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II 

Resume du rapport 

I. Renseignements de base 

A. La collision 

Le matin du samedi 8 fevrier 1986, un train de marchandises de CN Rail qui roulait en 
direction ouest est entre en collision avec un train de voyageurs de VIA Rail qui roulait vers I'est sur 
la ligne principale du CN, a environ 11 milles a I'est de Hinton (Alberta). 

Vingt-trois personnes ont ete tuees dans la collision, et 71 autres ont ete blessees assez 
grievement pour avoir besoin d'etre hospitalisees ou de recevoir des soins medicaux. La valeur 
des biens detruits ou endommages a depasse 30 millions de dollars. 

Les enquetes sur les causes de la collision, menees par Ie CN, la Commission canadienne des 
transports (CCT), la Gendarmerie royale du Canada (GRC) et Ie bureau du Medecin legiste ont 
commence immediatement apres la tragedie. 

B. Creation de la Commission d'enquete 

Le lundi 10 fevrier 1986, Ie Gouverneur general en conseil a charge M. Ie juge Rene Paul 
Foisy de la Cour du Banc de la Reine de I' Alberta, en vertu de la Loi sur /es enquetes, de mener 
une enquete sur la collision et de produire un rapport. 

La Commission d'enquete a tenu 48 jours d'audiences publiques a Edmonton et 8 jours a 
Jasper, du 24 mars au 25 juin 1986. Elle a entendu au total 150 temoins, y compris les equipiers 
et les voyageurs survivants, des agents du CN, de VIA Rail et du CP, des representants de la 
Fraternite des ingenieurs de locomotives et des Travailleurs un is des transports, des medecins, 
des agents de la Commission canadienne des transports, de la GRC et du bureau du Medecin 
legiste, de simples citoyens et plusieurs experts et conseillers dont elle avait retenu les services, 
ou qu'elle avait invites a fournir des renseignements detailles sur des sujets precis. 

La Commission s'est concentree sur trois questions generales, a savoir: 

• la determination des circonstances et des causes precises de I'accident du 8 fevrier 
1986; 

• la determination des conditions, des systemes d'exploitation, des lignes de conduite et 
des attitudes qui, dans Ie domaine de la securite ferroviaire, ont pu contribuer a cet 
accident; 

• I'elaboration de recommandations en vue de changements et de reformes touchant les 
activites des chemins de fer ainsi que les activites de reglementation et autres du 
gouvernement du Canada, qUi contribueront a augmenter la securite ferroviaire et a 
reduire les risques que des collisions semblables se reproduisent. 
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II. Conclusions 

A. Conclusions principales : la collision du 8 fevrier 

La collision s'est produite parce que I'equipe du train de marchandises circulant en direction 
ouest (train 413) n'a pas obei aux signaux qui, Ie long de la voie, lui commandaient d'am§ter, de 
sorte que celui-ci a franchi une aiguille qui lui a perm is de s'engager sur un troncon a voie simple 
ou il est entre en collision avec Ie train de voyageurs (train 4). 

La collision du 8 fevrier et les pertes de vie, les blessures et la destruction de biens qu'elle a 
provoquees auraient pu etre evitees si n'importe laquelle des mesures suivantes avaient ete 
prises, 

4 

• Si Ie mecanicien du train 413 avait observe les signaux disposes Ie long de la voie et y 
avait obei, celui-ci se serait arrete avant de s'engager sur Ie troncon a voie simple ou la 
collision s'est produite. 

• Si I'agent de train de tete du train 413 avait observe les signaux et les avait portes a 
I'allention du mecanicien, ou advenant I'incapacite d'agir de ce dernier, avait reagi aux 
signaux et serre les freins, Ie train se serait arrete avant de s'engager sur Ie troncon a 
voie simple ou la collision s'est produite, et I'accident aurait ete evite. 

• Si Ie chef de train qui etait dans Ie fourgon de queue du train 413 avait reussi a 
communiquer par radio avec la tete du train lorsque celui-ci approchait des signaux, 
pour recevoir confirmation des indications fournies par ces derniers (Ies regles 
d'exploitation des chemins de fer exigent que Ie chef de train communique par radio 
avec I'equipe de locomotive pour confirmer les indications des signaux d'approche), a 
moins que Ie mecanicien et I'agent de train ne fussent pas en etat d'agir, ils auraient pu 
arreter Ie train en question avant qu'il s'engage sur Ie troncon a voie simple ou la 
collision s' est produite, et I' accident aurait ete evite. 

• Si Ie chef de train avait suivi les regles d'exploitation des chemins de fer et serre Ie frein 
d'urgence s'il etait incapable de communiquer comme prevu par radio avec la tete du 
train, peu importe si Ie mecanicien et I' agent de train de tete etaient incapables 
d'exercer leurs fonctions, Ie train 413 se sera it arrete avant de s'engager sur Ie troncon 
a voie simple ou la collision s'est produite, et I'accident aurait ete evite. 

• Meme si Ie mecanicien et I'agent de train de tete n'etaient plus en mesure de fa ire leur 
travail, et si Ie chef de train, pour une raison quelconque, n'a pas reussi a etablir Ie 
contact radio avec la tete du train et n' a pas suivi les modalites prevues et actionne Ie 
systeme de freinage, si la pedale de securite de la locomotive avait bien fonctionne, et 
si Ie mecanicien avait enleve a temps son pied de celie pedale, Ie train se serait arrete 
automatiquement et la collision aurait ete evitee. 

• Si la locomotive de tete du train 413 avait ete equipee d'un dispositif de rearmement de 
veille automatique, dispositif de securite moderne qui est plus efficace et difficile a 
neutraliser que la pedale de securite, il est tres probable que ce train se serait arrete 
avant de s'engager sur Ie troncon a voie simple ou la collision s'est produite, et 
I' accident aurait ete evite. 

• Si Ie CN avait eu une politique consistant a placer en tete des trains une locomotive 
pourvue d'un dispositif de rearmement de veille automatique moderne, la deuxieme 
locomotive du train 413, qui etait equipee d'un tel dispositif, aurait ete en position de 
tete et il y a tout lieu de croire que ce train se serait arrete avant de s'engager sur Ie 
troncon a voie simple ou la collision s'est produite, et I'accident aurait ete evite. 



La Commission est convaincue que tous les signaux regissant Ie mouvement des deux trains 
ont fonctionne comme prevu, et que rien dans la conception du circuit n'etait deregle lors des 
evenements du 8 fevrier. La Commission conclut egalement que I'un ou I'autre train n'avait 
aucune defaillance mecanique qui aurait pu contribuer a I'accident. 

Bien qu'elle soit incertaine de I'incidence que cela aurait eu sur la gravite de la collision (Ie 
cas echeant), la Commission signale que les elements de preuve ont indique que les freins des 
deux trains n'avaient pas ete serres avant I'impact, meme si leurs equipes respectives pouvaient 
se voir distinctement au cours des quelques secondes qui ont precede ce dernier. 

B. Conclusions principales : la securite ferroviaire en general 

La Commission en est arrivee a la conclusion que la tragedie du 8 fevrier a resulte du 
manque de vigilance des employes du eN affectes a la conduite du train 413, de leur incapacite 
de suivre les regles d'exploitation etablies, et du fait que la Compagnie n'avait pas installe les 
meilleurs dispositifs de securite dans la locomotive de tete. 

La Commission n' a trouve aucune raison de supposer que ces constatations etaient une 
exception en ce qui concerne I'exploitation du reseau ferre. 

La Commission estime plutot que les conditions de travail et la mentalite des employes de 
chemin de fer, tels qu'ils ont evolue au sein du eN, creent une situation ou des gens par ailleurs 
bien intentionnes et serieux, dans I'ensemble de la Compagnie, accordent une importance insuf
fisante a la securite ferroviaire et acceptent tacitement des infractions qUi la reduisent. 

A cause de cette mentalite, les regles et modalites visant a assurer I'exploitaion sure et 
prudente du reseau sont devenues routinieres et rituelles, de sorte que la direction du eN et ses 
partenaires en matiere de determination des milieux et conditions de travail, c'est-a-dire les 
syndicats, ne reussissent pas a mettre dOment ou efficacement I'accent sur la securite. 

La mentalite en question se reflete dans les mesures relatives a la mise au point et a I'essai 
des techniques de securite tant par les chemins de fer que par la eeT, ainsi qu'a leur instauration 
par ces derniers. Ces techniques ou leur application ordonnee et efficace dans I'ensemble du 
reseau occupent un rang insuffisant dans I' ordre de priorite. 

La Commission est d'avis que les lois et les reglements auxquels est assujettie I'industrie 
ferroviaire, y compris les activites de supervision exercees par la ceT, Ie mode de promulgation et 
d' application de la reglementation, ainsi que I' efficacite et la rigueur avec lesquelles ladite eeT 
regie les problemes constates, sont insuffisants. 

III. Expose: la collision du 8 fevrier 

La Commission conclut que des erreurs humaines ont beaucoup contribue a I'accident, et 
que la direction partage la responsabilite des conditions de travail ayant joue un role dans ces 
erreurs. Elle a etudie sOigneusement les activites, les antecedents et la situation personnelle des 
equipiers concernes. 

A. Fatigue de I'equipe 

Les trois equipiers du train 413 etaient certainement fatigues au moment de I'accident. 
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• Les elements de preuve qui ont ete fournis it la Commission indiquent qu' avant de 
prendre les commandes du train 413, I'equipe de marche n'avait pas eu beaucoup de 
repos au cours de sa peri ode d'attente it Edson. Le mecanicien, M. Hudson, y avait 
dormi tout au plus trois heures et demie, I' agent de train, M. Edwards, cinq heures, et Ie 
chef de train, M. Smith, quatre heures. 

• Les elements de preuve ergonomiques et autres qu'a recueillis la Commission ont 
indique que les postes longs et irreguliers effectues par les equipes de marche, la nature 
monotone d'une bonne partie des activites exercees par ces dernieres, et les conditions 
de travail qui sont les leurs, contribuent it accroitre les risques de fatigue. 

La Commission est d'avis que la fatique de I'equipe du train 413 a joue un role dans la serie 
d'erreurs humaines ayant provoque la collision du 8 fevrier. 

B. Etat de sante de I'equipe 

La Commission a aussi examine I' etat de sante des trois equipiers du train 413. Leur dossier 
personnel et leur dossier medical ont indique que Ie chef de train, M. Smith, et I'agent de train, 
M. Edwards, n'avaient aucun ennui de sante inhabituel, meme si M. Edwards etait cense avoir un 
peu la grippe et avoir declare qu'il avait besoin d'une bonne nuit de sommeil, lorsqu'il s'est 
presente au travail, it Jasper, Ie soir du 7 fevrier. 

Le mecanicien, M. Hudson, avait toutefois un certain nombre de problemes medicaux qui 
pourraient avoir agi sur son aptitude it exercer ses fonctions, ou contribue it la collision du 8 
fevrier. 
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• On avait decele chez M. Hudson une tension arterielle elevee en 1976, et constate de 
nouveau Ie probleme en 1980. II ne recevait aucun traitement medical et nous n' avons 
aucune raison de croire qu'il n'avait plus cet ennui de sante au moment de I'accident. 

• On avait constate en 1982 que M. Hudson etait alcoolique. On I'avait force a suivre un 
traitement approprie vers la fin de 1984, qui avait eu lieu en janvier et fevrier 1985. Les 
temoignages recueillis par la Commission ont indique que I' alcool lui avait cause des 
difficultes continuelles jusqu'au mois de janvier 1986. 

• En juillet 1985, on avait determine que M. Hudson souffrait du diabete. On pouvait 
stabiliser ce dernier grace it une diete appropriee, mais lors de son dernier examen 
medical en janvier 1986, il n'etait pas sous contrale. 

• En juillet 1985, M. Hudson avait subi une operation visant it retablir la circulation 
sanguine dans Ie gros intestin, interrompue it cause d'une pancreatite. Au moment de 
I'accident, la colostomie qu'iI avait subie lui permettait encore d'exercer son metier. 

• II avait pris conge pour des raisons medicales ou autres pendant un total de 44 jours 
entre janvier 1985 at Ie 15 janvier 1986, et pris 26 jours de vacances, outre un conge de 
maladie prolonge de 107 jours consecutifs entre juillet et octobre 1985. 

• Les temoignages medicaux indiquent qu' au moment de la collision, il n'y avait ni alcool 
ni drogues dans I' organisme de M. Hudson. 

• Meme s'il n'y a aucune preuve medicale directe donnant it penser que M. Hudson a 
subi une crise cardiaque, une congestion. cerebrale ou tout autre ennui de sante 
catastrophique qui lui a fait perdre ses moyens avant la collision, it la lumiere de son 
dossier medical, la Commission ne peut ecarter cette possibilite. 



La direction du CN n'a fourni a M. Hudson aucun programme de supervision ou de suivi 
medical satisfaisant. Celui-ci a repris to utes ses fonctions, sans aucune restriction, meme si elle 
connaissait bien ses ennuis de sante, et s'iI etait tout a fait possible qu'au moins un d'entre eux 
influe a un moment quelconque sur son aptitude a exercer sans danger et efficacement son 
metier. 

La Commission conciut que Ie mauvais etat de sante de M. Hudson peut avoir contribue 
d'une facon ou d'une autre a la collision du 8 fevrier. 

C. Rendement anterieur de I'equipe 

La Commission s'est egalement preoccupee des emplois et du rendement anterieur des 
membres de I'equipe du train 413. 

Les etats de service de I'agent de train, M. Edward, et ceux du chef de train, M. Smith, n'ont 
revele aucune preoccupation particuliere touchant la securite. 

Le dossier personnel du mecanicien, M. Hudson, a revele toutefois diverses infractions aux 
normes de rendement et aux regles d'exploitation. 

• En septembre 1983, M. Hudson avait a son dossier 50 points de demerite; lorsqu'un 
employe en accumule 60, il est automatiquement congedie. Ce mecanicien a eu a cette 
epoque une entrevue avec la direction, qui I'a averti que d'autres infractions 
entraineraient son congediement. Or, son dossier montre qu'apres cette entrevue, il a 
commis d'autres incartades mais aucun autre point de demerite ne lui a ete attribue. 

Les temoignages qu'a recueil lis la Commission montrent que malgre ces infractions 
repetees, Ie eN n'a pas juge bon de prendre des mesures appropriees pour imposer a M. Hudson 
la supervision et les sanctions que son rendement exigeait de toute evidence. 

La Commission trouve cette situation inexplicable, etant donne surtout' que pendant cette 
periode, la direction du eN connaissait I'alcoolisme de M. Hudson. 

D. Techniques de securite 

La Commission s'est egalement demande si les dispositifs de securite disponibles avaient 
joue un role dans I'accident. 

• II Y a deux dispositifs de securite differents dans les locomotives du eN : la pedale de 
securite classique, et Ie dispositif de rearmement de veille automatique, plus moderne et 
efficace. lis peuvent tous deux arreter automatiquement Ie train si Ie mecanicien n'est 
plus en mesure de faire son travail; au moment de I'accident, Ie eN executa it un 
programme a long terme de rem placement de la pedale de securite par Ie dispositif de 
rearmement de veille automatique dans to ute ses locomotives. 

• La politique du eN, en vertu d'un accord conciu avec la Fraternite des ingenieurs de 
locomotives, consistait a placer a la tete des trains une locomotive equipee d'une 
cabine tout con fort, peu importe lequel des deux dispositifs de securite en question y 
etait installe; Ie CN n'avait toutefois aucune politique visant a installer en priorite un 
dispositif de rearmement de veille automatique dans les locomotives munies d'une telle 
cabine. 
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• La locomotive de tete du train 413 n'etait equipee que d'une pedale de securite, et les 
temoignages qu'a recueillis la Commission ont indique clairement que cette pedale est 
couramment rendue inoperante par les equipes de marche. La deuxieme locomotive 
etait pourvue du dispositif de rearmement de veille automatique qui, com me nous 
I'avons vu, est plus moderne et efficace. 

La Commission a conclu que I'absence d'une politique d'installation prioritaire de ce 
dispositif dans les locomotives, ainsi que d'une politique visant a faire en sorte que les 
locomotives de tete en soient toujours equipees, avaient contribue a la collision. 

IV. Expose: la securite ferroviaire en general 

La Commission s'inquiete de ce que la securite ferroviaire en general, dans I'ensemble du 
reseau ferre canadien, subit Ie contrecoup de I'attitude ou de la mentalite des employes du CN, 

des fa(:ons d'aborder la mise au point et I'application des techniques de securite, et des lacunes 
de la reglementation qui regit les chemins de fer. 

A. Mentalite des employes de chemin de fer 

Les elements de preuve qui ont ete fournis a la Commission I'ont amenee a conclure que ni 
les employes ni la direction. du CN n'accordent assez d'importance a I'observation des regles 
etablies pour promouvoir la securite ferroviaire. 

En depit du fait que les equipiers et les porte-parole syndicaux qUi ont temoigne devant la 
Commission ont declare qu'ils etaient conscients de I'importance fondamentale de ces regles 
pour I'exploitation sOre des trains, I'examen par un representant de la CCT des declarations et des 
temoignages des seules equipes de marche assurant Ie mouvement des trains dans la region ou 
est survenue la collision du 8 fevrier au matin a revele 19 infractions possibles. Bon nombre 
d'entre elles se sont produites au vu et au su d'autres employes, mais cela n'a semble preoccuper 
personne. 

Par ailleurs, me me si la direction du CN a affirme qu'elle se souciait enormement de la 
securite, les temoignages ont indique que les infractions etaient monnaie courante et qu'elle 
n'intervenait jamais pour corriger la situation. Signalons par exemple la pratique selon laquelle Ie 
changement d'equipe se faisait en general a la course, dont les gestionnaires concernes du CN 

ont soutenu ne pas etre au courant. A au moins une occasion, la direction a modifie sensiblement 
une regie de securite fondamentale touchant I'exploitation des trains, sans se soucier 
suffisamment des repercussions que cela aurait sur la securite. 

Cette fa(:oJ1 cavaliere d'envisager la securite traduit bien la mentalite des employes de 
chemin de fer, qui attachent beaucoup d'importance a la loyaute, a I'endurance et a la 
productivite. Un employe acquiert du prestige en etant pret a travailler pendant de tres longues 
periodes sans se soucier de la fatigue; sa reputation en souffre lorsqu'il exige une periode de 
repos. II acquiert en outre du prestige en protegeant un collegue, c'est-a-dire en negligeant de 
signaler des infractions ou des ennuis de sante ou autres susceptibles de nuire au rendement de 
ce dernier; il serait mal vu en portant ces incartades ou ces problemes medicaux a I'attention de 
la direction, et en exigeant que celle-ci vienne en aide au collegue en question, ou lui apporte un 
soutien quelconque. 
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B. Heures de travail 

Cette insouciance a I' egard de questions de securite primordiales est ancree profondement 
dans Ie cas de plusieurs aspects cruciaux des relations entre la direction et les employes du eN. 

Les equipes de marche n' ont aucune limite a respecter en ce qui concerne les heures de 
travail. 

Les calendriers de travail et Ie systeme de remuneration des equipes de marc he, qui ont ete 
instaures peu a peu au sein des chemins de fer ont certaines caracteristiques qui contribuent a la 
fatigue des equipes et peuvent inciter ces dernieres a effectuer de tres long postes. 

Meme si ce probleme a ete porte a I'attention des chemins de fer en 1972, par la 
commission d'enquete Gallagher sur la dispense accordee aces derniers en vertu du Code 
canadien du travail, aucune mesure n'a ete prise pour corriger la situation. 

Dans son temoignage devant la Commission, la direction du eN a indique qu'il n'etait pas 
rentable pour ce dernier d' adopter des calendriers de travail qui assureraient des heures de travail 
piUS regulieres et previsibles, en depit du fait que d' aut res industries ont ete en mesure de Ie faire, 
y compris celie des chemins de fer dans d'autres pays, et du fait que Ie eN administre deja des 
activites tres complexes de planification et d' etablissement des horaires, relatives aux 
chargements et au materiel roulant. 

La Commission estime egalement que leur regime de travail dissuade les equipiers de 
prendre du repos a la gare de detachement (meme s'ils ont strictement Ie droit de Ie faire) . Tous 
les equipiers, sauf les mecaniciens, sont tenus de se reposer chaque fois qu' un seul membre de 
I'equipe demande du repos, ce qui les incommode et les mecontente peut-etre. 

Cette mentalite des employes de chemin de fer se reflete dans Ie defaut du eN d' etablir des 
modalites satisfaisantes de facon a s' assurer que les equipiers se sont assez reposes pour bien 
exercer leurs fonctions. La Compagnie a pour politique de laisser aux employes I' entiere 
responsabilite de juger de leur etat, ce qui a pour effet de degager la ' direction de toute 
responsabilite de s'assurer que ces derniers sont effectivement en mesure d'exercer leurs 
fonctions sans danger et efficacement. Le eN se contente d'obtenir de ses employes une 
declaration indiquant qu'ils sont en etat de bien faire leur travail, plutot que de remplir son role de 
gestion en creant un milieu de travail dans lequel ceux-ci auraient toutes les chances de se 
reposer suffisamment. La Commission signale que les syndicats ferroviaires n'ont pris aucune 
mesure pour eliminer cette repugnance de la direction a assumer ses responsabilites. 

C. Supervision 

La Commission a ete choquee par la negligence du eN, celui-ci n'ayant assure aucun suivi 
medical ni aucune supervision ou intervention dans Ie cas du mecanicien, M. Hudson, meme si sa 
direction avait tous les renseignements necessaires pour determiner que I'aptitude de ce dernier a 
exercer ses fonctions sans danger et efficacement avait indeniablement ete incertaine pendant 
une longue periode. 

La Commission estime qu'il ne s'agit pas d'un cas isole, mais que cela traduit I'attitude de la 
direction et la mentalite constatee dans I'ensemble de la Compagnie. 

La Commission signale en outre Ie defaut des syndicats qui sont censes veiller aux interets 
des employes du eN d'exiger que leurs membres rec;;oivent I'appui necessaire. En realite, les 
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syndiques qUi ont temoigne devant elle n'ont pas hesite a affirmer que M. Hudson etait «un 
mecanicien de premier ordre» et un «as». 

Ce genre de loyaute envers un collegue est bien caracteristique de la mentalite des employes 
de chemin de fer. De I'avis de la Commission, il est malheureux que cette mentalite n'ait pas 
produit egalement la sorte de loyaute qui aurait exige qu'a cause de sa mauvaise sante et de ses 
aut res problemes, M. Hudson re<;:oive de son employeur Ie suivi medical ou la supervision 
qu'exigeait son etat, ce qui aurait peut-etre permis d'eviter Ie desastre du 8 fevrier et la mort de 
ce mecanicien ainsi que de 22 autres personnes. 

D. Mesures disciplinaires 

Par ail leurs, la Commission prend note de la decision de la direction de porter une lettre de 
reprimande au dossier personnel de M. Hudson, plutot que de lui imposer d'autres points de 
demerite lorsqu'il a ete surpris a ne pas respecter la limite de vitesse en aoOt 1984, date a laquelle 
une telle infraction aurait pu entrainer son congediement. Cette attitude a I'egard d'un employe 
dont la loyaute ne faisait aucun doute est tout a fait conforme a la mentalite des employes de 
chemin de fer. La Commission ne peut que deplorer que cette derniere n'ait pas aussi provoque la 
sorte de compassion qui aurait amene la direction a assurer a M. Hudson la supervision speciale 
qui I' aurait aide a ameliorer son rendement, etant donne surtout la connaissance que ladite 
direction avait alors de ses ennuis de sante. 

Cette situation n'est pas contraire a I'esprit d'equite qu'on remarque dans la mentalite des 
employes de chemin de fer. Au CN, par exemple, la «premiere infraction» n'est generalement pas 
portee au dossier personnel d'un employe. Comme celle-ci n'est pas consignee, la Commission 
juge que toute infraction sUbsequente risque de ne jamais etre designee comme «deuxieme 
infraction». 

Etant donne la solidarite des employes de chemin de fer les uns a I'egard des autres, qui, 
comme nous I'avons vu, distingue leur mentalite, il est tout a fait possible que des entorses 
constantes au reglement ou a la securite ne soient jamais indiquees, et que les coupables ne 
soient jamais pun is. 

Bref, la Commission est d'avis que la mentalite qui s'est installee au sein du CN, chez les 
cadres comme chez leurs employes, tend a inciter Ie CN a resister au changernent et a maintenir 
des modes d'exploitation qui ne font que perpetuer les pratiques qui s'y sont implantees au cours 
des annees, sans tenir compte de leurs repercussions sur la securite. 

E. Techniques de securite 

Cette indifference a I'egard de la securite n'est nulle part plus evidente qu'en matiere de mise 
au point et d'utilisation des techniques de securite au sein du eN, surtout en ce qui a trait au 
programme visant a remplacer la pedale de securite par Ie dispositif de rearmement de veille 
automatique. 
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• Le eN et la eeT connaissent depuis longtemps les defauts de cette pedale. Le 
mecanicien doit en tout temps appuyer du pied sur celle-ci, car s'il enleve son pied, Ie 
mecanisme de freinage est automatiquement actionne. 

• Les elements de preuve recueillis par la Commission lui ont indique clairement que les 
mecaniciens rendent couramment ce dispositif de securite inoperant (ils n'ont qu'a y 
placer un poids qui remplacera leur pied), pratique que connaissent depuis longtemps 



les employes, les syndicats, la direction et la ceT, sans qu'aucun correctif approprie 
n'ait ete apporte. 

• Le eN a contribue a la mise au point du dispositif de rearmement de veille automatique, 
pius perfectionne et efficace, qui oblige Ie mecanicien a toucher une des six 
commandes principales de la cabine, ou a presser a intervalles reguliers un bouton de 
rearmement situe sur Ie tableau de commande. S'il ne Ie fait pas, un voyant s' allume et 
une sonnerie se fait entendre dans la locomotive. S'il neglige quand meme de rearmer Ie 
dispositif, Ie mecanisme de freinage est actionne automatiquement. Le dispositif de 
rearmement de veille automatique est beaucoup plus difficile a deregler ou a rendre 
inoperant que la pedale de securite . 

• Au moment de la collision, Ie eN poursuivait son programme d'installation du dispositif 
de rearmement de veille automatique dans to utes ses locomotives. Le deroulement de 
ce programme s'est effectue avec une lenteur inexplicable puisque tant Ie eN que la eeT 
connaissaient I'inefficacite de la pedale de securite. En outre, Ie defaut d'installer en 
priorite un dispositif de rearmement de veille automatique dans les locomotives dotees 
d'une cabine tout confort (qui servaient de locomotives de tete lorsqu'elles etaient 
disponibles), ou d'instaurer une politique visant a placer une locomotive munie de ce 
dispositif en premiere position, a contribue a la collision. 

La Commission s'inquiete egalement de ce que Ie eN n'utilise pas ses systemes de 
communications eprouves de facon a tirer parti de leurs possibilites en matiere d'accroissement 
de la securite; c'est ainsi que meme s'il n'a aucune politique obligeant les regulateurs a avertir les 
equipes de marche des prochains «croisements», ceux-ci Ie font parfois, et des temoins ont 
affirme que c'etait utile. Le eN a explique qu'il ne voulait pas que ses equipes se fient trop aces 
renseignements et qu'elles relachent leur vigilance, mais I~ Commission a la conviction que celte 
inquietude est sans fondement. 

F. Systeme d'automatisation de la marc he des trains 

Une grande partie du travail des employes de chemin de fer est essentiellement ennuyeuse 
et monotone, de sorte qu'il est toujours dangereux de se fier a la vigilance des equipes de marche 
pour eviter les accidents. Apres avoir quilte Edson, par exemple, I'equipe du train 413 a dO rouler 
a plein regime pendant a peu pres une heure et 40 minutes, a une vitesse d'environ 20 milles a 
I'heure, c'est-a-dire jusqu'au sommet de la rampe menant a l'Obed Summit, n'ayant virtuellement 
rien d'autre a faire que de regarder un troncon qu'elle avait deja vu a maintes reprises, a un 
moment ou tous ses mem bres etaient fatigues. 

L' efficacite des principaux dispositifs de securite actuellement en usage, soit la pedale de 
securite et Ie dispositif de rearmement de veille automatique, est tributaire de facteurs humains, 
soit Ie comportement, Ie jugement et I'activite des membres de I'equipe de marche. 

Les systemes d'intervention et de contrale telecommandes actuellement mis au point n' ont 
rien a voir avec Ie comportement ou la capacite des equipiers; ils contralent automatiquement la 
vitesse des trains et arretent ces derniers lorsque I' equipe n' obeit pas a un ordre de marc he ou 
depasse ses limites d'autorisation. Leur utilisation rendrait virtuellement impossible une collision 
comme celie survenue Ie 8 fevrier dernier. 

De I' avis de la Commission, il faut absolument que ces systemes soient mis au point et 
utilises Ie plus tat possible dans I'ensemble du reseau ferre canadien. 
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La Commission ne sait pas quelle sera la reaction des grands syndicats ferroviaires a la mise 
en place de dispositifs de securite optimums. Rien ne demontre qu'ils ont travaille a assurer 
I'installation en temps opportun d'un dispositif de rearmement de veille automatique dans les 
locomotives, par exemple, me me si celui-ci augmenterait la securite de leurs membres. 

G. Reglementation des activites ferroviaires 

La Commission fait remarquer que meme si les chemins de fer sont a plusieurs egards des 
entreprises tres reglementees, ils n' ont pas assez evolue dans des domaines com me la conformite 
aux regles d' exploitation ou la mise en oeuvre de techniques de securite appropriees. 

• Les dernieres revisions importantes apportees au Reglement unifie d'exploitation (RUE), 

autorisees par la CGT et applicables a to utes les activites ferroviaires qui, au Canada, 
sont reglementees par Ie gouvernement federal, datent de 1962, mais on a depuis lors 
remanie un peu ce reglement. En plus d'etre desuet, celui-ci est inutilement obscur : des 
exigences tout a fait simples et directes y sont exprimees d'une facon qUi rend les 
regles de securite les plus importantes difficiles a determiner et a comprendre, ne serait
ce que lorsqu' on veut saisir Ie but vise. 

• Les porte-parole de la GGT ont indique a la Commission qu'ils avaient tente de produire 
une nouvelle version du RUE, mais que c'etait difficile a cause du processus tres 
complexe et tres long qu'il faut suivre pour modifier ce dernier. Bien que la Commission 
ne doute pas que ce processus soit onereux, elle ne peut accepter I' assertion selon 
laquelle il justifie I'incapacite collective du gouvernement, de la GGT, des chemins de fer 
et des syndicats ferroviaires de reviser et d' ameliorer ces regles de base, et ce, depuis 
24 ans. 

V. Correctifs 

A. Modification de la mentalite des employes de chemin de fer 

II Y a beaucoup a admirer dans la mentalite qui s'est instauree au GN : loyaute a I'egard de la 
Compagnie et des collegues, acceptation de periodes de travail tres longues dans des conditions 
penibles, equite, solidarite, et fierte. 

Mais celie mentalite tend au meme moment a resister au changement, et meme a n'en pas 
vouloir reconnaltre I' opportunite ou Ie bien-fonde. Elle a plusieurs caracteristiques dont nous 
avons deja fait etat, qui tendent a promouvoir des modes d'exploitation et d'interaction incitant 
les employes aussi bien que la direction a accorder une priorite trop faible aux questions de 
securite. 

Parmi les principaux aspects de celie mentalite qui ont des repercussions defavorables sur 
la securite, il y ales suivants : 
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• Un systeme de remuneration et d'etablissement des horaires qui permet aux employes 
d'effectuer des postes tres longs et de travailler lorsqu'ils sont fatigues, et les 
encourage me me a Ie faire. 

• Des principes d'exploitation qui font de chaque employe Ie seul juge de son aptitude a 
exercer ses fonctions. 



• Des tendances qui, en matiere d'indication et de surveillance du rendement, n'assurent 
pas elficacement la determination ou la correction des problemes influant sur la 
securite. 

• Le defaut d'assurer aux employes un appui ou un SUIVI mEidical approprie, meme 
lorsque des ennuis de sante conn us permettent de douter serieusement de leur aptitude 
a exercer leurs fonctions sans danger ou efficacement. 

• Des attitudes insatisfaisantes a I'egard des techniques de securite, qui mettent trop peu 
I'accent sur I'utilisation efficace et opportune de ces dernieres. 

La Commission sait bien qu'il n'est pas facile de modifier rapidement une mentalite bien 
enracinee, mais il importe que soient modifiees ces pratiques qui consacrent dans les faits des 
conditions pouvant contribuer a une fatigue extreme des equipes et a la derogation aux rE'lgles de 
securite. 

Des mesures visant a supprimer ces facteurs de risque contribueront a instaurer chez les 
employes de chemins de fer un plus grand souci de la securite. Le rapport contient des 
recommandations en vue de changements qui, de I' avis de la Commission, auront cet elfet. 

Pour rendre justice au CN, soulignons qu'il a deja annonce qu'il prendra des mesures pour 
etablir des normes disciplinaires a I'echelle nationale. II n'est toutefois pas dispose a reevaluer ou 
modifier son laissez-aller fonda mental et son attitude fraternelle en matiere de supervision. 

Le CN a egalement annonce qu'iI apporterait certaines modifications aux renseignements 
qu'il donne a ses equipes de marche au sujet de leur calendrier de travail, pour qu'elles puissent 
prevoir plus facilement Ie moment oil elles devront prendre leur poste. Le CN n'est toutefois pas 
dispose a modifier Ie mode de fonctionnement qui permet aux equipes d'effectuer des postes tres 
longs, et de risquer ainsi d'etre extremement fatiguees. 

B. Role primordial des techniques de securite 

II Y a tout lieu de croire que la collision du 8 fevrier ne se serait pas produite si la locomotive 
de tete du train 413 avait ete equipee d'un dispositif de rearmement de veil Ie automatique plutat 
que d'une pedale de securite desuete. 

II faut absolument que Ie CN fasse immEidiatement Ie necessaire pour installer ce dispositif 
dans toutes ses locomotives, et que jusqu'a ce qu'il I'ait fait, iI ado pte une politique consistant a 
placer a la tete de ses trains une locomotive equipee de ce dernier. 

• Le CN a annonce qu'il modifiait sa politique sur Ie dispositif de securite en question, de 
concert avec les syndicats. II placera dorenavant a la tete des trains une locomotive 
munie de ce dernier, meme si elle n'est pas pourvue d'une cabine tout confort. 

• En outre, Ie CN s'est engage a doter to utes ses locomotives dudit dispositif de 
rearmement de veille automatique d'ici la fin de 1987. 

II importe enfin que les chemins de fer canadiens poursuivent la mise au point et la mise en 
oeuvre opportune d'autres dispositifs de securite perfectionnes comme les systemes 
d'intervention et de contrale telecommandes, pour accroitre la securite et reduire I'importance 
primordiale qu'a actuellement la vigilance de chaque equipier. 

En cherchant a perfectionner encore ces techniques, les chemins de fer canadiens ant 
commence a faire des progres sensibles quant a la mise au paint de systemes d'automatisation 
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de la marche des trains qui peuvent ameliorer considerablement la securite sur I'ensemble du 
reseau ferre. 

La Commission est d'avis que la mise au point et en application des techniques en question 
devrait etre consideree comme prioritaire par les chemins de fer; dans Ie cas ou ceux-ci, pour des 
raisons financieres ou autres, sembleraient retarder cette activite cruciale, Ie gouvernement 
devrait prendre des mesures pour corriger la situation. 

Diverses ameliorations pourraient egalement etre apportees aux conditions de travail dans 
les cabines de locomotive, afin de reduire les risques de fatigue et d'accroitre I'aptitude des 
equipiers a communiquer entre eux. 

La Commission constate que meme si les syndicats ferroviaires ont de temps a autre 
mentionne ces ameliorations au cours de leurs negociations avec les chemins de fer, et s'ils ont 
reussi a obtenir a leurs membres des salaires avantageux, ils ne semblent pas avoir eu Ie meme 
succes en matiere d' amelioration des conditions de travail pour accroitre la securite. 

Le rapport contient des recommandations en vue de la mise en place de dispositifs de 
securite perfectionnes sur Ie reseau ferre canadien. 

C. Responsabilite gouvernementale 

II faut absolument que Ie role de reglementation de la eeT so it renforce s'il y a lieu pour que 
les chemins de fer sOient exploites sans danger, et qu'un organisme independant so it etabli et 
charge de faire observer toutes les normes de securite et de mener les enquetes necessaires. 

La Commission recommande que cet organisme ait des moyens efficaces de faire observer 
les normes en question, et qu'il adopte une ligne de conduite consistant a engager des poursuites 
contre les chemins de fer et les particuliers qui auront enfreint ces dernieres. L'imposition 
d'amendes par Ie ministre (semblables a celles que prevoit la Loi sur I'aeronautique modifiee), en 
pius des poursuites habituellement engagees devant les tribunaux, pourrait augmenter Ie pouvoir 
de coercition necessaire dudit organisme. De toute facon, les amendes en cas d'infractions 
relatives a la securite devraient etre tres elevees. 

Le Reglement unifie d'exploitation devrait etre mis a jour et revise immEidiatement, pour qu'il 
soit actuel et compris facilement par les employes de chemin de fer. 

Une reglementation devrait etre adoptee pour limiter les heures de travail des equipes de 
marche et reduire ainsi les risques provoques par leur fatigue extreme. 

La Commission estime que la eeT devrait exiger que les chemins de fer instaurent Ie plus tot 
possible des programmes rigoureux comportant des calendriers d'execution et des responsabili
tes precises, en vue de la' mise au point et en application de dispositifs de securite appropries, 
notamment de systemes d'intervention et de controle telecommandes, et qu'elle devrait surveiller 
Ie deroulement de ces programmes pour s'assurer qu'il se termine en temps opportun. 

Le rapport contient des recommandations au sujet du role du gouvernement en matiere 
d' amelioration de la securite des usagers du reseau ferre canadien. 
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Rapport de la Commission d'enquete sur la collision ferroviaire de Hinton 

Le matin du samedi 8 fevrier 1986, un train de marchandises de CN Rail roulant en direction 
ouest est entre en collision avec un train de voyageurs de VIA Rail circulant vers I'est, sur une voie 
principale du CN a environ 11 milles a I'est de Hinton (Alberta). 

Au total, 23 personnes, dont sept employes du CN et seize voyageurs, perdirent la vie dans 
cette collision. Parmi les morts se trouvaient les deux mecaniciens aux contr61es du train de 
voyageurs, ainsi que Ie mecanicien et I'agent de train du convoi de marchandises, qui se 
trouvaient dans la locomotive de tete de ce dernier. 

Etant donne les forces incroyables qui se sont exercees au moment de la collision, c'est 
vraiment un miracle que 95 personnes aient survecu. De ce nombre, on compte 78 voyageurs, 14 
membres de I'equipe de service du'train de voyageurs, deux membres de I'equipe de marche de 
ce dernier, et Ie chef de train de marchandises. Soixante et onze personnes sUbirent des 
blessures lors de la collision, dont certaines, tres griElYement. 

Les dommages causes au materiel roulant, ainsi qu'au chargement du train de marchandi
ses, ont ete considerables. La scene de destruction qui s'offrait aux yeux des premiers arrivants 
depassait toUle imagination, Des photographies donnant une idee de I'ampleur de la catastrophe 
accompagnent Ie present rapport. 

La collision est survenue sur un tronccin de voie simple situe a moins d'un demi-mille a 
I'ouest d'un long troncon a voie double. Le secteur est accidente et fortement boise. La 
population y est dispersee et les chemins, peu nombreux. Heureusement, Ie lieu de la collision 
n'etait qu'a environ deux milles de la route Yellowhead,' et accessible grace a une route 
secondaire reliant la route principale a un chemin etroit courant Ie long de la voie ferree et 
normalement utilise par les equipes chargees de I'entretien des signaux installes dans les environs 
du lieu de la collision. 

Les equipes de secours en cas d'urgence, a Hinton, ont ete appelees a intervenir dans les 
minutes qui ont suivi la collision. Grace a I'appui d'entreprises locales et de certains particuliers, 
ainsi qu'a I'assistance des villes d'Edson et d'Edmonton, les secours d'urgence ont ete mis en 
place avec celerite et avec beaucoup d' efficacite. . 

Malgre I'ampleur du desastre, la situation a ete rapidement sous contr61e, permettant aux 
representants des chemins de fer et du gouvernement de prendre Ie temps necessaire pour 
analyser ce qui venait de se produire. Des enquetes ont ete, respectivement, menees par CN Rail, 
la Commission canadienne des transports (CCT), la Gendarmerie royale du Canada (GRC) et Ie 
bureau du Medecin legiste. 

Le lundi 10 fevrier 1986, en vertu de la Lo; sur fes enquetes, Ie Gouverneur general en conseil 
a charge M. Ie juge Rene Paul Foisy, de la Cour du Bane de la Reine de I' Alberta, d'enqueter sur 
la collision de Hinton et de lui faire rapport a ce sujet. Le decret du conseil, qui enoncait 
clairement Ie mandat de la Commission d'enquete, est reproduit a I'annexe 1. 

La Commission a fait connaitre son mandat dans I'ensemble du Canada, et demande la 
collaboration de tous les interesses. Elle a recu des memoires ecrits provenant de milieux ou 
d'organismes tres divers, et etudie chacun d'eux, Certains de ces memoires comprenaient des 
elements determinants qui permirent a la Commission de se pencher sur des points qui, 
autrement, auraient pu ne pas etre consideres. 
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Les audiences publiques ont debute Ie 24 mars 1986. Elles ont dure 48 jours a Edmonton, et 
huit a Jasper. Six parties concernees ont ete au tori sees a se faire representer pendant to utes ces 
audiences, et a faire interroger, par leurs representants, les temoins qui comparaissaient. Ces 
parties ont ete GN Rail, la Commission canadienne des transports (GGT) VIA Rail, la Fraternite des 
ingenieurs de locomotives (FML), les Travailleurs unis des transports (TUT), et GP Rail. Au total, 150 
temoins ont comparu, dont les membres du personnel de train qUi avaient survecu, plusieurs 
passagers survivants, des cadres du GN, de VIA Rail, du GP et des deux syndicats, des membres du 
personnel d'exploitation et d'entretien du GN, des medecins, des representants de la GGT, des 
agents de la GRG et du bureau du Medecin legiste, plusieurs citoyens ordinaires, ainsi que 
plusieurs conseillers et experts dont la Commission avait retenu les services ou qu'elle avait invites 
a fournir des renseignements detailles sur une foule de sujets. Une liste de temoins, indiquant a 
quel titre ceux-ci ont comparu, constitue I'annexe 2 du present rapport. 

Les elements de preuve ont ete transcrits textuellement. Au cours des temoignages, 541 
pieces ont ete admises com me preuves. Les pieces et les transcriptions ont ete presentees au 
ministere des Transports. 

Presqu' au debut des audiences publiques, il est devenu evident que les evenements sur 
lesquels la Commission devait enqueter, et les renseignements detailles qu'elle devait s'efforcer 
d' assimiler, etaient tels que la date limite de presentation du rapport (Ie 30 mai 1986), qui avait 
ete fixee par Ie dec ret du conseil, ne pouvait pas etre respectee. Pour cette raison, Ie delai a ete 
prolonge jusqu' au 31 decembre 1986. 

Comme la Commission voulait etre attentive a un maximum de faits entourant les 
circonstances de la tragedie, elle dut examiner a fond plusieurs avenues, pour decouvrir en 
definitive que celles-ci ne meritaient pas toute I' attention qu' on lui avait d' abord accordee. II se 
peut, par consequent, qu' on y fasse que de briElVes allusions au cours du present rapport. 
Certaines d'entre elles, meme si elles ne relevaient pas directement du mandat de la Commission, 
etaient dignes de mention et furent retenues. 

La Commission a juge opportun de rediger son rapport de faQon a faire en detail la preuve 
touchant les evenements du 8 fevrier 1986. Ces renseignements sont suivis d'un expose sur 
plusieurs questions resultant de la description des incidents ayant entoure la collision, y compris 
sur les resultats de I' analyse de la Commission qui a porte sur Ie r61e que chacun, s'il y a lieu, des 
facteurs a joue dans ladite collision. Lorsque cette analyse a amene la Commission a conclure 
que les critiques etaient justifiees, celle-ci engagea les procedures de discussions, en 
consideration des changements et ameliorations recommandes. Les conclusions tirees par la 
Commission, et les recommandations qu'elle a faites sont alors resumees. 
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I. LES CIRCONSTANCES DE LA COLLISIOr~ 

A. La scene 

1, Lieu de la collision 

L'indicateur de eN Rail pour la region des Montagnes, dont on retrouve la description a 
I'annexe 3, montre qu'il y a 18 gares Ie long du parcours compris entre Edson et Jasper. Ce sont 
des endroits ou on remarque des caracteristiques importantes de la voie ferree, comme une voie 
d'evitement ou Ie commencement d'un troncon a double voie. Une seule de ces gares, soit celie 
de Hinton, pourrait etre qualifiee de depot, c'est-a-dire un endroit ou les voyageurs peuvent 
monter a bord du train ou en descendre, et les marchandises y etre chargees ou dechargees. 

La collision s'est produite a quelques centaines de pieds a I'ouest de la gare nommee 
Dalehurst. D'autres gares a signaler dans I'echange de vues sur les incidents ayant entoure la 
collision sont celles de Pedley, de Hargwen et de Medicine Lodge. 

Les pOints situes Ie long du parcours sont designes par la distance qUi les separe 
d'Edmonton, exprimee en milles. C'est ainsi que Dalehurst est situe au mille 173.0, qUi se trouve a 
environ 11 milles a I'est de la ville de Hinton (Alberta). Le point d'impact est etabli avec precision: 
c'est Ie point milliaire 173.13. 

2, Itineraire suivi entre Edson et Jasper 

Le lecteur peut consulter, a la page 18 du present rapport, une carte montrant certaines 
caracteristiques appropriees de I'itineraire suivi entre Edson et Jasper. 

a) Voie double et voies d'evitement 

Un peu plus de la moilie de la distance d'environ 100 milles qui separe Jasper et Edson est a 
voie double. II y a trois troncons a voie double, c'est-a-dire un a chaque extremite du parcours, et 
un autre qui, sur une distance de 11,2 milles, s'etend a peu pres au milieu. 

II Y a six voies d'evitement Ie long du troncon a voie simple du parcours. L'emplacement et la 
longueur exacts de chacune sont determines dans I'indicateur (Annexe 3). 

Chaque voie d'evitement depasse de quelques centaines de pieds la longueur mention nee 
dans I'indicateur. Cette longueur supplementaire vise a fournir assez d'espace pour contenir les 
tres longs trains. Par exemple, la voie d'evitement de Medicine Lodge, sur laquelle Ie train 413 est 
entre Ie matin de la collision, a, selon I'indicateur, une longueur de 6 050 pieds, alors qu'elle a en 
realite 6 400 pieds de long. 

b) Declivites 

i) En direction ouest - D'Edson a Dalehurst 

La declivite qUi existe sur Ie trajet Edson-Jasper en constitue une caracteristique importante. 
Elle agit sur I'aptitude des equipes a demeurer alertes, et sur la vitesse des trains. En circulant 
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Figure 1 
CARTE DE LA SUBDIVISION DE EDSON 
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vers I'ouest, les premiers 35 milles du parcours, sont en pentes ascendantes presque tout Ie 
temps. Le gain en elevation est d'environ 580 pieds sur cette distance. La raideur de la pente, sur 
Ie troncon ascendant, est en moyenne de 0,3%, et peut atteindre 0,67% a certains endroits. La 
rampe moyenne devient en general plus prononcee au fur et a mesure que la voie ferree s' etend 
vers I'ouest en direction du point qui est connu sous Ie nom d'Obed Summit et situe au point 
milliaire 164.5. 

De Obed Summit a Dalehurst, il y a une perte d'elevation de quelque 125 pieds. Cette pente 
est en moyenne de 0,4 % sur ce trajet. Et ce dernier, sur une distance d'un mille, voit son 
elevation augmenter de 5,4 pieds, ce qui cree une depression ou un affaissement qui a une 
certaine importance dans les elements de preuve du chef de train 413. 

A I'endroit meme ou a eu lieu la collision, la voie ferree se dessine virtuellement en palier. 

ii) En direction est - De Jasper a Dalehurst 

Dans Ie cas des trains en direction est, la rampe men ant a Obed Summit commence au point 
milliaire 194.5. Sur les 30 milles a parcourir, les trains montent d'environ 345 pieds. De Pedley au 
lieu de la collision, la voie ferree cesse de monter, sur une certaine distance. Sur cette portion de 
quatre milles, la voie descend sur 1,5 mille puis remonte sur une distance identique, et est 
pratiquement en palier a I'endroit me me de la collision. 

c) Branchement de Dalehurst 

A Dalehurst, la ligne a voie double qui commence a 11,2 milles plus a I'est, a Hargwen, 
devient une voie simple. La conception du branchement, point de jonction du troncon a voie 
double avec Ie troncon a voie simple, est telle qu'en direction ouest, la voie nord devient la voie 
simple. La voie sud effectue une courbe vers Ie nord pour rejoindre cette derniere. 

La position de I'aiguille de voie situee au point de jonction determine a laquelle des voies 
doubles la voie simple est reliee. Si cette aiguille est orientee de facon a permettre I'acces a la 
voie ferree sud, ou la sortie a partir de cette derniere, on dit qu'elle est ouverte ou renversee au 
sens de la circulation en direction ouest sur la voie nord. Si I' aiguille est disposee de facon a 
permettre I'acces a la voie nord ou la sortie a partir de cette derniere, elle ne permet pas la 
circulation en direction ouest sur la voie sud, et on dit alors qu'elle est en position fermee ou 
normale. 

d) Signaux de Dalehurst 

i) En provenance de I'est 

Dalehurst est decrit com me un pOint contr61e, ce qui en fait un endroit ou les trains peuvent 
etre arretes au cours des fonctions normales du systeme de contr61e de la circulation. II y a par 
consequent des signaux situes a I'est du point ou prend fin la voie double. lis servent a diriger les 
trains en direction ouest sur les voies nord et sud, et ils sont appeles signaux d'entree. 

Le signal pour les trains circulant en direction ouest sur la voie nord est designe comme etant 
Ie signal 1729N. II est situe au nord de cette derniere, a environ 490 pieds a I'est du branchement, 
et il comprend trois feux perpendiculaires au-dessus d'un panneau jaune triangulaire portant la 
lettre L, Ie tout monte sur un mat eleve pour assurer un haut degre de visibilite. Une photographie 
du signal 1729N accompagne Ie rapport. 
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A noter que les designations des signaux correspondent aux emplacements de ces derniers. 
Le signal ' 1729N est situe par consequent pres du point milliaire 172.9. Toutefois, la designation 
d'un signal n'indique pas toujours Ie point milliaire precis. G'est ainsi que Ie signal 1729N est situe 
en realite au point milliaire 172.8. 

A I'est de ce signal se trouve une courbe d'environ 1°, vers la gauche a I'intention des trains 
roulant en direction ouest. Elle ne modifie pas sensiblement la ligne de vision relative au signal 
d'entree de Dalehurst. Les temoignages ont demontre que les feu x du signal d'entree de 
Dalehurst peuvent etre apercus a une distance de 3 300 pieds a I'est, et qu'ils sont tout a fait 
visibles a une distance de 2 900 pieds, a I' est egalement. 

Le signal d'entree en question est Ie quatrieme d'une serie de signaux qu'un train circulant 
en direction ouest trouve sur son chemin en roulant sur la voie double entre Hargwen et Dalehurst. 

Les deux premiers signaux de cette serie sont appeles signaux intermediaires et situes au 
nord de la voie nord, aux points milliaires 164.0 et 167.9 respectivement. Ghacun comprend un 
feu qui peut etre vert, jaune ou rouge. lis n'ont rien a voir avec les evenements du 8 fevrier car ils 
devaient tous deux etre verts lorsque Ie train 413 est passe, ce qui indiquait que celui-ci pouvait 
poursuivre sa marche. 

Le troisieme signal de cette serie est situe au point milliaire 170.2, et il comprend deux feux. 
G'est un signal d'approche situe a 13 600 pieds a I'est du signal d'entree de Dalehurst, et il est 
primordial dans Ie cas des evenements du 8 fevrier. 

Un train circulant en direction ouest arriverait a une courbe de 2°45' a gauche, au point 
milliaire 169.8. On peut tout d'abord apercevoir Ie signal d'approche au debut de cette courbe, 
environ 2 400 pieds a I'est de ce dernier. La preuve a ete faite que ce signal est clairement visible 
lorsqu'il apparait a la vue pour la premiere fois. 

ii) En provenance de I'ouest 

II Y a un signal d'approche au mille 175.0, du cote nord de la voie ferree. II comprend deux 
feu x situes au-dessus d'un panneau portant la lettre L. Les temoignages n'ont pas etabli a quelle 
distance ce signal peut etre visible au mecanicien d'un train roulant en direction est, mais les 
diagrammes fournis par Ie eN indiquent qu'il peut etre apercu 2 000 pieds plus a I'est, dans une 
courbe de 2° vers la gauche. 

Le signal d'entree de Dalehurst, qui regit la circulation vers I'est, se trouve au mille 173.0, du 
cote nord de la voie simple. Gomme celui qui concerne les trains ciculant vers I' ouest, il comprend 
trois feux et un panneau portant la lettre L. 

II Y a une courbe de 1° a I'ouest de ce signal d'entree. G'est une courbe vers la gauche pour 
la circulation en direction est, et elle ne permet pas d'apercevoir Ie signal jusqu'a ce que Ie train 
soit a environ 2000 pieds a I' ouest. A partir de ce point, ledit signal est tout a fait visible. 

e) Detecteur de bOltes chaudes 

Au point milliaire 166.5, environ deux milles a I'ouest de Obed Summit, il y a un detecteur de 
boites chaudes et de pieces trainantes qui mesure la temperature des fusees d'essieu du materiel 
roulant lorsque Ie train passe. Ge detecteur de pieces train antes decele la presence de toute 
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anomalie du materiel, comme, par exemple, une roue deraillee ou une timonerie de frein qui pend 
du train entre les rails. En outre, les renseignements indiquant I'heure du passage d'un train et la 
vitesse de ce dernier y sont enregistres. 

Les renseignements obtenus grace aces dispositifs sont transrnis et enregistres au bureau 
de commande de la circulation d'Edmonton. S'ils indiquent la presence de paliers surchauffes ou 
de pieces train antes, Ie regulateur du bureau d'Edmonton communique par radio avec I'equipe de 
train. 

Com me nous Ie verrons, les renseignements enregistres par Ie detecteur de boites chaudes 
lorsque Ie train 413 est passe, Ie 8 fevrier, ont ete utiles pour determiner la vitesse a laquelle 
circulait alors celui-ci. 

f) Pylones de radiotransmission 

A plusieurs endroits Ie long du parcours Edmonton - Jasper se dressent des pylones qui 
assurent les radiotransmissions entre Ie bureau de regulation, d' Edmonton, et les convois. Les 
portees des pylones se chevauchent de facon a assurer qu'une comrnunication constante so it 
possible avec Ie bureau de regulation a partir de n'importe quel point situe Ie long du parcours. Le 
lieu de la collision etait dans les limites de puissance du pylone abed, situe au mille 165, pres de 
abed Summit. 

g) Autres caracteristiques 

D'autres caracteristiques de rnoindre importance sont notamment une voie sans issue 
desservant 1'0bed Mountain Coal Company Ltd., qui se raccorde a la voie principale a une 
distance de 187 pieds a I'ouest du branchement de Dalehurst.L'aiguilie qui commande I'acces a 
cette voie est disposee de facon a en permettre I'acces qu'a partir de I'ouest. Une signalisation 
distincte regit la circulation sur ladite voie sans issue. La presence de ce signal pres du lieu de la 
collision n'a eu aucune incidence. 

Au point milliaire 171.5, 1,5 milles a I'est de Dalehurst, une route privee desservant 
I'installation de la Union Oil situee dans Ie bassin houiller abed Marsh traverse la voie double. Ce 
passage a niveau est dote de clignotants, d'une sonnerie et de barrieres. 

Au. point milliaire 174,25, soit environ un mille a I'ouest du lieu de la collision, il y a un 
passage a niveau public. Un mecanicien dont la locomotive s'en approche est tenu d'actionner Ie 
sifflet. Ce passage a niveau est dote de clignotants et d'une sonnerie. 

Une route etroite de gravier s'etend vers I'est du cOte sud de la voie a partir dudit passage a 
niveau, jusqu'a Dalehurst. Elle permet aux equipes d'entretien du eN d'avoir acces au materiel de 
signalisation et d'aiguillage qui desserve cette localite. Elle s'est revelee indispensable au succes 
des secours d'urgence qui ont suivi la collision. 

3. Conditions meteorologiques Ie 8 fevrier 1986 

Les registres d'Environnement Canada indiquent qu'a 8hOO, Ie matin du 8 fevrier, il faisait 
-14°C a Edson, et -13~C a Jasper. A 9hOO, la temperature etait toujours de -14°C a Edson, 
mais elle etait passee a - 12°C a Jasper. 
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De legers nuages couvraient Ie ciel par endroits. A Edson, Ie temps permettait une visibilite 
sur 40 milles, et a Jasper, sur 25 milles. II ne ventait pas a Edson, et Ie vent etait tres leger a 
Jasper. Aucune neige fraiche ne couvrait la plate-forme de la voie. A Hinton, Ie soleil s'etait leve a 
environ 8h23, et a Obed, vers 8h22. 

Certains des membres des equipes de train qUi ont comparu devant la Commission se 
rappellent que ce jour-la, iI y eut de nombreuses aurores boreales juste avant I'aube. De plus, iI a 
ete fait mention devant la Commission qu'une tempete geomagnetique particulierement forte 
frappa la region Ie 8 fevrier. L'influence de cette activite geomagnetique a ete etudiee a fond et 
jugee negligeable (consulter la page 68 du present rapport pour plus de renseignements). 

B. Train 413 

Le train 413 transportait des marchandises generales dont les wagons avaient ete 
rassembles dans la cour de Calder, a Edmonton, d'ou iI part it a 1h55, Ie matin du 8 fevrier. II n'y 
avait rien de particulier ou d'inhabituel au sujet du materiel ou de la formation du train. 

1. Composition 

Le train 413 etait mu par trois locomotives diesel. La locomotive de tete, soit la 5586, 
developpait une puissance de 2000 Chevaux-vapeur, et les deux unites suivantes, soit les 5104 et 
5062, pouvaient developper chacune 3000 chevaux-vapeur, ce qui assurait au groupe de traction 
une puissance totale de 8000 chevaux-vapeur. 

Derriere les trois locomotives du train 413 sUivaient 114 wagons charges et un fourgon de 
queue. La description des wagons et leurs positions etaient les suivantes : 

Positions 

1-3 
4 

5-39 
40-46 
47 -91 
92 - 103 

104-111 
112-117 

118 

Description 

Locomotives 
Epandeur a grande vitesse 
Wagons-tremies (a grain) 
Wagons plats (chargements exception nels) 
Wagons-tremies decouverts (a soufre) 
Wagons-citernes (soude caustique) 
Wagons-citernes (dichlorure d'ethylene) 
Wagons-trernies (a grain) 
Fourgon de queue 

Chacun des sept wagons plats etait charge de tuyaux de 78 pouces de diarnetre dont Ie 
poids totalisait 75 000 livres. Les dimensions de ce chargement depassaient la norme relative aux 
wagons dans la region des Montagnes, de sorte que ces wagons furent qualifies de chargements 
exception nels. A cause des chargements en question, des ordres de marche speciaux ont ete 
imposes au train 413, et contenaient des directives precises de rnanoeuvre pour Ie convoi, a 
certains endroits, Ie long du trajet Edmonton-Vancouver. Aucun de ces ordres de rnarche n'a eu 
une quelconque influence ayant pu provoquer la collision. 

Les wagons-citernes occupant les positions 92 a 111 inclusivernent transportaient des 
marchandises classees comme dangereuses. Le transport de ces dernieres est regi par un 
reglement federal qui, 'dans Ie cas present, n'a pas ete enfreint. 

22 



La longueur et Ie poids du train 413 etaient a peu pres les memes que pour les autres trains 
du CN circulant dans la region des Montagnes. Le chargement total du convoi pesait 12 292 
tonnes et s'etendait sur 5 932 pieds de longueur. Le poids total du train, comprenant les 
locomotives, oscillait a 12804 tonnes.et avait une longueur de 6 124 pieds de long. 

2. Cabine de la locomotive 

L'amenagement de la cabine de la locomotive de tete du train 413 est decrit dans les figures 
4 et 5 du present rapport. Cette cabine avait la classification de cabine tout confort par Ie CN, ce 
qUi signifie tout simplement qu' elle possedait certaines caracteristiques qui visaient a la rendre 
plus confortable que d'autres cabines plus anciennes. 

L'avant de la cabine avait un capot renforce appele «capot court», concu pour resister a une 
collision serieuse. On avait acces a ladite cabine par une porte situee a I'avant de ce capot. Sous 
Ie capot court, du cote du mecanicien, iI y avait une petite toilette. 

3. Fourgon de queue 

Le fourgon de queue du train 413 ne comportait aucune particularite. A cote de la porte 
arriere, iI y avait un pupitre ou Ie chef de train gardait les documents relatifs a la marche de ce 
dernier, notamment Ie manifeste, les ordres de marche et les documents relatifs aux 
marchandises dangereuses transportees. 

Au milieu du fourgon de queue se trouvait Ie poste d'observation qui se demarque du toit 
principal par son elevation. Ce poste d'observation est communement appele tourelle; elle est 
con cue pour permettre au chef de train de bien voir son convoi. On y a acces au moyen d'une 
echelle placee au Centre du fourgon de queue. De chaque cote de la tourelle se trouve un fauteuil 
pivotant. Les parois de cette derniere sont percees de larges fenetres, et, entre les deux fauteuils, 
on a acces a la partie principale dudit fourgon de queue. 

A chaque extremite du fourgon de queue, et dans sa tourelle, se trouvent des manometres 
indiquant la pression de I'air contenu dans la conduite principale de freinage automatique. A 
chaque extremite, ainsi que dans la tourelle, sont installes des cordons qui, lorsque tires. 
provoquent I'application des freins d'urgence. Par ailleurs, Ie fourgon de queue est muni d'un 
sifflet qui retentit lorsque les freins sont appliques, ce qui avise I'equipe de queue d'une secousse 
probableet immediate. 

C. Train 4 

1. Composition 

Position 

1 
2 
3 
4 

Voici la composition du train 4: 

Description 

Locomotive diesel 6566 
Locomotive diesel 6633 
Fourgon a bag ages 
Voiture/ casse-croOte 
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5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 

Voiture panoramique/bar 
Voiture-lits 
Voiture-lits 
Locomotive diesel 6300 
Voiture du generateur de vapeur 
Fourgon a bagages 
Voiture superconfort 
Voiture-cafe-bar 
Voiture-lits 
Fourgon du generateur de vapeur 

Lors du trajet de Vancouver a Jasper, Ie train 4 n'etait compose que des sept premieres 
unites. Les unites 8 a 13 inclusivement avaient forme Ie train 6 entre Prince Rupert et Jasper. Pour 
des raisons d'economie, ces deux trains avaient ete reunis a Jasper, et ils n'avaient forme par la 
suite qu'un seul train, Ie train 4. La locomotive du train 6, qui venait en hUitieme position dans Ie 
train 4, n'avait fourni aucun effort de traction depuis que celui-ci avait quitte Jasper. Une voiture 
de generateur de vapeur, en 14" position, avait ete attelee a Jasper et etait acheminee a 
Edmonton pour fins d'entretien. 

Les voitures ordinaires, les vOitures-lits et la voiture-bar etaient du materiel classique, II y 
avait une sortie a chaque extremite. 

Les deux locomotives a la tete du train avaient plus de 30 ans d' age et pouvaient develop per 
une puissance de 3 250 chevaux-vapeur. L'amenagement de la cabine de la locomotive de tete 
est donnee a la page 

2. Voyageurs et personnel de train 

Au moment de la collision, Ie train 4 transportait 94 voyageurs, so it 14 employes de VIA Rail 
preposes aux voyageurs, et sept employes du CN charges d'assurer la bonne marche du train. 
Neuf des employes de VIA Rail qui etaient au service des voyageurs avaient recu une formation en 
matiere de secourisme. L' un d' entre eux savait meme comment utiliser I' oxygene aux fins de la 
reanimation cardio-pulmonaire. 

3. VIA Rail 

VIA Rail est une societe de la Couronne creee en 1977 lorsque Ie gouvernement du Canada 
decida de regrouper les services ferroviaires voyageurs exploites jusque la par CN Rail et CP Rail. A 
I'origine, elle n'etait chargee que des activites de commercialisation des services, alors que les 
deux chemins de fer continuaient a faire circuler les trains. Elle est par la suite devenue 
proprietaire de tout Ie materiel roulant, et elle a continue d' assurer ses services grace aux voies du 
CN et du CP, en vertu de contrats passes avec ces derniers. 

Au moment de la collision, Ie CN (et Ie CP sur ses propres voies) fournissaient des equipes de 
marche aux trains de VIA, mais cette derniere compagnie envisageait de mettre fin a cet 
arrangement et d'embaucher ses propres equipes. 
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D. Equipe du train 413 

1. M. Wayne Smith 

Le chef du train 413 etait M. Wayne Rodney Smith. II etait dans Ie fourgon de queue au 
moment de la collision, et iI a survecu. En fevrier 1986, M. Smith avait 33 ans et habitait Jasper. II 
avait commence a travailler pour Ie CN a Melville (Saskatchewan), a I'ete de 1971, en tant 
qu'agent de triage. Pendant les etes de 1972 et 1973, il eta it agent de train. 

Depuis avril 1974, il travaillait a plein temps pour Ie CN a differents postes et en des endroits 
differents. II etait devenu chef de train Ie 3 avril 1976, puis iI avait ete mute a Jasper en janvier 
1978. Jusqu'en fevrier 1986, iI avait travaille comme agent de train et chef de train a bord des 
trains quittant cette localite. 

2. M. Jack Hudson 

Le mecanicien de locomotive du train 413 etait M. John Edward (Jack) Hudson, qui a peri 
dans la collision. 

M. Hudson avait 48 ans et habitait, lui aussi, Jasper (Alberta). II etait a I'emploi du eN depuis 
mai 1970 en tant que gardien de locomotive. De mecanicien de manoeuvre au triage Jasper du 
eN jusqu'en 1973, iI devint itinerant en tant qu'agent de train, par la suite. En 1976, il frequenta 
I'ecole de formation du eN a Gimli (Manitoba). Apres avoir termine son cours et effectue 159 tours 
de service, iI fut agree comme mecanicien de locomotive Ie 5 mars 1977. Pendant toute sa 
peri ode de service en tant qu'employe du eN, il recevait ses affectations a partir de Jasper 
(Alberta). 

M. Hudson etait agent de locomotive au moment de la collision. Cette mention n'est 
importante qu'en fonction de la convention collective: iI n'existait aucune restriction quant a la 
capacite de M. Hudson a travailler comme mecanicien de locomotive. 

3. M. Mark Edwards 

Le troisieme membre de I'equipe du train 413 etait I'agent de train de tete, M. Mark Jenkins 
Edwards. M. Edwards a lui aussi perdu la vie dans la collision. 

Lorsque celle-ci s'est produite, il etait age de 25 ans et, comme ses collegues, il habitait 
Jasper. II eta it entre au 'service du eN comme agent de train en juin 1980. II s'etait qualifie comme 
chef de train en juin 1982, et, jusqu'au moment de la collision, il avait exerce les fonctions d'agent 
de train et de chef de train au depart de Jasper. 

E. Equipe du train 4 

1. M. Mike Peleshaty 

Conformement aux exigences relatives a un train de voyageurs, les deux hommes qui etaient 
dans la locomotive de tete du train 4 etaient des mecaniciens de locomotive qualifies. Au moment 
de la collision, Ie mecanicien aux commandes etait probablement M. Mike Peleshaty, qUi a peri. 
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M. Peleshaty etait age de 57 ans. Les registres du CN indiquent qu'il habitait Hanna 
(Alberta), mais son port d'attache pour ses activites etait Jasper. Au service du CN depuis aoOt 
1952, iI assumait les responsabilites d'aide-mecanicien de locomotive. 11 recut son agregation 
com me mecanicien Ie 1"' juillet 1967; toutefois, ce n'est qu'en aoOt 1969 qu'iI occupa ses 
fonctions de mecanicien. O'aoOt 1970 a la date de la collision, il exercait son metier a Jasper. 

2. M. Emil Miller 

Le second mecanicien du train 4 etait M. Emil Miller. C'est lui qUi etaitaux com man des 
depuis que Ie train avait quilte Jasper. Lui aussi a ete tue dans la collision. 

M. Miller avait 53 ans et habitait Jasper. A I'emploi du CN depuis decembre 1951, en tant 
que wagonnier, il devint aide-mecanicien de locomotive en mai 1952. 11 travailla la plupart du 
temps a Hanna (Alberta), jusqu'en decembre 1983, date a laquelle iI fut mute a Jasper a titre de 
mecanicien. 

3. MM. William Brownlee, Murray Guy MacMillan, Mark Tretiak 

Trois des membres de I'equipe du train 4 occupaient la voiture ordinaire en position 4. 
C' etaient MM. William Brownlee, Ie chef de train, Murray Guy MacMillan, son adjoint, et Mark 
Tretiak, Ie prepose aux bagages. Tous trois perirent dans la collision. 

M. Brownlee avait 59 ans et residait a Edmonton. 11 etait entre au CN en 1947 d'ou iI se 
qualifia comme chef de train en 1951. M. MacMillan, qui etait age de 52 ans, habitait aussi 
Edmonton. 11 travaillait pour Ie CN, en qualite d'agent de train et de chef de train, depuis juin 1953. 
Quant a M. Tretiak, iI avait 54 ans, residait lui aussi a Edmonton, et travaillait au CN, comme agent 
de train et chef de train, depuis septembre 1950. 

4. MM. Herbert Raymond Timpe et Nelson Quast 

Les deux aut res membres de I'equipe du train 4 se trouvaient avec les voyageurs dans la 
partie arriElre du convoi, et ils ont to us deux survecu a la collision. C'etaient MM. Herbert Timpe, 
chef de train adjoint, et Nelson Quast, agent de train (queue). 

En fevrier 1986, M. Timpe avait 61 ans et habitait Edmonton. Oepuis mai 1948, iI avait 
occupe pour Ie CN diverses fonctions, entre aut res celles de contremaitre de manoeuvre, de chef 
de triage, de bagagiste et de chef de train. 

M. Quast avait 51 ans au moment de la collision, et iI habitait lui aussi Edmonton. Au CN, il 
avait exerce un certain nombre de fonctions diverses depuis aoOt 1957. 

F. Train 413 - D'Edson a Dalehurst 

La feuille de Circulation du regulateur pour Ie 8 fevrier indique que Ie train 413 etait passe a 
Edson a 6h40 et qu'iI ne s'y etait pas arrete. 11 avait juste ralenti suffisamment pour permeltre Ie 
changement d'equipe (remplacement de I'equipe cMante par I'equipe prenante) meme s'il etait 
toujours en marche, mais iI ne s'etait pas immobilise; comme Ie convoi etait long et lourd, cela lui 
evitait la difficulte de devoir repartir en montant une rampe. Celte technique s'appel\e 
communement prendre Ie train a la course, et constitue une infraction au Reglement unifie 
d'exploitation (RUE). 

26 



MM. Smith et Hudson etaient en communication radio lorsque Ie train quitta Edson. De plus, 
Ie temoignage du premier a indique qu'a chacun des points de controle franchit par Ie train et, 
jusqu'a Hargwen inclusivement, MM. Smith et Hudson se sont transmis regulierement par radio 
des renseignements sur I'indication des signaux, comme I'exige la regie. 

Ainsi, avant que Ie train arrive a Medicine Lodge, Ie regulateur, M. Zavaduk, communiqua 
d'Edmonton avec M. Hudson. Cette conversation a ete enregistree, comme toutes les 
conversations entre les equipes de train et les regulateurs, et transcrite comme suit: 

TONALITE 

REGULATEUR: 

MECANICIEN HUDSON: 

REGULATEUR : 

MECANICIEN HUDSON: 

REGULATEUR: 

MECANICIEN HUDSON: 

REGULATEUR: 

Regulateur au train 413, 5506 ouest, a vous ... 5586 
ouest, a vous. 

Bonjour. 

Bonjour, Jack. La ... euh ... longueur de votre train, c'est 
bien 5932 pieds? 

Euh ... J'en obtiendrai la mesure a Medicine Lodge, car je 
n'ai pas encore eu la chance de la determiner. 

Oh! c'est ... euh ... ca risque d'etre un peu trop tard ... II Y 
a deux trains qui s'en viennent en direction est - Le 202 
est a Hargwen, et Ie 354 est sur la voie nord ... il lui colle 
aux fesses! Je va is les diriger tous les deux vers Medicine 
Lodge ... Euh ... vous n'avez pratiquement que des 
wagons a grain? 

Ouais, je pense que oui : je n'ai pas encore eu la chance 
de prendre connaissance de la marchandise du train. Le 
jour pOinte a peine, ici. Ouais, je pense que oui. 

Ouais, Ie train devrait avoir la bonne longueur ... O.K., 
merci. 

A Medicine Lodge, au point milliaire 155.8, M. Hudson a engage Ie train 413 sur la voie 
d'evitement situee au nord de la voie principale, pour permettre aux deux trains roulant en 
direction est de poursuivre leur marche sur cette derniere. Com me Ie train 413 etait tout juste plus 
court que la voie d'evitement, M. Hudson a dO manoeuvrer avec habilete pour ne pas de passer Ie 
signal situe a I'extremite ouest de cette voie. Comme Ie train s'engageait sur ladite voie 
d'evitement, M. Smith a donne, par radio, la position du fourgon de queue, en informant 
M. Hudson du nombre de wagons qUi occupaient toujours la voie principale. 

Les equipes des trains qui ont croise Ie train 413 a Medicine Lodge n'ont vu rien d'inhabituel 
a son sujet ou au sujet de son equipe. Certains de leurs membres ont vu M. Edwards sur Ie sol a 
cote de la locomotive; il observait ces deux trains roulant en direction est. Certains ont vu 
M. Smith sur Ie fourgon de queue. Personne n'a vu M. Hudson, mais il ne fallait pas s'attendre a 
ce qu'il so it visible, etant donne qu'il etait place du cote droit de la cabine et que I'aube naissante 
ne permettait pas de voir distinctement. 
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L'heure d'arrivee de chaque train aux differentes gares Ie long du parcours a ete enregistree 
sur un ordinateur qui assure la commande centralisee de la circulation. Cet enregistrement montre 
que Ie train 413 a quilte la voie d'evitement de Medicine Lodge a 0802:55. 

La regie 3.2 b) des Instructions generales d'exploitation du CN exige que les membres de 
I'equipe en poste a I'arriere du train communiquent avec un membre de I'equipe en poste dans la 
locomotive lorsque Ie Signal d'approche lui devient visible pour s'informer de I'indication que 
donne ce signal. Les membres de I'equipe du train qui suivait Ie 413 ont declare qu'ils avaient 
entendu M. Hudson fournir a M. Smith I'indication donnee par Ie Signal d'Hargwen. 

Le releve d'ordinateur montre que Ie train 413 est arrive a Hargwen a 0820:47, et qu'il a 
alteint Ie detecteur de boltes chaudes situe au point milliaire 166.5 a 0833: 19. 

M. Smith a declare devant la Commission que lorsque Ie fourgon de queue arriva a la hauteur 
du mille 169, il etait assis au pupitre place a I'arriere d'ou il pouvait voir I'indication de millage du 
c6te nord du train. Celui-ci constituait la marque qui lui servait de point de repere et lui indiquait 
qu'il etait temps d'appeler Ie mecanicien de locomotive pour s'informer de I'indication donnee par 
Ie Signal d'approche de Dalehurst, soit Ie 1703. Lorsque Ie fourgon de queue etait au mille 169, la 
tete du train devait etre juste a I'ouest du mille 170, et Ie signal d'approche devait etre tout a fait 
dans Ie champ de vision du mecanicien. 

M. Smith a ajoute au cours des audiences, qu'il s'etait servi de sa radio grise pour faire cet 
appel, depuis Ie pupitre decrit precedemment. II a declare qu'il n'avait obtenu aucune reponse et 
qu'iI avait essaye plusieurs fois de communiquer avec Ie mecanicien de locomotive, mais sans 
succes. II en avait conclu que sa radio ne fonctionnait pas, et il a ajoute qu'il ne s'etait nullement 
preoccupe de savoir si quelque chose n'aliait pas dans la locomotive. II a souligne que deux 
constatations lui indiquaient que Ie train etait sous contr61e : 1) que celui-ci roulait a une vitesse 
norma Ie, soit 50 milles a I'heure, et 2) qu'il avait pen;:u par la suite un leger serrage des freins. 

II n'y a aucun tachymetre dans Ie fourgon de queue. Le chef de train a re9U la formation 
necessaire pour determiner la vitesse en mesurant Ie temps que met son train a passer d'une 
borne miliiaire a I'autre. 

Un chef de train a des moyens a sa disposition pour determiner s'il y a freinage. Les 
manomet res indiquent toute reduction de la pression d'air qui se produit lorsque les freins sont 
appliques. M. Smith a declare qu'iI ne les avait jamais regardes. 

En outre, Ie sifflet du fourgon de queue retentit lorsque les freins sont appliques. Le chef de 
train a ajoute qu'iI ne se rappelait pas avoir entendu Ie sifflet du fourgon de queue. II arrive que les 
equipes enroulent un chiffon aut~ur de ce sifflet, ou Ie neutralisent autrement pour I'empecher de 
siffler, car elles trouvent qu'il les derange. M. Smith a precise qu'il n'avait pas examine Ie sifflet 
pour voir s'iI avait ete rendu inoperant par une equipe precedente. 

Selon les elements de preuve fournis par M. Smith, comme il etait incapable de 
communiquer avec la tete du train au moyen de sa radio grise, il est monte a une certaine hauteur 
dans I'echelle de la tourelie, puis iI a aliume la radio rouge (ill'avait fermee lorsqu'iI etait descendu 
de la tourelie apres Ie passage du train a Hargwen) et essaye de nouveau d'appeler Ie 
mecanicien. Ici encore, il a declare qu'iI n'avait recu aucune reponse. 

II a precise qu'il avait alors tourne Ie bouton du selecteur de canaux de la radio rouge, pour 
capter d'autres canaux. Le bouton a semble tourner sans trouver d'autres canaux, et M. Smith a 
declare qu'il ne se souvenait plus sur quel canal sa radio etait alors reg lee. Ses temoignages 
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etablissent qu'il s'est servi des quatre canaux d'attente, essayant sur chacun d'acheminer son 
appel, mais qu'il n'a recu aucune reponse. 

Selon Ie temoignage d'un expert en signaux du CN, lorsque la locomotive du train 413 s'est 
approchee du signal 1703, celui-ci devait donner une indication jaune sur une rouge. La regie 285 
du RUE stipule que cela commande au mecanicien de rEiduire la vitesse du train a une vitesse 
moyenne, soit 30 milles a I'heure, pour pouvoir au besoin arreter celui-ci au prochain signal. Cette 
regie est la suivante : 

Avancer, pret a s'arreter au signal suivant. Les trains depassant la vitesse moyenne 
doivent immediatement revenir a cette vitesse. Le ralentissement a la vitesse moyenne 
doit commencer avant Ie franchissement du signal. 

M. Smith a declare qu'iI se rappelait que lorsqu'iI se tenait dans I'echelle de la tourelle, iI a vu 
Ie mat du signal 1703 au moment ou Ie fourgon de queue passait. Qu'il n'ait pas vu ce 
qu'indiquait Ie signal d'approche, eel a n'a pas d'importance. Comme nous Ie verrons plus tard 
lorsque nous expliquerons en detail Ie systeme de signalisation, ce dernier devait etre rouge a ce 
moment-la, peu importe ce qu'il affichait lorsque la locomotive s'en approchait. 

M. Smith a declare que comme Ie fourgon de queue depassait Ie signal, il a ressenti Ie jeu 
des attelages, qui resultait de ce que la locomotive montait du cote ouest de la depression ou de 
I'affaissement du point milliaire 170.5. Ce jeu des attelages n'a rien a voir avec Ie mecanicien de 
locomotive, car il est cause par la topographie. La manoeuvre du train peut toutefois exagerer la 
mesure dans laquelle il est percu dans Ie fourgon de queue, en I'accentuant ou enJe diminuant. 
De toute evidence, I'intensite du jeu des attelages, ce jour-la, n'a aucunement porte M. Smith a se 
demander si M. Hudson avait Ie controle du train. 

Dans son temoignage, M. Smith a souligne qu'apres avoir essaye sans succes tous les 
canaux sur lesquels il pouvait regler sa radio rouge, il est revenu a ce qu'il croyait etre Ie canal 1, 
puis il s'est ass is dans la tourelle et il a essaye de nouveau de communiquer avec la tete du train 
pour s'informer a ce moment de I'aspect du signal d'entree de Dalehurst. La encore, il n'a recu 
aucune reponse. 

M. Smith a dit qu'il n'avait pas entendu Ie sifflet du train lorsque la tole du train a croise Ie 
passage a niveau de la mine Obed, a 1,5 mille a I'est de Dalehurst. Le mecanicien de locomotive 
doit faire entendre Ie sifflet avant d'atteindre Ie passage a niveau. M. Smith a dit qu'iI ne 
s'attendait pas a entendre Ie sifflet du fourgon de queue. La GRC a interroge des gens qui se 
trouvaient a la mine ce matin-Ia, mais n'a trouve personne qui se rappelait avoir vu Ie train ou 
avoir entendu Ie sifflet. 

Le temoignage d'un expert en signaux du CN a etabli que lorsque Ie train 413 s'est approche 
du signal d'entree en question, les trois feux de ce dernier devaient etre rouges. La regie 292 du 
RUE exige qu'un tel signal commande de s'arreter. 

M. Smith a declare qu'iI n'avait jamais tire sur Ie cordon, ce qui aurait entraine Ie serrage des 
freins d'urgence. II a ajoute que quelques secondes apres s'etre assis dans la tourelle, il avait 
constate I'application des freins d'urgence et vu une enorme boule de feu a I'avant. A ce moment 
la, Ie fourgon de queue venait de de passer la route qUi mene a la mine d'Obed. 

M. Smith a declare qu'apres avoir observe cette boule de feu, il avait transmis un 
avertissement a la tete du train, pour dire a I'equipe qu'iI y avait eu une grosse explosion, et qu'il 
fallait faire Ie necessaire pour tenir a I'ecart les wagons dans lesquels il y avait des marchandises 
dangereuses transportees par Ie train. 
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II a indique qu'iI avait alors decide de sauter du train meme si Ie fourgon de queue roulait 
encore, car il craignait que ce dernier et les marchandises dangereuses qui Ie precedaient ne 
perissent dans I'incendie. II est descendu de la tourelle, il s'est arrete au pupitre situe a I'arriere du 
fourgon pour prendre les documents de train et la radio grise, puis iI est sorti sur la plate-forme 
arriere; par la suite, iI a choisi de quel cate sauter, puis il a saute du fourgon de queue entre les 
deux voies principales. 

Les elements de preuve fournis par M. Smith montrent qu'iI a ensuite essaye de 
communiquer avec quelqu'un au moyen de sa radio grise. II a entendu la tonalite de sa radio 
rouge, sur Ie fourgon de queue, qui indiquait qu'iI y avait un appel du regulateur. II a couru audit 
fourgon qui, a ce moment-la, s'etait arrete, et il a parle au regulateur. Cette conversation a ete 
enregistree, et transcrite comme suit: 

TONALITE 

REGULATEUR: 

VOIX: 

REGULATEUR : 

VOIX: 

REGULATEUR : 

CHEF DE TRAIN 413: 

TONALITE 

VOIX: 

Regulateur au n° 4, a vous. 

Alia! 

Ici Ie regulateur. 

413 a I'appareil. II y a eu ... euh ... une rencontre ici. Nous 
venons tout juste de depasser I'aiguille et nous sommes 
en plein dans Ie decor. Je ne peux pas communiquer 
avec I'equipe de tete. 

Vous voulez dire que vous avez deraille? 

Quais, et iI y a eu une grosse explosion en avant. II y a 
peut-etre environ 40 wagons qui me separent de ... 
I'endroit ou iI y a de la fumee et ou tout a ete foutu en 
I'air. J'ai vu un gros nuage de ... 

Alia! Ici Ie chef du train 413 a Edson ouest. Ah! La 
situation semble joliment grave en avant. II y a beaucoup 
de ... euh ... vapeurs et de materiel autour. Je ne sa is pas 
si je devrais y aller. Mais je n'arrive pas a mettre Ie 
grappin sur la tete du trq.in. 

G. Train 4 - De Jasper a Dalehurst 

Le train 4 est parti de Jasper a 7 h 15, so it dix minutes en retard. En preparation du depart, il 
y avait eu un essai de frein comportant I'utilisation de la radio de la locomotive. Cette 
communication a ete entendue par Ie chef de train adjoint, M. Timpe, au moyen de sa radio 
portative. 

Le mecanicien Miller a eu, avant Ie depart, deux conversations avec Ie regulateur a 
Edmonton, la premiere a environ 6 h 30, et I'autre a 7 h 05. Celles-ci ont porte sur des questions 
courantes, et la transcription n'a rien indique d'anormal. II n'y a eu avant la collision aucune autre 
communication radio entre Ie train 4 et Ie regulateur. 
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Le trajet Jasper-Hinton s'est effectue sans incidents. Le train 4 est arrive a Hinton a 8 h20, 
et il s'est arrete pour permettre aux voyageurs de descendre. On a utilise les freins pour I'arreter a 
Hinton. 

Les mecaniciens Miller et Peleshaty ont permute comme d'habitude a la tete du train, a 
Hinton. Com me c'est M. Miller qui a converse avec Ie regulateur avant Ie depart de Jasper, nous 
presumons qu'il eta it aux commandes de Jasper a Hinton. La position du cadavre de chacun des 
deux hommes apres la collision indique qu'ils ont agi comme de coutume Ie 8 fevrier. 
M. Peleshaty etait donc aux commandes au moment de I'impact. 

Le train a quitte Hinton a 8 h 25, avec cinq minutes de retard. 

Les deux membres survivants de I'equipe de marche du train, MM. Timpe et Quast, ne se 
souviennent d'aucune radiocommunication avec la tete du train apres Ie passage a Hinton. 

Des inscriptions au journal reseau de la Commande Centralisee de la Circulation indiquent 
que tout juste une minute apres que Ie train 4 eut quitte Hinton, Ie regulateur a commande qu'une 
mesure quelconque so it prise a Pedley, premiere gare a I'ouest du lieu de la collision. II est 
impossible pour Ie moment de determiner la nature de cette demande, et Ie regulateur ne s'en 
souvient pas. Pour une raison egalement impossible a determiner, I'ordinateur n'a pas permis 
I'execution de la mesure demandee. Cette demande illegale a ete suivie immediatement d'une 
commande de renversement (ou d'ouverture) de I'aiguille a Dalehurst, et I'enregistrement indique 
que cette derniere s'est ouverte a 8 h 29, soit environ 11 minutes avant la collision. 

Cette serie d'inscriptions dans Ie journal de la CCT laissent supposer que Ie regulateur a peut
etre envisage d'arreter Ie train 4 sur la voie d'evitement de Pedley, et de laisser passer Ie train 
413, mais que I'ordinateur n'a pas accepte cette instruction. Toutefois, les releves n'indiquent 
aucune condition d'exploitation qui aurait rendu cette demande iIIegale, et Ie regulateur ne se 
souvient pas d'avoir essaye de realiser son projet. C'est pourquoi cette idee semble sans' 
fondement. 

Le train 4 est arrive a Pedley a 0837: 15, et il a poursuivi sa marche vers Dalehurst. Le 
temoignage d'un expert en signaux du CN indique que Ie signal d'approche, au point milliaire , 
avait dO autoriser Ie train 4 a poursuivre ainsi son chemin. L'un des voyageurs se souvient d'avoir 
observe un signal qui etait jaune sur fond vert, peu avant la collision. S'iI s'agissait du signal 
d'approche, cette indication s'appelle approche limitee, et I'instruction donnee par la regie 282 a) 
du Reglement unifie d'exploitation consiste a avancer, en approchant du signal suivant a une 
vitesse limitee, c'est-a-dire ne depassant pas 45 milles a I'heure. 

Deux voyageurs du train 4 ont signale qu'ils avaient vu venir Ie train 413 avant I'accident. 
M. Ken Cuttle eta it ass is a I'avant du dome de la voiture panoramique, laquelle venait en 
cinquieme position. II a vu Ie phare du train 413, et, a cause du mouvement de lacet lateral', iI a pu 
se rendre compte que ce train avancait. II a suppose que la voie etait double, de sorte qu'il n'a 
pas pressenti la collision. 

L'autre voyageur qui a vu venir Ie train 413 avant I'impact etait M. Perry Warniski; iI etait 
ass is dans la voiture ordinaire, qUi eta it la quatrieme unite du train de voyageurs. II s'est .apercu 
que Ie train 413 s'en venait sur la me me voie, et iI a crie <dl est sur notre voie!» juste avant la 
collision. 

M. Cuttle se rappelle egalement avoir vu des signaux rouges a I'est de la locomotive de tete 
du train 4. II a temoigne qu'il y avait apercu deux feux rouges et qu'il avait remarque un troisieme 
feu rouge a I'est du point d'impact, et que ces trois feux etaient du cote nord de la voie. Un autre 
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voyageur, M. Grosh, a signale lui aussi qu'iI avait vu trois feux rouges du cote nord de la voie, 
juste avant I'impact. 

M. John Raistrick, un employe itinerant du eN en vacances avec sa famille, occupait la 
voiture coach (qui, com me nous I'avons vu, venait en quatrieme position dans Ie train) quelques 
minutes avant la collision. II avait parle aux trois membres de I'equipe du eN, MM. Brownlee, 
MacMillan et Tretiak, qui etaient ass is au centre de la voiture, sur les sieges qui leur avaient ete 
attribues. II a declare devant la Commission, que les radios portatives de ces trois employes 
etaient allumees. II est aile rejoindre sa femme et sa fille dans la voiture occupant la 5" position, 
peu avant la collision. 

Le mecanicien de locomotive devait faire entendre Ie silflet avant de croiser Ie passage a 
niveau public au point milliaire 174.25. Les passagers qui ont temoigne ne se rappellent pas avoir 
entendu Ie silflet bien qu'ils I'aient entendu a d'autres occasions. 

Aucun des temoins du train 4 n'a eu connaissance d'un serrage quelconque des freins avant 
I'impact. Cette conclusion est partagee par plusieurs voyageurs, et au moins par trois personnes 
qui se seraient probablement apercues d'un tel serrage des freins s'il y en avait eu un : 
M. Raistrick, et les deux membres survivants de I'equipe, MM. Timpe et Quast. 

La radio des deux derniers etait allumee, et reg lee constamment sur Ie canal 1 pendant Ie 
trajet, mais ceux-ci n' ont entendu aucun message radio du train 413 avant la collision. M. Timpe a 
temoigne que son appareil etait en bon ordre avant I'impact, et qu'apres, iI a recu des messages 
du regulateur et entendu distinctement les communications entre M. Smith et ce dernier. 

H, Collision 

D'apres les constatations faites a la suite de la collision lorsque I'on recula une locomotive 
dans un sens et I'autre dans Ie sens oppose, a partir du point d'impact, et en supposant une 

"vitesse de 59 milles a I'heure dans Ie cas du train 413, et de 49 milles a I'heure dans celui du train 
4, Ie eN a elabore un scenario des incidents ayant entoure la collision, Les resultats que I'on peut 
en tirer sont demontres dans Ie diagramme de la page 76 et analyses. 

La principale observation que I'on peut fa ire a partir des hypotheses retenues, c'est que 
lorsque Ie train 4 s'est approche de Dalehurst, I'indication du signal 1730 qui I'autorisait a 
poursuivre sa marche devait etre visible pour la premiere fois 20,4 secondes avant I'impact, et 
tout a fait visible 19 secondes avant ce dernier. 

De plus, 19 secondes egalement avant I'impact, on pouvait voir I'autre train a partir de 
n'importe lequel des deux trains. A ce moment-la, Ie train 413 etait encore a I'est de I'aiguille de 
Dalehurst, et Ie Signal que pouvait voir I'equipe du train 4 I'autorisait a poursuivre sa progression, 

Dix-huit secondes avant la collision, la locomotive de tete du train 413 s'est engagee sur Ie 
branchement. Comme no us Ie verrons plus avant dans Ie texte lors de la description en detail du 
systeme de signalisation, cela a eu pour elfet de couper Ie circuit du signal 1730, et de faire en 
sorte que ce dernier passe au rouge. 

Selon cette analyse, les deux trains ont ete sur la meme voie pendant 18 secondes avant la 
collision, 

Le dernier incident enregistre sur les releves d'ordinateur relatifs au mouvement des trains 
413 et 4 est I'arrivee du premier a Dalehust, qui a eu lieu a 0840:34. L'inevitable se produisait 
environ 18 secondes plus tard. 
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I, Dommages 

La desolation provoquee par la collision defie to ute description. II est impossible d'exprimer 
I'horreur qu'ont ressentie les victimes. 

Vingt-trois personnes ant perdu la vie, c'est-a-dire I'equipe de tete de chacun des deux 
trains, et, dans Ie train de voyageurs, 18 passagers de la voiture qui occupait la 4' position ainsi 
qu'un passager qUi prenait place dans la voiture panoramique qUi vena it en 5' position. 

La destruction et la consternation causees par I'impact ant ete intensifiees par I'incendie 
alimente par Ie deversement du carburant diesel de la locomotive. Le feu s'est declare presque 
instantanement, et il s'est propage aux locomotives de tete des deux trains, au fourgon a 
bagages et a la voiture coach. Le contenu d'un wagon a grain qui s'est lui aussi deverse et 
repandu dans la voiture coach a peut-etre sauve la vie d'un certain nombre de voyageurs en 
limitant I'incendie. 

II est vraiment miraculeux que 18 occupants de la voiture coach aient pu s'echapper, meme 
si certains d'entre eux subirent de serieuses blessures. 

Les voyageurs installes au niveau superieur de la voiture panoramique ant reussi a 
s'echapper par une fenetre dont la vitre avait ete fracassee; ceux qui se trouvaient au premier 
niveau reussirent a s'echapper par une breche faite dans Ie flanc de cette voiture lorsqu'un des 
wagons du train de marchandises, qUi avait ete projete dans les airs, est venu s'ecraser a I'arriere 
de ladite voiture. 

Les deux voitures-lits qUi suivaient immediatement cette derniere, so it les unites 6 et 7 du 
train, ant deraille et se sont renversees sur Ie flanc. Certains des voyageurs qui s'y trouvaient ant 
eu de la difficulte a s'echapper, mais ils ant reussi a Ie faire. 

La locomotive diesel, Ie fourgon generateur de vapeur et Ie fourgon a bag ages, qUi 
occupaient respectivement les positions 8, 9 et 10 du train, ant deraille et se sont renverses (Ie 
fourgon a bagages ne I'a fait que partiellement). Les trois voitures a I'arriere du train, so it les 
unites 11, 12 et 13, n'ont pas deraille. Leurs occupants ant ete violemment ejectes, et certains 
ant subi des blessures. 

Les membres de la Commission d'enquete ant entendu Ie compte rendu des actes' 
d'herolsme accomplis par des voyageurs et des employes de VIA. Le nombre de survivants, 
etonnant a la connaissance de I'etendue des dam mages causes au materiel roulant, indique qu'iI 
a du y avoir bien d'autres actes de ce genre qui n'ont pas ete partes a I'attention de la 
Commission. 

Les photogr'!phies prises apres la collision parlent d'elles- memes. Certaines d'entre elles ant 
ete inserees au present rapport. Dans Ie cas du train 413, les trois locomotives diesel, I'epandeur 
a grande vitesse, 35 wagons-tremies, sept wagons plats charges de gros tuyaux, et 33 wagons
tremies transportant du soufre ant ete detruits au endommages. 

Les couts occasionnes aux deux compagnies de chemin de fer, so it Ie eN et VIA, ant ete 
evalues a environ 35 millions de dollars. La repartition des couts figure dans Ie tableau ci-apres : 
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Tableau 1 

Couts approximatifs de la collision de Hinton 

Frais de VIA Rail : 

Postes 

Remplacement du materiel 

Reparation du materiel 

Perte de recettes (a long terme 'I) 

Reglement des reclamations 

Frais de CN Rail : 

Postes 

Remplacement du materiel 
Transport 
Autre2 

En millions de dollars 

5,820 

202 

5,626 

7,000 - 9,000 

TOTAL 18,648 - 20,648 

En millions de dollars 

11,262 
404 

2,317 
TOTAL 13,983 

II Comprend les pertes de recettes pendant les annees 1986 a 1990. 

2 Comprend les frais d'ingenierie, les frais de police, les frais de traitement des 
reclamations, les frais de gestion, les frais generaux et les frais relatifs au groupe de 
travail. 

.J. Initiatives prises immediatement apres la collision 

L'une des preoccupations immediates, apres la collision, a ete I'etat des marchandises 
dangereuses transportees par Ie train 413. Heureusement, les 20 wagons transportant ce genre 
de marchandises avaient ete places pres de la queue du train, de sorte qu'ils n'ont pas deraille. A 
Edmonton, Ie regulateur a donne instruction au mecanicien du train qui suivait Ie train 413 de 

. s'arreter, de deteler ses locomotives et de se rendre jusqu'aux wagons du train 413 pour retirer du 
lieu de la collision tous les wagons qui n'avaient pas deraille ou n'avaient pas €lte endommages, 
notamment ceux qui contenaient des marchandises dangereuses. 

M. Smith et I'equipe de tete de ce train, so it MM. C. Elliott, Ie mecanicien, et J. Keogan, 
I' agent de train, ont accompli cette manoeuvre mais ne se sont pas rendu compte, avant de 
ramener les wagons sur la voie double situee au nord, que I'aiguille de Dalehurst avait ete 
endommagee par Ie train 413. Par consequent, lorsque ces wagons ont ete tires vers I'arriere, I'un 
d'eux a d€lraille et I'aiguille ainsi que la voie ferr€le ont subi des dommages. 
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Photo II : Lieux de la collision avec vue sur rest. Photo de Jim Cochrane. the Edmonton 

Journal. 
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Photo til: Vue au sol des debris. 
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Photo V : Perspective des lieux de la collision avec vue sur I'ouest. En avant-plan, un 
tronr;;on de la voie principale double. 







Photo VIII : Signal 1729 N 



II. ANALYSE ET RECOMMANDATIONS 

La Commission avait pour mandat d'examiner soigneusement les elements de preuve 
recueillis au cours des audiences, pour determiner lesquels d'une foule de facteurs possibles ont 
ete la cause de la collision. Ce processus a consiste a rassembler des renseignements sur I'etat et 
I'exploitation de tout Ie materiel utilise pour faire circuler chaque train, I'etat et les activites de 
chacune des deux equipes de commande, I'utilisation du systeme de commande centralisee de la 
circulation, I'application des regles regissant Ie mouvement des trains, ainsi que la fonction de 
supervision ou de surveillance des gestionnaires, et I'organisme de reglementation gouvernemen
tal. 

En examinant ces renseignements, la Commission a dO se pencher sur un bon nombre de 
questions. Elle a essaye d'enoncer ses conclusions sur chacune d'elles. Plusieurs fois, elle est 
arrivee a la conclusion que ce qui aurait pu etre un facteur de cause a elfet n'avait joue aucun 
role, oLi probablement aucun. 

Dans d'autres cas, la Commission a conclu qu'un facteur quelconque avait certainement ou 
probablement contribue a la collision. Elle a alors poursuivi son etude pour determiner les lacunes 
du systeme en cause, afin de trouver des ameliorations possibles et de faire des recommanda
tions. 
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A. Temoignage du chef de train Smith 

Comme nous I'avons vu, les renseignements que la Commission a utilises pour effectuer son 
analyse ont ete recueillis aupres de 150 temoins, ou tires d'un grand nombre de documents. II lui 
a fallu souvent evaluer Ie poids ou la credibilite qu'elle devait accorder au temoignage d'un 
temoin. En general, elle n'a pas juge utile d'indiquer quel avait ete son raisonnement pour decider 
du degre de confiance qu'elle devait accorder pour chacun des temoignages. 

II y a une exception. La Commission estime que les elements de preuve fournis par Ie chef de 
train, M. Smith, au sujet de son comportement pendant les dix ou qUinze minutes ayant precede 
la collision, ont une importance fondamentale dans Ie cas de plusieurs des questions sou levees au 
cours des audiences. 

Par exemple, Ie temoignage de M. Smith est fondamental lorsqu'on examine les differentes 
possibilites d'intervention qui ont pu se presenter a la tete du train 413 juste avant la collision. 

Selon son temoignage, M. Smith a essaye plusieurs fOis de communiquer par radio avec la 
tete du train au cours des trois ou quatre minutes qui ont precede la collision. En supposant que 
ces communications pouvaient etre entendues a la tete du train, on peut logiquement supposer 
qu'elles auraient dll eveiller I'attention de M. Hudson, et peut-etre egalement celie de M. Edwards, 
si ceux-ci etaient distraits. 

Le temoignage du chef de train avait lui aussi toute son importance puisqu'iI fallait 
determiner si les radios fonctionnaient bien, si I'equipe etait vigilante et reposee, et si les regles 
d'exploitation en general, ainsi que la directive generale d'exploitation 3.2 b) du CN, en particulier 
etaient respectees. 

C'est pourquoi il a ete particulierement important pour la Commission de determiner Ie degre 
de credibilite qu'elle devait accorder au temoignage du chef de train Smith, et il y a tout lieu de 
decrire d'une facon detaillee Ie raisonnement utilise pour y arriver. 

,. Le compte rendu des evenements fourni par M. Smith, et plus precisement ses tentatives 
pour communiquer avec la tete du train, a ete fait par radio au regulateur une demi-heure apres la 
collision. Cette conversation a ete transcrite comme suit: 
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REGULATEUR : 

CHEF DE TRAIN 

SMITH: 

REGULATEUR: 

CHEF DE TRAIN 

SMITH: 

OK., euh ... qu'indiquait Ie signal de Dalehurst ... 
euh ... quand I'equipe de tete I'a annonce? 

Quoi? 

Quelle etait I'indication donnee par ... euh ... ce signal 
a Dalehurst? 

Eh bien, j'ai appele Ie mecanicien pour connaitre Ie signal 
a Dalehurst, euh ... a plusieurs reprises. La radio nous 
avait cause des problemes en cours de route. Et ... euh 
... il ne m'a jamais appele et j'ai eu I'impression que tout 
allait bien, euh ... vous savez bien, comme s'il avait Ie 
controle du train, et ... euh ... j'ai continue a I'appeler 
et il n'a pas repondu, et ... euh ... j'ai essaye des 
canaux differents. Ah! ... je pense que nous avons bien 
pu brllier un feu rouge. Lui, en tout cas. Je ne suis pas 
sOr. Qu'avez-vous sur votre tableau? 



REGULATEUR: 

CHEF DE TRAIN 

SMITH: 

Eh bien, il (Ie signal) aurait dO etre rouge sur Ie tableau. 

Alors il doit I'avoir franchi ce feu rouge parce que je n'ai 
pas pu lui parler. J'ai essaye, essaye ... Et j'ai eu de la 
difficulte avec les radios . . . meme hier soir en descen
dant. Et je . . . et je captais des parasites et j' ai pense 
que Ie mecanicien avait Ie contrale du train parce que j'ai 
senti Ie jeu des attelages ... quand il a applique les 
freins. Et puis ... la pression d'air est tombee ... et, euh 
... tout ce que j'ai pu voir, c'est une enorme boule de feu 
en I'air. 

Certains elements du temoignage de M. Smith ont amene la Commission a mettre en doute 
son exactitude. Ce sont les suivants : 

1. Les appels radio que M. Smith declare avoir faits n' ont pas ete entendus par 
MM. Quast ou Timpe, qui etaient a I'arriere du train 4, meme si leurs radios 
respectives etaient reg lees et meme si d'autres temoignages ont etabli que rien 
ne les aurait empeches de capter ces appels. 

II semble egalement improbable que les transmissions en question aient ete 
entendues dans la locomotive du train 4, parce que si elles I'avaient ete, il y a 
tout lieu de sup poser qu'elles auraient provoque une reaction. L'absence d'une 
telle reaction peut aussi bien resulter de ce que Ie radio de la locomotive ne 
fonctionnait pas ou du simple fait qu'il n'y a jamais eu de transmission. 

2. Meme si M. Smith declare qu'iI avait conclu avant la collision que son radio 
transmetteur gris fonctionnait mal, ill'a pris avec lui avant de sauter du train. II 
a ensuite communique a plusieurs reprises avec Ie regulateur au moyen de son 
appareil, et il n'a paru nullement surpris que celui-ci se remette a bien 
fonctionner. 

3. Dans sa conversation avec Ie regulateur apres la collision, M. Smith a 
mentionne Ie mauvais fonctionnement des radios au cours du trajet vers Edson 
la nuit precedente. Cela semble contradictoire, car M. Smith n'a pas demande 
la reparation ou Ie remplacement de sa radio grise. Les autres radios en cause 
se trouvaient a bord d'un autre train. 

4. M. Smith declare qu'il a percu un leger serrage des freins lorsque la tete du 
train est arrivee a la hauteur du signal d'approche. D'autres temoignages 
affirment qu'une telle application des freins aurait ete impossible. 

5. Les' elements de preuve qui seront examines plus loin indiquent que M. Smith 
subissait probablement un manque de sommeil serieux lorsqu'iI a pris son 
poste. 

6. Lorsqu'on a demande a M. Smith quelle position il occupait dans Ie fourgon de 
queue, il a admis que peu apres sa communication radio avec la tete du train, 
aux signaux de Hargwen, il avait quitte la tourelle et s'etait rendu au pupitre 
situe a I'arriere dudit fourgon de queue. II etait demeure la jusqu'a la collision. 
D'autres temoins ont declare que Ie chef de train doit etre dans la tourelle 
lorsque son train roule, a moins que ses fonctions n'exigent qu'il so it ailleurs. 
Rien dans les fonctions de M. Smith, apres Ie passage du train a Hargwen, 
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n'exigeait sa presence au pupitre arriere. II y a possibilite que Ie chef de train 
Smith ait manque d'attention a ses devoirs apres son passage a Hargwen. 

Ces elements de preuve ont egalement leur importance pour determiner la 
credibilite du chef de train Smith, car lorsque ce dernier temoigna, il justifia 
d'abord sa presence a I'arriere du fourgon de queue en faisant remarquer qu'il 
avait voulu etre en mesure de communiquer avec une equipe de travail qui est 
souvent postee pres des signaux de Hargwen. II a laisse entendre que lorsqu'i1 
occupait cette position, il avait apercu plusieurs fois, des equipes de travail au 
cours des semaines precedentes. Lorsqu'on lui a signale que les documents du 
CN indiquaient qu'il n'y avait eu aucune equipe de travail a cet endroit depuis 
plusieurs mois, il a reconnu que s'il eta it aile a I'arriere du fourgon de queue, 
c'etait en realite parce qu'il preferait s'asseoir la. Le changement de son 
temoignage confronte a une version contradictoire des faits eveilla I'inquietude 
de la Commission. 

7. II Y a un manque de concordance entre ce que M. Smith declare avoir fait et ce 
qu'il dit concernant son etat d'esprit pendant les quelques minutes qui ont 
precede la collision. II soutient qu'il n'avait jamais doute que Ie train eta it so us 
contr6le, meme s'i1 a declare avoir fait des appels repetes avec son appareil 
gris, puis des appels n§petes avec son appareil rouge, notamment des appels 
sur chacun des quatre canaux en service. II a indique qu'il avait appele sur son 
appareil rouge tout en s' accrochant aux barreaux de I' echelle menant a la 
tourelle. Les descriptions qu'il a donne de son comportement laissent 
sup poser qu'il avait une certaine conscience de I'urgence de la situation, bien 
qu'il ait declare qu'il n'avait eu aucuneinquietude. 

8. Si on accepte d'emblee Ie temoignage de M. Smith, on constate un intervalle . 
d'un peu plus de trois minutes entre Ie moment ou celui-ci n'a recu aucune 
reponse radio et Ie moment de la collision. II a donc eu plus que Ie temps 
necessaire pour apprecier la gravite de la situation. S'i1 a vraiment fait to utes 
les tentatives qu'il declare avoir faites sur I'appareil radio, celles-ci n'ont pas pu 
prendre plus de la moilie de cette periode, et il est difficile pour la Commission 
de croire que plus de trois minutes ont pu s'ecouler sans qu'il s'inquiete assez 
de la situation pour prendre une mesure quelconque. 

9. Le jour del'accident, M. Smith a ete interroge par la GRC, et, dans la 
deposition qu'il a faite, iI a declare qu'il avait pense que I'equipe de tete devait 
etre endormie. Son temoignage devant la Commission fait voir c1airement qu'il 
regrettait d'avoir fait cette deposition,. et ses reflexions apres I'accident I'ont 
fait changer d'idee a ce sujet. Toutefois, Ie fait de faire cette declaration 
semble indiquer a la Commission qu'il n'a peut-etre pas effectue les appels 
radio dont il fait etat. Sa deposition selon laquelle iI pensait que I'equipe de 
tete dormait ne concorde pas avec sa declaration indiquant qu'il avait eu 
I'impression que les freins avaient ete serres et que Ie train etait sous contr6le. 

II n'est pas difficile de comprendre comment, etant donne I'ampleur de la catastrophe, Ie 
chef de train Smith n'a pas pu s'empecher de trouver des raisons a sa conduite. Mais il y a tout 
simplement trop de differences entre ses temoignages, et ces derniers suscitent trop de pOints 
d'interrogation, pour que la Commission leur accorde un poids considerable. 
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B. Etat du materiel 

1. La voie 

L'une des premieres questions sur lesquelles la Commission s'est penchSe au cours de son 
enquete a ete la conception et I'etat des voies ferrees dans Ie secteur de Dalehurst. 

Dans Ie voisinage de Dalehurst, la voie ferree a ete construite en 1982 et est censee etre 
conforme aux normes du CN pour les grandes lignes ou circulent des trains lourdement charges. 
Elle comprend des rails de 136 Ib poses sur des traverses en bois mou disposees sur un ballast en 
pierre concassee de 12 pouces d'epaisseur, lui-meme place sur 12 pouces de sous-ballast qui, 
pour leur part, reposent sur la couche superieure de la plate-forme de la voie. 

Le branchement de Dalehurst, c'est-a-dire ce·troncon ou la voie simple rejoint la voie double 
et ou I'aiguille est situee, est un branchement de deviation a droite du n° 20, d'un poids de 136 Ib 
et construit selon les normes du CN pour les lourds branchements de grandes voies principales. 
Des attaches resistantes fixent les rails et autres elements aux selles des traverses, qui sont 
vissees par des tire-fond aux traverses d'aiguillage en bois duro Les pointes d'aiguille sont reliees a 
un aiguillage commande a distance au moyen de la tringle de manoeuvre, de la tringle de 
blocage, et du contr61eur (appareil de contr61e de position d'aiguille). 

La voie ferree et Ie branchement ont ete inspectes Ie 7 fevrier par un contremaltre du service 
d'inspection et de reparations lege res, qui circulait sur un vehicule rail-route, et aussi par un 
contremaltre du meme service qui se deplacait en train. La derniere fois que Ie branchement avait 
ete inspecte en son entier et en detail, c'etait Ie 30 janvier. Ces inspections ont ete effectuees 
conformement aux circulaires sur les pratiques normalisees du CN relatives aux inspections de 
voies et de branchements. Aucun defaut depassant les limites de tolerance n'a ete constate. 

La Commission a la conviction que rien dans la conception, I' assise ou la construction de la 
voie n'a contribue a la collision. 

Au cours de leur enquete, les membres de la Commission ont examine la nouvelle voiture 
d'inspection de la geometrie de la voie, utilisee par Ie CN pour I'application de ses systemes 
d'evaluation de la voie. La technique avancee qui a ete mise au point pour entretenir cette 
derniere d'une facon sOre et rentable les a impressionnes. 

2. Lestrains 

L'autre question examinee par la Commission a ete I'etat mecanique des trains qui sont 
entres en collision. Y avait-il des preuves d'un defaut mecanique qUi aurait pu contribuer a la 
collision? 

a) Antecedents mecaniques des locomotives 

La Commission a etudie les preuves documentaires relatives a I'entretien et a I'inspection a 
long terme des locomotives du train 413 et du train 4, et elle est convaincue que ces dernieres 
etaient depuis longtemps entretenues regulierement et convenablement. 

La locomotive 5586, so it la locomotive de tete du train 413, avait commence a etre utilisee 
par Ie CN Ie 10 novembre 1973. De concert avec les deux aut res locomotives de ce train, elle 
faisait I'objet d'inspections et d'entretien trimestriels, semestriels et annuels de la Compagnie, 
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normalises. La derniere inspection semestrielle avait eu lieu [e 10 decembre 1985, et ['inspection 
trimestrielle suivante ne devait avoir lieu qu'en mars 1986. La locomotive avait ete retiree du 
service pendant 156 jours vers [a fin de 1984 et au debut de 1985, a cause du faib[e trafic 
ferroviaire. 

Les deux aut res locomotives du train 413 avaient subi une inspection periodique, i'une en 
decembre 1985 et i'autre en janvier 1986. Les elements de preuve demontrent que to utes res 
verifications necessaires avaient ete effectuees au cours de celie inspection. 

Le dossier d'entretien de [a locomotive de tete du train 4, so it [a 6566, indique que ce[[e-ci 
avait pose p[usieurs prob[emes au cours des quelques mois qui ont precede [a collision. Cera n'a 
peut-etre rien de surprenant puisqu'e[[e est entree en service en 1952. Ces prob[emes 
comprenaient notamment des fenetres qui s'ouvraient et se fermaient mal, [a buee dans res vitres, 
[e mauvais fonctionnement du tachymetre, des fuites par [e pare-brise, et un acce[erateur (ou 
manipu[ateur) qui collail. Les temoignages, y' compris ce[ui du mecanicien qui avait conduit [e 
train 4 a Jasper [e 8 fevrier, etab[issent toutefois qu'aucun de ces defauts ne causa it des 
difficu[tes [e jour de [a collision, et par conseqLient que to ute insuffisance de ['entretien recu par [a 
locomotive, demontree par res defauts en question, n'a rien a voir avec res questions dont [a 
Commission a ete saisie. 

La Commission a [a conviction que res antecedents des locomotives au chapitre de 
i'entretien ne lui fournissent aucun motif d'inquietude ou d'insatisfaction. 

b) Inspections avant Ie depart - Train 413 

La Commission a entendu [e temoignage de p[usieurs membres de ['equipe qUi avait 
compose [e groupe de traction du train 413 a [a cour de triage de Calder du CN, a Edmonton. 
Celie equipe etait chargee d'effectuer res inspections et i'entretien de routine de huit groupes de 
traction qui devaient partir res 7 et 8 fevrier. Les moda[ites usue[[es comprenaient i'inspection de 
tout [e materiel et tous res raccords, res essais de fonctionnement des locomotives, des frein$ et 
du materiel connexe, et ceux des apparei[s radio des locomotives. 

Dans res declarations qu'j[s ont faites au CN apres [a collision, et au cours de leurs 
temoignages respectifs devant [a Commission, res membres de celie equipe se sont declares 
convaincus d'avoir execute toutes res inspections courantes qu'i[s etaient tenus d'effectuer. Leurs 
depositions n'etaient manifestement pas fondees sur un souvenir precis du groupe de traction a [a 
tete du train 413. Elles reposaient p[utot sur ['hypothese seton [aquelle chaque membre de 
i'equipe avait procede comme d'habitude pour chacun des groupes de traction auxque[s celie 
derniere avait ete affectee ce soir-[a : ou bien aucun defaut mecanique constate n'avait ete 
trouve, ou bien i[ avait ete corrige, s'i[ y avait lieu. 

II existe un re[eve de to utes res inspections effectuees par ['equipe en question, pour chacun 
des groupes de traction concernes. Ce re[eve prend [a forme d'une Iiste des taches a executer. 
Des que ['une d'elles est terminee, ['employe qui s'en est charge indique qu'j[ ['a accomp[ie en 
signant [a Iiste dans i'espace prevu a celie fin. 

Si ce document avait ete remp[i convenab[ement, j[ aurait etabli hors de tout doute que 
chacune des taches prescrites avait reellement ete executee dans [e cas du groupe de traction du 
train 413. Ma[heureusement, on ne ['a pas rempli correctement; comme ['equipe etait 
particulierement occupee [e soir du 7 fevrier, c'est [e superviseur qui ['a remp[L II n'a donc pas ete 
remp[i par ceux-[a memes qui avaient effectue [e travail, de sorte qu'i[ n'ajoute rien aux 
temoignages respectifs des membres de i'equipe. II a en fait ete remp[i d'apres i'hypothese 
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suivante : comme I'inspection et I'entretien courants exigeaient que certaines taches soient 
executees, celles-ci ont ete accomplies. 

II n'en demeure pas moins que puisque I'equipe d'inspection et d'entretien d'Edmonton a la 
conviction qu'elle a effectue tout ce qu'elle devait faire, et que I'equipe qui a conduit Ie train 
d'Edmonton a Edson n'a remarque aucune anomalie importante en cours de route, on peut 
conclure logiquement soit que cette equipe d'inspection avant Ie depart avait execute toutes les 
taches exigees, so it que si elle en a omises, celles-ci n'avaient pas d'importance. 

Une seconde equipe composee de deux wagonniers a inspecte les wagons du train 413, 
avant Ie depart de ce dernier. Elle a marche sur to ute la longueur du train, en inspectant la 
conduite generale de frein a air et en verifiant s'il n'y avait pas un defaut ou une anomalie. Elle a 
raccorde ladite conduite generale a I'approvisionnement d'air, et fait de legers rajustements pour 
eliminer des fuites mineures. Elle n'a trouve aucune fuite importante. Elle a egalement verifie Ie 
fonctionnement des freins en serrant et desserrant ces derniers, et en examinant chaque wagon 
pour s'assurer que les sabots de frein avaient bien fonctionne. 

L'essai definitif du train 413, aux triages Edmonton-Calder, a' ete execute par I'equipe qui 
avait ete affectee a la conduite de ce train d' Edmonton a Edson. 

Cette equipe a procede aux inspections et aux essais courants du groupe de traction 
lorsqu'elle I'a pris en charge avant qu'il so it attele aux wagons. Elle I'a ensuite fait circuler jusqu'a 
la voie OU se trouvaient ces derniers, puis elle I'a attele et, avec I'aide des wagonniers, elle a mene 
I'essai de frein reglementaire. Au depart du train, I'equipe de queue a effectue une inspection au 
defile avant de monter dans Ie fourgon. Elle s'est egalement assuree que les radios fonctionnaient 
bien en les utilisant pour executer ces essais et inspections et pour communiquer avec Ie bureau 
de regulation d'Edmonton. 

II y a eu certaines lacunes evidentes dans les modalites d'inspection suivies aux triages 
Calder. Les releves insatisfaisants etablis par I'equipe qui s'est occupee du groupe de traction 
avant Ie depart du train ont deja ete signales. En outre, lorsque I'equipe qui devait conduire ce 
dernier a effectue I'essai de frein relatif au groupe de traction, il n'y a eu personne pres des 
locomotives pour verifier s'iI y avait eu effectivement serrage des freins. Mais cette lacune n'a pas 
d'importance puisqu' un essai convenable a eu lieu apres que ledit groupe de traction eut ete 
attele au reste du train. 

Par ailleurs, lorsque Ie mecanicien a fait I'essai du dispositif de securite, c'est-a-dire la pedale 
de securite, il n'a pas attendu que les freins soient serres. II a termine I'essai en entendant Ie sifflet 
apres Ie relachement"de la pedale. Toutefois, I'equipe d'inspection et d'entretien avant Ie depart 
avait deja effectue un essai complet dudit dispositif de securite, et constate que celui-ci 
fonctionnait normalement. Le fonctionnement de cette pedale est decrit en detail a la page 137 
du present rapport. 

Envisagees dans une juste perspective, ces lacunes ne laissent aucun doute au sujet du bon 
etat de marc he du train 413 lorsque celui-ci est parti d' Edmonton. 

c) Fonctionnement du train 413 d'Edmonton a Edson 

Sauf en ce qUi a trait a deux anomalies auxquelles la Commission accorde tres peu 
d'importance, Ie trajet Edmonton-Edson s'est deroule sans incidents, etayant ainsi la conclusion 
selon laquelle Ie train 413 etait en bon etat de marche. 
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La premiere anomalie a ete decrite par Ie mecanicien, M. Michel Janusz, comme un roulis 
des locomotives lorsqu'elles circulaient a faible vitesse. II a pense que cela resultait de ce que les 
deux locomotives qui suivaient la premiere avaient un regime plus rapide. Ce roulis pouvait etre 
eli mine en maintenant, a faible vitesse, Ie meme regime pour toutes les locomotives. C'est 
pourquoi M. Janusz a evite de se servir des freins pour ralentir Ie train, utilisant plutot 
I'accelerateur. Les freins n'ont ete utilises que deux fois pendant tout Ie trajet Edmonton-Edson. 

La seconde, c'est qu'au cours de ce dernier parcours, une sonnerie et un voyant ont averti Ie 
mecanicien qu'il y avait un probleme dans la deuxieme unite de locomotive. L'agent de train, M. 
Ozubko, a effectue un.e inspection et decouvert que Ie voyant du tableau de commande 
electrique de la deuxieme locomotive etait allume. II a rajuste Ie commutateur d'isolement et il n'y 
a eu aucune autre anomalie pendant Ie reste du trajet. 

La Commission est convaincue que ni I'un ni I'autre de ces incidents n'indiquent une 
deficience importante du materiel roulant du train 413, et que ceux-ci n'ont rien a voir avec la 
collision. 

L'equipe de queue de I'etape Edmonton-Edson du trajet effectue par ce train a informe la 
Commission que les manomet res du fourgon de queue, qui indiquent la pression dans la conduite 
generale de frein, fonctionnaient bien. Mais elle ne se souvenait pas d'avoir entendu Ie sifflet 
avertisseur a I'une ou I'autre des deux occasions ou il y avait eu serrage des freins. Elle a 
egalement signale que les radios des trains n'avaient pose aucun probleme pendant Ie trajet. 

d) Preparation du train 4 

C'est a Vancouver que la moitie avant du train 4 a ete preparee en vue du trajet. La moitie 
arriere, qui, jusqu'a son arrivee a Jasper, constituait Ie train 6, a ete preparee a Prince Rupert. 

Les equipes qui ont prepare ces trains n'ont pas temoigne aux audiences de la Commission. 
Cefie-ci a recu les declarations que leurs membres ont faites au CN apres la collision, et elle a eu la 
conviction, en les examinant, que toutes les instructions avaient ete suivies et que tous les essais 
pertinents avaient ete effectues avant Ie depart des trains pour Jasper. 

e) Fonctionnement du train 4 jusqu'a Jasper 

Le train 6 (qui, a Jasper, est devenu une partie du train 4) a effectue Ie trajet Prince Rupert
Jasper sans aucun incident. 

Certaines irregularites ont ete signalees dans Ie fonctionnement du train 4, de Vancouver a 
Jasper. II y eut"d'abord une panne de courant temporaire dans la voiture-restaurant, ensuite, un 
voyageur a signale qu'il avait vu les locomotives cracher de la fumee lorsqu'elles etaient passees 
dans les montagnes, et vu Ie phare clignoter d'une facon heratique. Les equipes de marche n'ont 
toutefois fait etat d'aucune irregularite de fonctionnement importante, sauf dans Ie cas des 
difficultes posees par la radio de la locomotive. Ces dernieres font plus loin I'objet d'un expose, 
lorsque la question des radios est examinee en detail. 

f) Entretien du train 4 a Jasper 

Des leur arrivee a Jasper, chacun des trains de voyageurs a subi une inspection au defile et 
une inspection effectuee a pied par les wagonniers, dans Ie triage de Jasper. Les trains ont ete 
atteles et la conduite generale des freins a ete inspectee et mise a I'essai. Un fourgon generateur 
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de vapeur a ete attele a la queue du train, pour etre achemine a Edmonton en vue de son 
entretien regulier. 

Les essais de frein prescrits ont ete effectues avant Ie depart. du train 4. Un entretien mineur 
a ete necessaire pour degeler une conduite de vapeur sur une des locomotives. 

Les radios ont ete utilisees au cours des essais divers, et jugees en bon etat. L'attention 
accordee a la radio de la locomotive, a Jasper, est abordee dans I'expose sur les radios qui figure 
plus loin dans Ie present rapport. Sous reserve seulement des observations qui y sont faites, la 
Commission est convaincue que toutes les modalites d'inspection appropriees ont ete suivies 
dans Ie cas du train 4 (toujours a Jasper). 

g) Inspection du materiel apres la collision 

Les parties des trains 413 et 4 qui n'ont pas ete endommagees dans la collision ont plus tard 
ete inspectees par les agents du CN et ceux de la Commission canadienne des transports. En 
outre, des composants des wagons et voitures derailles ont ete examines, en particulier les roues 
du materiel detruit. Certaines des observations faites au cours de ces inspections sont examinees 
plus loin dans la section du rapport qui porte sur les freins et les radios. La conclusion generale 
qui decoule de ces inspections est que rien n'a demontre une defaillance mecanique quelconque 
qui aurait pu contribuer a la collision. 

Un defaut possible, qui n'aurait pas agit directement sur la collision mais qui peut avoir eu 
une certaine importance, concerne les essais relatifs au sifflet du circuit de frein, dans Ie fourgon 
de queue du train 413. Ces essais ont ete effectues plus d'une fois apres la collision, et Ie sifflet 
n'a pas toujours fonctionne. II est donc tout a fait possible que celui-ci ait ete en mauvais etat au 
cours du trajet effectue par Ie train 413, Ie 8 fevrier. 

3, Les freins 

Les elements de preuve qui sont exposes en detail ci-apres appuient la conclusion selon 
laquelle il n'y a eu aucun serrage des freins de I'un ou I'autre train avant la collision. II eta it par 
consequent d'une importance primordiale de determiner si cela resultait d'une defaillance des 
circuits de frein des deux trains. . 

a) Circuits de frein 

Chaque train etait equipe de deux circuits conformes de frein a air. L'un d'eux, appele frein 
independant, ne visa it que Ie groupe de traction. L'autre, connu sous Ie nom de frein 
automatique, etait utilise pour I'ensemble du train, tant les locomotives que les wagons ou les 
voitures. 

Le frein independant est actio nne par un levier sur Ie panneau situe devant Ie mecanicien. Le 
frein automatique est actionne au moyen d'une manette placee elle aussi devant Ie mecanicien; Ie 
circuit de frein automatique exige que chaque wagon ou voiture ait son propre dispositif de 
freinage. Ces freins sont relies par une conduite d'air appelee conduite generale des freins, qui 
s'etend sur toute la longueur du train. La pression d'air y est maintenue a un certain niveau par un 
compresseur et un reservoir principal places dans la locomotive. 

Lorsqu'il desire effectuer une application normale des freins, Ie mecanicien en deplace la 
commande pour rEiduire la pression d'air dans la conduite generale. Cela permet a un distributeur 
place dans chaque wagon ou voiture de laisser passer I'air jusqu'au cylindre de frein qui, a son 
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tour, permet aux sabots de venir en contact avec les roues. La force de serrage des freins depend 
du degre de reduction de la pression d'air. Le serrage des freins Ie plus prononce s'appelle 
serrage normal complet. Les freins sont desserreslorsque Ie mecanicien ajuste sa commande 
pour retablir la pression dans la conduite d'air. 

Dans Ie cas du serrage d'urgence des freins, il y a freinage maximum parce que Ie robinet de 
frein de chaque wagon ou voiture permet a I'air contenu dans un reservoir de secours distinct de 
circuler jusqu'au cylindre de frein. Cela assure une puissance de freinage (pression d'air) 
supplementaire de 20 pour cent. Le mecanicien peut effectuer un serrage d'urgence des freins en 
deplacant Ie plus loin possible Ie levier actionnant les freins automatiques; I'agent de train de tete 
peut faire de meme en tirant un levier situe devant son Siege, du cote gauche de la cabine de la 
locomotive, et I'equipe de queue, en tirant n'importe lequel des leviers ou des cordons installes a 
celie fin dans Ie fourgon de queue. Le circuit est egalement concu de facon que les freins 
s'appliquent en cas d'urgence, c'est-a-dire s'i1 y a diminution soudaine de la pression d'air a 
cause, par exemple, de la rupture de la conduite generale des freins pour une raison quelconque. 

b) Etat des freins 

Aucun temoignage n'a permis de croire que Ie systeme de freinage du train 413 etait 
defectueux. Les essais appropries avaient ete effectues avant que Ie groupe de traction so it allele 
a Edmonton, et il y avait eu un autre essai alors que Ie train etait complet, avant Ie depart 
d'Edmonton. Toutefois, aucun essai en marche n'a suivi ce dernier, et I'essai de frein numero 2 
qUi aurait dO avoir lieu a Edson lorsque I'equipe Edson-Jasper s'est mise aux commandes du train 
n'a pas ete effectue parce qu'il etait impossible a cause du changement d'equipe realise a la 
course. II n'y a pas eu non plus d'essai en marche des freins apres Ie depart d'Edson. Des 
temoins ont informe la Commission que la pente ascendante rendait difficile un tel essai. 

Les temoignages indiquent qu' on a tres peu utilise les freins du train 413 sur Ie trajet compris 
entre Edmonton et Ie lieu de la collision. Comme nous I'avons vu, Ie roulis des locomotives, a 
faible vitesse, a dissuade Ie mecanicien d'Edmonton de serrer les freins. II n'a utilise ces derniers 
qu'une fois avant d'arriver a Edson, et a d'autres occasions, iI a ralenti et arrete Ie train en 
reduisant I'accelerateur. II y eut une application minimum des freins a Edson pour permellre Ie 
changement d'equipe. 

Le chef de train, M. Smith, a suppose que les freins avaient ete serres pour faire arreter Ie 
train sur la voie d'evitement de Medicine Lodge. Mais il est tout a fait possible que Ie train ait ete 
arrete sans utilisation des freins et que seul Ie frein independant de la locomotive ait ete serre, sur 
ladite voie d'evitement, pour empecher Ie train de reculer. 

Apres la collision, les freins des 39 wagons qui n'avaient pas subi de dommages ont ete mis 
a I'essai, et il a ete determine qu'ils fonctionnaient normalement. 

Les temoignages permellent la Commission de conclure que les freins du train 413 etaient 
en bon etat. Les renseignements sur lesquels elle a fonde celie conclusion ne sont peut-etre pas 
aussi nombreux qu'i1s auraient pu I'etre, mais elle estime qu'ils sont suffisants pour etayer sa 
conclusion. 

Quant au train 4, les equipes ayant conduit les trains qui Ie composaient jusqu'a Jasper 
n'ont signale aucun probleme relatif aux freins. Apres que les trains 4 et 6 eurent ete alleles a 
Jasper, I'essai de frein reglementaire a ete effectue. Les freins ont ete utilises de nouveau pour 
immobilier Ie train a Hinton. Ceux des wagons non endommages du train 4 ont subi des essais 
apres la collision, et les employes qui ont procede a celie expertise ont constate leur bon 
fonctionnement. 
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II Y a par consequent tout lieu de conclure que les freins du train 4 etaient eux aussi en bon 
etat. 

C'est pourquoi la Commission est convaincue que I'absence de tout serrage des freins de 
I'un ou I'autre train avant la collision n'est pas Ie result at d'une defaillance du circuit de freinage. 

4. Les radios 

Les radios jouent un r61e important dans la commande de la circulation. Meme si les 
messages transmis par radio sont subordonnes aux directives communiquees par la signalisation, 
les temoignages des equipes de train ont etabli hors de tout doute que celles-ci considerent les 
radiocommunications comme un outil precieux dans I'exercice de leurs fonctions. C'est ainsi que 
Ie compte rendu donne par M. Smith (Ie chef de train) des incidents ayant precede immediate
ment la collision montre que la radio est fondamentale pour assurer I'efficacite de I'equipe de 
queue d'un train de marchandises du eN. II est donc important d'examiner les elements de preuve 
relatifs a I'etat des radios des deux trains concernes. 

a) Materiel radio 

II y avait quatre modeles de radios ditferents a bord des deux trains. lis etaient tous 
identiques a ceux que Ie eN utilise habituellernent. 

i) Radios des locomotives 

La radio de la locomotive du train 413 etait situee sur Ie pupitre place juste devant Ie siege 
du mecanicien. II y avait un haut-parleur auxiliaire installe au plafond, pour permettre a I'agent de 
train installe a la tete du train d'entendre les communications radio avec la locomotive, qu'elles 
proviennent du chef de train (dans Ie fourgon de queue) ou du regulateur. Ce ne sont pas to utes 
les cabines de locomotive qui sont equipees d'un tel haut-parleur de plafond, mais Ie train 413 en 
avait un. 

La transmission s'etfectue au moyen d'une commande manuelle semblable a celie d'un 
recepteur telephonique, sauf qu'il est muni d'une touche emission. II y a egalement une 
com man de permettant au mecanicien de regler Ie volume. A cause de la conception de cette 
dernh3re, Ie mecanicien n'est pas cense pouvoir baisser Ie volume sutfisamment pour que la radio 
ne puisse pas etre entendue. Mais Ie temoignage du radiotechnicien expert du eN a toutefois 
etabli que la commande en question laissait a desirer. Meme avec Ie niveau de bruit de marche, il 
etait impossible d'entendre la radio si Ie volume avait ete reduit a un niveau tres bas. 

La radio peut emettre ou recevoir sur quatre frequences ou canaux determines a I'avance. 
Elle est concue de facon que lorsque Ie combine est replace sur son support, elle puisse revenir 
automatiquement au canal 1, peu importe Ie canal sur lequel elle eta it reglee auparavant. 
Toutefois, pour permettre d'eviter Ie retour automatique au canal 1 si I'operateur ne Ie souhaite 
pas, par exemple lorsqu'une locomotive est utilisee dans une cour de triage, bon nombre de 
locomotives sont munies d'un faux support. Lorsque la commande manuelle y est placee, la radio 
ne se regie pas automatiquement sur Ie canal 1. Le eN n'a pas pu indiquer a la Commission si la 
radio de la locomotive du train 413 possedait un tel dispositif. 

La radio a un bouton de tonalite qui sert a avertir Ie regulateur qu' on desire se mettre en 
communication avec lui. 
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La radio est utilisee pour la communication tete-queue et pour la communication train
regulateur. Elle recoit egalement les communications d'autres trains qui se trouvent a proximite. 
Elle transmet des messages avec une puissance de sortie de 30 watts, et elle est alimentee par la 
batterie de la locomotive, qui est rechargee automatiquement par la generatrice de cette derniere. 

La radio de la locomotive du train 4 eta it identique a celie du train 413. 

ii) Radios des fourgons de queue 

II y avait deux radios dans Ie fourgon de queue du train 413. L'une d'elles faisait partie du 
materiel permanent de ce fourgon et devait y rester a moins d'etre apportee ail leurs pour fins 
d'entretien. Comme son boitier en plastique est rouge,on I'appelle radio rouge. Elle est installee 
dans la tourelle. 

La radio rouge a une puissance de sortie de 5 watts et elle est alimentee par trois piles de 
lanterne ordinaires. Celles-ci ne sont pas rechargeables et doivent etre remplacees lorsqu'elles 
sont epuisees. II y a une petite lampe diode qui brille avec beaucoup d'eclat pendant la 
transmission, si les piles sont assez puissantes. Si elles sont faibles, ou bien la diode vacille, ou 
bien, elle ne s'allume pas. 

Les commandes comprennent un interrupteur marche/arret, une touche emission sur Ie 
microphone, un bouton de reglage du volume (ou commande du volume), un bouton du reglage 
silencieux, et un selecteur de canal qui permet de choisir quatre canaux a frequence determinee a 
I'avance. En outre, un commutateur permet de donner une tonalite pour prendre contact avec Ie 
regulateur. La radio est raccordee a une antenne installee sur Ie toit de la tourelle. 

La radio du fourgon de queue sert avant tout a communiquer avec la tete du train, mais peut 
egalement etre utili see pour les communications train-regulateur. 

'" L'autre radio du fourgon de queue du train 413 etait identique a la radio rouge, sauf que sa 
couleur etait grise. Elle ne faisait pas partie du materiel permanent du fourgon de queue, mais elle 
y avait ete apportee par M. Smith. Celui-ci I'avait obtenue a Jasper Ie soir du 7 fevrier, et il ['avait 
utilisee, cette nuit-Ia, au cours du trajet Jasper-Edson. II devait la remettre a la gare de Jasper des 
que Ie train 413 sera it arrive a cette destination. 

En general, Ie chef de train place cette radio sur Ie pupitre a ['arriere du fourgon de queue. 
Com me elle est utilisee sans aucune antenne exterieure, elle n'est pas aussi efficace que la radio 
rouge lorsqu'on s'en sert dans Ie fourgon de queue pour transmettre ou recevoir des messages. 

Aucune radio portative d'une puissance de 5 watts n'est utilisee dans les trains de 
voyageurs. 

iii) Radios portatives d'une puissance de 2 watts 

Un agent de train de tete comme M. Edwards a normalement avec lui une petite radio 
portative qu'il obtient de la gare de depart, ou iI doit la remettre par la suite. Cette radio a une 
puissance de 2 watts et elle est alimentee par une pile rechargeable. En regie generale, elle n'est 
pas utilisee lorsque Ie train est en marche; elle a plutot pour but d'aider I'agent de train de tete a 
effectuer ses inspections reglementaires et a exercer ses autres fonctions lorsqu'iI n' est pas a 
bord du train. 
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Les membres de I'equipe de queue du train 4, c'est-8-dire Ie chef de train et son adjoint dans 
la premiere moitie de ce dernier, ainsi que Ie chef de train adjoint et I'agent de train, dans la 
seconde, avaient tous une radio portative d'une puissance de 2 watts, identique 8 celie de 
M. Edwards, pour des raisons semblables. 

b) Etat des radios 

i) Train 413 - Radio de la locomotive 

L'un des membres de I'equipe qui a prepare Ie train 413 avant son depart d'Edmonton etait 
charge d'inspecter la radio de la locomotive et d'en verifier Ie fonctionnement. II s'est rappele que 
la locomotive 5586 n'avait pas de radio lorsqu'il y a penetre pour la premiere fois. C'est la raison 
pour laquelle iI en a installe une, puis il en a verifie Ie fonctionnement en communiquant avec Ie 
coordonnateur d'atelier au triage Calder. 

La Commission a ete informee que les radios des locomotives sont inspectees au cours de 
I'examen trimestriel de ces dernieres. La derniere vi site de la locomotive 5586 remontait au 17 
decembre 1985, et on peut sup poser que I'inspecteur aurait verifie to ute radio qu'on y aurait 
laissee 8 cette date. Toutefois, il n'y avait aucun releve de la date 8 laquelle la radio installee dans 
la locomotive Ie 7 fevrier avait ete inspectee pour la derniere fOis. 

L'antenne et Ie materiel radio cables en permanence dans la locomotive ont dO etre 
examines au cours de cette inspection trimestrielle si les modalites prevues ont ete suivies. Ces 
dernieres comprennent notamment la mesure du pouvoir de reflexion de I' antenne. Si Ie resultat 
obtenu est superieur 8 un demi-watt, et en supposant un niveau de sortie de 30 watts, la 
reception risque d'etre difficile. En fait, ce genre de probleme s'est pose dans Ie cas d'une radio 
de locomotive utilisee pour les essais pratiques (en service reel) effectues dans Ie cadre de 
I'enquete sur la collision. Pour assurer une bonne transmission, il suffit generalement de nettoyer 
I'antenne et de verifier Ie point de jonction des fils. 

Le releve des inspections de la locomotive 5586 effectuees Ie 17 decembre 1985 ne fait 
aucune allusion a ce genre de probleme. Par consequent, I'antenne n'a probablement pas ete 
nettoyee lors de ces inspections trimestrielles. Les modalites d'inspection et d'entretien avant Ie 
depart ne prevoient pas I'examen ou Ie nettoyage de ladite antenne. C'est pourquoi celle-ci 
n'avait pas ete nettoyee depuis au moins cinq mois lorsque la collision s'est produite. 

La Commission a egalement ete informee que les radios de locomotive sont mises 8 I'essai 
sur banc au moins deux fois par annee. Cela signifie qu'elles sont retirees du service et que leurs 
pieces font I'objet d'un examen complet et d'une verification d'usage par un technicien 
competent. II s'agit 18 d'un systeme tres rudimentaire visant a faire en sorte que chaque radio 
subisse une verification periodique. La Commission s'est toutefois rendu compte que la 
verification d'une radio risque fort d'etre oubliee. 

On n'a fourni ala Commission aucun releve de I'essai sur banc de la radio dont etait munie la 
locomotive 5586 au moment de la collision. Comme la Commission a demande au eN les releves 
pertinents et que celui-ci ne lui en a fourni aucun dans les documents qu'iI lui a transmis, elle 
conclut 8 I'inexistence de tels releves. 

II n'en demeure pas moins que d'autres elements de preuve qui lui ont ete presentes suffisent 
8 lui donner la conviction que la radio de la locomotive fonctionnait bien. L'equipe d'inspections 
et d'entretien d'Edmonton a effectue un essai pratique qui I'a demontre. Le mecanicien, 
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M. Janusz, s'en est servi sans difficulte au cours du trajet du train 413 d'Edmonton a Edson. Bon 
nombre des membres des equipes de train qui etaient dans Ie voisinage du train 413 apres son 
depart d'Edson ont entendu des messages transmis par Ie mecanicien suivant, M. Hudson, au 
moyen de cette radio. Le chef de train, M. Smith, a declare qu'il avait eu des conversations par 
radio avec ce dernier au depart d'Edson, et a chacun des points de contrale, jusqu'a celui de 
Hargwen. Le regulateur avait eu lui aussi une telle conversation avec M. Hudson, et la 
Commission a entendu un enregistrement de cette derniere, qui lui a prouve que la transmission 
etait forte et pouvait etre entendue distinctement. C'est pourquoi malgre les lacunes des releves 
d'entretien, elle est convaincue que la radio de la locomotive du train 413 fonctionnait bien. 

ii) Radio grise du chef de train Smith 

Comme nous I'avons vu, M. Smith avait obtenu a Jasper (la veille) la radio grise dont il 
disposait Ie 8 fevrier. II s'est souvenu de trois incidents survenus pendant Ie trajet Jasper-Edson 
du 7 fevrier, qui auraient pu a son avis indiquer que cette radio montrait des signes de defaillance. 

Le eN a pu produire un releve des antecedents d'entretien de cette radio. II n'existe aucune 
methode preventive d'entretien des radios grises. Elles ne sont examinees que lorsqu'on signale 
qu'elles ne fonctionnent pas ou qu'elles fonctionnent mal. La derniere verification de la radio grise 
en possession de M. Smith au moment de la collision avait ete faite Ie 9 octobre 1985. Le registre 
n'indique pas les raisons pour lesquelles elle s'etait retrouvee a I'atelier de reparation a cette date. 
Nous presumons toutefois que tout defaut avait ete corrige a ce moment-Ia. 

La pratique veut que la radio grise fasse I'objet d'un essai operationnel avant qu'elle ne 
puisse etre remise a un membre de I'equipe de marche. Si, durant cet essai, I'indicateur de 
batterie n'emet pas une lueur constante, on rem place les piles. 

. Apres la collision, les essais ont ete effectues suivant les regles suivantes : niveau de 
pu{ssance de sortie, precision de frequence d'emission et sensibilite de reception de la radio grise 
a 15°C et a la temperature de la piece. Pour ces essais, on a utilise les memes piles que celles qui 
servaient dans I'appareille 8 fevrier; tous les tests ont demontre des resultats positifs . 

La radio a aussi ete utilisee a bord d'un train faisant Ie trajet entre Edson et Jasper Ie 13 
fevrier 1986 de me me que pour plusieurs essais sur Ie terrain en fevrier et mars. Cette fois encore, 
on a utilise les piles originales. Toutes les emissions provenant de la radio grise ont ete clairement 
recues dans la locomotive a I'occasion de ces essais et toutes les emissions de la radio de 
locomotive ont ete egalement clairement recues par la radio grise. 

Les resultats de ces essais, examines conjointement avec Ie fait que M. Smith a emporte la 
radio avec lui lorsqu'iI a saute du train et I'a utilisee pour transmettre des messages apres la 
collision, permettent a la Commission de conclure que la radio grise a bien fonctionne durant 
toute la periode qui nous interesse. 

iii) Radio rouge du train 413 

II n'y a pas non plus de programme d'entretien preventif des radios rouges des fourgons de 
queue. Elles sont utilisees jusqu'a ce qu'un membre de I'equipe de queue en signale quelque 
defaut. II n'y a pas de procedure etablie quant au changement ou a I'essai regulier des piles de la 
radio rouge, ni d'ailleurs de pil<;ls neuves dans Ie fourgon de queue pour remplacer celles qUi 
pourraient faire defaut durant un trajet. 
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L'essai des piles de la radio rouge du train 413 apHis la collision a revele qu'elles etaient 
suffisamment faibles pour empecher la lampe pilote d'emettre une lueur constante durant 
I'emission. Le fait qu'elles aient bel et bien emis une lueur constante ne peut que mettre en doute 
la credibilite de cet indicateur. 

Les inspections post-collision de la radio rouge ont confirme que Ie selecteur de canaux n'a 
pas fait Ie declic pour chaque canal comme il aurait dO Ie faire. Ce fait a ete signale par Ie chef de 
train, M. Smith, dans son temoignage; celui-ci a dit avoir decele cette anomalie en essayant de 
communiquer avec la tete du train juste avant la collision. 

D'autres essais techniques de la radio rouge ont donne des resultats satisfaisants. 

L'antenne du fourgon de queue sur laquelle est branchee la radio rouge a ete examinee 
apres la collision; les inspecteurs ont trouve qu'elle eta it en bon etat de fonctionnement. 

Selon I'equipe de queue qui etait de service entre Edmonton et Edson, la radio rouge 
fonctionnait de facon satisfaisante durant Ie trajet. Bien qu'il n'ait pas effectue I'essai 
reglementaire de la radio rouge avant de partir d' Edson, Ie chef de train, M. Smith, a utilise ce 
poste plusieurs fois avant la collision. De fait, iI a precise que la derniere communication qu'il avait 
etablie avec la tete du train a Hargwen s'etait faite au moyen de la radio rouge. Cet appareil a 
egalement bien fonctionne sur divers canaux lorsqu'il a ete utilise apres la collision par Ie chef de 
train, M. Smith, et lorsqu'iI a fait I'objet d'essais sur Ie terrain au cours de I'enquete qui a suivi la 
collision. Par consequent, malgre la faible puissance des piles et I'absence de deciic du selecteur 
de canaux, la Commission est convaincue que la radio rouge a bien em is et recu toutes les 
communications durant la periode qui nous interesse. 

iv) Radio de la locomotive du train 4 

Les equipes de manoeuvre du train 4, avant leur arriveea Jasper, avaient eprouve certaines 
difficultes avec la radio de la locomotive. De fait, ils I'avaient echangee contre une autre a Blue 
River, ce qui n'a pas remedie a la situation, car ils ont quand meme eprouve d'autres difficultes de 
communications radio. 

Le mecanicien qui a achemine Ie train 4 a Jasper precise qu'iI a laisse une note concernant 
Ie mauvais fonctionnement de la radio sur une formule prevue a cette fin qu'il a laissee dans la 
cabine de la locomotive, sans toutefois signaler Ie probleme au personnel de la gare de Jasper. 

L'employe qui normalement aurait examine la formule sur laquelle Ie mecanicien declare 
avoir decele Ie probleme a dit qu'il ne I'avait pas fait Ie matin du 8 fevrier, parce qu'en entrant 
dans la cabine, iI a constate que les mecaniciens, MM. Miller et Peleshaty, etaient deja la et n'ont 
rien dit au sujet du message inscrit sur la formule. 

Le mecanicien qui a conduit Ie train a Jasper a avise la Commission qu'il avait mentionne Ie 
probleme de la radio au mecanicien Peleshaty, mais iI n'a pas ete precise s'iI a ete dit a ce dernier 
qu'il s'agissait d'un probleme intermittent. II est possible que M. Peleshaty ait cru que, 
considerant Ie bon fonctionnement de la radio lorsqu'il I'avait utilisee avant son depart de Jasper, 
iI n'y avait plus raison de s'en inquieter. 

L'equipe survivante du train 4 n'etait au courant d'aucune difficulte concernant la radio de la 
locomotive, qUi a d'ailleurs ete utilisee pour les essais de freins effectues avant Ie depart de 
Jasper et pour communiquer avec Ie regulateur au moment du depart. La derniere communica
tion effectuee au moyen de la radio a ete celie de I'agent de train de queue, M. Quash, pour aviser 
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la tete du train que Ie convoi etait autorise a quitter Hinton a 0825. II est donc clair que la radio de 
la locomotive fonctionnait peu avant la collision. II ne semble pas qu'on ait utilise la radio de la 
locomotive apres Hinton, avant la collision. 

II faut quand meme entretenir certains do utes quant a I'etat de fonctionnement de la radio, 
en raison des problemes intermittents qui s'etaient produits a I'ouest de Jasper et du fait 
qu'aucune reparation de la radio n'a eu lieu apres que certaines difficultes eurent ete eprouvees. 
Donc, bien que nous ne puissions conclure de facon definitive que la radio de la locomotive du 
train 4 fonctionnait bien, il semblerait probable que c'etait Ie cas. 

v) Radio de 2 watts 

La radio de 2 watts utilisse par I'agent de train, M. Edwards, aurait ete eteinte durant to ute la 
peri ode qui nous interesse et, par consequent, il n'est pas utile de commenter son etat. 

En ce qui concerne la radio de 2 watts utilisee par I'equipe de queue du train de voyageurs, 
la Commission a ete avisee par M. Raistrick, un employe du eN en vacances qui etait a bord du 
train 4, que peu avant la collision iI etait en compagnie de MM. Brownlee et MacMillan et que leurs 
radios portatives etaient reglees. Nous n'avons pas plus de renseignements sur I'etat de ces 
appareils. 

Les deux membres de I'equipe de marche qui se trouvaient a I'arriere du irain 4, MM. Timpe 
et Quast, ont declare a la Commission que leurs radios portatives etaient reg lees et fonctionnaient 
bien Ie matin du 8 fevrier. 

';. c) Diffusion radio a Dalehurst 

Bon nombre des membres de I'equipe de marche du eN qui ont temoigne devant la 
Commission ont dit avoir connu des pOints morts, de temps a autre sur Ie parcours. II s'agit 
d'endroits ou la communication radio est impossible. II a semble y avoir contradiction dans Ie 
temoignage des membres de I'equipe de marche et de la direction du eN a ce sujet. Cette 
derniere a reconnu qu'il y a des pOints morts uniquement lorsque I'on rencontre des 
caracteristiques materielles comme des tunnels rendant la communication radio impossible. Nous 
avons pourtant eu I'impression, d'apres les temoignages des membres de I'squipe, que la 
frequence des pOints morts eta it plus elevee que prevu. 

Le eN a fourni la preuve d'essais de diffusion radio effectuee apres la collision dans Ie 
voisinage de Dalehurst. Ces essais ont ete faits a plus d'une reprise au moyen des radios rouge et 
grise qUi se trouvaient dans Ie fourgon de queue du train 413 et avec un equipement radio 
semblable a celui qui se trouvait dans les deux locomotives de tete et a I'arriere du train 4. 

Ces essais confirment que les emissions provenant de la radio grise ou rouge du train 413, 
depuis les pOints ou Ie chef de train, M. Smith, dit avoir fait les transmissions radio a Dalehurst ou 
pres de cet endroit, auraient ete recues par la radio se trouvant dans la tete du train 413 et du 
train 4, de meme que dans la queue du train 4. 

L'interpretation de la Commission est que cette preuve confirme qu'il n'existait pas de 
caracteristiques topographiques, a Dalehurst, favorisant des pOints morts qUi auraient pu nuire 
aux communications radio Ie 8 fevrier. 
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Certains experts ont donne I'assurance a la Commission, qUi accepta leur expertise, que 
I'activite geomagnetique particulierement grande du 8 fevrier n'aurait pas eu d'incidences sur les 
transmissions radio a Dalehurst. 

d) Conclusions et observations 

La Commission conclut qu'il ne fait aucun doute que les radios du train 413 ont bien 
fonctionne durant toute la periode qui nous interesse. II existe une possibilite que la radio de la 
locomotive du train 4 n'ait pas ete dans un etat de fonctionnement satisfaisant au moment de la 
collision, mais la Commission estime que cette possibilite est suffisamment lointaine pour lui 
permettre de conclure qu'il n'y avait pas de mauvais fonctionnement des radios se trouvant a 
bord de I'un ou I'autre des trains impliques dans I'accident qui nous interesse. Aucune defaillance 
du reseau de communications radio ne permet de croire a un mauvais fonctionnement des 
appareils radio directement relie a la collision. 

L'examen que la Commission a fait du reseau radiophonique a toutefois attire son attention 
sur plusieurs pOints qu'eile juge significatifs et qui, a son avis, meritent d'€l1re retenus so it par Ie 
CN, soit par la Commission canadienne des transports, voire des deux a la fois. Toutefois, a la 
lumiere de la conclusion a laquelle nous sommes arrives concernant I'implication du reseau 
radiophonique a la collision, nous enoncons les observations suivantes que nous ne considerons 
nullement comme des recommandations forme lies : 

1. S'il doit continuer d'y avoir un fourgon de queue aux trains de marchandises*, 
ce fourgon devrait alors etre muni d'une radio d'aussi bonne qualite que celie 
que I' on retrouve dans la locomotive. La Commission est d' avis que les besoins 
de communications radio du chef de train ne sont pas moins importants que 
ceux du mecanicien, puisqu'il a, apres tout, la responsabilite du train, du moins 
en theorie. Le CN a laisse entendre qu'une alimentation de puissance 
suffisante, dans Ie fourgon de queue pour une radio de meme qualite qu'une 
radio de locomotive, presenterait un probleme. Nous sommes confiants qu'il y 
a moyen de surmonter ce probleme et que des efforts de la part du CN devrait 
etre faits a cette fin. 

2. La Commission s'inquiete aussi du fait qu'iI n'y ait pas de procedure pour 
informer I'equipe de queue du canal de communication qu'utilise Ie mecanicien 
du train. Une telle pratique devrait etre prevue. 

3. La communication de bout en bout n'est pas possible lorsque Ie mecanicien 
est engage dans une communication entre Ie train et Ie regulateur. On devrait 
trouver un moyen qui permettrait au chef de train de pouvoir communiquer en 
tout temps avec la tete du train. 

4. La Commission a remarque que bon nombre d'agents de train auparavant 
avaient laisse entendre que souvent ils ne peuvent entendre les transmissions 
radio. Nous avons deja souligne Ie temoignage selon lequel Ie volume peut etre 
reduit a un point tel que Ie message devient inaudible des qu'il y a des 
parasites dans la transmission. Les agents de train, installes en avant, qUi 

*11 n'est pas du ressort de la Commission de $'etendre sur ['utilite du fourgon de queue. Aucune partie du rapport ne 
devrait etre interpretee comme con eluant que Ie fourgon de queue est essentiel au fonctionnement d'un convoi de 
marchandises moderne. La Commission ne s'est pas penchee sur la question. 
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entendent les transmissions recues dans la locomotive ont dit que bien 
souvent, ils ne peuvent entendre les communications radio du mecanicien. On 
devrait prevoir I'utilisation d'ecouteurs, de sorte que tous les membres de 
I'equipe puissent entendre les communications radio. 

5. Des procedures doivent etre prises pour s'assurer que les defectuosites 
proven ant des radios soient portees a I'attention du personnel de gare par une 
equipe cedante, et que I'on remedie aces defectuosites avant que Ie train soit 
auto rise a repartir. 

6. De me"me, Ie systeme d'entretien des radios de locomotive doit etre ameliore 
pour faire en sorte que chaque radio fasse I'objet d'une inspection d'entretien 
reguliere. 

7. Les modalites anterieures a la regulation pour les locomotives et les fourgons 
de queue doivent comprendre I'inspection des antennes pour s'assurer qu'elles 
soient propres et que les points de jonction des fils soient bien relies. 

8. II faut ameliorer les modalites d'inspection des radios rouges dans les fourgons 
de queue. On ne doit pas attendre que Ie systeme fasse defaut avant de 
I'inspecter. Tout au moins, des piles de rechange doivent se trouver dans Ie 
fourgon de queue de facon a ce que les piles des radios rouge et grise puissent 
etre remplacees des qu'elles faiblissent at) cours du trajet. 

9. Puisqu' on a vu que la radio grise est utilisee frequemment pour les 
communications de bout en bout, il devrait y avoir un relais temporaire au 
pupitre arrisre du fourgon de queue, qui puissse etre utilise simultanement 
avec la radio grise. Ce mecanisme devrait permettre de rattacher rapidement 
la radio grise a I'antenne, ou de I'en detacher, de facon a ne pas reduire son 
utilite a I'exterieur du fourgon de queue. 

10. Avant d'attribuer une radio grise a une equipe de train on devrait non 
seulement effectuer un essai operationnel de cette radio mais aussi proceder a 
un essai de puissance de sortie des piles, qui devraient etre remplacees si elles 
sont faibles, meme si Ie poste fonctionne bien. 




