue anglaise -
pour étre en mésure de communiquer de -fagon efficace dans -
cette langue. Pour leur sécurite aussi bien que pour celle
des autres pilotes évoluant dans le méme espace aérien, il
importe de faire en sorte que ces pilotes soient en mesure
de communiquer avec 1e serv1ce de controle aérien. ' s

Tel que ment1onne, la ra1son d'étre de la région TRSA est de
tenir le trafic VFR a 1'écart du trafic IFR. - A cette fin
les controleurs ont élaboré des procédures aussi. efficaces
que complexes. Pour que ces procédures produisent Tes
résultats recherchés les controleurs-doivent connaitre la
position exacte de tous les avions auxquels d1s assurent le
controle. Connaitre la position des vols IFR est faciliteé -
par 1'expérience des pilotes IFR en méme temps que par les




instruments perfectionnés qu'ils. utilisent. La déetermina-
tion de la position des vols VFR est plus difficile et
dépend dans une large mesure de la précision des rapports de
position, d'altitude, de destination et de course transmis
par des pilotes qui de fagon générale sont moins.- expéri-
mentés et moins habitués a communiquer par radio que ne le
sont les pilotes qui volent aux instruments.

En consequence i1 est essentiel pour le bon fonctionnement
de Ta TRSA et la securite de tous les avions qui circulent
que les comnunications entre le controleur TRSA et 1'avion
VFR qu'il dirige soient comprises aussi clairement que
possible. A la lumiére de la preuve entendue, la Commission
est d'avis que pour y parvenir une conclusion s'impose: pour
assurer la sécurite, le service de contrdole de la cir-
culation aérienne dans la région TRSA doit etre disponible
dans les deux langues officielles. La diminution, s'il en
est, de la possibi]ité pour un pilote VFR unilingue, quelle
que soit sa 1angue, d'écouter des conversations entre le
controleur et d'autres pilotes VFR sera plus .que compensee
par la sécurité accrue qui lui sera assurée grace a un
controle plus efficace de la circulation aérienne.'

La segregatlon des vols VFR et IFR a Mirabel a eté etudiée au cours de la
premiére phase des audiences et le rapport intérimaire en fait etat. On se
rappelera que le Groupe d'étude de Mirabel avait jugé essentiel d' ajouter
une reconmandation a 1'effet de laisser a Mirabel sa vocation d'aéroport a
circulation IFR pour éviter d'en compromettre la fréquentation par les vols
intérieurs et internationaux. Le Groupe d'étude mentionnait certaines
limitations qui pourraient €tre imposées a cette fin.

Le chef du projet, M. Foy, a reconnu toutefois que ces limitations étaient
sans rapport avec la langue en usage dans le controle de la circulation
aérienne. I1 semble 3§ la Commission que le passage suivant du rapport
intérimaire 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 Québec:

"En réponse aux questions de M. Jean-Luc Patenaude, M. Foy
dit:

'Q Est-ce que la nécessité ou le bilinguisme a
Mirabel ou votre position sur le bilinguisme a
Mirabel va changer avec 1'evolution du trafic dans
un mixte VFR-IFR?
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R Je crois quand méme que c'est un point que je me
suis evertué a expliquer tout au long de mon
témoignage que, ce qu'on veut faire & Mirabel,
c'est préserver sa vocation; et que le probléme,
tel qu'on le percoit pour en arriver 3 réaliser
cette vocation, se situe au niveau du mixte
VFR-IFR comme tel, indépendamment de la question
du bilinguisme.' :

Ces observations de M. Foy sont d'autant plus -a propos qu'il
a été question devant la Commission d'établir des corridors
aériens pour le trafic VFR comme c'est le cas a certains
aéroports. I1 a été fait mention également du concept
suivant lequel il n'est permis aux avions VFR d'utiliser un
aéroport que pendant des périodes de temps définies. Il a
été question aussi de certains aéroports tels 1'aéroport
Charles de Gaulle prés de Paris ol les vols VFR ne sont pas
admis.

De fait, i1 a semblé & la Commission au cours des audiences
que certaines parties etaient davantage préoccupées par la-
présence de vols VFR et de pilotes inexpérimentés a Mirabel
et dans les environs, que par la prestation des services de
contrdle de la circulation aérienne a des pilotes dans les
deux langues.

Mais le mandat de la Commission s'adresse a la question' de
Ta Tangue a utiliser a Mirabel et aux autres aéroports et ne
s'étend pas au débat qui semble engagé entre le transport
commercial et 1'aviation générale dans 1'industrie aéronau-
tique en Amérique du Nord sinon ailleurs."”

2.3 Le trafic mixte VFR/IFR peut-il &étre simulé?

Cette question s'est soulevée au cours de la premiére phase des audiences
et Ta Commission en a parlé en disposant de la proposition a 1'effet que
1'introduction d'un service bilingue pour les vols VFR dans la région TRSA
devrait attendre les résultats de la simulation. Le passage suivant
s'applique aussi bien a la deuxiéme phase des audiences:

“La preuve est claire que Te vol VFR ne peut étre
valablement simulé. M. Walter M. McLeish, administrateur,
administration canadienne des Transports aériens, a déclaré:




‘Nous au Canada avons déployé 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 sécurité aéronautique et
ancien directeur du Bureau of Aviation Safety des Etats-Unis
a temoigné devant la Commission a 1'effet qu'il ne connait
aucune methode existante permettant de simuler les .repéres
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 présentement.

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

La question se pose de savoir si 1'on peut simuler ce que
1'on 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 témoignages sur .ce sujet, -soit
ceux de M. McLeish et de M. Miller, il apparait a la
Commission que Ta mixtion VFR/IFR est un concept susceptible
de diverses interprétations.

IT y a mixtion VFR/IFR dans la region TRSA en ce sens que
certains avions volent IFR et d'autres volent VFR méme si
les deux catéegories n'utilisent pas la méme fréquence et si
le service de controle de l1a circulation aerienne en assure
la segregation.

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

M. McLeish a déclaré a la Commission que la simulation de la
mixtion VFR/IFR est difficile mais possible. M. Miller a
témoigné au méme effet. Tous deux semblaient avoir a
1'esprit la mixtion VFR/IFR ou tous les avions sont ou
devraient €tre sur la méme fréequence. Telle n'est pas la
situation dans la réegion TRSA."
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A 1'origine le programme de simulation prévoyait trois phase: en route,
terminale et le trafic mixte VFR/IFR.  En décembre 1977 i1 fut décidé de
faire une etude pour "déterminer la possibilité et la practicabilité de
simuler de fagon réaliste le trafic mixte VFR/IFR composé des vols navigant
dans la zone de contrdle intégral de Dorval ou effectuant des mouvements &
1'aéroport international de Dorval." (Traduction) Un groupe d'étude sur le
trafic mixte VFR/IFR fut constitué de M. Fudakowski, M. Gardner et
M. Simms.

Le travail effectué par ce groupe 'd'étude est décrit en détail 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 & fond ‘des recherches
faites par le groupe d'étude sauf pour dire qu'il a examiné les procédures
courantes pour la ségregation des vols VFR et IFR dans les zones de
controle intégral de Quebec, Mirabel, Dorval, Toronto, Hamilton et
Sept-Iles. Aprés sa visite @ Sept-Iles le groupe d'étude visita les
installations des services de la circulation aérienne a 1'aéroport
municipal d'Hamilton parce que leur fonctionnement est assimilable 3 celui
de Sept-Iles pour ce qui est de la tour et du centre de contrdle régional.
Dans le cas de Dorval le groupe d'étude €tait chargé d'expliquer en détail
Te cheminement y compris les distances, les altitudes et les fréquences
pour les vols VFR en provenance de divers endroits et qui atterrissaient 3
1'aéroport. - E

Les conclusions du groupe d'étude se lisent comme suit:

“1. 11 y a des procédures en application pour la
ségregation du trafic IFR et VFR a chacun des endroits
visités ot il y a une unité IFR en plus de la tour.

2. Aux autres endroits visités il y a peu de procédures
ecrites pour la ségrégation du trafic VFR et IFR, mais
Ta plupart des contrdoleurs utilisent des techniques de
controle semblables a celles qui sont requises - .en
général des limitations sont imposées aux vols VFR afin
de favoriser les vols IFR.

3. Les procédures en vigueur aux principales unités
visitées ont pour résultat que les arrivees IFR et VFR
ne sont sur la méme frequence que durant une trés bréve
période, habituellement lorsque le vol IFR est en
approche finale. :

4. La plupart des problémes semblent &tre occasionés-par
la présence d'aeronefs aux caractéristiques différentes
(i.e. VFR rapides vs. lents ou IFR rapides vs. IFR
lents), et non par le trafic mixte IFR/VFR.



5. La plupart des communications nécessaires a
1'intégration 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 générale-
ment 1'objet d'un espacement non radar." (Traduction)

Le groupe d'étude du trafic mixte VFR/IFR a fait les recommandations
suivantes:

"I1 est possible jusqu'd un certain point de simuler le
trafic mixte VFR/IFR dans la région de Montréal mais, parce
que:

a) Il serait nécessaire d'utiliser 1'affichage radar pour
simuler le contrdle d'aéroport, éloignant ainsi le
contrdleur d'aéroport de son milieu normal et 1lui
donnant une perspective tout a fait irréaliste de son
trafic, et

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

c) En milieu réel les vols IFR et VFR utilisent la plupart
du temps des fréquences distinctes, ce qui reéduit
1'effet de la redondance, et

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

e) En milieu réel, aux aéroports 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 coordination
sol-sol plutdt qu'aux communications air-sol pour la
ségrégation du trafic IFR et VFR,

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

i) Ce genre d'exploitation en peut pas 8tre simulé de fagon
realiste, et




ii) Méme si une 51mu1at1on réaliste eta1t possible, elle
serait de peu d'utilite pour 1'élaboration de
procédures bilingues.

En conséquence le groupe d'étude du trafic mixte IFR/VFR
recommande 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 représentant de CALPA aux exercices en simulation s'est dit d'accord sur
le fait que le trafic mixte VFR/IFR ne pouvait etre simulé de fagon
réaliste. L'AGAQ fut également d'accord. Le représentant de CATCA
s'abstint de commentaires.

Enfin, i1 appert de 1la piéce 275 que les conseillers techniques de la
Commission ont exprimé 1'opinion que "le contrdle de la circulation
aérienne & Dorval ne peut étre simulé pour ce qui est du trafic mixte
VFR/IFR." (Traduction)

2.4 L'Etude des communications air/sol bilingues dans la région de
Montreal et le trafic mixte VFR/IFR.

Puisque le trafic mixte VFR/IFR a Dorval ne pouvait pas étre simule de
facon realiste i1 fut résolu de procéder autrement. Comme nous le verrons
au chapitre 10, une equipe fut constituée pour procéder a 1'étude des
communications air/sol bilingues dans la région de Montreal. Les objectifs
poursuivis, la composition de 1'equipe, l1a methodologie utilisée et les
conclusions et recommandations de 1'eéquipe sont exposées au chapitre 10.

Deux phases eta1ent prevues la premiére avait pour but d'élaborer les
procedures nécessaires a 1'introduction des communications air/sol
bilingues aux vols VFR a Dorval et la seconde, les procéedures pour la
ségrégation et 1'ordonnance des vols VFR et IFR en milieu bilingue dans la
TRSA et les quatre zones de contrdle intégral sous-jacentes, soit Dorval,
Mirabel; St-Hubert et St-Jean. C'est la seconde phase de cette etude qui
fait 1'objet de la présente section.

Bien que certains des sujets ci-aprés sont etudies ailleurs dans ce rapport
et aussi dans le rapport intérimaire, il peut €tre utile de faire un reésumé
des procédures utilisées pour la ségregation des vols VFR et IFR dans la
TRSA de Montreal et pour la ségrégation et 1'ordonnance des vols VFR et IFR
a Dorval, Mirabel, St-Hubert et St-Jean. A moins d'indication contraire,
les c1tat1ons proviennent toutes de 1'Etude des communications air/sol
bilingues dans la région de Montréal qui forme le volume 3 du rapport
BICSS.



a)

Survols VFR dans la TRSA:

"Les appareils en VFR doivent communiquer avec le TCU de
Montréal sur la fréquence 125.4 MHz, et obtenir la
permission de traverser la TRSA. Si la route et
1'altitude demandées ne créent aucun risque de conflit
avec les arrivées ou les départs IFR, le controleur TRSA
donnera son approbation et suivra le vol jusqu'd 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 & 1'écart
de tout avion en IFR ou des trajectoires de vol en
service. Si aucun espacement n'est fourni, le contro-
Teur doit informer tous les vols VFR de toute circula-
tion évoluant a 1'intérieur de la TRSA. Les avions en
IFR sont informes de tout trafic pertinent en VFR, bien
qu'un espacement soit fourni. Dés qu'un avion en VFR
quitte la TRSA, il est autorisé a passer sur une
frequence de route."

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

“Les appareils en VFR, & 1'intérieur de la TRSA et sous
le controle du TCU Montréal, sont guidés au radar ou
amenés a suivre un cheminement géographique pour entrer
dans la PCZ de Dorval & une altitude de 2500 pieds et a
un endroit situé hors des trajectoires d'arrivée et de
déepart. A environ 13 NM de 1'aéroport, et aprés le
transfert de controle & la tour de Dorval, 1'appareil a
1'arrivée est autorisé & passer sur la fréquence de la
tour (119.9). Si 1'avion se rend dans une PCZ autre que
celle de Dorval, le transfert de contrdle est effectué a
Ta tour appropriée avant qu'il ne pénétre dans la PCZ 3
une altitude de 2500 pieds."

Segrégation des vols VFR et IFR dans la PCZ de Dorval:

"En géenéral, la ségrégation entre les vols VFR et les
vols IFR est obtenue en faisant évoluer les avions en
VFR dans les secteurs de la PCZ autres que ceux utilisés
par les vols IFR. Les avions en VFR & 1'arrivée
regoivent des vecteurs radar ou 1'instruction de suivre
un cheminement precis qui permettra d'éviter tout risque
de conflit avec les trajectoires d'arrivées ou de
departs IFR. Si cette methode ne peut étre utilisée
pour le type d'opération voulu, on assigne des altitudes
restrictives."”
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Ségrégation des vols VFR et IFR dans la PCZ de Mirabel:

"Comme a Dorval, la ségrégation des vols VFR et IFR est
obtenue en faisant évoluer les vols VFR locaux dans les:
secteurs de la PCZ, éloignés des trajectoires d' arr1vee
et de depart. Les survols en VFR sont -acheminés a la
verticale de Ta tour de contrdle afin d'éviter tout
cr01sement de leurs trajectoires avec celles des
arrivees et départs IFR."

Ordonnance des arrivees et départs VFR et IFR a Dorva]~
et a Mirabel. . _

“A Mirabe] et 3 Dorval, la segregatlon des vols VFR et
IFR est surtout emp]oyee pour 1' ordonnance des arrivees
et des departs; c'est-a-dire, qu'en autant que possible,
on utilise des pistes differentes pour les vo]s VER et
[FR. - .

Si les conditions météo imposent 1'utilisation d'une
seule piste, les arrivées en VFR sont tenues a 1'ecart
de la trajectoire d' approche finale jusqu'a ce qu'elles
pu1ssent étre intégrées, en courte finale, aux arrivées.
[FR.

Les arrivées en VFR étant peu nombreuses a Mirabel, il
est assez rare que les controleurs aient & intégrer ces:
vols. A

Lorsque les circonstances obligent 1' ut111sat1on de 1la
méme piste pour les départs VFR et IFR, le contrdleur
demande aux departs en VFR, une fois deco]]es, de virer
de fagon a s e]01gner de la traJecto1re de départ.

Segregat1on et ordonnance des vols VFR et IFR. 3.
St- Hubert. , , : :

Les avions en IFR ne représentent qu "une fa1b1e
proportion de la circulation a St-Hubert. Il n'existe
aucune procedure spéciale régissant le contrdle de ces
avions. En IMC, seule la piste 24R ou 06L peut servir
aux departs IFR." Les appareils IFR a. l'arrivee ou en.
approche basse sont integrés dans 1'écoulement du trafic
VFR, ‘et en général on leur accorde 1a pr10r1te. lLa
c1rcu1at1on VFR est tenue a 1'écart des avions IFR en
approche. lLes appareils arrivant en IFR sont. normale-
ment guides pour effectuer une approche IS d1recte sur
la piste 24R, ou une approche directe sur 1'alignement -



arriére 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, située au nord-est de 1'aéroport.
Ce qui implique que Torsqu'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 contrdleur n'a
guére le temps d'avertir 1'un de la présence de 1'autre,
ou de faire degager 1'avion en VFR de la trajectoire de
celui en IFR. Un equipement radar de meilleure qualité
faciliterait la ségregation des aPpareils a hautes
perforimances ou en IFR, de ceux de 1'aviation légére en
VFR et permettrait également 1'échange d'information sur
la circulation avec le TCU, 1a TRSA et la tour de
Dorval."

Segrégation et ordonnance des vols VFR et IFR & St-Jean.

"A St-Jean, les mouvements des avions de passage en IFR
ne représentaient en 1977 que 1.7% de tous Tles
mouvements de cette categorie. A cause de ce faible
pourcentage, il n'existe sur ce terrain aucune procédure
spéciale pour la seégrégation et 1'ordonnance des vols
VFR et IFR.

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

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

“Conclusions:

Apres avoir examiné les procédures actuelles de
segrégation et d'ordonnace des vols VFR et IFR dans la
TRSA de Montréal et dans les PCZ sous-jacentes a la
TRSA, 1'équipe est en mesure de confirmer qu'elles con-
viennent parfaitement. Nous avons décrit ces proceée-
dures plus tot dans le présent rapport.

L'étape suivante était de déterminer 1'impact des
changements proposés sur ces procédures. A Dorval,
Torsque le poste n° 2 de controle d'aéroport sera mis
en service, la gestion du trafic aérien sera nettement
améliorée tout en conservant les procédures actuelles
de ségrégation 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 1a PCZ de Dorval, ne changera
en rien 1'efficacité des procédures de controle pour la
ségrégation et 1'ordonnance des vols VFR et IFR et par
conséquent n'exigera aucun changement a ces procédures.
En outre, il a eété également etabli qu'aucun changement
ne s'avererait nécessaire dans les PCZ adjacentes
(St-Hubert, Mirabel et St-Jean) ou dans la TRSA,
puisque les procédures 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 opérations aériennes a ces aéroports ou la presta-
tion de services bilingues aux vols VFR existe deja.

La derniére étape consistait a considérer 1'impact
gu'aurait la prestation bilingue des communications
air-sol aux vols IFR sur les procedures de ségrégation
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 trouvé que, meme apres 1'introduction
des communications bilingues aux vols IFR, les proceée-
dures de ségregation et d'ordonnance des vols VFR et
[FR demeureraient satisfaisantes.

Recommandations:
Aucune recommandation ne nous a semblé nécessaire."

Avant de laisser le rapport de 1'étude des communications air-sol bilingues
dans la région de Montréal, notons le passage suivant:

“Nous avons également discuté de la "veille radio" ou, plus
exactement, le "concept de Ta ligne commune". En réponse au
questionnaire, plusieurs pilotes ont indiqué si les communi-
cations bilingues etaient introduites, ils perdraient
1'avantage de la "veille radio". L'équipe a en effet
reconnu que les pilotes anglophones unilingues ne seront pas
en mesure de tirer profit de 1'information transmise dans
1'autre langue sur la fréquence de la ligne commune. Par
contre, 1'introduction de la langue frangaise dans les
comnunications améliorera la compréhension des pilotes ne
possédant qu'une faible connaissance de 1'anglais. I1 a éete
impossible de mener une enquéte approfondie de 1'écoute
radio a cause de 1'insuffisance de données provenant d'un
milieu réel, mais egalement parce que le contrdole d'aeroport
ainsi qu'un milieu mixte VFR-IFR ne se prétent pas a des
tests en simulation, assez proche de la réalité, pour




générer des données valables pouvant €tre étudiées par la
suite. D'ailleurs, ce dernier point a également €té énoncé
dans les conclusions et recommandations du rapport en date
du 2 décembre 1977 du groupe d'etude sur le trafic mixte
VFR-IFR."

Cette déclaration fondée sur 1'expérience des membres de 1'équipe et
formulée aprés mire réflexion a recu 1'assentiment de tous les membres de
1'équipe y compris les représentants de CALPA et de CATCA. L'équipe est
confiante d'avoir abordé le sujet de la veille radio dans la mesure ou elle
devait le faire.

-

2.5 Le trafic mixte VFR/IFR a 1'etranger.

I1 a été expliqué au chapitre 7 qu'en aoiit et septembre 1977, les
- conseillers techniques de ‘1a Commission ont fait une étude aux aéroports de
Mexico et de Genéve dans le cadre des visites qui les ont conduits dans
plusieurs pays en vue d'observer le fonctionnement de la circulation
aérienne 13 ol le contrdle bilingue est autorisé. Pour ce qui est du
trafic mixte VFR/IFR, ces visites ont dévoilé que les aéroports de Mexico
et de Genéve ont un niveau d'activité et un trafic mixte VFR/IFR qui se
comparent a ceux de Dorval. Etant venus a la conclusion déja mentionnée a
1'effet que le trafic mixte VFR/IFR & Dorval ne pouvait pas €tre simule,
les conseillers techniques ont entrepris de faire des observations de
trafic semblable a Mexico et & Genéve. Ces observations ont éte faites en
avril 1978, tard au printemps, afin que la température permette un
important trafic de 1'aviation générale. Pour obtenir des données
additionnelles les conseillers techniques ont jugé a-propos de poursuivre
leur étude a deux aéroports unilingues ou le trafic présente des
caractéristiques similaires. 11 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 piéce 275. Aux Etats-unis la FAA
venait tout juste d'annoncer des changements d'envergure au systéeme de
controle de la circulation aérienne ayant pour but d'élargir considérable-
ment 1'espace aérien soumis au contrdle radar obligatoire et volontaire. Le
comnuniqué de presse de la FAA est annexé a la piece 275.

Bon nombre des conclusions des conseillers techniques au sujet des
aéroports de Mexico, de Genéve et de Dorval seront exposées, au moyen
souvent de citations extraites du rapport lui-méme. Avant de ce faire il
convient toutefois de comparer les mouvements d'aéronefs a ces trois
aéroports pour 1'année 1976:




' Mexico Genéve Dorval
TransperteUrs aérieas ' 102,509 65,040 118,153
Av1at1on genérale | 90,248 63,582 34,700
Appare1ls du gouvernement et .

appareils militaires 19,896 - '6,073
| 158,926

Tota]_
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212,653 128,622 -

a) Procedures et conformat1on de 1! espace
aerien.

Le. rapport relate que des procedures
specifiques ont été adoptées pour faciliter

Te contrﬁ]e du trafic mixte VFR/IFR dans

chaque région terminale en e]1m1nant le plus
possible les conflits.

5) La jonction - du trafic VFR et du trafic
IFR. ’ ' S o . :

~ "Mexico: Le seul endroit ou les vols VFR et
-IFR se retrouvent -a des altitudes communes

'est a 1'intérieur de la zone de trafic de

1'aéroport de Mexico qui est un cercle de 6
m11]es marins de rayon ayant_pour centre
1! aeroport. Une ‘certaine segregat1on y est

assurée grace a 1a presence d'un corridor

VFR.

Geneve: Le trafic VFR se voit assigner des

parcours spéciaux de vol pour amorcer
1'approche finale prés de-la piste, soit
separément du parcours IFR ou parallelement a

~ la trajectoire d'approche des vols IFR.

Des seuils de piste decales assurent par
ailleurs un espacement vertical au cours de
la phase d'approche flnale.

Dorva]: A Dorval également le trafic VFR est
tenu a 1'écart du trafic IFR jusqu'a ce qu'il
soit pres de 1'aéroport. I1 se mele alors au
trafic IFR." (Traduction)




c) Le transpondeur.

"Mexico: Sans &tre exigé le transpondeur est
recommande.

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

Dorval: Le transpondeur n'est pas exige; la
question est a 1'étude." (Traduction)

d) L'usage des pistes de 1'aéroport.

"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 & utiliser autant que possible la piste
transversale au vent et a demeurer en deca de
1'intersection de la piste principale. On
assure de la sorte une séparation compléte
des vols IFR utilisant les principales pistes
paralléles. Les atterrissages posé - decolle
sont pronibes.

Genéve: Chaque fois que cela est possible le
trafic VFR utilise Ta piste paralléele en
gazon, ce qui le tient a 1'ecart du trafic
IFR. Le trafic posé-décolle est limité a
trois aéronefs dans le circuit. Au besoin
des limitations additionnelles sont imposées
aux vols d'entrainement lorsqu'une seule
piste est utilisee.

Dorval: En géneral le trafic VFR se voit
assigner la piste 24L/6R adjacente a 1'aire
de stationnement de 1'aviation génerale. Le
volume du trafic ne permet pas une ségrega-
tion complete par piste. Les atterrissages
posé-décollé par les pilotes "ab initio"
sont prohibés." (Traduction)
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2.6 La position de CALPA et de CATCA

a) CALPA

IT est clair que CALPA est opposée a 1' introduction de services bilingues
de la circulation aérienne pour le .trafic mixte VFR/IFR méme si son
représentant, M. Martineau, s'est prononce en faveur du contenu et des
recommandations du rapport de 1'Etude des communications air/sol bilingues
dans la région de Montreal.

Toutefois la position de CALPA dépasse la question de la langue comme le
fait voir la réponse suivante donnée par son représentant, M. MacWilliam,
au cours de la deuxieme phase des audiences:

"Q De maniére générale quelle serait la- position de CALPA
au sujet du trafic mixte IFR/VFR tel qu'il existe
présentement?

R Je crois que la position de CALPA est ma1ntenant et a
toujours eté que le trafic mixte IFR/VFR devrait €tre
8liminé - de notre point de vue ce n'est pas une bonne
chose.” (Traduction)

La Commission a deja fait observer dans son rapport intérimaire 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 débat qui semble engagé entre
le transport commercial et 1'aviation genera]e dans " 1'industrie
aéronautique en Amérique du nord sinon ailleurs".

b) CATCA

En dépit du fait que 1é représentant de CATCA a approuveé et s1gne le
rapport de 1'Etude des communications air/sol b111ngues dans la region de
Montréal; dans sa plaidoirie écrite faisant suite a la deuxieme phase des
aud1ences Te procureur de CATCA écrit:

"Puisque 1'Association s oppose al usage du frangais pour

les vols IFR, elle doit 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'évaluation de 1'influence de la langue sur le trafic mixte VFR/IFR
dans la région de Montréal, 1'expérience de 1'aéroport de Mexico et davan-
tage encore, 1'expérience de 1'aéroport de Genéve sont d'une pertinence et
d'une importance particulieres.




M. Keitz, membre de 1'équipe de conseillers techniques de la Commission, a
déclaré qu'au point de vue du trafic mixte VFR/IFR les aeroports de Mexico
et de Dorval sont comparables méme si le nombre des vols n'est pas exacte-
ment le meme. I1 a de plus exp11que que parce que la température est géne-
ralement plus clémente a Mexico qu'a Montréal, 1'on y voit plus fréquemment
du trafic mixte VFR/IFR. : .

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

Mouvements - Nombre (%)  Langue utiliseée (%)

. espagnol anglais
Transporteurs aériens - 120 (41%) % 29%
Aviation générale - 169 (57%) 97% 3%
Aviation militaire - 7 (2%) 100% . nil

L'Etude des communications air/sol bilingues dans la région de Montreéal
estime que 5% des vols IFR et 20% des vols VFR utiliseront la langue
frangaise. Par conséquent, puisqu'en 1977 les mouvements itinérants a
Dorval etaient de 28% VFR et de 72% IFR, on peut prévoir que 10% environ de
1'ensemble de la circulation aérienne sera en fran§a1s si 1'usage des deux
langues est autorise.

Le rapport de 1'équipe d'observateurs de la Commission dit qu'au cours de
neuf heures d'observation a Genéve en avril 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 vols VFR et les 65% de
vols IFR." (Traduction)

I1 semble clair toutefois que bon nombre des vols de 1'aviation générale
utilisent la piste prlnc1pa1e et non la piste en gazon. En effet on peut
lire également dans la p1ece 275:

"En 1976, i1 y eut a cet aéroport 128,622 mouvements ‘dont
63,582 par 1'aviation genérale. La piste de gazon a-servi a
environ 26,000 de ces mouvements. lLes vols VFR et les vols
[FR compta1ent respectivement pour environ 34% et 66% des
mouvements." (Traduction)
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Ces nombres semblent indiquer que la piste en gazon a Genéve a servi a
‘environ 41% des mouvements ‘de 1'aviation générale. Ce pourcentage para1t
réaliste si"1'on tient compte de la bande magnétique du 9 avril 1978
ecoutée par les conseillers techniques de la Commission, tel que - represente
dans 1‘"A1r Traff1c Contro] Tower Tape Mon1tor1ng Report > piece - 279 "Q

"A l occasion des 216 mouvements effectues par des  aéronefs
de 1'aviation générale, 97 (45%) de ceux-ci ont utilisé Tla.
piste en gazon paralléle a la piste principale en béton. Les
aeronefs qui utilisent la piste en gazon ne requ1erent pas

~.un 'contrdole de la méme amplitude que Tles_ aéronefs qui
utilisent les pistes principales parce que la piste en gazon
est munie de signaux lumineux de controle similaires aux
signaux de la circulation routiére. "Il en résulte une
diminution des communications requises pour controler ces
aéronefs." (Traduction)

Comne on 1'a vu au chapitre 5, Ta langue utilisée a 1faéroport’dé"Genéve au
cours des huit heures comprises dans la bande magnetique du ‘9 avril 1978, a
ete:

‘Mouvemernts -+ - Nombre (%) - Langue utilisée (%)
S o C 'frangais- anglais
| Transporteurs aériens - 185 (46%) - 9% - 91%
Aviation générale - 216  (54%) 60% ‘ 40%

I1 semble a la Commission que Genéve se compare a Montreal. Telle eést en
effet 1a 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 Tong-courriers intercontinentaux, que T'on y
rencontre des conditions meteo similaires et que Te traf1c mixte VFR/IFR
est le meme.

La Commission croit que les observations faites par ses conseillers
technlques a Mexico et & Gehéve ont une valeur particuliére en ce qui
concerne 1'influence possible d'un contrdle bilingue de la circulation
aerienne sur le caractére de ligne commune de la veille radio 13 ot il y a
du trafic mixte VFR/IFR & un aéroport achalandé. L'on se souviendra que le
D' Frigon, psycho]oque:'exoérimenta]’ attaché '3 1'éouine de conseillers
techniaues de 1a Commission. est d'oninion au'il serait souhaitable -d'ana-
lvser en milieu réel 1'effet de ‘deux Tanaues sur la ve11]9 radio car de
cette facon on aurait une mesure réelle.



Le D' Frigon a dit que 1la mesure ultime est Tle nombre d'accidents
survenus. Les recherches approfondies effectuées pour le compte de la
Commission n'ont dévoilé aucun accident ni incident aux aéroports de Genéve
et de Mexico ayant un rapport quelconque avec 1'usage de deux langues.

I1 n'y a ni a Mexico, ni a Genéve, aucune procédure spéciale ni aucune
pratique spéciale du fait de 1'usage de deux langues pour les fins du
contrdole de la circulation aérienne.

A la lumiére de 1'expérience de Mexico et de Genéve 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 région de Montréal, la
Commission est d'opinion que le trafic mixte VFR/IFR aux aeroports du
Québec ne subira aucun préjudice du fait de 1'introduction du bilinguisme
dans le contrdole de 1a circulation aérienne.

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

3.1 Introduction

En abordant ce sujet il convient de rappeler que suivant son mandat la
Commission doit, entre autre, faire enquéte sur la sécurité de 1'intro-
duction de services bilingues de la circulation aérienne IFR au Québec.
Cette étude a sou]evé une question accessoire, 1nvoquée avec insistance par
ceux qu1 s'opposent a@ 1'introduction de ces services, soit que 10rsque le
controle bilingue de la circulation aérienne IFR sera disponible au Québec,
des pilotes francophones un111ngues pourront se retrouver dans un espace
aerien cont1gu ou le controle n'est disponible qu'en anglais, mettant par
1a leur vie et celle des autres en danger.

M. McLeish a déclaré au cours de la premiére phase des audiences qu'il
fallait envisager cette possibilité et elaborer des procédures pour y
parer. C'est 1'objet de la section 9.4 du rapport intérimaire.

Essentiellement, le fait pour un pilote francophone qui ne posséde pas une
connaissance suffissante de 1'anglais pour se préter de fagon efficace au
contrdle de la circulation aérienne, de se retrouver dans un espace aérien
exclusivement anglophone au cours d'un vol IFR, peut se produire de deux
fagons: en premier lieu par suite d'un déroutement forcé di 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 aérienne mieux
qu'il ne peut le faire en réalité. .
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3.2 L'expérience au Canada

A part 1'ONA, série I, n° 1, il n'existe pas de dispositions réglementaires
spéc1fiques se rapportant a la 1angue a utiliser dans les communications
aéronautiques. Tel que mentionné dans la section 3.2 du chapitre 1 de ce
rapport, le 22 novembre 1978 le ministre des communications du Canada
annoncait qu 'étaient supprimees ”1es exigences de connaissance de 1'anglais
comme competence indispensable a 1'obtention du certificat restreint de
radiotélephoniste (classe aéronautique) pour les pilotes unilingues
francophones." :

Les communications bilingues sont autorisées depuis déja plusieurs années
pour les vols VFR au Québec. Sauf un vol de St-Jean a Toronto, aucun cas
n'a ete c1te a la Commission ou un pilote du Quebec aurait eu de la
d1ff1cu1te a communiquer avec le contrdle de la circulation aérienne a
. 1'extérieur du Québec. Lors du vol en question le pilote ne comprenait pas
1es instructions que lui adressait la tour de controle de Toronto. 11 ne
s ag1ssa1t pas d' un vol dérouté hors du Québec par suite de la mauvaise
température. I1 n'y eut aucune blessure corporelle ni dommage matériel.

IT y a une preuve abondante a 1'effet que de nombreux pilotes francophones
du Québec ont de la difficulté & communiquer en anglais avec les con-
troleurs de la circulation aérienne, mais aucune preuve a 1' effet que ces
pilotes aient déja été déroutés vers un aéroport situé a 1'extérieur du
Québec, que ce soit pour cause de température ou pour toute autre cause.

Lors de la premiere phase des audiences certains ont pred1t que des p1lotes
francophones un1]1ngues se retrouveraient dans 1'espace aérien de 1a région
de Montreal ou le service de controle de la circulation aer1enne n'‘est pas
d1spense en franga1s. I1 fut dit en particulier que si 1° usage du fran§a1s
etait autoriseé pour le contrdle de la circulation aérienne @ St-Hubert, qui
depuis nombre d'années se classe au prem1er ou second rang au Canada au
point de vue du nombre de mouvements, i1 etait poss1b1e que des pilotes
francophones unilingues penetrent dans la zone vo1s1ne de contro]e integral
de Dorval ou le service n ‘est disponible qu 'en anglais. L' usage du
frangais a ete autor1se a St-Hubert dés le depot du rapport 1nter1ma1re.
Aucune preuve n'a été faite au cours de la deuxiéme phase des audiences a
1'effet que des pilotes francophones unitingues de St -Hubert pénétrent dans
la zone de controle intégral de Dorval ni, du reste, dans aucun espace
aérien ol les services de la circulation aérienne ne sont dispensés qu'en
anglais.

CATCA exprime 1'avis qu'il est logique de présumer que dans 1'hypothése
d'un systéme de contrdle bilingue de la circulation aérienne IFR de tels
incidents iront en augmentant & 1'extérieur du Québec. 1I1 semble a 1la
Commission que 1' absence de preuve que des pilotes unilingues présentent
actuellement un danger 3 1'extérieur du Québec constitue une démontration
suffisante qu'ils n'en présenteront pas davantage Torsque les communica-

tions b111ngues du contrdle de la circulation aérienne seront étendues aux
vols IFR & 1'intérieur du Québec.




3.3 La situation & 1'étranger

Dans chacun des pays visités par 1'équipe de conseillers techniques de la
Commission il existe un reg1me de licenses de rad1ote1ephon1ste 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 declaré que 1orsgue les fonctionnaires du ministére, membres de
1! equ1pe BICSS, ont rencontré les autorités du contrdole de 1la c1rcu1at1on
aerienne au Mex1que ils ont ete mis au courant de quelques 1nc1dents ou des
p1lotes mex1ca1ns avaient pénétré aux Etats-unis. Ceci n'a créé aucun
probléme car a chaque fois i1 se trouvait dans les tours situées pres des
frontieres des controleurs capables de parler 1'espagnol. Aucune procédure
spéciale n'a été élaborée. Les conse111ers techniques de la Commission se
sont penches sur cette question a 1'occasion de leur voyage au Mexigue.
Voici ce qu'ils disent dans la piéce 278: .

"Un deroutement dans 1'espace aérien des Etats#unis ot seul
1'anglais est utilise peut se produire mais n'est pas pergu.
comme un obstac]e a 1'usage de deux langues au Mexique.
Comme on nous 1'a dit, un pilote doit connaitre la limite de
ses capacités, y compris au point de vue 11ngu1st1que.,
(Traduction) _

......

Les fonctionnaires du ministére, membres de 1'équipe BICSS, ont déclaré
qu'au cours de leur visite en Europe ils n'ont été mis au courant d'aucune
procédure spéc1a1e qui s'applique au cas ol un pilote se retrouve dans un
espace aérien olu une langue autre que la sienne est en usage. M. Fudakowski
a déclaré que les autorités européennes auxquelles ils en ont par]e ne
voyaient pas de probléme 13 et parurent plutot intrigués du fait qu'on leur
pose la question. , 4

En contre-interrogatoire par Md. MaclLean, procureur de CATCA, M. Fudakowski
a declare qu'en Europe il semble y avoir peu de cas ou un p1lote puisse se
retrouver dans 1'espace aerien d'un autre pays et ot il n'y ait personne
qui parle sa langue. L'on a soumis qu'il pourrait en €tre autrement au
Québec. .

Avec respect, il semble a la Commission que la preuve faite devant elle est
a 1'effet contraire. Dans un cas mentionné dans le rapport intérimaire, un
atterrissage a Loring, Maine, par un citoyen de France qui a néglige de se
conformer aux conditions meétéorologiques de vol a vue au cours d'un vol
dans les Maritimes, les contrdleurs militaires de la circulation aérienne
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 difficulté dans la région de Sept-Iles, c'est un
pilote bilingue sur la meme freguence qui a pu lui traduire en frangais les
autorisations d'arrivée et de depart données en anglais par le centre de
controle de Moncton.
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3.4 Le rapport BICSS

Le rapport BICSS tra1te de la poss1b111te que des p110tes francophones
unilingues puissent, une fois le contrdle bilingue dé la circulation
aérienne IFR disponible au Québec, se retrouver dans un espace aer1en
contigu ol les services ne sont disponibles qu'en anglais.

a) Pilote qui excéde sa capacité linguistique

Comme‘]'a mentionné M. McLeish lors de la premiére phase des audiences et
comme 1'a reconnu M. MacWilliam au cours de la seconde phase, la
poss1b111te qu'un pilote excéde ses capac1tes ne se 1imite pas a la
capac1te linguistique. En effet selon ces témoins cela se produit
frequemment - 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
responsabilité de déterminer sa capacité linguistique doivent reposer sur
le pilote. C'est le sens de la recommandation suivante conténue dans le
rapport BICSS:

"Que 1'ONA, série 1, n®° 1, soit modifiée de sorte que les
pilotes Soient informés qu'il leur appartient de s'assurer.
que Teur habilité @ communiquer soit compatible avec la
langue des services fournis par les organes de la circula-
tion aérienne contrdlant 1'espace aérien dans lequel: ils
prévoient effectuer leur vol." S

b) Deéroutement dans un espace aérien unilingue anglais

Un tel- déroutement parait peu probable. Un pilote francophone unilingue
qui prépare un plan de vol IFR choisira de toute évidence un aéroport de
dégagement ol les services sont disponibles dans les deux langues pour le
cas ot 1'aéroport de sa destination deviendrait inaccessible. 11
semblerait d'aprés la preuve que de nombreux choix s'offrent a lui.

Sur la foi de son expérience @ Québec, M. Beaudry a dit que la possibiliteé
d'un déroutement forcé était trés mince. Les conditions méteorologiques
constituent la cause pr1nc1pa1e et elles affectent davantage les petits
aéronefs dont 1'aéroport de dégagement ne se trouvera pas loin de Québec.
Si les c1rconstances voulaient que le pilote se vo1t forcé de voler dans un
espace aérien ol les services ne sont d1spenses qu'en anglais, M. Beaudry a
expliqué que 1'on dispose déja des moyens nécessaires pour résoudre le
probleme par voie de coordination avec les unités adjacentes. Au pire,
dit-i1, 1'on pourrait assimiler le cas a@ une panne de communication.
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I para1t clair que si un pilote francophone unilingue est derouté dans un
espace aerien unilingue anglais, 1°' 1ncapac1te de comprendre la langue n'est
pas une 1ncapac1te aussi importante qu'une panne de radio dans le systeme
actue] Fait a noter, une panne totale de communication est un evénement
imprévu et qui survient sans avis préalable. Dans le cas d'un déroutement
forcé il y a avis préalable alors que le pilote est encore en communication
avec 1'unité qui lui procure des services bilingues. IT1 est alors possible
de prendre des dispositions pour resoudre le probléme. C'est pourguoi le
rapport BICSS considere qu'une procedure relative aux pannes de
communication en vol IFR devra1t étre elaborée davantage que ne 1'est celle
prévue dans 1'ONA, série 5, n° 5.

Le rapport BICSS a conclu qu'une deuxiéme solution - 1'é@laboration de
procédures locales - constitue la solution la plus adéquate au déroutement
dans un espace aérien un111ngue ang]a1s. Au point de vue de la securité,
1a Commission est d'opinion que c'est 1a un moyen efficace et pratique de
solutionner le probléme. Le rapport BICSS fait la recommandation suivante:

"Afin de préparer adéquatement les p1lotes unilingues
francophones qui.seraient forcés de pénétrer dans un espace
unilingue anglais, il faudra que des procedures locales
soient etablies et portées 3 la connaissance des contrd-

leurs. Ces procédures peuvent toucher certains points
comme:

- le maintien des communications;

- la coordination avec les organes adjacents unilingues
anglais; et

- la délivrance des autorisations appropriées pour
diriger en toute sécurité le vol concerné vers une
autre destination."

Le rapport BICSS a envisage une troisiéme solution qui _consisterait a
établir un systeme de Ticences restreintes de rad1ote]ephon1ste ou de
pilote. Comme 1 a expliqué M. Fudakowski, 1'annotation qui en résulterait
se rapporterait a la langue et non au territoire géographique.

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

“Nous considerons que la premiére solution n'est pas
acceptable en soi. En effet, malgre une certaine
sim1]ar1té 1 1mposs1b111te de communiger, pour ne parler
qu. ‘une 1angue, n'est pas une incapacité aussi importante
qu'une panne de radio, d'autant plus que la solution no 2
peut fournir un moyen limité de communication. La troisiéme
solution, pour sa part, serait sans aucun doute trés
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efficace, en terme de sécurité et de fonctionnement de la
circulation aerienne, mais elle est inacceptable du point de
vue des droits linguistiques. Par conséquent, nous
recommandons que seule la deuxiéme solution soit prise en
considération."

La Commission n'interpréte pas ce passage du rapport BICSS comme voulant
dire que la troisiéme solution offre plus de sécurité que la deuxiéme. 11
ressort du contre-interrogatoire de M. Fudakowski par M. MacWilliam et
Me Deschénes qu'en écrivant qu'un systéme de licences est "inacceptable du
point de vue des droits linguistiques", les auteurs du rapport BICSS
soulignent que si on peut trouver un moyen équivalent au plan de la
sécurité pour résoudre ce probléme accessoire - le déroutement forcé d'un
pilote unilingue - ce serait manquer de sagesse que de recourir_a un moyen
qui n'apporterait pas de réponse a la question principale, a savoir la
prestation des services de la circulation aérienne IFR dans leur langue aux
pilotes francophones qui volent au Québec.

Bien plus la Commission croit que la preuve n'a pas établi qu'un systéme de
lTicences relié 3 la langue "serait sans aucun doute efficace en terme de
sécurité et de fonctionnement de la circulation aérienne." Au cours de la
deuxiéme phase des audiences i1 a été fait mention devant la Commission
d'un vol IFR effectué par un pilote originaire de France aux commandes d'un
aéronef immatriculé en France. Le pilote éprouvait beaucoup de difficulte
3 communiquer avec le contrdle de la circulation aérienne en anglais. I
s'est trouvé en difficulté dans la région de Cleveland-Toronto, et, plus
tard, dans la région de Sept-Iles, au Québec, ol tel que déja mentionné, un
pilote bilingue sur la méme fréquence a pu traduire en frangais a son
intention les autorisations d'arrivée et de départ. Tel qu'il appert de la
figure D, avant d'obtenir en France une licence IFR autorisant a voler en
espace aérien ol 1'anglais est utilisé pour le controle de la circulation
aérienne, un pilote doit subir un examen en anglais aéronautique.

I1 semble que la situation dans laquelle ce pilote frangais s'est trouve
aurait pu etre résolue plus aisément eh recourant a des procédures
pré-établies qu'en se fiant a un systéme d'annotation des licences qui
s'est avéré inefficace. Bien que les résultats, i1 va de soi, d'une telle
étude ne seront connus que .Jorsqu'elle aura &té complétée, la Commission
croit néanmoins qu'il est possible que des constatations utiles résultent
de la recommandation du rapport BICSS & 1'effet que soit &tudiée:

"La possibilité d'exiger que les pilotes et les controdleurs
de la circulation aérienne demontrent une connaissance
pratique suffisante de la phraséologie afin d'obtenir ou de
conserver un certificat restreint de radiotéléphonie ou une
licence de pilote, et qu'un tel certificat ou licence soit
annoté pour 1'emploi .du frangais, de 1'anglais ou des deux
Tangues." : :



3.5 Le point de vue de CALPA

CALPA s'oppose a ce que les deux langues soient autorisées pour le controle
IFR au Québec. Cependant, pour le cas ol 1'usage des deux langues serait
autorisé, la plaidoirie de CALPA soumet que ". . . Tes problémes _que
pourraient rencontrer les p110tes francophones unilingues doivent etre
résolus comme partie intégrante d'une telle autorisation." (Traduction)

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

"Il ne nous parait pas nécessaire de considérer un 3 un
chacun des prob]emes speécifiques enumeres sous cette
rubrique puisqu 'ils resu]tent tous de la méme cause et qu 'au
point de vue sécurité il n'y a qu 'une solution a tous ces
prob]emes. Le rapport du ministére des Transports reconnait
ceci et propose méme une solution (un systeme de mention
similaire a celui utiliseé en Europe) mais se retient de 1la
recommander pour des motifs se rapportant aux droits
linguistiques. Les préoccupations de CALPA quant & la fagon
pour le ministére d'aborder la question du contrdle bilingue
de la circulation aérienne proviennent dans une grande
mesure du fait que le ministere considérait la sécurité
comme secondaire par rapport a des contraintes politiques
et/ou Tinguistiques. Il appert que nos préoccupations
étaient bien fondées. Aussi importants que puissent &étre
‘ces facteurs, des études techniques devra1ent faire
abstraction de ces considérations et s'en tenir &
1'expertise opérationnelle." (Traduction)

La Comm1551on a deja expose les motifs au soutien de son opinion a 1'effet
qu'au point de vue de la sécurité, la solution proposée 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 procédure qu'il reconnait offrir moins de sécurité qu ‘une
autre.




FIGURE D

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

Brésil

"I1'y a deux classes de licence au Brésil, 1'une intérieure qui n'a aucune
exigence relative a la langue anglaise et 1'autre internationale qui exige
que 1'on démontre sa compétence en phraséologie anglaise." (Traduction)

France

“I1 y a deux catégories de licence de radiotéléphoniste qui s'appliquent
aux pilotes titulaires de la qualification tant VFR qu'IFR, 1'une a usage
nat10na1 (qui s'étend a tous les pays et possess1ons francaises outre mer
ou le franga1s est autorisé comme langue du controle de la circulation
aérienne) pour laquelle le pilote doit démontrer sa conna1ssance des
procédures de contrdole en langue francaise, et la seconde a usage
international qui comporte des éepreuves en terminologie de contrdle tant
frangaise qu'anglaise." (Traduction)

Allemagne
“I1 y a trois catégories de licence de radiotéléphoniste:

* la licence genérale d'opéréteuf radiotéléphoniste pour les pilotes
titulaires de la qualification IFR qui font des vols intérieurs et
internationaux; ils doivent se qualifier en anglais et en allemand.

* Ta Tlicence restre1nte d' opérateur n® 1 pour les pilotes VFR qui
désirent voler 3 1'extérieur de 1'Allemagne; ils doivent aussi se
qualifier en anglais et en allemand.

* 1a licence restreinte d' opérateur n° 2 qui autorise a voler seu]ement
en Allemagne, en Autriche et en Su1sse et seul 1'Allemand est exige"
(Traduction) '

Italie

"Une licence de rad1oté]ephon1ste peut €tre emise avec une annotation
Tinguistique soit pour 1'italien, soit pour 1'anglais. Les pilotes qui
sont t1tu1a1res d'une licence avec une annotat1on pour 1'italien ne peuvent
voler qu'a 1'intérieur de 1'Italie ol 1'italien est utilisé pour le
controle de la circulation aérienne. Les pilotes dont la licence a une
annotation pour 1'anglais peuvent voler 3 1'intérieur et a 1'extérieur de
1'Italie. Une annotation pour la langue anglaise est obligatoire pour la
qualification de pilote IFR." (Traduction)




Japon

"Tous les pilotes doivent &tre capables de communiquer en anglais avec le
controle de la circulation aérienne pour 1'obtention de quelque licence que
ce soit." (Traduction)

Mexique

"I1 y a cing catégories de licence au Mexique: étudiant, prive,
commercial, transport public restreint et transport public non-restreint.
L'anglais est requis pour les trois derniéres catégories. (Traduction)

Suisse

"I1 y a deux catégories de licence nationale de radiotéléphoniste. La
premiére n'est assujettie @ aucune limitation géographique et le pilote
doit démontrer sa connaissance de la phraséologie anglaise du contrdle de
la circulation aérienne pour 1'obtenir. La seconde est une licence Timitée
géographiquement en fonction de la langue et est émise avec une annotation
linguistique. Le pilote a la responsabilité de limiter ses vols aux
régions de la Suisse ol sa langue est disponible pour le controle de la
circulation aérienne. Les licences restreintes sont émises 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 premiére
catégorie.”" (Traduction)
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Section 4. L'OPINION DE M. R. DIXON SPEAS
4.1 M. R. Dixon Speas et PRC-Speas

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

Cette entreprise remonte & 1951 alors que M. R. Dixon Speas fondait une
société sous le nom de R. Dixon Speas Incorporated. En 1967 1'entreprise
fut acquise par Planning Research Corporation qui en fit une filiale dont
M. Speas demeura président. I1 convient de désigner 1'entreprise sous le
nom de PRC-Speas. Peu aprés que la Commission eut retenu les services de
1'entreprise, soit le 18" npovembre 1976, M. Speas quitta la présidence.
I1 continua comme employé jusqu'au 31 octobre 1977. M. Speas se retira
définitevement de PRC-Speas le 18 juillet 1978.

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

Lors du dépdt du rapport intérimaire de la Commission en juin 1977, les
études en simulation & Hull en &taient & leur début. I1 n'était pas
pratique pour les Commissaires de convoquer de nouvelles audiences en vue
de faire rapport sur les études en simulation et les autres sujets compris
dans leur mandat et qui n'avaient pas fait 1'objet du rapport intérimaire,
avant que ces études soient complétées et leurs résultats disponibles.

Aprés consultation avec PRC-Speas, les Commissaires confiaient a ceux-ci un
certain nombre de taches spécifiques. Une équipe de 23 personnes fut
constituée par PRC-Speas pour entreprendre ces taches. La gérance fut
confiée a M. Richard Kip qui la conserva durant toute la période.
M. R. Dixon Speas fut membre de 1'équipe jusqu'en juillet 1978.

Ces travaux ont été decrits en détail a divers endroits dans ce rapport. Il
y a lieu néanmoins 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 DT Jean-Yves Frigon avaient assisté aux exercices en simulation a
titre d'observateurs. Le dernier de ces exercices avait eu lieu le 5 mai
1978. Des rapports périodiques avaient été donnés aux réunions mensuelles
de la Commission par ces membres de 1'équipe de PRC-Speas ou en leur nom.
Toutefois les Commissaires n'ont pas demandé de leurs conseillers
techniques et a fortiori n'ont-ils pas regu d'eux, une appréciation des
études en simulation, de 1'étude de la veille radio non plus que du rapport
BICSS avant d'entendre les témoignages de M. Keitz et du DY Frigon au
cours de la deuxiéme phase des audiences.




b) Les membres de 1'équipe de PRC-Speas avaient déjid complété
Teur étude détaillée sur place des systémes de contréle de la circulation
aérienne a Tokyo, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Mexico, Guadalajara, Rome,
Genéve, Francfort, Paris et 1'Eurocontrol. Ce sont Messrs. Conte, Miller
et Warskow qui ont eté les principaux artisans de cette partie des travaux
des conseillers techniques. Le rapport de cette &tude, daté de janvier
1979, n'a pas été porté a la connaissance des Commissaires avant d'étre
produit comme piéce au cours de Ta deuxiéme phase des audiences.

c) L'analyse des bandes magnétiques des tours de contrdle de
Québec, St-Hubert, Genéve, Mexico, San Diego et Minneapolis-St. Paul,
effectuée par un groupe composé de Messrs. Pelletier, Puckli, Guijarro,
Venturino et Keitz, n'avait pas encore &té complétée. Le rapport de cette
analyse, daté de janvier 1979, fut produit au cours de la deuxiéme phase
des audiences alors que les Commissaires en prirent connaissance pour la
premiére fois.

d) L'analyse du trafic mixte VFR/IFR ("VFR/IFR Traffic Survey")
aux aéroports de Mexico, Genédve, Minneapolis-St. Paul et San Diego,
effectuée par Messrs. Warskow, Conte, Pelletier, Puckli et Guijarro,
n'avait pas encore &té complétée.

e) L'analyse du trafic & Mirabel pour les périodes de janvier 3
~-septembre 1977 et janvier & septembre 1978 ("Mirabel Traffic Analysis,
January-September 1977 vs. January-September 1978"), n'avait pas été faite.

Le 31 mai 1978 alors que les Commissaires attendaient le rapport des études
en simulation qui venaient tout juste de se terminer et alors qu'ils
attendaient que soient completés les études et rapports dont la responsa-
bilité avait été confiée a PRC-Speas, M. Speas jugea a-propos d'exprimer
aux Commissaires un certain nombre de remarques et de préoccupations. Ceci
ne Tui avait été demandé ni par les Commissaires, ni par leurs procureurs,
ni par PRC-Speas. Les opinions de M. Speas furent par la suite mises par
écrit dans un document qui a pour titre:

"PRIVATE
OBSERVATIONS AND CONCERNS
BILINGUAL IFR-ATC FOR QUEBEC PROVINCE

A SYNOPSIS OF AN INTERIM REPORT TO
THE COMMISSION OF INQUIRY INTO
BILINGUAL AIR TRAFFIC SERVICES IN QUEBEC"

Ce titre peut se traduire comme suit: "“Remarques et préoccupations privées
sur Te controle bilingue de la circulation aérienne IFR au Québec -
Synopsis d'un rapport intérimaire @ la Commission d'enquéte sur le
bi]inguisme dans les services de controle de la circulation aérienne au
Québec.
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Le contenu de ce document, ou du mémoire de M. Speas comme nous
1'appellerons, sera briévement relaté.

Au cours de Ta premiére phase des audiences, au printemps 1977, les
Cormissaires avaient clairement indiqué que le rdle de leurs conse111ers
techniques était d'aider les Commissaires sur les sujets techniques et non
de tirer des conc]us1ons. Les Commissaires avaient insiste sur le fait que
c'était leur devoir 3 eux, et & eux-seuls, de formuler des opinions et de
tirer des conclusions fondees sur la preuve.

C'est pourquoi sur réception du mémoire de M. Speas, les Commissaires ont
demandé a leurs procureurs de determiner si les opinions de M. Speas
représentaient celles de 1'équipe de conseillers techniques de la Commis-
sion. Le 12 juillet 1978 les procureurs de la Commission recevaient la
lettre suivante de M. Kip, vice-président de R. Dixon Speas Associates
Inc., et directeur des travaux de 1'équipe de conseillers techniques:

"J'ai lTonguement discuté avec tous les membres de notre
équipe de conseillers techniques les remarques et préoccupa-
tions de Dix Speas au sujet de 1'introduction eéventuelle du
bilinguisme dans les procédures de controle de la circula-
tion aérienne au Québec qu'il a communiquées a Ta Commission ‘
d'enquéte é Ottawa le 31 mai. Nous avons souligné a Dix que
tant que 1'étude se poursuit notre position doit demeurer
objective et neutre. Nous avons également indiqué qu'aucune
des taches qui nous ont été confiées ne comporte 1‘élabora-
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'équipe de conseillers techniques de R. Dixon
Speas Associates, Inc. retenue par la Commission pour
accomplir certaines taches spécifiques, considérons que nous

" devons nous dissocier de la position qu'il a prise. Tous
les membres de 1'équipe de RDSA desavouent les opinions
exprimees et les conc]us1ons enoncées et nous dénions notre
concours. Dix a eté prévenu de notre désaveu.

Dans les circonstances -nous sommes disposés a faire
tout ce que la Commission jugera & propros afin de préeserver
1'intégrité de 1'équipe technique." (Traduction)

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



Bien que le mémoire de M. Speas soit qua]ifié de "Secret" (Traduction), les
Commissaires ont dés le début adoptée 1' att1tude ferme, bien connue de tous
ceux qui ont participé aux audiences, qu'‘aucun mémoire ni aucune preuve ne
serait accueilli par la Commission a titre confidentiel. C'est pourquoi le
mémoire de M. Speas en date du 31 mai 1978, de méme que la lettre de M. Kip
du 12 juillet 1978 et les commentaires de PRC-Speas de novembre 1978 ont
eté produits comme piéces au cours de la deuxiéme phase des audiences.

Vers la fin de ces audiences CALPA a demandé que M. Speas soit appelé comme
temoin. Au cours de la prem1ére phase des audiences les Commlssa1res
ava1ent décidé que de maniére générale il ne serait pas nécessaire
d'entendre les personnes qui désiraient fournir de la preuve de la nature
d'une op1n1on. En pareil cas il suffirait d'obtenir ces op1n1ons sous
forme de memoire écrit. Bien que les Commissaires soient d' avis que cette
reg]e s'appliquait probablement a M. Speas, il convinrent neanmoins de
1'entendre comme témoin le jour suivant, le 30 mars. Les Commissaires
avaient compris que M. Speas serait d1spon1b1e pour temoigner ce jour-la.

Le 30 mars les Commissaires furent informés par leurs procureurs que
M. Speas ne pouvait étre present a Montreal ce jour-la. Un te]egramme fut
recu de M. Speas disant qu ‘i1 regrettait tout malentendu quant a sa
disponibilité le 30, mais qu'il se ferait un plaisir de comparaitre le 11
avril ou a toute autre date ultérieure convenue mutuellement. M. Speas est
un citoyen americain qui ne pouvait €tre contraint de comparaitre, la
Commission avait devant elle son opinion &crite circonstanciée et une
demande d'ajournement au 11 avril fut refusée par les Commissaires.

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

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

Le 11 avril 1979 M. Speas écrivait aux Commissaires pour dire qu'il venait
tout juste de compléter un examen préliminaire des volumes de la preuve des
28, 29 et 30 mars. Il ajoutait que le dossier ne rapportait pas fidélement
les faits premiérement quant @ sa participation professionnelle aux
activités de PRC-Speas en rapport avec 1'introduction du bilinguisme dans
les services de la circulation aerienne au Quebec, deuxiémement quant aux
circonstances entourant la présentation de son memoire de mai 1978 et
troisiemement quant a@ son consentement et a sa disponibilité pour témoigner
devant la Commission. ,

Sa lettre développe ces sujets en détail. Une annexe renvoit-a divers
passages des trois volumes de la preuve. La lettre conclut:
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v

"J'adresse douze copies de cette lettre et de son
annexe aux soins du directeur de votre -Commission en lui
demandant de 1es tenir d1spon1b1es a 1'intention des parties
intéressées. J'adresse également des copies aux parties que
-je desire rassurer quant aux c1rconstances de fait re]at1ve
aux sujets d1scutes ci-dessus." (Traduct1on) :

La Comm1ss1on envoya des copies de la lettre et de son annexe aux parties
representees aux aud1ences.

Le 3 mai 1979 M. Speas ecrivait une nouvelle- 1ettre aux Comm1ssa1res, en
réponse cette fois aux commentaires de PRC-Speas dont il n'avait pris
connaissance que le 2 avril. - M. Speas se demandait -dans quelle mesure les
membres de 1'équipe de conseillers techniques de la Commission, autres‘ que
M. Keitz ont participé a la preparatlon des' commentaires de PRC-Speas. La
lettre fait plusieurs commentaires sur les aff1rmat1ons contenues dans les
commenta1res de PRC- Speas.

Dans sa lettre du 3 mai M. Speas reprodu1t une 1ettre qu "1 avait adresse a
M. Kip le 20 février 1979. La Tettre contient en outre des remarques de

M.  Speas au su3et du volume 1 du rapport BICSS que M. Speas ava1t obtenu de
M. K]p. ; N

La Tettre de Mr Speas conc]ut:

- "J'adresse douze copies de cette lettre et de son_
annexe ‘aux soins du directeur de votre Comm1ss1on en lui
demandant de les tenir disponibles 3 1'intention des
intéressées. J'adresse ega]ement des copies aux partles que
je desire informer de ma réponse a la réfutation qui a été
rendue publique a vos audiences au suaet des quest1ons
discutées ci-dessus." - (Traduction)

Des copies de cette lettre et de son annexe furent envoyees aux. part1es
representees aux aud1ences.'

Le 10 mai 1979 les Commissaires receva1ent une lettre du _procureur de ‘CATCA
demandant une .réouverture d' enquete pour entendre Te temo1gnage de
M. Speas. La 1ettre concluait:

"Il semble clair a 1a 1ecture des documents annexes a ses’
lettres- que M. Speas consentirait volontiers a témoigner. Ce
qui parait plus important, toutefo1s, c'est que ‘son
témoignage semblerait devoir étre d'un grand secours 3 vos
Seigneuries dans 1' accomp11ssement de votre tache."
(Traduction)




Les Commissaires se réunirent a Ottawa pour considerer cette demande.
ont charge le directeur de la Commission de répondre comme suit:

“En réponse a votre lettre du 10 mai, j'ai été chargé
par les Commissaires de vous aviser qu'ils n'ont pas
1'intention de rouvrir les audiences.

I1s ont devant eux les “remarques et pré-occupations
privees" de M. Speas qu'ils ont cru devoir rendre publiques
et qu'ils ont pris soin de faire produire comme piece 357.

I1s ont également ses lettres du 11 avril et du 3 mai
1979 qui elaborent son opinion circonstanciée mentionnée
ci-dessus et qui discutent de la preuve qui s'y rapporte.
Ces lettres ont été distribuées aux parties.

Les Commissaires sont d'avis que la piéce 357 ainsi que
les deux lettres font valoir de fagon adéquate les remarques
et les préoccupations de M. Speas et que de Tui demander de
témoigner ne serait d'aucune utilité.

I1s sont conscients toutefois que dans vos plaidoiries
écrites au nom de votre cliente CATCA vous n'avez fait
aucune allusion a ces lettres de M. Speas qui ne vous
étaient pas disponibles au moment de rédiger vos plaidoiries
et ils vous consentiront un delai de 15 jours a compter de
la date de cette lettre pour soumettre tous arguments
additionnels découlant des lettres si vous le désirez."

(Traduction)

"La présente a pour but de vous informer que je .ne
soumettrai pas d'arguments additionnels fondés sur les
lettres qui ont eté adressées par M. Speas. Bien que nous
soyons d'avis qu'il aurait été utile d'obtenir de la preuve
additionnelle de M. Speas, dans 1'opinion de 1'Association
1'information contenue dans ses lettres est énoncée claire-
ment. En conséquence 1'Association demande simplement aux
membres de la Commission de considérer 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)

I1s

Le 22 mai le procureur de CATCA accusait réception de la décision de la
Commission en ces termes:
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4.2 Le mémoire de M. Speas du 31 mai 1978 et les commentaires de
PRC -Speas de novembre 1978.

La Commission entend passer en revue les sujets traités dans le mémoire de
M. Speas dans 1'ordre dans lequel ils sont abordés dans ce document et en
faisant usage des mémes rubriques.

a) "Le succés de 1! 1ntroduct1on du controle bilingue de la
circulation aérienne VFR." (Traduction)

De 1'avis de la Commission aucun commentaire n'est nécessaire.

b) "Le besoin de redondance des procédures de contrdle de la
circulation aérienne IFR." (Traduction)

I1 ne parait pas nécessaire de reprendre ici les différents points soulevés
par M. Speas sur ce sujet déja longuement étudié 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, mérite
d'étre soulignée:

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

c) "L introduction logique du contrdle bilingue de 1la
circulation aérienne IFR a une date future" (Traduction)

M. Speas a mentionné que plusieurs projets de recherche et de développement
sont_en cours dans diverses parties du monde visant 1'automation des
procedures de contrdle de la c1rcu1at1on aérienne IFR. I1 dit que le
résultat éventuel de 1'un ou 1'autre de ces _programmes sera que les
commun1cat1ons verbales ne seront plus necessa1res pour assurer
1! espacement des vols IFR. PRC-Speas dit qu 'a son avis les systémes
automatisés de controle ne sont ni assez prés, dans le temps, d'un usage
répandu, 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 appréciation de la situation,
considérant que tel que mentionné 3 la section 1 du chapitre 10, encore de
nos jours 40% des aéronefs VFR dans la zone de contrdle intégral de Dorval
ne sont pas munis d'un transpondeur.




d) "L'érosion de facteurs de sécurité si le contrdle bilingue de
la circulation aérienne IFR était introduit dans les condi-
tions actuelles du milieu opérationnel." (Traduction)

i} "De par sa nature la sécurité en aéronautique requiert
que 1'on fasse confiance au jugement d'un personnel expérimenté au plan
professionnel et ce personnel a exprimé de sérieuses réserves au sujet de
la sécurité du contrdle bilingue de la circulation aérienne IFR."
(Traduction) I1 ne parait pas nécessaire aux Commissaires de faire des
commentaires autrement que pour rappeller que 1'un des objets de cette
enquéte est de déterminer si ces réserves sont fondées en fait. .

ii) "L'importance de 1'élément redondance au point de vue de
la sécurité en aéronautique est illustree de fagon directe par les causes
multiples qui caractérisent la plupart des accidents d'avion." (Traduction)

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

iii) "L'un des principaux éléments requis pour améliorer la
sécurité dans 1'air est 1'amélioration des communications."” (Traduction)
Les Commissaires sont d'accord.

iv) "L'introduction du controle bilingue de la circulation
aérienne IFR au Québec réduirait la redondance du principe “entendre et
8tre entendu" dans la grande majorité des opérations des compagnies
aériennes." (Traduction) M. Speas a eénuméré 23 compagnies aériennes, non
compris les transporteurs canadiens, qui volent au Québec pour ensuite
dire:

"Ces 23 compagnies aériennes qui représentent 20 pays
effectuent environ 500 vols par semaine et transportent
environ 40,000 passagers étrangers pour atterrir au Québec.
Il y a 16 langues différentes représentées par ces 23
compagnies aériennes. Chacune de ces compagnies aériennes
exige que les équipages parlent et comprennent 1'anglais.
Environ cing pourcent de ces équipages parlent le frangais
couramment. Afin de préserver la redondance actuelle
inhérente & 1'usage d'une langue commune qui aide & prévenir
les malentendus, i1 faudrait enseigner le frangais aux
autres 95% des équipages si le contrdle bilingue (frangais
et anglais) de la circulation aérienne IFR était introduit
au Quebec." (Traduction)

La Commission est au fait de cet argument qui bien sir est 1'un des aspects
de 1'introduction du contrdole bilingue de la circulation aérienne IFR qui a
fait objet de 1'enquéte. La Commission note d'autre part que des 23
compagnies aériennes énumérées par M. Speas six sont des Etats-unis et 17
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d'autres parties du monde. I1 appert dé la piéce 165 que 16 des 17
compagnies aériennes non américaines desservent Genéve tandis que deux des
compagnies américaines (Eastern et American) et sept des autres compagnies
desservent Mexico.

v) "Les risques reliés & la langue ou a des malentendus dis a
1'accent dans le contrdle de la circulation aérienne IFR existent surtout
au cours des opérations au sol et au cours des procédures de décollage et
d'atterrissage.” (Traduction) Ce sujet a eté étudié au cours de
1'enquéte. :

vi) "Il y a plusieurs facteurs de grave inquiétude
opérationnelle dans 1'idée d'introduire des procédures de contrdle
bilingues de la circulation aérienne IFR au Québec." (Traduction) Le
mémoire de M. Speas eénumére ces facteurs comme suit:

“Les procédures canadiennes relativement rapides de contrdle
de la circulation aérienne IFR qui ne permettent pas la
pratique plus détendue de procédures bilingues qui prevaut
dans d'autres parties du monde.

Le rythme des opérations de contrdle de la.circulation
aerienne IFR au Canada, plus particuliérement a
Montréal-Dorval, permet un espacement moindre en temps et
en distance pour tenir compte des malentendus dus au
bilinguisme que celui qui est appliqué a la plupart des
autres endroits au monde ou existent actuellement des
procédures bilingues de contrdle de la circulation aérienne-
IFR. Les conditions uniques au Québec comprennent:

(1) La densité du trafic - tant au Québec que dans les
régions avoisinantes;

(2) Des périodes prolongées de conditions météorologiques
défavorables;

(3) Des conditions d'arrivée ol les équipages sont en état
de fatigue a cause de la durée des vols ou d'opérations
de degagement." (Traduction)

Dans son mémoire M. Speas n'appuie son opinion sur aucune donnée. Les
statistiques de 1'0ACI pour 1976 démontrent qu'il y a eu a Montreéal un
total de 168,000 mouvements. En comparaison il y en eut 212,000 a Mexico,
134,000 a Genéve et 151,000 a Orly, Paris. Tel que mentionné dans la
section 2.7 du chapitre 8 de ce rapport, aux yeux de la Commission la
situation a Genéve semble comparable a celle qui existe a Montreéal.




vii) "Des simulations non planifiées d'accidents possibles se
sont produites dans des opérations un111ngues ou sous des conditions
bilingues de contrdle de la c1rcu1at1on aérienne IFR des accidents se
seraient probablement produ1ts. (Traduct1on) Dans son mémoire M. Speas
mentionne trois cas dont 1'un est 1'incident de Deer Lake mentionné dans le
rapport 1nter1ma1re ou le caractére de ligne commune de la veille rad1o
semble avoir joué un role. La Commission croit utile de repeter ce qu'elle
a écrit dans le rapport intérimaire et de nouveau dans le présent rapport:

"Malgré toutes ces limitations de 1'écoute radio, la
Commission croit que la redondance est importante pour tous
les pilotes, que sa valeur est un1verse1]ement reconnue et
que toute mesure suscept1b1e d'en diminuer 1' eff1cac1te ne
doit &tre prise que si cette mesure est clairement néces-
saire dans 1'intérét général de la sécurite."”

viii) "L'introduction du controle bilingue de la circulation
aérienne IFR au Québec diminuerait la motivation et/ou diminuerait
1'obligation qu'ont les pilotes canadiens qui détiennent la qualification
IFR de connajtre 1'anglaijs, créant par 13 des problémes possibles au plan
de la sécurité pour les pilotes canad1ens ui volent dans d'autres pays
dont le systéme est unilingue anglais." ?Traduction) Ce sujet a fait
1'objet de la section précédente de ce rapport.

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

M. Speas fait remarquer que 1'installation d'eéquipement avance de controle
de la circulation aer1enne au Canada est en retard par rapport a de
nombreux autres pays. Son memoire dit:

"Si 1'expertise professionnelle de la gérance des
organes du gouvernement canadien qui ont des responsabiliteés
en matiére de contrdle de la circulation aéerienne est
utilisée pour accomplir la lourde tache requise pour
concevoir et mettre en place un programme bilingue de
controle de la circulation aérienne IFR d'une 1ntegr1te
maximum, les programmes nécessaires au progrés seront
retardés." (Traduction)

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

"Les raisons du retard dans la mise en service du JETS au
Québec sont connues et n'ont rien a voir avec le prob]éme de
langue que le Canada a connu durant la per1ode de develop-
pement de cette equ1pement. Aucune preuve n'a a ce jour
1nd1que que 1'effort requis pour introduire un systeme de
controle bilingue de la circulation aérienne est tel qu'il
en résulterait une dispersion significative des ressources
au détriment du progrés des autres éequipements ou du
systéme. Non seulement en est-il ainsi mais le débat




relatif au contrdle bilingue de la circulation aéerienne a
permis de découvrir d'autres besoins d'amélioration de
1'équipement, tel celui d'étendre les possibilités de
télecommunications actuelles pour couvrir tout 1'espace
aérien non controlé, qui autrement n'auraient peut-€tre pas
été remarqués." (Traduction)

Aucune preuve faite au cours de la deuxiéme 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 systéme" (Traduction)
Dans son mémoire M. Speas écrit:

"C'est un axiome éprouvé en matiére de sécurite
aéronautique que si un systéme fonctionne bien il vaut mieux
ne pas le modifier autrement que pour des motifs visant a
améliorer la sécurité. Dans ces circonstances & cause de
son expérience antérieure, le personnel professionnel
expérimenté oppose une forte résistance a tout changement."
(Traduction)

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

“I1 est problématique de déterminer si 1'axiome-éprouve est
a 1'effet qu'il vaut mieux ne pas modifier un systeme qui
fonctionne bien ou s'il est @ 1'effet que le personnel
professionnel expérimenté oppose une forte resistance a tout
changement.” (Traduction)

Les Commissaires ne croient pas nécessaire de se méler a un debat de cet
ordre.

Le memoire de M. Speas poursuit:

"Cette résistance est particuliérement forte lorsqu'il
y a des 8léments inconnus. En se fondant sur 1'expérience
en simulation 3 ce jour, il faut conclure qu'il y a un
nombre excessif de résultats inconnus qui pourraient étre
générés par 1'introduction du contr6le bilingue de 1la
- circulation aérienne IFR au Quéebec. L'une des plus
importantes inconnues a trait au controle mixte IFR-VFR. De
plus le passage d'un aéroport du controle IFR au contrdle
VFR, étant donné le changement respectif des conditions de
fonctionnement, donne naissance a certaines inquietudes au
regard du controle bilingue de Ta circulation aérienne."
(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 ]979 M. Speas
signale que sa préoccupation occasionnée par les "inconnues" n'est pas
11m1tee au fait que le trafic mixte VFR/IFR n 'a pas pu etre simulé a Hull.
IT s'en référe a@ la lettre qu'il avait écrite @ M. Kip le 20 février 1979
apreés 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 contrdle bilingue de la
circulation aérienne IFR puisse €tre introduit au Québec
sans provoquer une érosion substantielle de facteurs
fondamentaux de sécurité. De plus il y a de bonnes raisons
de croire que pas plus tard que sept ou huit ans aprés la
période d' implantation proposée de sept ou huit ans (avec
ses risques inhérents pour la sécurite) le contrdole de la
circulation aérienne IFR ne dépendra plus de fagon vitale
des communications radiotéléphoniques.” (Traduction)

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

g) "Preoccupat1on relative @ la sécurité des pr1nc1pes de
fonctionnement” (Traduction)

Ce point de M. Speas est exprimé dans le passage suivant de son mémoire:

“Si ceux qui participent a 1'exploitation étaient
entrainés "en regimbant et en hurlant", contre leur volonté
et leur bon jugement, dans un systéme de controle bilingue
de la circulation aérienne IFR, le choc émotif constituerait
un risque pour la sécurité." (Traduction)

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

"I1 n'y avait pas ces préoccupations profondes et vives du
personnel exploitant au regard de 1'application d'un systéme
bilingue Timité aux vols VFR au Québec qu'il y a au regard
du controle bilingue de la circulation aérienne IFR."
(Traduction)

La Comission est d'avis que la preuve a démontré qu'il y avait a 1'origine
des préoccupations tout aussi profondes et tout aussi vives au regard de
1'introduction des deux ]angues pour les vols VFR au Québec.

h) "“L'effet publicitaire d'une décision controversée"
(Traduction)
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A ce sujet M. Speas dit :

“La page frontispice reproduite & la figure 5 est le
résultat 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 sécurité.

Ce ne sont pas tous les pilotes internationaux qui
croient que les conditions qui prevalent a 1'aéroport
international d'Honolulu et & 1'aeroport international de
Los Angeles sont dangereuses. Il y a suffisamment
d'inquietude a ce sujet toutefois, pour justifier cette
publicité défavorable faite a 1'endroit des deux aéroports
par les pilotes de ligne internationaux tel qu'en fait foi
1'attribution par 1'IALPA d'une &toile rouge et d'une étoile.
noire respectivement a ces deux aéroports. Les pilotes
savent qu'une telle publicité produit des résultats et 1'on
peut s'attendre qu'une publicité défavorable semblable
serait faite au sujet d'un systéme bilingue de contrdle de
la circulation aérienne IFR si ce systéme &tait 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 "Piétre cote de sécurité
attribuée a 1'aéroport d'Honolulu." (Traduction)

IT vaut peut-&tre 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 été confiées.

4.3 Conclusion

Les remarques et préoccupations exprimées par M. Speas dans son mémoire du
31 mai 1978 et davantage élaborées dans ses lettres du 11 avril et du 3 mai
1979, ont été prises en considération par les Commissaires avant d'en
arriver a leurs conclusions et @ leurs recommandations.




'FIGURE E

R. DIXON SPEAS
Président

Expérience professionnelle auprés de Speas Associates

“Fondateur de Ta societé. S'est occupé activement depuis 1951 de
1'élaboration et de la direction de travaux en matiére de transport
aérien, y compris la planification de la gérance et de 1'organisation,
des etudes de marché, des études relatives au choix des aéronefs, des
prévisions de trafic, des analyses des routes aériennes, des
installations d'entretien, de la planification des équipements; du
choix, du fonctionnement et de 1'évaluation des avions d'affaires, de
Ta planification des besoins des aéroports, d'études avancées de vol
sous toutes conditions météorologiques.” (Traduction)

Expérience professionnelle antérieure

“Au service pendant dix ans d'une compagnie aérienne importante, a
détenu des postes dans les directions techniques et de gérance tel
qu'adjoint spécial du président, directeur du génie et de 1'entretien
- direction du cargo aerien, et adjoint du vice-président - genie. I1
a eété au service d'une autre compagnie aérienne importante, direction
des ventes et de la circulation. I1 a participé a la recherche et a

la démonstration des programmes de vol pour le premier transport a
réaction en Amérique du Nord." (Traduction)

Grades académiques

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

Associations

“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"

Mentions

"Who's Who in America"

“Who's Who in Engineering"

"Who's Who in World Aviation"

“Who's Who in Commerce and Industry"
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Chapitre 9

L *INTRODUCTION DE SERVICES BILINGUES
DE LA CIRCULATION AERIENNE IFR AU QUEBEC




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

Deux etudes ont été effectues: 1'une en simulation par le ministére des
Transports avec la participation des associations et de 1'industrie
aéronautique; 1'autre en milieu réel, principalement par les conseillers
techniques de 1la Commission.

Cette dernidre &tude comprend une étude détaillée sur place de systémes
sélectionnés de contrdle de la circulation aérienne; une analyse des bandes
magnétiques de tours de contrdle de la circulation aérienne; une etude des
accidents et des incidents et une étude sur la fagon dont est manié le
trafic mixte VFR/IFR 3 Mexico, Genéve, Minneapolis-St. Paul et San Diego.

La conclusion du rapport BICSS se 1it comme suit:

"Aprés avoir examiné en détail les effets des
communications bilingues sur la sécurité du systeme de
contrdole de la circulation aérienne, nous considérons qu'il
n'existera aucun impact négatif sur la sécurité et que 1'on
pourra méme lui apporter une certaine amélioration si les
procédures que nous recommandons sont implantées et
rigoureusement suivies." :

En milieu réel au Québec, il n'y a eu aucun effet préjudiciable a la
sécurité 3 St-Hubert, dans la région terminale & service radar de Montréal
(TRSA) ou 3 Mirabel pour les vols "piste 88" par suite de 1'introduction de
services bilingues de contrdle de la circulation aérienne VFR apres le
dépdot du rapport intérimaire. La sécurité n'a pas davantage subi de
préjudice aux sept aéroports ol 1'usage des deux langues pour les vols VFR
avait été introduit avant le rapport intérimaire.

Au chapitre 6 de ce rapport qui traite de la langue et des accidents
d'avion dans le monde entier, 1a Commission est arrivee a la conclusion
suivante:

"En derniére analyse, étalée au grand jour la sécurité d'un
mode de transport se mesure par le nombre d'accidents
engendrés par celui-ci. I1 y a 79 pays a travers le monde
oli les services de contrdle de la circulation aérienne sont
dispensés a des degrés divers en deux langues ou plus. Tout
en reconnaissant qu'il y a des différences dans les
conditions qui prévalent dans diverses parties du monde,
différences de température, de conformation des lieux, de
densité du trafic, de trafic mixte VFR/IFR, de qualité des
services de contrdle, et d'origine, de destination et de
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durée des vols, si 1'on songe au nombre de vols effectues
dans ces pays, au nombre de milles parcourus ainsi qu'au
nombre de passagers transportes, au nombre de deco]]ages et
d'atterrissages effectues en toute securite, 1'on acquiert
la ferme conviction qu'un serv1ce de controle de la circu-
lation aérienne bilingue n'a rien en soi de dangereux, pour
reprendre la conclusion énoncée dans le rapport inté-
rimaire."

L 'étude deta111e sur place de systémes sélectionnés de controle de la
circulation aérienne et les autres études effectuées par ses conse111ers
techniques ont convaincu la Commission que la méme conclusion s'applique au
contrdlé bilingue de la circulation aérienne IFR au Québec, et que les
motifs invoqués au nom de la sécurité, discutés 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 aérienne
IFR peuvent &tre introduits au Québec sans atteindre a la sécurite.

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

Section 3. RECOMMANDATIONS

La Commission recommande que les services de contrdole de la circulation

aérienne dispensés aux vols IFR dans 1'actuelle région d'information de vol

de Montréal (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 contrdle de la circulation aérienne dans les
deux langues pour les vols VFR dans la zone de contrdle intégral de Dorval
(PCZ) et 1a zone de contrdle intégral de Mirabel (PCZ).

- Qu'avant 1'inauguration du service 1'ONA série 1, n°® 1 soit modifiée pour
autoriser les communications bilingues dans:




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

b) la zone de contrdle intégral de Dorval (PCZ) pour les vols
VFR. |
c) la zone de contrdle intégral de Mirabel (PCZ) pour les vols
VFR qui y atterrissent ou en décollent

- Qu'avant 1'inauguration du service, une équipe responsable de
1'implantation des communications bilingues soit instituée, et que son
mandat s'étende sur .une période minimale d'un an a partir de la date
d'entree en vigueur de cette mesure. Son mandat devrait Tui permettre
d'émettre toute directive compatible avec les politiques d'implantation et
de surveiller étroitement 1'application des procédures.

Elle devrait én outre:

surveiller les activités d'implantation

- veiller a ce que les procédures soient bien appliquées

- s'assurer que les procédures conviennent aux circonstances
- identifier tout nouveau besoin

- maintenir un contacf avec le monde de 1'aviation

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

- enquéeter sur les plaintes concernant la langue

- assister a toutes les délibérations de comités d'enquéte sur les
irréegularités survenant dans la province de Québec. ‘

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

Quebec.

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

a) Controleurs en poste et surveillants
(Certifiés bilingues dans les communications sol-sol)

' i) Révision intensive du lexique et formation pratique a
1'emploi de la phraséologie air-sol en IFR pendant au moins 5 jours
couronnés d'une annotation spéciale.
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S ‘ NOTE:  Cette période peut &tre réduite pour ceux qui ont
déja été formés aux fins des exercices de simulation et pour ceux possédant
déja une expérience en ce sens.

ii) Révision intensive du lexique et formation pratique a
1'emploi de la phraséologie air-sol VFR pendant au moins 3 jours couronnés
d'une annotation spéciale. : ‘ :

b) Eléves contrdleurs
. i) Les &léves contrdleurs doivent &tre certifiés bilingues
conformement- aux normes de la commission de la Fonction publique au niveau
BBCC avant d'entreprendre le cours élémentaire.

ii) Tous les cours academique et pratique des programmes de
formation des contrdleurs, & partir de la formation élémentaire Jjusqu'au
cours avance, doivent €tre offerts de fagon bilingue. ‘

c) Tous les contrdleurs

Que les cours 'de recyclage annuels prévoient une révision appropriée du
lTexique et de la phraséologie.

- Qu'avant 1'inauguration du service, les procédures étudiées dans d'autres
parties de ce rapport et relatives aux sujets énumerés ci-dessous soient
certifiées en prenant les moyens requis, y compris la simulation si juge
nécessaire: : '

- a) Identification de la langue sur les fiches de progression de
vol. ' '

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

c) Information de trafic en circuit d'attente:

d) - Information de trafic lorsque les cibles radar convergent.
e) ﬁetransmission des autorisations dans la langue du pf]éte.
f) Emploi de 1'alphabet phonétique pour les aéronefs civils.

':g) Emb]oi de 1'alphabet phonétique pour 1'identification des
voies et routes aériennes.basse fréquence.

sh) Identification des voies aériennes VHF.

- i) Emploi de la langue initialement choisie par le pilote a
moins qu'un changement ne soit demandeé.- :




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 n'est pas
connue. ‘

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

n) Coordination entre unités IFR.

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

p) Relecture des autorisations.

q) Etalage de la phraséologie rarement utilisée a chaque poste
de contrdle au moyen de cartes de réference dans un etui de plastique ou
d'un dispositif vidéo d'information opérationnelle (0IDS).

r) Elaboration de procédures locales dans le cas d'un pilote
unilingue francophone derouté dans un espace aérien unilingue anglophone.

s) Une disposition requérant que le contrdleur des arrivées de
1'organe de contrdle terminal (TCU) de Montréal avise les contrdleurs de la
tour de 1'ordre d'arrivée de tous les vols IFR.

- Que la procédure requérant que les altitudes soient indiquéees en
pronongant chaque chiffre individuellement soit strictement appliquée
(article 2312.4 du MANOPS).

- Qu'avant 1'inauguration du service, 1'ONA série 1, n° 1, soit modifiée de
sorte que les pilotes soient informés qu'il leur appartient de s'assurer
que leur habileté a communiquer soit compatible avec la langue des services
fournis par les organes de la circulation aérienne controlant 1'espace
aérien dans lequel ils prévoient effectuer leur vol.

- Que Transport Canada effectue une étude sur 1'établissement d'un
programme de participation @ la sécurité aérienne pour encourager les gens
a rapporter volontairement les incidents, dangers et lacunes du systeme
aérien du Canada. Un tel programme devrait etre géré par un organisme
indépendant.

- Qu'un programme permanent soit mis sur pied dans le but de réduire la
fréquence 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,
améliorant les méthodes de formation, et en mettant de 1'avant des
programmes de surveillance et de controdle.
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- Qu'avant 1'inauguration du service, le ministére des Transports mette le
lexique TP 415 3 Ta disposition d'un plus grand nombre de pilotes. En
outre, ce ministére devrait fournir aux aéroclubs comportant une école de
p1lotage et aux associations aériennes du Québec les montages audiovisuels

et les bandes magnétiques de formation au bon usage de la phraséologie
frangaise.

- Que le poste du coordonnateur de 1'organe de contrdle terminal de Québec
ait un moyen d'accés prioritaire sur les lignes directes.

- Qu'avant 1'inauguration du service, un nouvel ‘avis au personnel navigant
soit publié pour décrire 1'expansion des services bilingues et pour
encourager les pilotes (a) d connaitre a fond la term1no]og1e de la langue
qu'ils ont choisie pour communiquer avec les services du controle de la
circulation aérienne 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 aer1enne réevise
cont1nuel]ement les lacunes opérationnelles identifiées au'cours des études
en simulation des communications bilingues IFR.

- Que des études p]us approfondies soient entreprises afin de determ1ner la
meilleure fagon d' indiquer la langue de communication sur 1'étiquette
d'information du systéme automatique de la circulation aérienne JETS dont
1'installation est prévue 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
Région terminale

Supplément IFR

Canada Air Pilot (Est)
La Commission recommande de plus que les services bilingues de la
circulation aérienne IFR soient étendus pour coincider avec cha?ue phase de

1'expansion de la région d'information de vol de Montréal (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 aérien situé au Quebec au-dessus du niveau de vol 290 (FL 290),
a 1'est de Sept-Iles ou environ 70°0., dans la mesure ol ces espaces
aériens ne doivent pas &tre inclus dans 1'expansion de la region
d'information de vol de Montréal (FIR) (1).

(1) Voir chapitre 13.




Chapitre 10

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

L 'aéroport de Dorval est sans contredit le plus important aéroport
international situé au Québec.

I1T y eut en 1977 a Dorval 159,361 mouvements d'aéronefs, dont 157,293
itinérants 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'aéroport le plus achalandé du Québec
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. I1 y eut 83,371 mouvements itinérants
contre 198,851 mouvements locaux. I1 y a si peu de vols IFR a St-Hubert
qu'a proprement parler il peut &tre qualifié d'aéroport VFR.

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

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

Notons qu'environ 40% des aéronefs VFR navigant dans la zone de contrdle
intégral de Dorval ne sont pas munis d'un transpondeur.

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

(1) MOUVEMENTS LOCAUX - Ceux ot les aéronefs (a) exécutent des vols de
circuit de circulation ou a la portée de la vue de la tour; (b)
effectuent des vols a destination ou en provenance des sites d'exer-
cices d'entrainement a proximité et situés dans un rayon de 30 milles
de la tour de controle; (c) exécutent des approches simulées aux ins-
truments ou des vols en rase-mottes ou basse altitude a 1'aéroport.

MOUVEMENTS ITINERANTS - Tous les décollages et atterrissages d'aéro-
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 contrdle intégral de Dorval est une région circulaire d'un rayon
de 11 milles marins ayant pour centre le radar de surveillance de 1'aeéro-
port international de Dorval. Elle s'étend 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 prolongée de 2 milles marins au sud-ouest.

La figure C du rapport intérimaire fait voir que la zone de Dorval empiéte
sur la zone voisine de Mirabel et en modifie la forme normale de meme
qu'elle modifie et qu'elle est modifiée par la zone de 1'aéroport de
St-Hubert. Les parties de ces zones que chevauche la zone de Dorval sont
par entente confiées aux organes voisins approprieés.

Section 3. LES PISTES DE DORVAL

IT y a trois pistes principales a 1'aéroport de Dorval. Deux pistes
parralléles 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 opposée elles portent
respectivement les numéros 06L et O6R. L'autre piste, en direction
est-ouest, porte le numéro 28 vue de 1'est, 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 contrdole terminal de Montreal

Comme nous 1'avions fait dans le rapport intérimaire au sujet de Mirabel,
pour mieux comprendre la situation a Dorval il sera utile de décrire le
partage des responsabilités en matiére de contrdole de la circulation
aérienne dans toute la région de Montréal, ce que nous ferons en citant Te
rapport intérimaire:



"C'est d'une maniére générale le centre de contrdle régional
de Montréal qui est chargé de la prestation des services de
controle de la circulation aérienne dans cet immense espace
aérien designé sous le nom de région d'information de vol de
Montréal (Montreal FIR). Le centre s'acquitte de ses res-
ponsabilités de diverses fagons.

Le controle du trafic en route 3@ haute altitude est délegué
a un certain nombre de secteurs. Un secteur spécial
dispense le service pour la région de la Baie James.

Le controle du trafic qui atterrit ou décolle dans les
régions terminales achalandées comme Montréal et Québec et
du trafic local qui y circule, est confié par le centre de
controle régional de Montréal 3 des unités désignées sous le
nom d'unité de contrdle terminal.

Située a Dorval 1'unité de contrdle terminal de Montréal
s'occupe de 1'espace aérien jusqu'd 13,000 pieds inclusive-
ment dans une région qui excéde de beaucoup les limites de
Ta région TRSA de Montréal et des zones de contrdle intégral
de Mirabel, Dorval et St-Hubert. Cet espace aérien
s'appelle la région de controle terminal de Montréal.

A 1'intérieur de la région de contrdle terminal de Montréal
la responsabilité est partagée entre les postes de 1'unité
de controle terminal de Montréal, tels que celui de contro-
leur des arrivees de Dorval et celui de contrdoleur des
départs de Montréal qui s'occupent des mouvements IFR, et
Tes tours de controle des divers aéroports qui contrdlent la
circulation aérienne a vue et qui contrdlent la circulation
au sol."

4.2 La tour de controle de Dorval

La tour de controle de Dorval comprend quatre postes de contrdle: aéro-
port, coordonnateur radar, sol et délivrance des autorisations. De plus il
y a un poste "Données" occupé par un assistant et un poste de surveillant.

Pour assurer la coordination requise avec les organes de contrdle
adjacents, on dispose de 1'équipement suivant: 1lignes directes avec la
TRSA, et Tes postes des départs, des arrivées a hautre altitude et des
arriveées a basse altitude de 1'organe de contrdle terminal (TCU) de
Montréal; et des lignes d'interphone avec les tours de controle de
St-Hubert, de Mirabel et de St-Jean ainsi qu'avec le TCU (Données) de
Montréal et la "planification des vols" (délivrance 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, échelle 20 NM, et un &cran au poste
de coordonnateur, échelle 40 NM. Les deux écrans de 20 NM sont contrdlés
de la tour tandis que celui de 40 NM est sous le contrdle du TCU. Il n'y a
aucun équipement de radiogoniométrie. Enfin, le coordonnateur radar de la
tour peut écouter les fréquences d'arrivées a basse altitude, d'arrivées a
haute altitude et de departs.

Les fonctions de Tiaison avec les unités de contrdle adjacentes sont
decrites comme suit au volume 3 du rapport BICSS:

“Le controleur des departs délivre 1'heure de validation des
autorisations de départ en IFR pour tous les aéronefs
décollant de Dorval, Mirabel, St-Hubert et St-Jean. Le
controleur des données retransmet toute information con-
cernant les arrivees IFR aux tours de controle de St-Hubert
et de St-Jean. Le séquencier ou le contrdleur des arrivees
a basse altitude transfére toutes les arrivees en IFR a la
tour de controle appropriée. Les contrdleurs des arrivees
et des departs assurent la coordination avec le contrdleur
de Ta TRSA de toute 1'information pertinente 3 la circula-
tion aérienne en VFR."

4.3 La ségregation des vols VFR et IFR dans la PCZ de Dorval

L'extrait suivant provient aussi du Volume 3:

"En général, la ségrégation entre les vols VFR et les vols
IFR est obtenue en faisant évoluer les avions en VFR dans
les secteurs de la PCZ autres que ceux utilisés par les vols
IFR. Les avions en VFR & 1'arrivée regoivent des vecteurs
radar ou 1'instruction de suivre un cheminement précis qui
permettra d'éviter tout risque de conflit avec les
trajectoires d'arrivées ou de départs IFR. Si cette méthode
ne peut €tre utilisée pour le type d'operation voulu, on
.. assigne des altitudes restrictives."

4.4 L'ordonnance des arrivées et départs VFR et IFR a Dorval
A_Dofval,,]a“éégrégatfon des vols VFR et IFR est surtout employée pour
1'ordonnance des arrivées et des départs; c'est-a-dire, qu'en autant que
possible, on utilise des pistes différentes pour les vols VFR et IFR.



Si les conditions météo 1mposent T'utilisation d'une seule piste, les
arr1vees en VFR sont tenues a 1'écart de la trajectoire d'approche finale
Jusqu'a ce qu'elles pu1ssent etre integrees, en courte finale, aux arrivées
IFR.

Lorsque les circonstances obligent 1'utilisation de la méme piste pour les
departs VFR et IFR, le controleur demande aux départs en VFR, une fois
décollés, de virer de fagon @ s'éloigner de la trajectoire de départ.

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

5.1 Les objectifs

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

“1. Elaborer les procédures nécessaires a 1'introduction
des commun1cat1ons air-sol bilingues aux vols VFR
evo]uant a 1'intérieur de la PCZ de Dorval ainsi qu'a
1'aéroport international de Dorval.

2. Examiner en detail 1'exactitude des procédures
actuelles pour séparer et ordonner les vols VFR et IFR
dans la TRSA de Montréal et a 1'intérieur des zones de
controle intégral sous-jacentes afin de déterminer si
elles conviennent dans un milieu bilingue; et etab11r
toutes nouvelles procédures que pourrait requérir
1'expansion des communications air-sol bilingues aux
vols VFR dans la PCZ de Dorval et aux vols IFR en
genéeral.

3. Recommander un écheancier d'implantation detaille
comprenant, entre autres:

a) toutes ressources humaines supplémentaires
requises;

b) tout equipement supplémentaire requis;

c) les exigences de formation 1inguistiaue7et
lexicologique,

en vue de 1'introduction des communications air-sol
bilingues a l1a tour de Dorval."
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Le mandat comportait un certain nombre d'objectifs additionnels décrits
comme suit:

"1. a) Décrire en détail 1'interface entre:

i) la tour de controle de Dorval;

ii) le secteur TRSA de Montréal;
iii) les secteurs "terminal" de Montréal;
iv) la tour de contrdle de Mirabel;

v) la tour de contrdle de St-Hubert.

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

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

3. Détgrminer, par consultation directe avec les usagers
basés a 1'aéroport international de Dorval:

i) les types d'aéronefs utilisés;
ii) 1'avionique & bord de ces appareils;
iii) le régime de vol (VFR ou IFR) et sa fréquence, en
exploitation normale;
iv) les qualifications des pilotes aux commandes de
ces aeronefs.

4, Aprés étude sur place du fonctionnement, et de
1'audition des bandes magnétiques, déterminer quels
sont les probleéemes auxquels doit faire face
actuellement la tour de controle de Dorval."

L‘on aura remarqué que 1'é@tude porte sur deux sujets: en premier lieu
1'introduction du bilinguisme pour les vols VFR & Dorval et en second lieu,
les procédures qui pourraient €tre requises pour le trafic mixte VFR/IFR en
milieu bilingue. Le premier sujet fait 1'object du présent chapitre tandis
que le second a été examiné a la section 2 du chapitre 8.

5.2 Le groupe de travail

Le groupe de travail a été formé en février 1978. Son rapport publié le 5
janvier 1979 avait été complete en juillet 1978.



IT comprenait:

Gestionnaire du projet: M. E.L. Taylor, spécialiste des besoins
opérationnels, ministére des Transports.

Représentant de 1'ATS de la région du Québec: M. J.L. Patenaude,
controleur de 1a circulation aérienne 3 Québec et titulaire d'une
licence de pilote.

Représentant de la CATCA: M. R. Laviolette, contrdleur de la circulation
aérienne, également représentant de la CATCA & titre d'observateur aux
etudes en simulation.

Représentant de 1'AGAQ: M. R. Lemay, controleur 3 St. Hubert.

Représentant de la CALPA: M. M. Martineau, pilote.
5.3 La meéthodologie

La méthodologie est décrite au volume 3 du rapport BICSS:

"D'un common accord 1'équipe a décidé de diviser 1'étude en
deux phases: 1la premiére, traitant des procédures
nécessaires a 1'introduction des communications air-sol
bilingues aux vols VFR évoluant dans la PCZ de Dorval; la
seconde, traitant des procédures nécessaires pour séparer et
ordonner les vols VFR et IFR en milieu bilingue dans 1la
région de Montréal."

Suit un résumé de la fagoﬁ dont le groupe de travail s'est acquitté de sa
tache:

"L'équipe a tout d'abord commencé, d'une part, d& revoir les
évenements qui ont amené la mise sur pied de 1'étude et,
d'autre part, a se renseigner davantage sur le fonctionne-
ment de la tour de Dorval.

Des questionnaires ont eté préeparés et distribués aux
pilotes et exploitants concernés ainsi qu'aux contrdleurs de
Ta tour de Dorval. En outre 21 exploitants situés a Dorval
et dans la plupart des aéroports se trouvant dans un rayon
de 25 milles de Dorval, c'est-a-dire, les Cédres, St-lLazare,
St-Hubert, Beloeil, Richelieu, St-Jean, Mascouche, St-Jérome
et Ste-Thérése ont été visités et interviewés. Parmi
ceux-1a, onze exploitants ont répondu & notre questionnaire.
D'autre part, quelques 1500 questionnaires furent distribués
a des pilotes: dont 900 & des pilotes de ligne basés a
Dorval; les autres ayant été confiés aux exploitants pour
qu'ils les mettent & Ta disposition des pilotes intéressés.
Quatre cent trente-cing (435) d'entre eux, ont répondu et
quelques uns ont rendu visite ou téléphoné a 1'équipe pour
exprimer leurs points de vue.
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Seize (16) des 20 contrdleurs de la tour de Dorval ont
retourné leur questionnaire a 1'équipe.

Des membres de 1'équipe ont visité a plusieurs reprises la
tour de Dorval, ainsi que les tours de Mirabel, de St-Hubert
et de St-Jean.

D'autre part, plusieurs exposés ont permis a 1'équipe de se
familiariser avec le fonctionnement de la tour de Dorval et
de 1'organe de contrdle terminal (TCU).

Une description des tours de Dorval, de Mirabel, de
St-Hubert et de St-Jean, ainsi que des secteurs TCU de
Montréal, y compris la TRSA a été rédigee. Ces descriptions
traitent du personnel, de 1'équipement et des taches se
rapportant a la liaison entre ces tours ou organes, ainsi
que des procédures de liaison.

Une étude des_communications radio de la tour de Dorval a
ega]gment.éte entreprise, tant sur place que sur bandes
magnetiques.

Les statistiques de la circulation & 1'aéroport de Dorval
pour la période 1970 & 1977 ont &té analysées et reportées
sur graphigues. Les prévisions préliminaires de la circu-
lation a également retenu 1'attention. Par ailleurs,
1'équipe s'est informée du développement prévu des aéro-
dromes de Dorval et de Mirabel afin de pouvoir évaluer
1'impact du déménagement éventuel de plusieurs autres
compagnies aériennes a Mirabel. De plus, les statistiques
de 1977 pour Mirabel, St-Hubert et St-Jean ont fait 1'objet
d'une étude pour le rapport des vols VFR et IFR.

L'équipe a effectuée une visite & la tour de 1'aéroport
international de Toronto, a la TRSA et au TCU, pour observer
les méthodes d'opération, car elles sont sensiblement les
mémes que celles proposées pour la tour de Dorval, actuel-
lement étudiées par les fonctionnaires régionaux.

Une visite a été effectuée a la tour et au TCU de Québec
pour observer leurs opérations caractérisées par un fort
pourcentage de communications en frangais et un important
trafic VFR-IFR.

Pour pouvoir &tudier la circulation aérienne dans un milieu
sans service radar, 1'équipe s'est rendue a la tour de
Sept-Iles qui contrdle un important trafic VFR-IFR et ou le
pourcentage des communications air-sol, en frangais, est
trés important.




Les opérations de la tour de Dorval, en contexte bilingue,
furent eégalement étudiées afin d'anticiper tout probleéeme
pouvant decouler de 1'introduction des communications
air-sol bilingues aux vols VFR a Dorval.

De plus, 1'équipe a étudié les procédures VFR et IFR &
Dorval, Mirabel, St-Hubert et St-Jean, ce qui a permis de
rediger un compte rendu traitant des procédures IFR et
VFR-IFR dans un contexte mixte.

Les enregistrements magnétoscopiques de 1'étude en
simulation des communications IFR bilingues dans le TCU de
Montreal, ont été etudies.

Le Directeur des études en simulation des communications
bilingues a fait un exposé a 1'équipe sur les procédures en
voie d'elaboration, pour les communications air-sol
bilingues pour les vols IFR. Par la suite 1'équipe a evalue
1'impact de ces procédures sur le systeme utilise
actuellement pour separer et ordonner les vols VFR et IFR
dans la région de Montreal.

A part quelques problémes dans certains domaines qui devront
etre résolus, 1'équipe n'envisage pas d'autres difficultes.

Plusieurs méthodes qui paraissaient susceptibles de résoudre
ces problémes ont ete éevaluéees, et 1'équipe a choisi les
meilleures pour fins de recommandation.

Suite a ces études, un projet d'implantation a &té élaboreé
et les grandes lignes en sont presentées dans une section
séparée du present rapport.

Le rapport conclut sur une description de 1'impact de la
mise en place du plan, tel que recommande."

5.4 Les conclusions et recommandations du groupe de travail

a) Aprés avoir consulté les controleurs de la tour de Dorval le
groupe de travail en est arrive a la conclusion, suggérée par ces derniers,
qu'avant qu'ils puissent effectuer le contrdle de la circulation aérienne
de fagon efficace dans les deux langues une formation lexicologique, ¥
compris des exercices pratiques, leur serait nécessaire.
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Une recommandation relative & la formation des contrdleurs, y compris les
controleurs de la tour, a été faite au chapitre 9.

b) Le groupe de travail a constaté que 1'usage d'une terminologie
1ncorrecte peut mener & la confusion et a des erreurs de compréhension. De
méme, un mauvais choix de 1angue de la part du contrdoleur pourrait amener
des prob]emes semblables. Les études en simulation avaient naturellement
entrainé les mémes conclusions.

Le groupe de travail recommanda en conséquence d'encourager les pilotes, au
moyen d'un avis aux navigants ou de toute autre publication jugée appro-
priée, de bien se fam111ar1ser avec la terminologie ATC dans la langue
choisie et une fois qu'une langue a été choisie pour la conduite d'un vol,
toute intention d'en changer soit formellement indiquée au contrdleur.

Un avis aux navigants a cet effet a de fait été publié le 17 octobre 1978
en rapport avec les régions du Quebec ou 1'usage de deux 1angues est
autorisé. Une recommandation a &té faite au chap1tre 9 a 1'effet qu ‘un
nouvel avis aux navigants soit publie pour décrire 1'expansion des services
bilingues et réitérer les recommandations relatives a la terminologie et
aux changements de langue.

c) Le groupe de travail s'est rendu compte que la saturation des
fréquences constitue déja un probléme dans le systéme actuel, probléme qui
sera aggrave par 1'introduction des communications bilingues air/sol.

Tel que déja mentionné le groupe de travail a fait des observations a la
tour de 1'aéroport international de Toronto ainsi qu'a la TRSA et a la TCU.
I1 desirait par 1a se familiariser avec le poste n° 2 de controleur
d'aéroport mis en service a la tour de Toronto a 1'automne 1970.

Le groupe de travail a recommandé de créer un poste n® 2 de contrdleur
d'aéroport & Dorval.

Pour réduire la saturation des fréquences dans la mesure ol elle est
occasionnée par des demandes de rense1gnements de Ta part de p11otes, le
groupe de travail a recommandé que 1'on intensifie 1'usage de 1‘'ATIS par
les vols VFR en le faisant mieux connaitre par la distribution d'affiches a
tous les aéroclubs de la région. Les contrdleurs pourraient &galement
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 recommandé que le secteur TRSA de la TCU de
Montréal soit pourvu du personnel nécessaire pendant les heures de service
annoncées. Cette recommandation a &té mise en application avant le début de
la deuxieme phase des audiences. Comme nous 1'avons vu, la derniére fois
que le secteur TRSA a eté fermé est le 10 novembre 1978.




d) Comme ce fut le cas dans les eétudes en simulation, le groupe de

travail a tot fait de conclure qu'il etait nécessaire de trouver un moyen
pour aider les controleur a identifier la langue choisie par un pilote. A
1'occasion de sa visite a Québec le groupe de travail a remarqué que "les
erreurs de choix de langue ou de changements de langue sont peu nombreuses,
en partie a cause du fort pourcentage de vols évoluant en frangais, mais
egalement, grace a cette procédure de marquage de fiches qui est trés effi-
cace." C'est pourquoi, adoptant la solution proposée lors des études 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 procédures recommandées au chapitre 9.
e) Aprés avoir reconnu qu'"il ne fait aucun doute, que dans un milieu
de contrdle bilingue, i1 est nécessaire que les services ATIS soient dans
les deux langues", le groupe de travail a recommandé que deux magnétophones
ATIS double piste soient installés dans la tour de Dorval, chaque
magnétophone émettant sur une fréquence bien distincte. Les deux messages
devraient €tre enregistrés avant leur diffusion.

f) Suivant les prévisions du groupe d'@tude, 1'introduction du
bilinguisme a Dorval entrainera une augmentation d'environ trois pourcent
de la circulation aérienne dans son ensemble. Si 1'on ajoute
1'augmentation moyenne prévue de trois a quatre pourcent par année, on peut
prévoir une augmentation totale de 1'ordre de six a sept pourcent au cours
de la premiére année. L'ATIS sera diffusée dans les deux langues. La
langue choisie par les pilotes devra €tre indiquée sur les fiches de
progression. De 1'avis du groupe de travail les taches du personnel
controleur seront "legérement" augmentées.

Le groupe de travail conclut cependant que 1'addition d'un poste n° 2 de
controle d'aéroport "aura pour effet de repartir de fagon plus equitable
les charges de travail entre les controleurs.”

Le groupe de travail a cohplété sa tache en rapport avec les objectifs
additionnels compris dans son mandat en tirant les conclusions énoncées aux
paragraphes g), h) et i) ci-aprés, empruntés du volume 3 du rapport BICSS:

g) Changement prévu dans les caractéristiques du trafic
aerien.

“Nous avons examiné les statistiques courantes et avons pu
ainsi éetalbir des previsions "preliminaires" pour Dorval sur
une période allant jusqu'a 1996 inclusivement. Nous ne
prévoyons aucun changement important au cours des 5 pro-
chaines années, et la croissance annuelle du trafic aérien
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ne devrait pas dépasser une moyenne de 3 3 4% jusqu'a ce que
les exploitants commencent @ déménager a Mirabel. Mais,
selon les projets actuels, ce déménagement ne devrait pas se
produire avant 1984. En outre, comme nous 1'avons expliqué
auparavant a la rubrique "Affectation du personnel", 1'in-
troduction du frangais dans les communications air-sol, pour
les vols VFR, pourrait creer une augmentation additionnelle
de 3% par année pour 1'ensemble du trafic.”

h) Pourcentage des vols qui utiliseraient la langue
frangaise

“Bien qu'il soit trés difficile d'évaluer 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 contrdleures et

. des exploitants, et, en tenant compte des connaissances

individuelles de la région de Montréal des membres du groupe
d'étude, de prévoir que 5% des vols IFR et 20% des vols VFR
utiliseraient la lanqgue frangaise.

Par conséquent, puisqu'en 1977 le trafic aérien des avions
de passage a Dorval, était de 28% VFR et de 72% IFR, on peut
prévoir que 10% environ de la circulation aérienne sera en
frangais."

i) Liaisons inter-organes:

"L'équipe a relevé 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 qui
augmente la charge de travail des controleurs de la tour
de Dorval.

2. Le contrdleur des arrivées du TCU n'avise pas toujours
les contrdleurs de la tour de 1'ordre d'arrivée des
avions. Ce qui force le coordonnateur radar dans la
tour a veiller les fréquences du TCU.

3. L'installation radar de Mirabel ne fonctionnant pas, le
transfert du trafic aérien 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 compliquée
sinon impossible.




4, L'organe de St-Hubert pourrait également profiter d'une
meilleure installation radar pour les mémes raisons qu'a
Mirabel." , :

Le groupe de travail signale qu'il a dans un passage antérieur de son
rapport fait des recommandations au sujet du maintien en service de la
TRSA. Comme nous 1'avons vu cette remarque n'a plus d'application. Le
groupe de travail a fait deux autres recommandations:

1. Que les contrdoleurs des arrivees du TCU fournissent au
controleur de la tour la position des avions a
1'arrivee. (Cette proposition est comprise dans les
procédures recommandées au chapitre 9.)

2. Que 1'installation radar de Mirabel soit officiellement
mise en service dés que possible. (La Commission a éte
avisée que ceci a été fait avant le début de la seconde
phase des audiences.)

Enfin pour ce qui est de la liaison inter-organes, le groupe de travail a
conclu:

"L'équipe 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 géenéral n'affectera aucunement
la liaison inter-organes."

5.5 Le plan d'éxécution recommandé par le groupe de travail.

Le plan suivant est recommandé par le groupe de travail:

"1. La formation lexicologique et linguistique, telle que
décrite sous la rubrique "conclusions et recommanda-
tions", devra &tre terminée 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
déterminer la durée et le contenu de cette formation
lexicologique. Pour sa part, 1'école régionale du con-
trole de la circulation aérienne, région du Québec,
devra avoir la responsabilité des exercices de simu-
lation ainsi que la formation lexicologique.




4.

7.
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Un poste n° 2 de controle d'aéroport doit exister a la
tour de Dorval au moment de 1'introduction du frangais
dans les communications air-sol. Ce qui permettra aux
controleurs de se familiariser avec les procédures et
la coordination requises par ce nouveau service. Le
plan d'exécution que nous proposons ne requiert aucune
main-d'oeuvre additionnelle, mais seulement une redis-
tribution des taches du personnel deja en place. Tel
qu'indiqué a 1'annexe C, section V, 1'équipement requis
n'engagerait qu'une dépense de $30,000 environ.

En plus de modifier 1'ONA, série 1, n° 1, 1'etendue de
la prestation des services bilingues a 1'aéeroport de
Dorval devra €tre précisée par un NOTAM publié trois a
quatre semaines avant 1'introduction du frangais dans

les communications air-sol a cet aéroport.

Deux magnétophones ATIS & deux pistes sont requis pour
1'émission sur 2 fréquences distinctes des messages en
anglais et en frangais lors de 1'introduction du
frangais dans les communications air-sol. L'équipe a
appris que la région du Québec avait deja prévu dans
son budget pour 1'annee financiére 1978-79
1'acquisition d'un appareil ATIS supplémentaire pour
Dorval, par conséquent, ces frais ne s'ajouteraient pas
aux coiits d'implantation.

Les ententes inter-organes et les lettres
d'exploitation pertinentes devront &tre modifiées pour
y incorporer les nouvelles procédures avant
1'introduction du frangais dans les communications
air-sol.

Le personnel du secteur TCU de 1'ACC de Montréal devra
etre completé afin que le poste TRSA du TCU soit en
service pendant les heures d'exploitation publieées.

Le radar de Mirabel devrait étre mis officiellement en
service aussitdt 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 opérationel. La mise en service
officielle du radar de Mirabel n'augmente en aucune
fagon les colts d'implantation.




8.

10.

Le Lexique francais-anglais (TP415) devrait recevoir
une plus large distribution au Québec, surtout dans la
région de Montréal, afin que le plus de pilotes -
possible puissent se familiariser avec la bonne
terminologie. Ce qui peut etre accompli en distribuant
ce lexique aux aéro-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 régionale intituleée “"Communications
air-sol b111ngues au Québec" devrait &galement faire
1! objet d'une plus grande diffusion dans la région de
Montreal. :

Un Avis aux navigants devrait &tre publié afin
d'encourager les pilotes a connaitre parfaitement 1la
terminologie ATC dans la langue de leur choix et pour
lTeur rappeler également d'aviser formellement le
controleur de tout changement de langue.

Aprés 1'introduction du frangais dans les
communications air-sol, il faudra suivre de preés
1'ensemble du fonctionnement de la tour dans le but de
deceler et de remédier a tout probléeme."

Les remarques suivantes s'imposent au sujet de ce plan d'exécution:

Au sujet du paragraphe 5, i1 appert de la preuve qu'aucune
modification ne sera requ1se 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 recommandat1ons fa1tes
au chapitre 9.

Quant au paragraphe 9, il a éte 1nd1qué plus haut qu'un avis
aux nav1gants a deja eté publie et qu'au chapitre 9 il est
recommandé d'en publier un nouveau.

5.6

L'effet sur le systéme actuel.

Le systéme qui résultera dés modifications proposées par le groupe d'&tude
est decrit comme suit dans son rapport:
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"Jusqu'a la fin de 1977, le trafic IFR a Dorval avait
tendance a baisser, di pr1nc1pa1ement al' ouverture de
Mirabel et a l'introduct1on d'avions & reéaction
gros-porteurs. L' 1mpact de Mirabel sur Dorval a ma1ntenant
été absorbé et ce jusqu'en 1985 et les compagnies aériennes
prevo1ent d'ajouter des vols a leurs hora1res. Les prev1—
sions pour Dorval pour 1'année 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
augmenté réguliérement, passant de 18.8% en 1973 a 28.3% en
1977, et depuis 1970, i1 s'est produit une augmentation de
50% du trafic total des avions de passage en VFR. Ces
facteurs ont amené 1'équipe a prevoir un accroissement du
trafic mixte VFR-IFR. En outre, les prévisions d'augmenta-
tion de 2 a 3% de la circulation aérienne dans son ensemble
decou]ant de 1'introduction du b111ngu1sme a Dorval a incite
1'équipe a recommander des solutions a la saturat1on de
frequences que nous avions détectée en faisant 1'analyse du
systéme actuel.

L 'équipe presente ci-aprés, une bréve descr1pt1on de notre
évaluation de 1'impact résultant de 1'implantation des
recommandations faites dans le présent rapport.

La formation lexicologique regue par les contrdleurs tour et
1! expos1t1on des pilotes au contro]e bilingue améliorera
1'efficacité des communications; c'est-a-dire que les trans-
missions seront normalisées et p]us courtes, réduisant a1ns1
la saturation des fréquences. L'introduction du poste n° 2
de contrdle d'aéroport permettra également une meilleur
répartition des taches de contrdle. Le nombre d'appareils a
la charge d'un contrdleur sera moindre, ce qui Tui permettra
de consacrer p]us de son temps aux vo]s Sous sa responsa-
bilité. La mise en place de personnel au poste TRSA réduira
lTe nombre d'appareils devant transiter dans la zone de con-
trole. Enfin, 1a transmission des messages ATIS sur des
fréequences distinctes épargnera un temps précieux aux
usagers et ameliorera 1'efficacité."

Section 6. LA POSITION DE CATCA ET DE CALPA

Au cours de la deuxiéme phase des audjences si peu a été dit au sujet de
Dorval et de Mirabel par les parties autres que le ministere des Trans-
ports, que le procureur de celui- c1 s‘est cru autorisé a soumettre dans sa
plaidoirie que CATCA et CALPA ne s'étaient pas opposées a 1'introduction de
services bilingues de la circulation aérienne a ces deux aéroports.




Dans

CATCA est d'avis par ailleurs que 1'usage du frangais est permissible pour

6.1 La position de CATCA

sa plaidoirie écrite le procureur de CATCA dit:

“Dans la transcription de sa plaidoirie orale et dans ses
commentaires au sujet des conclusions de 1'etude de 1la
région de Montréal le procureur du ministére donne 1'impres-
sion que CATCA n'est pas opposée 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 contrdle bilingue de la circulation aérienne
devrait etre introduit pour les vols IFR ni que les avan-
tages découlant d'une compréhension accrue 1'emportent sur
les désavantages découlant de la réduction des possibilités
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)

parer aux cas d'urgence.

La preuve démontre clairement que le rapport de 1'Etude des communications
air/sol bilingues dans la région de Montreéal est unanime et que chaque
membre du groupe d'étude, y compris M. Martineau qui représentait CALPA,
s'est dit d'accord avec son contenu et ses recommandations.
consenti toutefois a ce que son représentant signe le rapport et il ne 1'a

6.2 La position de CALPA

pas signe.

CALPA n'a pas
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Section 7. CONCLUSION.

Dans son rapport intérimaire la Commission a ecrit au sujet de Dorval:

“Dans sa lettre du 2 novembre 1976 a 1'Association des Gens
de 1'Air du Québec, 1'Honorable Otto Lang, Ministre des
Transports, écrivait: "dans le cas de Dorval, 1'&tude pour
Tes vols a vue procédera en méme temps que la phase du pro-
gramme de simulation qui portera sur les vols aux instru-
ments dans les régions terminales". Ce programme est
maintenant en cours depuis mars 1977 et doit durer cinguante
semaines.

Au cours de son témoignage, M. MclLeish a dec]are que Ta
mixtion du trafic VFR et du trafic IFR de méme que le volume
de trafic a Dorval sont si complexes que 1'étude des
procédures pour le vol @ vue a Dorval ne peut étre faite
avant que 1'etude des procédures pour le vol aux 1nstruments
soit completee et que les nouvelles procedures, s'il y a
lieu, aient eté mises au point.

Aucune représentation a 1'effet contraire n'a eté faite a la
Commission.

Par suite, aucun rapport n'a éte produ1t, aucune preuve n'a
etée faite n1 aucune proposition soumise a Ta Commission au
sujet de 1'aéroport de Dorval. En conséquence aucune
conclusion ni aucune recommandation relative a cet aéroport
ne sera soumise pour le moment."

La Commission recommande maintenant 1'introduction de services bilingues de
la circulation aérienne IFR au Québec.

Tel qu'indiqué a Ta section 2 du chapitre 8 de ce rapport, la Commission en
est venue a la conc]us1on que le trafic m1xte VFR/IFR ne constitue pas un
obstacle et qu'aucune nouvelle procédure n'est nécessaire pour effectuer le
controle de ce trafic mixte en milieu bilingue.

A Ta lumiére de cette conclusion et du rapport de 1'Etude des
communications air/sol bilingues dans la région de Montréal, la Commission
croit que des services bilingues peuvent etre d1spenses aux vols VFR dans
la zone de contrdle intégral de Dorval sans atteinte & la sécurité.



Section 8.  RECOMMANDATIONS.

La Commission recommande que le service de controle de 1a c1rcu1at1on
aérienne soit dispensé dans les deux langues officielles pour les vols VFR
dans la zone de controle integral de Dorval, aux conditions su1vantes

- Qu'avant 1'inauguration du service, 1'ONA, série 1, n° 1 soit mod1f1ee a
cet effet. . ; . o

- Qu'avant 1'inauguration du service, un NOTAM soit em1s pour prec1ser
dans quelle mesure le service bilingue sera disponible a 1' aeroport de
Dorva] Ce NOTAM devrait &tre 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 sur le
lexique frangais et 1'application pratique des communications bi]ingues
décrits dans les recommandations du chapitre 9, soient entrepr1s par les
controleurs VFR dans la mesure ou ils leur sont. applicables. A

- Qu'avant 1' 1naugurat1on du service, les lettres d' exp101tat1on
pertinentes soient modifiées pour y incorporer les nouvelles procédures. '
- Qu'avant 1'inauguration du service, les procedures enumerées .dans les
recommandations du chapitre 9 soient certifiées, sauf celles qui se
rapportent exclusivement aux services de la circulation aer1enne IFR :

- Que la procédure requérant que les altitudes soient indiquées en
prononcant chaque chiffre individuellement, soit str1ctement appliquee.
(Article 2312.4 du MANOPS)

- Qu'avant 1'inauguration du service, 1'ONA série 1, n° 1, soit modifiée
de sorte que les pilotes soient informés qu'il leur appartient de s'assurer
que leur habileté a communiquer soit compatible avec la langue des services
fournis par les organes de la circulation aérienne controlant 1'espace
aérien dans lequel ils prévoient effectuer leur vol.

- Qu'avant 1' inauguration du service, le ministére des Transports mette le
lexique TP 415 @ Ta disposition d'un plus grand nombre de pilotes. En
outre, ce ministére devrait fournir aux aéroclubs comportant une école de
p1lotage et aux associations aériennes du Quebec les montages audiovisuels
et les bandes magnétiques de formation au bon usage de la phraseologie
frangaise.
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- Qu'avant 1° inauguration du service, un nouvel avis au personnel navigant

soit publié pour décrire 1 expansion des services bilingues et pour

encourager les pilotes (a) a connaitre a fond la term1no1og1e de Ta lanque

qu'ils ont cho1s1e pour communiquer avec les services du contrdle de 1la

circulation aérienne et (b) a ne pas changer de langue au cours d'un vol
sans au préalable faire part officiellement de leur 1ntent1on au
ontro]eur.

- Qu'avant 1' 1naugurat1on du service, un poste n° 2 de controleur
d' aeroport soit mis en service a Dorval afin de limiter 1' encombrement des
frequences et de mieux répartir les taches de travail.

Qu avant 1' inauguration du service, deux appareils enreg1streurs de
messages ATIS & deux canaux soient installés dans la tour .de contrdle .de
Dorval et permettent de diffuser les messages ATIS en francais et en
anglais sur des fréquences différentes. Ces messages devraient étre
enregistrés avant leur diffusion.

- Que les pilotes d'aéronefs en VFR soient encouragés a se servir de
1'ATIS. Le recours a ce service pourrait &tre encouragé au moyen d'affiches
publicitaires placées dans les aeroc]ubs ou en ex1gant que les pilotes
écoutent les messages ATIS avant qu'il leur soit permis d'entrer dans la
zone de contrdle de Dorval ou dans la région terminale a service radar. de
Montrea]

- Qu'aprés 1'introduction des communications air/sol bilingues, 1‘'ensemble
du fonct1onnement de la tour soit suivi de prés dans le but de deceler et
de remedler a tout probléme.
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Chapitre 11
LES VOLS VFR A MIRABEL



Section 1. INTRODUCTION

Dans son rapport intérimaire la Commission a recommandé que les services de
controle de la circulation aérienne soient dispensés dans les deux langues
officielles aux vols VFR qui communiquent avec la tour de contrdle au
moment de traverser la zone de controle integral de Mirabel vers une autre
destination, sans atterrir a cet aéroport. Cette recommandation a été mise
a effet.

Quant aux vols VFR qui décollent de Mirabel ou y atterrissent la Commission
a recommandé qu'aucun changement ne soit apporté avant que ne soient connus
les résultats des tests de simulation en cours.

On trouvera dans le rapport intérimaire une description détaillée qui n'a
pas a étre répétée, de la zone de contrdle intégral de Mirabel, de la
circulation aerienne dans cette zone, des consequences de la proximite des
petits aéroports avoisinants, des pistes (1), du contrdle de la circulation
aérienne dans la zone de contrdle intégral, de la ségrégation du trafic VFR
et du trafic IFR, du rapport du groupe d'étude de Mirabel et des facteurs
dont i1 faut tenir compte pour evaluer la sécurité au regard de 1'introduc-
tion de services bilingues de controle de la circulation aérienne dans la
zone de controle intégral.

Au cours de la deuxieme phase des audiences M. McLeish a declare que la
position du ministére des Transports au sujet de Mirabel n'a pas éte
modifiée depuis 1977 et que le ministére persiste a recommander que les
services soient dispensés dans les deux langues a tous les vols VFR a
Mirabel. Aucune autre preuve n'a eté faite au sujet de Mirabel.

Section 2. ~ CONCLUSION

Vu la recommandation ci-dessus d'introduire des services bilingues de 1la
circulation aérienne IFR au Québec, vu les conclusions et les recomman-
dations du groupe d'étude de Mirabel examinées dans le rapport intérimaire,
et vu la conclusion de 1'Etude des communications air/sol bilingues dans

(1) Une erreur s'étant glissée dans la description des pistes faite dans
le rapport intérimaire, il parait a-propos d'en reprendre la
description: I1 y deux pistes principales a 1'aéroport de Mirabel. la
piste 24 est en direction nord-est, sud-ouest. Vue de 1'autre
direction elle porte le numero 06. L'autre piste, en direction
$§t-ou§st, porte le numéro 29 vue de 1'est, et le numéro. 11 vue de

ouest.




- 277 -

la région de Montréal a 1'effet qu'aucune procédure nouvelle n'est requise
pour le trafic mixte VFR/IFR en milieu bilingue dans la region de Montreal,
la Commission en vient & la conclusion que des services bilingues de 1a
circulation aérienne peuvent &tre d1spenses aux vols VFR dans la zone de
controle intégral de Mirabel sans atteinte 3 la sécurité.

Section 3. RECOMMANDATIONS

La Commission recommande que le service de controle de la circulation
aérienne soit dispensé dans les deux langues officielles pour les vols VFR

dans la zone de contrdle intégral de Mirabel, aux conditions suivantes:

- Qu'avant 1'inauguration du service, 1'ONA, série 1, n° 1 soit modifiée a
cet effet.

- Qu'avant 1'inauguration du service, un NOTAM soit émis pour preciser
dans quelle mesure le service bilingue sera disponible al' aéroport de
Mirabel. Ce NOTAM devrait etre en circulation trois a Quatre semaines
avant 1'introduction des communications air/sol bilingues & Mirabel.

- Qu'avant 1' 1naugurat1on du service, les programmes de formation sur le
lexique frangais et 1'application pratique des communications bilingues
décrits dans les recommandations du chapitre 9, soient entrepris par les
controleurs VFR dans la mesure ou ils Teur sont applicables.

- Qu'avant 1'inauguration du service, les procédures énumérées dans les
recommandations du chapitre 9 soient certifiees, sauf celles qui se
rapportent exclusivement aux services de la circulation aerienne IFR.

- Que Tla procédure requérant que les altitudes soient indiquées en
prononcant chaque chiffre individuellement, soit strictement appliqueée.
(Article 2312.4 du MANOPS).

- Qu'avant 1'inauguration du service, 1'ONA série 1, n® 1, soit modifiée
de sorte que les pilotes soient informés qu'il leur appartient de s'assurer
que Teur habileté a communiquer soit compatible avec la langue des services
fournis par les organes de la circulation aérienne controlant 1'espace
aérien dans lequel ils prévoient effectuer leur vol.

- Qu'avant 1'inauguration du service, le ministére des Transports mette
le lexique TP 415 3 la disposition d'un plus grand nombre de pilotes. En
outre, ce ministére devrait fournir aux aéroclubs comportant une é&cole de
pilotage et aux associations aériennes du Québec les montages audiovisuels
et les bandes magnétiques de formation au bon usage de la phraséologie
frangaise.



- Qu'avant 1'inauguration du service, un nouvel avis au personnel navigant
soit publié pour décrire 1'expansion des services bilingues et pour
encourager les pilotes (a) a connaitre a@ fond la terminologie de la Tangue
qu'ils ont choisie pour communiquer avec les services du contrdle de la
circulation aérienne et (b) & 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'aéronefs en VFR soient encouragés a se servir de
1'ATIS. Le recours 3 ce service pourrait étre encouragé au moyen d'affiches
publicitaires placées dans les aéroclubs ou en exigant que les pilotes
écoutent les messages ATIS avant qu'il leur soit permis d'entrer dans la
zone de controle de Mirabel ou dans la région terminale a service radar de
Montreéal.
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Chapitre 12
L '"ESPACE AERIEN NON CONTROLE



Section 1. GENERALITES

L 'espace aérien non controlé est décrit dans le document de travail n° 6 du
rapport BICSS comme "un espace aérien dans lequel, soit pour des raisons de
demande insuffisante ou de possibilités de communications inadéquates,
aucun service du contrdole de la circulation aérienne n'est assuré."
(Traduction)

Dans la zone de contrdole du sud cet espace aérien se trouve seulement sous
1'altitude de 18,000 pieds, dans la zone de contrdle du nord seulement sous
lTe niveau de vol 230 et dans la zone de contrdle arctique seulement sous le
niveau de vol 290. Tout 1'espace aérien au-dessus de ces altitudes est
controle. Ces zones de controle sont illustrées a la figure F qui suit ce
chapitre.

I] n'y a aucune réglementation app11cab1e a l'usage de 1a langue dans
1'espace aérien non controlé. Il s'ensuit que les deux Tangues peuvent
étre utilisées. De fait, il n'y a aucune disposition requérant qu'un
aéronef soit muni d'un rad1o et on peut donc y voler NORDO (sans radio).

Tel qu'expliqué dans le document de travail:

“Dans cet espace aérien 1'information de vol et les services
consultatifs sont disponibles a des degres d1vers, depu1s la
disponibilité complete et immédiate jusqu'a 1'absence
virtuelle de disponibilite.

Dans 1'espace aérien non contrdlé contigu a 1'espace aérien
controlé, 1a communication d1recte avec un organe de con-
trole de la circulation aérienne est habituellement
possible. En pareilles circonstances 1'information de vol
et les services consultatifs sont entiérement accessibles
aux pilotes. I1 s'ensuit qu'au Québec ce service est
disponible dans les deux langues officielles dans la mesure
autorisée par la réglementation actuelle ou projetée.

Dans certaines autres régions les communications avec un
organe de contrdole de la circulation aérienne sont
inexistantes mais il est possible de commun1quer avec une
station radio aeronaut1que. En pareil cas 1'information de
vol et le service consultatif sont également accessibles
pour le tout bien que la retransmission des données
provenant d'une unité de contrdle de la circulation aérienne
puisse &tre plus lente. De toute fagon ici encore on peut
raisonablement présumer qu'au Québec ce service est
disponible dans les deux langues officielles dans Ta mesure
autorisée par la réglementation actuelle ou projetée.




- 281 -

X

Dans d'autres régions les seules communications disponibles
au sol sont avec une station UNICOM privee. Dans ce cas on
ne peut espérer que peu sinon aucune information a caractére
consultatif. La seule information disponible est en genéral
limitée aux intéréts particuliers du propriétaire ou
opérateur de la station UNICOM et seulement dans la langue
qu'il utilise pour ses fins personnelles.

Dans le reste de 1'espace aérien non contrdle qui en
représente une partie substantielle, aucune communication
air-sol n'est possible. Ceci provient du fait que-1'aéronef
se trouve au-dela ou au-dessous du champ de propagation des
ondes des stations au sol. I1 ne reste plus pour obtenir de
1'information de vol que 1a communication directe entre
pilotes. I1 va de soi que 1'usage des deux langues offi-
cielles sans €tre assuré de la compréhension des deux
pilotes peut constituer une situation dangereuse. Dans ce
cas les communications sont autorisées dans les deux langues
off1c1e11es 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 télecommunications-
terrestres et 1'absence de tout réglement concernant
1'emploi de la langue par les stations UNICOM pourraient .
créer des situations éventuellement dangereuses pour les
vols en cours dans un espace aérien non controle, si jamais
1'une des situations suivantes se présentait:

1. Deux pilotes unilingues, 1'un francophone, 1'autre
anglophone, s'approchent d'une destination commune, ou
aucune installation de télecommunications terrestre.
n'est disponible, et diffusent leurs. intentions sur la
frequence 122.2 MHzS -Aucun pilote ne peut compendre ‘ce
que 1'autre dit. :

2. Deux pilotes unilingues de langues différentes arrivent
a une destination commune ol les services UNICOM sont
disponibles. Si 1'opérateur UNICOM est unilingue
frangais ou ang1a1s, i1 ne peut assurer les.services
consu]tat1fs a 1'un des deux aéronefs. : ’

Duvfait que de tels problémes se sont présentés pendant:
plusieurs années dans 1'espace aérien non ‘controle et
que 1'introduction des communications bilingues -air-sol
IFR dans 1'espace. aérien controlé de Ta province .de




Québec est sur le point de se faire, il va de soi que
T'emploi du frangais dans ces conditions risque d'augmenter
de fagon fort importante."

Afin de solutionner ces problémes et de prévenir ces dangers éventuels le
rapport BICSS envisage les options suivantes:

"1. Etant donné la faible densité de la circulation, le
temps et les ressources personnelles que disposent les
pilotes pour assurer la sécurité de leur vol, maintenir
le status quo.p

2. Imposer des exigences de langue aux pilotes et aux
opérateurs UNICOM travaillant dans 1'espace aérien non
controle du Québec.

3. Augmenter les possibilités de télécommunications
actuelles pour couvrir tout 1'espace aérien non
controle. _

4. Etendre les services du controle a tout 1'espace aérien
non contrdlé et limiter le volume des vols en IFR
lTorsque les communications ne sont pas disponibles ou
sont impraticables.

5. Etendre les services de contrdle a tout 1'espace aérien
non controle de la province de Quebec.

6. Toute combinaison des solutions précédentes."

Le rapport estime qu'"il est primordial de procéder & une étude en
profondeur des activités ayant lieu dans cet espace aérien" avant de faire
des recommandations spécifiques. La seule recommandation du rapport BICSS
se 1it comme suit:

“Nous recommandons, suite aux recommandations de la
commission d'enquéte sur les services bilingues de la
circulation aérienne IFR au Québec, qu'une &tude détaillée -
soit entreprise en vue de recommander les options les plus
appropriées pour assurer les services de contrdle ou la
possibilité de communiquer par une tierce personne dans
1'espace aérien non contrdlé actuel de la province de
Québec."
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Toutefois méme si cette étude était entreprise 1mmed1atement aprés le depot
du rapport de 1la Comm1ss1on, cette recommandation équivaut a@ maintenir le
statu quo. Le plan d'implantation recommandé par le rapport BICSS fait
1'objet du prochain chap1tre. I1 appert de ce plan gue des mesures a
prendre celles relatives a 1'espace aérien non contrdole sont placées en
dernier sur la liste. Bien que ces mesures ne soient pas nécessairement
énumérées 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 aérien non contrdlé ne paraissent pas devoir étre
prises dans un avenir rapprocheé.

Revenant a 1'option 3 mentionnée ci-dessus, 1a Commission est d'avis qu'il
est essentiel que des améliorations soient faites sans attendre les
résultats d'une etude detaillee et sans attendre que les autres phases de
1'implantation soient complétées.

L'option 3 est décrite de fagon plus compléte dans le document de travail
n® 6:

"Cette option comprend des sous-options qui peuvent étre
considérées individuellement ou collectivement.
L 'augmentation des possibilités de télécommunications peut
se faire par voie de:

i) fréquences périphériques additionnelles de stations
radio aéronautiques

ii) stations radio aéronautiques additionnelles

iii) fréquences périphériques additionnelles de contrdle de
la circulation aérienne

iv) stations de communication satellites re]iées soit a
une station radio aeronaut1que, soit @ un organe de
‘controle de circulation aérienne

v) toute combinaison de i).a iv).

Cette option aurait pour objet d'assurer la possibilité de
communiquer avec une tierce part1e dans toutes ‘les
communications aéronautiques dans 1' espace aerien non
controlé du Québec." (Traduction)

~ Au cours de son témoignage M. Fudakowski a déclareé:

"R Oui, je crois que nous reconnaissons ce fait; d'un
autre coté je crois devoir ajouter que la position du
ministére des Transports est d'assurer la possibilité de
communiquer dans cet espace aérien aussitdot que possible et
c'est un programme en cours.



Ceci sera vraisemblablement accompli avant que des
recommandations relat1ves aux communications bilingues IFR
ne soient faites." (Traduction)

I1 ajoute plus loin:

"C'est une situation ol une station radio aéronautique
bilingue du ministére des Transports sera en mesure de
communiquer 1'information de trafic dans ce cas que nous
avons décrit de deux pilotes unilingues, 1'un francophone et
1'autre anglophone." (Traduction)

Fudakowski continue:

"R Ils sont déja d1spon1b1es dans les régions ou la
demande est suff1ssante et c'est le cas presentement dans le
nord du Québec ol a La Grande, si vous voulez prendre cet
exemple, il y a une station radio aéronautique du ministére
- des Transports. _

Q Ou i1 y a du personnel bilingue?
R C'est exact.

Et toutes les stations radio aéronautiques du ministére
des Transports sont opérées par du personnel bilingue
certifié pour la prestation du service dans 1es deux
langues. ;

Q Mais il resterait une part1e substantielle de la
province ou selon vous il n'y a pas lieu de p]acer des
stations rad1o aéronautiques parce que la demande n'est pas
suffisante, n'est-ce pas7

R Substantielle seulement dans le sens que cela
s'applique a de vastes régions, mais non pas substantielle
au sens du trafic ou de la demande, oui.

Q Alors nous aurons_encore 1es problemes auquels je
faisais allusion c'est-a-dire qu'il y aura avant que cet
espace aérien ne devienne contro]e, poss1b111te
d'augmentation de ces situations qui ont été qualifiées de
potentiellement dangereuses?

R Oui, i1 y aura des régions." (Traduction)
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Les Commissaires sont d'avis que le programme en cours dont a par]e
M. Fudakowski devrait &tre poursuivi en toute diligence de fagon i réduire
1a possibilité de telles situations potentiellement dangereuses. Les coits
afferents ont déja eté comptés dans 1'estime du coiut d'implantation qui
fera 1'objet du chapitre 14.

Section 2. RECOMMANDATIONS

La Commission recommande que soient augmentées dans les plus brefs delais
poss1b1es les poss1b111tes de telecommunications actuelles pour couvrir
tout 1'espace aérien non contrdlé au Québec. Dans le cas de la région nord
du Quebec, cette mesure devra €tre prise avant ou, au plus tard, de fagon
concomitante avec 1'expansion de la région d' information de vol de Montreal
(FIR) au nord (NASP- E) Dans le cas de la réegion est du Québec, cette
mesure devra étre pr1se avant ou, au plus tard, de fagon concomitante avec
1'expansion de la réegion d'information de vol de Montréal (FIR) a 1'est
(étude Odynski).

La Commission recommande de plus qu'une étude soit entreprise des que
possible pour déterminer le moyen le p]us appropr1e de dispenser les
"services de la c1rcu1at1on aérienne dans 1'espace aérien non contrdlée au
Québec. ,
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Chapitre 13
L' IMPLANTATION



Avant de présenter Ta preuve se rapportant au chapitre 28 du rapport BICSS,
intitulé "Calendrier d'implantation", le procureur de la Commission a
exprimé des doutes sérieux & savoir si ce sujet est compris dans le mandat
de Ta Commission. Aussi a-t-il procédé sous réserve.

De son coté le procureur du ministére des Transports tant dans sa
plaidoirie orale que dans sa plaidoirie écrite, a soutenu la compétence de
la Commission. Si toutefois, dit-il, Ta Commission en venait a la conclu-
sion que "les dispositions impératives du décret 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 €tre soulevées au cours de 1'enquéte et qui, de 1'avis
des Commissaires, doivent figurer dans le rapport."

Aux yeux de Ta Commission ce différend peut &tre résolu 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
détermination des mesures a prendre. Et comme le soumet le procureur du
ministére, 1'ordonnance est également pertinente en ce que si 1'on veut
préserver la sécurité et 1'efficacité, certaines mesures doivent &tre
prises avant d'autres. Ainsi par exemple il parait évident que les
services bilingues de la circulation aérienne doivent &tre introduits dans
la zone de contrdle intégral de Dorval avant, ou du moins en méme temps,
qu'ils soient rendus disponibles aux vols IFR de facon générale.

Par contre le calendrier d'implantation entre dans une catégorie
différente. C'est au ministére des Transports qu'appartient la responsa-
bilité de mettre a effet les recommandations de la Commission qui seront
agréées. Le ministére aura peut-étre i faire face i des problémes d'ordre
administratif dans des domaines tels que la disponibilité du personnel, le
recrutement et la formation des contrdleurs additionnels nécessaires ainsi
que la fourniture de nouvel équipement. I1 appartiendra au ministére de
résoudre ces problémes. Dans ses recommandations relatives a la région
terminale a service radar de Montréal (TRSA) dans son rapport intérimaire,
Ta Commission avait posé comme condition que "le service doit &tre fourni
au moins 16 heures par jour a partir d'un poste de contrdle expressément
affecté a ce service et en tout temps sur une fréquence distincte. La
Commission reconnait qu'il appartient au ministére de réunir le personnel
requis." Cependant la Commission ne se pronongait pas sur le délai requis
pour obtenir le personnel,. persuadée qu'elle &tait que cela ne relevait pas
de son mandat. La Commission estime que les mémes considérations
s'appliquent dans le présent cas. C'est pourquoi la Commission n'énoncera
aucune conclusion au sujet du calendrier d'implantation.
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Pour ce qui est du plan d'implantation il est difficile de déterminer 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 contrdle
bilingue de 1a circulation aérienne avec des changements de locaux (emmé-
nagement de 1'ACC de Montréal dans un nouvel édifice), des changements
technologiques (installation de nouvel équipement), et des changements de
compétence (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 proposée des services bilingues du
contrdole de la circulation aérienne dans le cadre des vols
IFR ainsi que d'autres changements importants prévus dans la
province de Québec ont nécessité la mise sur pied d'un plan
opérationnel détaillé afin de rationnaliser les étapes
d'implantation de tous les services de la circulation
aérienne associés a de tels changements. C'est au quartier
général de 1'ATS et a la direction régionale du Québec
qu'incombe la mise sur pied de ce plan opérationnel.

I1T faudra également rationnaliser les projets
actuellement en cours tels que 1'automatisation des systémes
du contrdle de la circulation aérienne, la répartition de
1'espace aérien conformément au document "Division de
1'espace aérien national - Plan Est", de méme qu'une
nouvelle répartition de 1'espace aérien associé a
1'expansion dans toute la province de Québec du service de
la circulation aérienne bilingue. Au cours de ces
changements, i1 faudra a tout prix conserver 1'intégrité et
1'efficacite opérationnelles du systéme de contrdle de la
circulation aérienne et, suivant les ressources disponibles,
viser d accélérer autant que possible cette implantation.”

Le plan comprend deux étapes. La premiére a trait a 1'espace aérien
existant, c'est-a-dire @ la FIR de Montreal avec ses limites actuelles. La
seconde a trait & 1'expansion future par laquelle les limites de la FIR de
Montréal seront étendues pour correspondre a peu prés entiérement aux
frontiéres territoriales du Québec.

Au cours de la premiére étape le contrdle bilingue sera introduit dans:

i) Les tours de Dorval et de Mirabel afin de couvrir tout
le champ du contrdole VFR.

ii) L'ACC de Montréal et le TCU de Québec pour couvrir
le champ du contrdle IFR.



Bien que cela ne soit pas mentionné de fagon spécifique dans le rapport
BICSS i1 a été établi en preuve que les services bilingues pour les vols
IFR seront rendus disponibles en méme temps a Bagotville par le ministére
de la Défense Nationale.

Dans 1'état actuel des choses la deuxiéme &tape prévoit 1'implantation de
services bilingues de la circulation aérienne dans virtuellement tout le
reste de 1'espace aérien du Québec par 1'expansion de la FIR de Montréal.
En méme temps toutefois plusieurs modifications seraient faites qui n'ont
pas de rapport avec la langue.

L'ACC de Montréal sera emménagé dans un nouvel &difice et un certain nombre
de mesures nouvelles seront mises en place: un systéme intégré de contrdle
des communications (ICCS); un nouveau systéme pour 1'impression des fiches,
le systéme intérimaire d'affichage des données de Montréal (MAIDDS); un
dispositif vidéo d'information opérationnelle (0IDS), et des. écrans JETS
(systéme conjoint en route et terminal). La seconde étape comprendra huit
phases s'étendant sur un certain nombre d'années. Ces huit phases sont:

1. Emménagement de 1'ACC de Montréal dans le nouvel édifice
2. Automatisation du radar terminal (JETS terminal)
3. Automatisation du radar en route (JETS eh route)

4. Raccordement du radar de Québec & 1'ACC de Montréal et la
redélimitation des secteurs de 1'espace aérien

5. Expansion de 1'espace aérien vers le nord jusque dans 1'espace
aérien de la Baie James (NASP-E) .

6. Parachévement de 1'expansion vers le nord de 1'espace aédrien
NASP-E non radar -

7. Raccordement du radar de Sept-Iles & 1'ACC de Mbntréa], et
1'extension de 1'espace aérien vers 1'est (1'@tude d'Odynski)

8. Afin de remédier aux problémes posés par 1'espace aérien non
contrdle, i1 faudrait eétendre les services de la circulation
aérienne ou assurer, au moyen d'une tierce personne, un service de
communication dans cet espace aérien. (1)

(1) Les recommandations de la Commission 3 ce sujet se trouvent au
chapitre 12.
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I1 est entendu que durant les phases 1 a 4 des services bilingues de la
circulation aérienne seront disponibles pour les vols IFR a 1'intérieur des
limites actuelles de la FIR de Montréal. Ces services seront introduits
progressivement dans le reste de 1'espace aérien du Québec au fur et a
mesure qu'd tour de role les phases 5, 6 et 7 seront complétées.

Cette option en huit phases ci-dessus décrite est recommandée pour la
deuxiéme étape par le rapport BICSS comme &tant "la pluys acceptable
puisqu'elle ne comporte pas de dégradation du systéme et ne se traduit que
par une utilisation inefficace du personnel que sur une courtec période, au
cours de la phase 6, tout en assurant un plan rationnel pour 1'implantation
de toutes les phases."

Considéré globalement i1 semble que ce plan ne peut Etre ni approuvé ni
désapprouve comme tel par la Commission parce qu'il poursuit trois objets
de fagon simultanée: 1'automatisation du systéme, 1'expansion de la FIR de
Montréal, et 1'introduction de services bilingues de la circulation
aérienne dans la FIR de Montréal actuelle et plus tard dans la FIR
résultant 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 systéme canadien.

La nouvelle répartition de 1'espace aérien fait 1'objet d'autres études.
Par contre le mandat parle de 1'introduction des services bilingues de la
circulation aérienne au Québec ce qui, au Point de vue espace aérien,
signifie dans 1'esprit de la Commission 1'espace qui correspond aux
frontiéres géographiques du Québec sans &gard aux administrations
régionales non plus qu'aux espaces qui leur sont confiés.

Pour Te reste le plan semble recommandable. La mise a effet de la premiére
étape suppose qu'auront &té respectées les conditions qui accompagnent Tes
recommandations contenues dans les chapitres 9, 10 et 11 et qui doivent
précéder 1'inauguration du service. L'ordonnance entre les premiére et
deuxiéme &tapes et 1'ordonnance de 1'expansion au nord et ensuite a 1'est a
1'intérieur de la deuxiéme étape suivent un ordre qui parait approprié.

Avant de terminer ce chapitre certaines remarques s'imposent au sujet de la
prestation des services de la circulation aérienne dans trois parties de
1'espace aérien du Québec qui aprés 1'expansion ne seraient toujours pas
intégrées a la FIR de Montreéal.

Le plan d'expansion au nord provient d'un document intitulé Division de
1'espace aérien national - Plan est (NASP-E) dont fait état le Programme
des possibilités de 1'espace aérien canadien 1977-1986, daté du 31 décembre
1976. Le plan d'expansion a 1'est provient d'une autre gtude intitulee



"Prestation de services bilingues de la circulation aérienne - Province de
Québec - Administration de 1'espace aérien" (Traduction), datée du premier
Juin 1977 et communément appelée 1'étude Odynski. (1)

A 1'heure actuelle la FIR de Montréal a compétence sur 35% a 40% de
1'espace aérien du Québec. L'étude NASP-E &tendrait cette compétence a 70%
et 1'€tude Odynski a environ 98% ou 99%.

Trois régions seraient exclues: 1les Iles de la Madeleine; une petite
région au sud-ouest du Québec, au nord-ouest d'Ottawa; et 1'espace aerien
au-dessus du niveau de vol 290 (29,000 pieds) a 1'est de Sept-Iles ou
environ 70°0.

M. Odynski a expliqué 1'exclusion des Iles de la Madeleine pour des motifs
de répartition de 1'espace aérien et ad cause de conflits possibles avec le
trafic volant dans cette région depuis et vers des endroits qui tombent
sous le controle de 1'ACC de Moncton:

"Q Si les Iles de la Madeleine étaient incluses dans cet
espace aérien, quelle sorte de division d'espace aérien
aurions-nous, si 1'on s'en rapporte & 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.

IT y aurait une espéce de voie aérienne, ou de corridor
étroit d'espace aérien, peut-&tre méme un triangle en
quelque sorte, qui se trouverait & empiéter sur le
territoire de Moncton tel qu'il est concu et ceci
augmenterait les besoins de coordination au sein du systéme
afin d'en tenir compte." (Traduction)

"Q Alors si le triangle dont i1 a été question &tait formé
pour inclure les Iles de la Madeleine tout trafic
demeurerait a 1'intérieur des limites des unités de contrdle
du Québec, 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 Timites actuelles de 1a FIR de Montreal, les limites proposées par
NASP-E et les limites proposées par 1'étude d'Odynski.
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Q Cela alors ne réduirait-il pas la coordination avec la

FIR de Moncton en ce qui a trait a la reg1on des Iles de la
Madeleine et de Gaspé?

R Pas nécessairement parce que ce n'est pas le seul
trafic qu'il y a 1a. Il y a aussi du trafic qui traverse
cet espace aérien 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 expliqué 1'exclusion d'une région au sud-ouest du
Québec:

“Pourquoi selon vous serait-il impossible de controler
cet espace aérien au sud-ouest du Québec & partir de 1'ACC
de Montreéal?

R La division en premier lieu aurait rendu la tache de
coordination, si cela se produisait, la coordination du

trafic entre les unités intéressées aurait été treés
considerable.

Ottawa est située trés prés de la frontiere entre
1'Ontario et le Québec et certains circuits de trafic vers
cet aéroport traversent de fait la frontiére et pénétrent au
Québec. C'est ce qui rendait cela trés difficile.”
(Traduction)

Et quant a 1'exclusion de 1'espace aérien au-dessus du niveau de vol 290 a
1'est de Sept-Iles:

“Q- Pourqu01 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 cet espace aérien est
principalement du trafic international trans-atlantique qui
ne, 1'usage des deux langues officielles pour ce trafic ne
serait pas necessairement mieux.

I1s traversent 1'océan 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 était-ce un probléme technique
que vous cherchiez a resoudre?

R Nous et1ons auss1 preoccupes au sujet du trafic qui
vient de 1'océan, qui aurait a traverser trop de Juridic-
tions dans son passage de la division océanique a la divi-
sion intérieure ou nord-américaine ol il y a passage de
trajectoires océaniques a un systéme de routes aéeriennes,
nous avons tenté de limiter le nombre d'unités de contrdle
au m1n1mum et c'est dans cet espace aérien que le passage
se fait." (Traduction)

Toutefo1s M. Odynski a reconnu plus tard que le trafic dans cet espace
aérien n'est pas exclusivement du trafic trans-atlantique qu1 se d1r1ge
vers les Etats-Unis ou le reste du Canada ou qui en provient mais qu'il y a
également du trafic qui se dirige vers le Québec ou en provient.

Par contre il y a lieu de noter qu'un "morceau", comme on 1'a appelé,
d'espace aérien 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 région la partie la plus a 1'est du Labrador.

Wabush, comme vous savez, se trouve pratiquement ala
frontiere entre les deux provinces.

~ Shefferville se trouve plus au nord. La voie aérienne
de Sept-Iles a Wabush, a Shefferville traverse cet espace
aérien." (Traduction)

M. Odynski a déclaré que le service bilingue serait n@anmoins disponible
sur demande aux Iles de 1a Madeleine:

"R Eh bien, 1'ACC de Moncton continuera de contrdler les
ITes de la Madeleine comme préesentement.

I1 y aurait, nous avons prévu qu'il y aurait des
opéerateurs rad1o aéronautique b111ngues sur place;
cependant, si un aéronef demandait le service en frangais
des dlspos1t1ons seraient prises grace auxquelles Montréal

pourrait s'en occuper si Moncton eta1t incapable de le
faire.

Q Montréal pourrait donner une autorisation, par exemple,
a un avion desirant decoller des Iles?
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R Cela serait rendu possible.
Q Et je suppose qu'il faudrait que cela soit coordonné
avec Moncton?

R Oui." (Traduction)

M. Odynski a aJoute qu'il en serait de méme quant aux deux autres régions
exclues et qu'un pilote pourrait obtenir les services en frangais sur
demande. Plus tard cependant i1 a semblée atténuer cette déclaration en
Timitant la disponibilité du frangais aux cas exceptionnels "dans le sens
que si un vol, un vol intérieur dans cet espace, il a la capacité de parler
les deux Tangues mais rencontre une difficulté et a ce moment-13a se sent
plus a 1"aise dans sa langue maternelle, alors la langue frangaise serait
disponible pour lui." (Traduction) L'etude Odynski elle-méme semble faire
la meéme distinction entre les lles de la Madeleine oi Te frangais serait
disponible sur demande, et les deux autres réegions ou on "ne pourra1t
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 répartition de 1'espace
aérien, mais nous demande de faire des recommandations relativement a la
sécurité de 1'introduction des services bilingues a la circulation aerienne
dans tout 1'espace aérien du Québec. La conclusion & 1'effet que ces
services peuvent sans atteinte a la seécurité etre introduits partout au
Quebec comprend nécessairement ces trois régions que 1'expansion
n'inclurait pas dans la FIR de Montréal. Nous sommes d'opinion que les
services en franga1s doivent etre rendus disponibles sur demande dans ces
régions au moyen d'ententes inter-organes appropriées.

La Commission a recommandé en conséquence (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 aérien située au

Québec 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 €tre
Enclgs dans 1'expansion de la region d'information de vol de Montréal
FIR).

(1) Voir le chapitre 9
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