
1
1111111111111111111111111111 

COMMISSION D'ENQUETE 
SUR L'ECRASEMENT 

D'UN AVION 
D'AIR ONTARIO 

A DRYDEN (ONTARIO) 

Deuxieme rapport provisoire 

Degivrage au sol des aeronefs 
et 

questions de securite aerienne connexes 

L'honorable Virgil P. Moshansky 
Commissaire 



Ministere des Approvisionnements et Services, Canada 1990 

Donnees de catalogage avant publication (Canada) 

Commission d'enquete sur l'ecrasement d'un avion d'Air Ontario 
a Dryden, Ontario (Canada) 

Deuxieme rapport provisoire 

Texte en anglais et en francais dispose tete-beche. 
titre de la p. de t. addit. : Second interim report. 

ISBN 0-662-57955-0 
N° de cat. MAS CP32-55/1990 

1. Aeronautique — Ontario — Accidents — 1989. 
I. Moshansky, Virgil P. II. Titre. 

TL553.5.C65 1990 
	

363.12'492 	 C91-098505-7F 



COMMISSION D'ENQUETE 
SUR L'ECRASEMENT 

D'UN AVION 
D'AIR ONTARIO 

A DRYDEN (ONTARIO) 

Deuxieme rapport provisoire 

Degivrage au sol des aeronefs 
et 

questions de securite aerienne connexes 

L'honorable Virgil P. Moshansky 
Commissaire 



Commission of Inquiry 
into the Air Ontario Crash 

at Dryden, Ontario 

Commission d'enquete 
sur l'Ocrasement d'un avion 
d'Air Ontario a Dryden (Ontario) 

Commissioner 	 Commssaire 
The Honourable Virgil P. Moshansky 	 L'honorable Virgil P. Moshansky 
Counsel 	 Conseiller ',drogue 
F.R. von Veh, oC 	 F.R. von Veh. c.r.  
Associate Counsel 	 Consedler 1,clique assoc:e 
G.L. Wells 	 G.L. Wells 
Administrator 	 AdHinistraieur 
R.J. McBey 
	

R.J. McBey 

A SON EXCELLENCE LE 
GOUVERNEUR GENERAL EN CONSEIL 

Le 8 decembre 1989, j'ai soumis mon rapport provisoire aux 
termes des dispositions du decret C.P. 1989-532. Normalement, 
je ne devrais pas communiquer avec votre Excellence en ce 
moment car mon rapport, a la fin de cette enquete, devrait 
contenir toutes mes autres recommandations. 

Toutefois, au cours des audiences recemment tenues par la 
Commission sur le degivrage au sol des aeronefs, des problemes 
d'importance majeure pour la securite de l'aviation ont ete 
souleves. Je me vois dans l'obligation de vous faire part de 
mon inquietude. 

J'ai donc l'honneur de presenter a votre Excellence le 
deuxieme rapport provisoire que voici. 

Respectueusement soumis. 

Le Commissaire, 

P 0. Box/C.P 687. Succursale Adelaide Station 
Toronto, Canada M5C 2J8 

(416) 973-2904 FAX (416) 973-2908 
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AVANT-PROPOS 

Dans le cadre des audiences de cette Commission, on a porte a mon attention 
un certain nombre d'accidents d'avion importants survenus en Amerique du 
Nord et en Europe et lies au givrage au sol des aeronefs; on considere que tour 
ces accidents auraient pu etre evites. Certains d'entre eux s'apparentent, sous 
certains aspects, a l'ecrasement d'un avion d'Air Ontario a Dryden (Ontario) 
le 10 mars 1989. Dans au moins trois de ces accidents, l'aeronef avait ete degivre, 
mais etait reste au sol pendant des durees variant entre 27 et 60 minutes avant 
le &collage. A la suite de ces elements de preuve et des travaux de recherche 
realises par mes representants, it est devenu evident que, dans le souci de la 
securite aerienne, it fallait realiser en priorite une enquete exhaustive sur la situa-
tion des operations de degivrage au sol des aeronefs au Canada. Voila pour-
quoi, au debut de 1990, une phase portant expressement sur le degivrage au 
sol a ete ajoutee au calendrier de l'Enquete et des experts techniques et un con-
seiller juridique ont ete affect& a la realisation de cette enquete. 

Si j'ai pris la decision d'examiner en profondeur la situation de la technologie 
du degivrage au sol des aeronefs utilisee par les transporteurs aeriens au Canada, 
c'est d'abord parce que j'ai constate que la contamination des ailes des aeronefs 
representaient, a tout le moins, un facteur qui a concouru a recrasement de 
l'avion du vol 1363 d'Air Ontario a Dryden (Ontario); deuxiimement, c'est en 
raison de cette partie de mon mandat qui m'oblige a formuler des recomman-
dations a l'intention du Gouverneur general en conseil, dans le souci de la secu-
rite aerienne; et troisiemement, c'est a cause des elements de preuve soumis dans 
le cadre de l'Enquete par les pilotes de lignes aeriennes et des tiers qui partici-
pent au secteur aeronautique et qui ont exprime des preoccupations de securite 
en ce qui a trait au degivrage au sol des aeronefs et aux longs delais qui prece-
dent le &collage par mauvais temps en hiver au Canada, generalement, et en 
particulier, a l'Aeroport international Lester B. Pearson de Toronto. * 

* Tout au long de ce rapport, je me suis servi du terme courant Aeroport international Lester B. 
Pearson ou d'une forme abregee pour designer l'aeroport international de Toronto, meme si le nom 
n'a jamais ete officiellemennt publie. 



1 	INTRODUCTION 

La cause principale (sous-jacente) de ces accidents correspond a une 
lacune de comprehension au sujet de la consequence importante 
qu'une legere rugosite de la surface peut produire sur les caracteris-
tiques aerodynamiques des ailes et des surfaces de gouverne, de meme 
que des modifications ulterieures de la performance, de la stabilite 
et de la gouverne de l'aeronef. L'arrivee recente (depuis 1977) d'un 
nombre important de nouvelles compagnies aeriennes et d'un 
personnel nouveau et inexperimente (proprietaires, gestionnaires, 
personnel navigant et de maintenance, etc.) concourt en partie a cette 
tendance. Ce manque de connaissances a conduit a des decisions 
selon lesquelles on a tente un &collage alors que les pilotes et d'autres 
personnes etaient au courant de la presence de depOts de glace sur 
les ailes des aeronefs. Ces depots de glace representaient des residus 
d'un vol precedent ou s'etaient formes en raison d'une accumulation 
de glace, de neige ou de givre, du fait d'une precipitation ou d'une 
sublimation, alors que l'aeronef se trouvait au sol, ou en raison de 
ces deux causes a la fois. 

Dans plusieurs de ces accidents, le pilote avait cru que la neige 
serait soufflee avant que l'aeronef ne s'envole. Dans trois de ces acci-
dents, l'aeronef avait ete degivre a l'aide de solutions faibles (de 10 a 
40 p. cent) de fluides de degivrage au sol traditionnels et le &collage 
avait ete retarde (une duree de 27 a 60 minutes s'etait ecoulee entre 
le degivrage et le &collage). Dans les onze (11) autres accidents, 
l'aeronef n'avait pas ete degivre du tout. Dans de nombreux cas, on 
ne connait pas avec certitude les raisons pour lesquelles l'aeronef 
n'avait pas ete degivre; cependant, it semble que le personnel navigant 
ait cru que l'agent de contamination (generalement la neige) serait 
soufflé ou qu'il n'y aurait pas de consequences. Dans tous ces cas, 
it semble que le pilote n'ait pas correctement evalue les incidences 
potentiellement desastreuses des depots de glace, de givre ou de neige 
qui se trouvaient sur son aeronef.  .* 

Cette declaration provient d'une etude fournie a la Commission par 
M. Richard Adams, de Newport News (Virginie), ingenieur aeronautique 

" Richard Adams, "Assessment of Major Aircraft Ground-De-icing related Accidents: Remedial 
Actions Taken to Date and Recommended Future Actions" (etude preparee pour la Commission 
d'enquete sur recrasement d'un avion d'Air Ontario a Dryden en Ontario, 12 juin 1990). 



2 Introduction 

et conseiller en aviation et, jusqu'a une époque recente, specialiste des 
ressources nationales en matiere de givrage des aeronefs aupres de la Fede-
ral Aviation Administration des Etats-Unis. Ses propos sous-tendent tout 
ce qui suit. 

En janvier 1990, la Commission a decide d'examiner les methodes, 
l'equipement et les fluides utilises pour le degivrage au sol des aeronefs 
par les transporteurs canadiens et de les comparer avec ceux utilises par 
les transporteurs des Etats-Unis et d'Europe. Il a egalement ete decide 
qu'un examen des installations de degivrage des aeronefs &ail justifie, 
et qu'il devrait en particulier mettre l'accent sur la situation a l'Aeroport 
international Pearson de Toronto. 

Transports Canada est le proprietaire et l'exploitant de l'aeroport 
Pearson; it s'agit de l'aeroport le plus achalande du Canada pour ce qui 
est du trafic commercial. Notre enquete et les elements de preuve depo-
ses sous serment ont demontre qu'au cours des dernieres annees, la con-
gestion du trafic, en particulier par mauvais temps, a donne lieu a des 
problemes operationnels lies a la securite. Notre enquete sur ces ques-
tions etait effectivement opportune, puisqu'une forte tempete hivernale 
entrainant de graves problemes operationnels est survenue dans la region 
de Toronto le 15 fevrier 1990. 

Au cours de la phase des audiences de la Commission sur les opera-
tions de degivrage au sol, des temoins varies, parmi lesquels se trouvaient 
des experts de reputation internationale dans le domaine de la contami-
nation des ailes d'aeronef, de l'equipement, des fluides, des methodes 
et des installations de degivrage et d'antigivrage, ont presente des depo-
sitions. Un nombre considerable de pilotes de lignes aeriennes experi-
ment& ont temoigne au sujet des problemes lies a la securite eprouves 
par le personnel navigant des lignes aeriennes en raison des retards de 
&collage par mauvais temps en hiver a l'Aeroport international Pearson. 
Les depositions d'un certain nombre de pilotes appeles a comparaitre 
devant la Commission a la suite de la phase des audiences consacree au 
degivrage confirment egalement ces preoccupations. Un certain nombre 
de temoins ont fait part d'une incompatibilite apparente entre la duree 
de protection assuree par les fluides de degivrage ou d'antigivrage con-
tre les precipitations verglacantes (delai d'efficacite) et les retards de &col-
lage dans certains-grands aeroports du Canada. 

Cette phase de l'Enquete a porte sur un certain nombre de problemes 
lies au degivrage au sol des aeronefs. Dans ce rapport provisoire non 
prevu a l'origine, it est impossible d'aborder toutes ces questions, etant 
donne que le deroulement continu des audiences de la Commission impose 
des contraintes aux delais dont elle dispose. Je propose donc, pour 
l'instant, de cerner d'abord les principaux problemes operationnels de 
degivrage a l'Aeroport international Pearson, en m'inspirant des depo-
sitions de certains temoins qui ont comparu devant cette Commission, 
puis de faire part des lacunes de degivrage au sol, qui, dans la perspec-
tive de la securite aerienne, representent une vive preoccupation imme-
diate et reclament l'attention urgente de votre gouvernement. Je traiterai, 
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dans mon rapport definitif, de toutes les autres questions relatives au 
degivrage. Cette phase de l'Enquete a consiste essentiellement a realiser 
un examen approfondi : 

des problemes operationnels eprouves a l'Aeroport internatio-
nal Pearson qui ont une incidence sur la securite aerienne par 
mauvais temps en hiver; et 

des installations, fluides et methodes de degivrage au sol des aero-
nefs utilises au Canada, comparativement a ceux employes aux 
Etats-Unis et en Europe, notamment les fluides de degivrage et 
d'antigivrage au sol des aeronefs et leurs delais d'efficacite dans 
differentes situations meteorologiques en hiver, ainsi que le type 
d'equipement de degivrage au sol utilise par les transporteurs. 

Les depositions entendues au cours de cette phase de l'Enquete sont 
nettement peu flatteuses a l'endroit du secteur aeronautique et des orga-
nismes de reglementation de ce secteur au Canada. On aurait pu cepen-
dant supposer que le Canada, a titre de pays nordique, serait un chef 
de file de la recherche, de la mise au point et de l'utilisation des fluides, 
de l'equipement, des installations, des methodes et des reglements de degi-
vrage et d'antigivrage au sol. Je dois malheureusement declarer que ce 
n'est pas le cas. Si on les compare a l'experience et aux normes euro-
peennes en la matiere, les normes, methodes et installations canadien-
nes de degivrage et d'antigivrage au sol sont, pourrait-on dire a juste 
titre, primitives. Aux Etats-Unis, le secteur et les organismes de regle-
mentation aeronautiques ont, au cours des dernieres annees, pris cons-
cience des graves problemes de securite aerienne lies au degivrage et a 
l'antigivrage au sol des aeronefs, ainsi que des preoccupations de secu-
rite provoquees par les longs retards de &collage par mauvais temps 
et se sont employes activement a les corriger.  . 



2 OPERATIONS HIVERNALES 
A L'AEROPORT 

INTERNATIONAL 
PEARSON 

Perspective des pilotes 
Dans son temoignage devant la Commission, M. Bradley Somers, com-
mandant de F-28 aupres d'Air Ontario, a decrit graphiquement les diffi-
cultes et les dilemmes auxquels fait face le personnel navigant des lignes 
aeriennes qui doit attendre en file l'autorisation de decollage par mau-
vais temps en hiver, apres le degivrage d'un aeronef a l'Aeroport inter-
national Pearson : 

Ainsi, sur le plan de l'exploitation et dans un aeroport, en particu-
lier celui de Toronto, ma plus grande preoccupation correspond au 
delai qui s'ecoule entre le moment ou l'aeronef que je pilote sera vapo-
rise et celui oil it sera sur la piste pour decoller. 

Essentiellement, rien ne garantit les delais d'efficacite des fluides, 
et it n'existe pas vraiment de moyen legitime de pouvoir evaluer l'etat 
de l'aeronef. 

Meme les mesures prevues pour l'inspection des ailes n'offrent en 
realite aucune garantie. II peut y avoir des formes de givrage qu'il 
est presque impossible de constater ou qu'il est meme impossible de 
voir. On ne peut vraiment les detecter que si on monte sur les ailes 
et qu'on les palpe a I'occasion... 

Le seul moyen veritable de garantir qu'un aeronef sera degivre con-
siste a le vaporiser sur la piste et a l'autoriser a decoller 
immediatement. 

(Transcription, vol. 39, p. 155) 

M. Erik Hansen, commandant principal qui avait cumule 20 000 heu-
res de vol aupres d'Air Ontario jusqu'en aolit 1989 et ancien pilote en 
chef et inspecteur de l'aviation civile aupres de Transports Canada, a 
egalement declare au cours de son temoignage : «On emporte toujours 
certains contaminants quand on quitte l'aire de trafic, en particulier s'il 
neige abondamment; a Toronto, la situation empire tous les jours» (Trans-
cription, vol. 79, p. 79). 

Le ler  novembre 1990, M. Martin Brayman, ancien surintendant de 
Transports Canada, Operations des transporteurs aeriens, Gros aero-
nefs, Region de l'Ontario, a aborde les problemes relatifs aux operations 
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hivernales a l'Aeroport international Pearson de Toronto. Pendant 40 
ans, M. Brayman a ete pilote d'avions militaires, de lignes aeriennes et 
aupres de Transports Canada; il a inspecte un large &entail d'aeronefs. 
Dans sa deposition, il a declare ce qui suit : 

M. Brayman, en votre qualite de surintendant de l'inspection 
et au cours des annees pendant lesquelles vous avez travaille 
comme inspecteur dans la region de l'Ontario, vous avez acquis 
une vaste experience de l'Aeroport international Pearson, n'est-
ce pas exact? 
Seulement dans la mesure des activites aeriennes que j'ai exer-
cees, et non a tout autre titre a l'aeroport. Mais en qualite d'ins-
pecteur, j'ai effectivement realise de nombreuses activites 
d'atterrissage et de &collage a cet aeroport, c'est exact. 
Nous avons, vous et moi, park brievement de la situation de 
Pearson en hiver, des files d'attente, des difficultes de degivrage, 
des delais d'efficacite des fluides de degivrage et de la situation 
facheuse dans laquelle les pilotes se retrouvent. 

Pourriez-vous donner votre avis a ce sujet au Commissaire? 
Il s'agirait simplement de mon avis personnel. 
Oui. 
Eh bien, il y a deux problemes. L'un porte sur le carburant et 
l'autre, sur la contamination de la cellule de l'aeronef. 

Pearson n'a pas ete concu pour permettre aux aeronefs qui 
sont dans la file d'attente en prevision du &collage de regagner 
tres facilement leur poste de trafic. En fait, si vous etes le 30e 
dans une file d'attente, il faut attendre que l'aeronef arrive 
jusqu'au point d'impact, roule sur une piste en service jusqu'a 
une voie d'acces, puis revienne au poste de trafic. Meme le prin-
cipe de regagner un poste de trafic n'est pas pratique, puisqu'aus-
sit& qu'on quitte ce poste, il est occupe par un aeronef qui vient 
d'atterrir. 

Le commandant a donc deux problemes : s'il reste immobi-
lise pendant une demi-heure, il risque d'entamer son carburant 
de reserve; s'il neige ou qu'il tombe une bruine ou une pluie ver-
glacante et qu'il &passe la duree pendant laquelle la cellule de 
l'aeronef reste propre, il doit regagner le poste de trafic ou la 
piste d'envol. C'est difficile. 
Il s'agit d'une decision difficile pour le commandant? 
Sans l'ombre d'un doute. C'est tres difficile. 
Et c'est quelque chose qu'il vous a ete donne de voir, a titre de 
commandant, depuis un certain nombre d'annees? 
Je n'ai jamais rien vu de pire qu'a Pearson. Vous savez, dans 
la plupart des aeroports, la possibilite de se retirer de la file 
d'attente et d'y revenir est beaucoup moins restrictive; Pearson 
a des problemes particuliers a ce sujet. 

(Transcription, vol. 132, p. 56-58) 
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Il a en outre declare ce qui suit : 

Tres bien. Compte tenu de votre experience, a la fois comme 
pilote et aupres de Transports Canada, dans les diverses fonc-
tions que vous avez exercees, pourriez-vous me dire, Monsieur, 
s'il existe a Pearson la possibilite d'une catastrophe en hiver a 
cause des files d'attente, de la decision que le pilote doit prendre 
et du type de fluide de degivrage utilise a I'heure actuelle, soit 
le type I? 
La possibilite, cette possibilite, existe tres certainement. 

(Transcription, vol. 131, p. 62) 

M. Reginald Smith, commandant, est un expert de renommee mon-
diale dans le domaine de la securite aerienne. Apres avoir ete pilote 
d'avion a reaction de l'ARC et officier de la securite des vols d'escadron 
en Europe, it est entre a Air Canada comme pilote. Il justifie de longs 
et eminents antecedents a titre de president du comite de la securite de 
1'Association canadienne des pilotes de lignes aeriennes (ACPLA) et a 
exerce les fonctions de vice-president regional, pendant deux mandats, 
pour le Nord de l'Atlantique au sein de la Federation internationale des 
associations de pilotes de ligne (FIAPL), puis comme president de cette 
association, qui represente 70 000 pilotes de ligne dans le monde entier. 

Le commandant Smith a exprime de vives preoccupations au sujet de 
la congestion du trafic et des longs retards de &collage a l'Aeroport inter-
national Pearson. Il a du lui-meme faire face couramment a des retards 
de 25 a 40 minutes et, a l'occasion, a des retards d'une heure ou plus 
apres une operation de degivrage a l'aide d'un fluide de type I, qui pos-
sede un delai d'efficacite de l'ordre de 15 minutes en l'absence de preci-
pitations verglacantes et pratiquement aucun delai d'efficacite en cas de 
precipitations verglacantes. II a confirme la frustration exprimee par de 
nombreux autres pilotes dans les circonstances et a fait allusion a la quasi-
impossibilite de porter un jugement reflechi, avant le &collage, au sujet 
de l'etat des surfaces portantes de l'aeronef en cas de chutes de neige mode-
rees ou abondantes, en particulier le soir, dans des situations de visibi-
lite faible. En faisant allusion a l'incidence de ces retards de &collage 
a l'Aeroport international Pearson, le commandant Smith a declare : 

R. ... Je suis tres au courant de retards de plus d'une heure. 
... Eh bien, commandant, comment un aeronef, si on n'utilise 
que le fluide de type I, comment un aeronef peut-il rester immo-
bilise dans la neige fondante, sur la voie de circulation pendant 
une heure sans 'etre contamine au moment ou it est sur le point 
de decoller? 
Ce serait impossible. 

(Transcription, vol. 76, p. 154) 
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Le commandant Smith a declare sans equivoque que les retards de 
decollage par mauvais temps constituent un probleme de securite, aussi 
bien en theorie qu'a titre de precedent : 

Considerez-vous que ce retard de 45 minutes par mauvais temps 
est un probleme, c'est-a-dire un probleme de securite? 
Oui, qu'il y ait des contaminants ou non. S'il y a des contami-
nants, bien entendu it y a un probleme de securite. Cela ne fait 
pas l'ombre d'un doute. 

... L'immobilisation dans la file d'attente avant le &collage par 
mauvais temps, etait-ce, a votre connaissance, un facteur de 
recrasement de I'avion d'Air Florida, le 737 qui s'est &rase dans 
le Potomac, a Washington? 
Absolument. 
... Donc, en plus d'etre un probleme de securite en theorie, c'est 
aussi un probleme de securite si l'on s'en remet aux precedents 
qui ont ete crees? 
Certainement. 
Et en fait, ce probleme a concouru au deces d'un nombre impor-
tant de passagers? 
Oui. 

(Transcription, vol. 76, p. 158-59) 

En ce qui a trait a la question des differents types de fluides de degi-
vrage utilises et a la necessite de la normalisation, le commandant Smith 
a explique : 

... En ce qui concerne les types de fluides, vous avez exerce 
vos activites de pilote aux Etats-Unis, Monsieur? 
Oui Monsieur. 
Et vous etes egalement alle en Europe? 
Oui. 
Et vous avez evidemment effectue beaucoup de vols au Canada? 
C'est exact. 
Et it y a differents types de fluides utilises dans ces divers pays, 
n'est-ce pas? 
Je suis au courant de cette situation, en effet. 
Commandant, serait-ce une bonne decision de songer eventuel-
lement a une certain normalisation des types de fluides utili-
ses, dans la perspective du pilote? 
Certainement. 
A votre avis, s'agit-il d'un element qui devrait faire l'objet de 
recommandations de la part du Commissaire? 
Absolument. A l'heure actuelle, nous sommes dans une situa-
tion delicate en raison de l'absence de normalisation et de revo-
lution constante de la recherche en ce qui concerne les fluides 
de degivrage et d'antigivrage. 
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Et cela ameliorait la securite aerienne, Monsieur? 
Absolument, en plus de faciliter considerablement le processus 
de decision. 

(Transcription, vol. 76, p. 109-110) 

Le commandant Smith a egalement ete appele a temoigner au sujet 
des aires de degivrage en fin de piste : 

... Serait-il logique a votre avis, commandant, de prevoir des 
aires de degivrage plus pres du point de decollage? 
Eh bien, au point de vue de la securite, bien stir. Chaque fois 
qu'on reduit le delai d'attente au sol, c'est plus stir. 
Comme dans le cas, par exemple, de l'aeroport de Dorval a 
Montreal? 
Exact. 
Et, par exemple - 
Je pourrais ajouter, dans le cas de Dorval pour la piste 6 droite. 
A l'heure actuelle, s'il fallait, ce qui est peu probable, rouler 
jusqu'a la piste 24 droite a Montreal, on eprouverait le meme 
genre de problemes qu'a Toronto. 

(Transcription, vol. 76, p. 115) 

Le probleme a Toronto auquel le commandant Smith faisait allusion 
dans la derniere phrase correspond au tres long trajet de roulage, apres 
le degivrage au poste de stationnement ou dans les zones de degivrage 
de l'aire de trafic, jusqu'aux extremites de &collage des deux pistes gene-
ralement utilisees par mauvais temps. Ces trajets de roulage represen-
tent plus de deux milles pour la piste 24 droite et plus de trois milles 
pour la piste 6 gauche. Voici deux autres problemes cernes a Toronto 
par le commandant Smith : 

les trajets de roulage complexes qui conduisent jusqu'aux pistes; 

la proximite de la zone de degivrage de l'aire de trafic jusqu'au 
point d'impact de la piste 24 gauche, qui entraine la congestion 
de la voie de roulage de l'aerogare 2. 

R. ... Mais ce qui est tout aussi important, c'est la complexite du 
trajet sur les voies de circulation et les retards que l'on peut subir 
sur ces voies pour acceder a la piste. Il s'agit d'un trajet de rou-
lage assez complexe. 

Q. Tres bien, nous allons voir cette question plus en detail dans 
un instant. 

Mais d'apres votre experience, Monsieur, pouvons-nous sup-
poser qu'un nombre tres reduit de decollages serait effectue sur 
la piste 24 gauche apres le degivrage des aeronefs aux aires de 
degivrage que vous avez relevees sur la piece 588? 
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R. Malheureusement, oui. A titre de pilotes, nous sommes pour la 
plupart conscients des obligations d'horaire et egalement des obli-
gations de degivrage, et nous prefererions rouler immediatement 
pour le &collage sur la piste 24 gauche. 

Le probleme correspond bien sur a la proximite de la zone 
de degivrage par rapport au point d'impact de la piste 24 gau-
che, qui retarde le trafic et qui entraine une congestion du trafic 
dans la zone de roulage de l'aerogare. 

(Transcription, vol. 76, p. 77) 

Controle du trafic aerien 
Le specialiste des operations d'unite du service de contrOle aerien (CTA) 
a l'Aeroport international Pearson, M. Clare Vasey, a comparu devant 
la Commission. Dans le cadre de ses fonctions, il est charge des opera-
tions aeroportuaires relatives au controle du trafic aerien (CTA) a 
Pearson. A ma demande, il a accompagne M. Frank Black, conseiller 
technique en chef de la Commission, et M. John Holm, qui etait surin-
tendant des operations aeriennes a l'Aeroport international Pearson, pour 
une inspection des installations de degivrage de l'aeroport international 
O'Hare a Chicago. J'ai constate que MM. Vasey et Holm, dont je parlerai 
ci-apres, sont tous deux extremement competents et sont des temoins d'une 
credibilite impressionnante. Leurs depositions et avis reclament a la fois 
respect et attention. 

D'apres les depositions, il est evident que la conception de l'Aeroport 
international Pearson lui-meme presente des lacunes fondamentales, qui 
sont a l'origine de la congestion qu'il connait a l'heure actuelle. Sa con-
ception prevoit des pistes disposees en forme de H; les aerogares sont 
toutes concentrees sur le perimetre nord-est de l'aeroport (figure 1). Cette 
conception contraste avec celle des aeroports les plus recents et moder-
nes du monde, par exemple l'aeroport international Hartsfield d'Atlanta 
et l'aeroport international de Los Angeles, oil les aerogares sont ame-
nagees au centre de l'aeroport, avec des pistes paralleles doubles sur le 
perimetre (annexe b). A Atlanta, aucune des pistes ne croise l'autre. 

Les principaux problemes operationnels de l'Aeroport international 
Pearson ressortent de la deposition de M. Vasey en date du 13 juin 1990 : 

... Parlons de la situation des conditions meteorologiques qui 
se deteriorent. Du mauvais temps s'annonce. Comment faites-
vous alterner ou modifiez-vous vos operations? 
Eh bien, encore une fois, la deterioration des conditions meteo-
rologiques, sans precipitation sous quelque forme que ce soit, 
nous obligera sans doute a faire atterrir les avions sur la piste 
6 droite plutot que sur la piste 6 gauche; la piste 6 droite repre-
sente bien sur l'approche de la categorie 2. 
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Et, quand il y a precipitation et probabilite de givrage, nous 
donnons bien sur pour consigne a notre personnel que, dans le 
choix d'une piste de &collage l'une des considerations prepon-
derantes consiste a reduire l'exposition a toute forme de conta-
mination, en choisissant une piste qui est relativement proche 
des batiments des aerogares. 

Donc, dans cette situation, en supposant qu'il y a precipita-
tion, nous utiliserons la piste 33, plutot que la piste 6 gauche, 
pour le trafic de decollage. 

Cette operation souleve plusieurs problemes inherents puis-
que, maintenant que nous sommes sur la piste 33 et en raison 
de la distance relativement courte entre le seuil de cette piste et 
les aires de trafic, le trafic est ref oule jusqu'aux aires de trafic 
et cree une congestion dans ces zones en particulier. 

De meme, quand le temps se deteriore, comme nous l'avons 
vu auparavant, la piste 33 n'a pas de systerne RVR; selon l'une 
des exigences dictees par les exploitants, il faut que les aeronefs 
empruntent une piste dotee d'un RVR; or, nous ne pouvons les 
autoriser a rouler sur la piste 6 gauche, meme si elle est dotee 
d'un RVR, en raison des delais de roulage excessifs. 

La piste 33 n'a pas de RVR; nous sommes donc forces d'utili-
ser, pour les operations de decollage, la piste 6 droite, qui est 
dotee de deux RVR. De meme, cette piste a des feux d'axe, ce 
qui est obligatoire. 
Tres bien, prenons un exemple : le temps se deteriore; nous som-
mes un vendredi apres-midi et il y a beaucoup de trafic a desti-
nation et au depart de l'aeroport. 

Pouvez-vous nous donner un scenario d'une situation ou le 
temps oblige a utiliser des conditions de vol aux instruments, 
A deux cents mulles et demi par exemple et, parce que c'est une 
journee d'hiver, il neige. 
D'accord. L'un des problemes, evidemment, souleves par l'uti-
lisation d'une seule piste, c'est qu'il faut accroitre le delai qui 
separe l'arrivee des aeronefs; par le fait meme, on diminue la 
capacite d'atterrissage de l'aeroport et on accentue le probleme 
de compression des &collages sur cette piste, en raison des aero-
nefs qui atterrissent. 

Dans ce type d'operation, ce qu'il faut, c'est faire atterrir un 
appareil, en faire decoller un, puis en faire atterrir un autre, et 
ainsi de suite. Or, on ne peut pas toujours respecter ce plan parce 
que, en cas de precipitation, bien sill', la piste est contaminee 
et par consequent, apres l'atterrissage, l'aeronef reste sur cette 
piste pour une duree plus longue, ce qui recluit la possibilite de 
faire decoller des aeronefs entre deux atterrissages. 

C'est alors que commencent a se former les files d'attente, qui 
ref oulent jusqu'a la piste 33; pendant ces operations, nous pour-
rions nous retrouver dans des situations oil de 20 a 25 aeronefs 
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probablement seront en file d'attente et les retards de &collage 
seront proches d'une heure. 
Et dans ce cas, sur quelle voie de circulation les aeronefs 
a ttendent-ils? 
Its sont sur la voie de circulation Delta. 
Donc, quand le temps se deteriore et qu'il neige, pourriez-vous 
me dire d'oa proviennent les aeronefs et comment vous les pre-
parez au &collage? 
Quand it tombe de la neige ou de la pluie verglacante, bien stir, 
nous Iancons le programme de degivrage et, comme l'a signale 
le commandant Smith, une partie des operations de degivrage 
est realisee dans les postes de trafic pour les plus gros aeronefs; 
cependant, de nombreuses operations de degivrage ont lieu sur 
le perimetre sud. 

Et je pourrais meme ajouter que, a partir de notre panorama, 
nous ne pouvons pas voir, meme quand il fait beau, la plus 
grande partie du complexe de l'aerogare 2; nous consacrons donc 
beaucoup de temps a essayer de resoudre des problemes et des 
conflits qui, a notre avis, n'en sont pas vraiment, parce qu'on 
nous avons du essayer de nous representer visuellement ce qui 
se passait. 

Et, a l'inverse, it y avait des problemes de congestion, que, 
dans notre esprit nous ne pouvions pas nous representer. Nous 
n'avons pas pense qu'il s'agissait de problemes, ni qu'ils finiraient 
par en devenir. 

Donc, dans ces operations de degivrage, des aeronefs quit-
tent les postes de trafic pour se rendre aux aires de degivrage, 
d'autres aeronefs doivent etre degivres en provenance de cette 
zone et, bien sur les pilotes d'aeronefs voudraient bien se rendre 
jusqu'a la piste de &collage; en plus, d'autres aeronefs atterris-
sent sur cette piste et veulent se rendre au poste de trafic; tout 
cela finit par devenir une situation quasi impossible a Oren 

(Transcription, vol. 77, p. 38-43) 

M. Vasey, qui avait recemment inspecte lui-meme l'aeroport d'Atlanta, 
a declare qu'a cet endroit, les contr8leurs du trafic aerien s'occupaient 
de 180 a 200 mouvements a l'heure (comparativement a 70 A Toronto), 
avec une file d'attente maximum de cinq a six aeronefs et des retards 
au sol d'au plus 10 minutes. Sa declaration a l'effet qu'en raison de la 
conception de l'aeroport, aucun aeronef ne passait plus de trois a quatre 
minutes a se rendre du poste de trafic jusqu'au seuil d'une piste en parti-
culier, peu importe les files d'attente qu'il pouvait y avoir, &ail tres 
importante. 

M. Vasey a decrit la nature des tensions eprouvees par les pilotes et 
les contr8leurs du trafic aerien par mauvais temps a l'Aeroport interna-
tional Pearson. En parlant de l'hesitation des pilotes a quitter une file 
d'attente de &collage pour un deuxieme degivrage en cas de precipita-
tions verglacantes, il a declare : 
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je comprends donc que toutes les parties ont tendance a hesiter 
a retourner au degivrage parce qu'elles perdent leur rang pour 
le decollage, en raison du retard entraine par le degivrage et d'un 
certain nombre de facteurs? 
Mm-hmm. 
Et vous, comme contrOleur aerien, vous etes conscient de la ten-
sion imposee a ces pilotes? 
Mm-hmmm, oui, absolument. 

(Transcription, vol. 77, p. 44-45) 

Quand on l'a interroge, au cours du contre-interrogatoire, au sujet des 
files d'attente d'aeronefs par mauvais temps pour la piste 6 gauche ou 
24 droite, M. Vasey a affirme : 

R. II n'est pas rare de voir de 15 a 20 aeronefs; j'en ai meme vu, 
je crois, pres de 30 et j'ai ete temoin de facteurs de retard, de 
delais d'attente dans des situations extremes atteignant plus d'une 
heure, ce qui representait cependant une situation extreme. 
Tres bien. Maintenant, vous avez mentionne que parfois, vous 
sentiez votre gorge se serrer, votre rythme cardiaque s'accelerer 
et vous avez remarque que la voix du contrOleur montait d'une 
octave ou a peu pres. Est-ce le genre de scenario qui declenche 
cette reaction? 
Il peut s'agir de l'une de ces situations, en effet 
Ressentez-vous le meme genre de reaction de la part des pilotes 
A la radio? 
Oui, oui, absolument 

Tres bien. Quel genre de reactions les pilotes expriment-ils quand 
vous mettez jusqu'a 25 aeronefs en file d'attente? Vous disent-
ils par exemple, ecoutez, si vous ne pouvez pas me laisser decol-
ler, je vais devoir rentrer et me ravitailler, ou encore retourner 
au degivrage? 

Quel genre de communication vous transmet-on au CTA dans 
ce cas? 
En fait, vous ressentez un degre eleve de frustration de leur part 
et parfois, si vous ne contrOlez pas la frequence, un ou plusieurs 
pilotes, essentiellement, la contrOle en faisant des demandes 
deraisonnables en raison de leur niveau eleve de frustration, par 
exemple dans le cas ou un pilote a le 20e rang de la file d'attente 
et demande quelle est la duree du retard dans son cas. Eh bien, 
le contrOleur aerien n'a pas le temps, a ce moment en particu-
lier, de calculer le facteur de retard. Ceci frustre davantage le 
pilote. 

(Transcription, vol. 77, p. 89-91) 
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Selon l'une des solutions de rechange suggerees par M. 
Lloyd McCoomb, de Transports Canada, le commandant Charles 
Simpson, vice-president principal de l'exploitation aupres d'Air Canada, 
et d'autres personnes, en ce qui concerne les retards de &collage, it fau-
drait immobiliser l'aeronef aux postes de trafic par mauvais temps. Cepen-
dant, M. Vasey a insiste sur le fait qu'en raison de la conception de 
l'aeroport, l'immobilisation des aeronefs aux postes de trafic a l'Aero-
port international Pearson ne fait qu'accentuer le probleme, puisque les 
aeronefs qui viennent d'atterrir doivent avoir acces aux zones de l'aero-
gare qui sont deja engorgees par les operations de degivrage en continu 
et qu'ils ne peuvent aller nulle part ailleurs. Comme it le declare suc-
cinctement : «II n'y a tout simplement plus de surface betonnee pour les 
accueillin> (Transcription, vol. 77, p. 46). M. Holm a exprime un avis 
analogue. 

Selon moi, les declarations de MM. Vasey et Holm sont extremement 
importantes. Selon les depositions faites devant cette Commission, it 
existe, dans les aeroports internationaux les plus efficaces, un nombre 
beaucoup plus important d'aires de trafic, de voies de circulation et de 
pistes en beton strategiquement implantees qu'a l'Aeroport internatio-
nal Pearson. En guise d'exemple, je cite les faits suivants, en chiffres arron-
dis, devant cette Commission : 

L'aeroport international O'Hare de Chicago a une superficie 
totale de 7 000 acres, dont 5 500 acres (78,5 p. cent) se compo-
sent de beton, sans tenir compte des batiments. 

L'aeroport international Hartsfield d'Atlanta a une superficie 
totale de 3 900 acres, dont 2 262 acres (58 p. cent) sont 
betonnees. 

L'aeroport international de Los Angeles a une superficie totale 
de 3 563 acres, dont 2 316 acres (65 p. cent) sont betonnees. 

L'aeroport international Pearson a une superficie totale de 4 400 
acres, dont seulement 1 400 acres (31,8 p. cent) sont betonnees, 
en tenant compte de tous les batiments. 

Au cours du contre-interrogatoire, M. Vasey a donne plus de preci-
sions sur l'inadequation de l'aire de mouvement de l'Aeroport interna-
tional Pearson : 

... Que voulez-vous dire quand vous affirmez que l'aire de mou-
vement est inadequate et pourriez-vous expliquer en donnant 
plus de details comment cette inadequation se manifeste? 
En particulier, les voies de trafic representent l'une des princi-
pales raisons pour lesquelles j'affirme que la zone de manoeu-
vre est inadequate pour accueillir les aeronefs. La conception 
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de ces deux zones ne permet pas une evolution efficace du tra-
fic. Et souvent, je veux dire que cela peut se produire deux fois 
par jour, et meme trois fois en periode de trafic de pointe, la 
situation sur ces voies de trafic et de circulation autour des aero-
gares devient impossible a Oren 

II devrait egalement y avoir d'autres voies de circulation, 
comme je l'ai declare. Si on jette un coup d'oeil aux aeroports 
modernes chez nos voisins du Sud, on retrouve souvent, a cote 
des complexes aeroportuaires, des voies de circulation interieure 
et exterieure, ce qui permet a la circulation de se derouler dans 
les deux sens autour de ces batiments, eliminant ainsi le besoin 
d'avoir a refouler un aeronef jusqu'a l'extremite nord-est de 
l'aerogare 2 pour ensuite lui permettre de traverser la voie de 
trafic afin de se rendre jusqu'a une piste d'envol. Le pilote devrait 
pouvoir sortir aussitot de cette zone pour avoir acces aux voies 
de circulation du perimetre. 
Que voulez-vous dire quand vous affirmez que la situation 
devient oimpossible a gerer»? En quoi consiste une situation 
impossible a gerer? Je ne le sais pas. 
Si je pouvais utiliser le terme oembouteillage» (grid lock) ... 
essentiellement, les appareils sont nez a nez et ne peuvent se 
deplacer dans quelque sens que ce soit, en raison du manque 
de place. 
Et tout le monde est bloque? 
Oui. 

(Transcription, vol. 77, p. 93-94) 

II est absolument evident que quelles que soient les normes utilisees, 
les zones betonnees de l'Aeroport international Pearson sont totalement 
insuffisantes. Une plus grande surface betonnee se traduit par un plus 
grand nombre de pistes, de voies de circulation, d'aires de trafic, de voies 
d'acces perimetriques et d'aires de degivrage en fin de piste. 

L'ouverture imminente de la nouvelle aerogare 3, sur le perimetre nord 
de Pearson, devrait sans doute aggraver encore le probleme. C'est ce qu'a 
explique M. Vasey dans sa reponse : 

Eh bien, permettez-moi de vous poser cette question : en gene-
ral, l'aerogare 3 sera mise en service dans un proche avenir. 
Serez-vous en mesure d'accueillir un plus grand nombre d'aero-
nefs a la suite de la mise en service de l'aerogare 3? 
Pas vraiment. Selon ma perception de l'aerogare 3, du point de 
vue du controle du trafic aerien, it s'agira d'une zone oil on 
pourra attendre plus longtemps dans un plus grand confort, 
jusqu'A ce que l'on dispose d'un plus grand nombre de pistes et 
de voies de circulation. 
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Ainsi, quelle que soit l'utilite de la construction de l'aerogare 
3, elle n'aura aucune incidence sur ce probleme de securite des 
aeronefs qui doivent attendre en file par mauvais temps, par-
fois meme jusqu'a une heure apres le degivrage, avant de rece-
voir une autorisation de &collage? 
C'est exact. 
Tres bien. Pourquoi, apres la construction de l'aerogare 3, le 
nombre de passagers qui devront attendre sera-t-il plus impor-
tant que ce qu'il est a l'heure actuelle? 
Nous disposons a l'heure actuelle de 25 portes d'embarquement 
de plus pour accueillir d'autres transporteurs. D'apres ma com-
prehension des faits, le transporteur principal qui occupe l'aero-
gare 1 passera a l'aerogare 3 et par consequent, la place qu'il 
liberera sera prise par d'autres transporteurs. 
Tres bien. D'apres ce que je comprends, vous avez l'impression 
qu'une charge de travail accrue sera imposee sur cet environne-
ment aeroportuaire, ce qui aura pour effet d'accroitre les retards? 
En theorie, en supposant que le plafond est supprime ou eleve, 
c'est ce qui pourrait se produire, effectivement. 
Et, selon toute eventualite, le probleme de securite concernant 
les files d'attente d'aeronefs pourrait s'aggraver? 
Oui, je m'attendrais a ce qu'il s'aggrave, effectivement. 

(Transcription, vol. 77, p. 85, 88) 

M. Vasey a egalement signale que dans le souci d'attenuer les retards 
de decollage par mauvais temps, les controleurs s'efforcent de sortir un 
plus grand nombre d'aeronefs des files d'attente et de les autoriser a decol-
ler en reduisant a un mille trois quarts la distance minimum de separa-
tion de deux milles entre les aeronefs qui decollent et atterrissent sur la 
meme piste. Cette methode, peu souhaitable, peut faire manquer son 
approche a un appareil qui atterrit; par consequent, les controleurs du 
trafic d'atterrissage, qui sont déjà surcharges par ce trafic, doivent repren-
dre en charge cet appareil. L'eventail sans cesse croissant des aeronefs-
navettes de taille moyenne et plus legers, venus s'ajouter aux gros aero-
nefs a reaction depuis la dereglementation, representent un autre fac-
teur de l'equation. Il faut prevoir une distance plus grande entre ces 
appareils, plus legers, et les aeronefs a reaction, en raison des dangers 
representes par la turbulence dans le sillage des moteurs a reaction. Selon 
le National Transportation Safety Board (NTSB) des Etats-Unis, la reduc-
tion de cette distance est l'une des constatations de l'ecrasement d'un aero-
nef a reaction d'Air Florida, en raison du givrage de l'appareil, dans le 
Potomac a Washington (DC) en 1982. 

La deposition de M. Vasey n'a laisse aucun doute sur le fait que la 
congestion de l'Aeroport international Pearson a sans cesse continue de 
s'aggraver et que, si l'on n'adopte aucune mesure, cette tendance se pour-
suivra sans repit : 
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Tres bien. Je suis &sole, mais pour revenir a l'aerogare 3, la ten-
dance au cours des dernieres annees semble etre telle que le pro-
bleme des files d'attente d'aeronefs, des retards et ainsi de suite 
ne cesse de s'aggraver; est-ce exact? 
C'est vrai. 
Il semble que cette tendance se poursuivra sans repit7 
C'est vrai. Si l'on n'apporte pas d'ameliorations importantes dans 
la zone des manoeuvres, oui. 

(Transcription, vol. 77, p. 89) 

Operations aeriennes 
L'avis de M. Vasey a ete appuye par celui de M. John Holm, qui, jusqu'a 
une époque recente, etait au service du Groupe de gestion des aeroports 
de Transports Canada, a titre de surintendant des operations aeriennes 
A l'Aeroport international Pearson. Ancien pilote de l'ARC et des forces 
aeriennes du Danemark, M. Holm s'est beaucoup occupe des questions 
relatives a la securite aerienne. II a travaille pendant un certain nombre 
d'annees en Europe dans le domaine de l'evaluation tactique des opera-
tions aeronautiques dans des situations de givre et de neige, et notam-
ment a l'occasion de la resolution de problemes d'exploitation en hiver 
au moyen du degivrage. Il possede une waste experience des operations 
aeronautiques dans le nord de la Norvege et ailleurs en Europe. Entre 
A Transports Canada en 1979, M. Holm a exerce les fonctions d'inspec-
teur de l'aviation civile et de pilote-inspecteur pour le personnel navi-
gant les transporteurs aeriens; il a par la suite travaille dans le domaine 
de la planification de l'aviation civile. En 1987, it a ete nomme au poste 
operationnel superieur a l'Aeroport international Pearson. 

M. Holm a ete un temoin extremement competent. Il a ete recrute 
expressement pour ce poste a Pearson par le directeur general de l'aero-
port, M. David McAree, qui voulait compter sur la presence d'un surin-
tendant possedant l'experience de l'exploitation. Il a ete chef des operations 
aeriennes a l'Aeroport international Pearson, ainsi que president du 
Comite aeronautique civil et du Comite et de la securite aerienne de l'aero-
port. M. Holm a declare qu'apres etre entre en fonction, it a constate 
que nombre des incidents survenant a l'aeroport etaient lies au degivrage 
au sol des aeronefs. Il a donc recueilli des renseignements statistiques 
sur les delais d'efficacite pour les vols exploites par Air Canada, les Lignes 
aeriennes Canadien International et Wardair et a constate «que pour un 
nombre important de vols, les deals d'efficacite apres le degivrage sont 
de plusieurs centaines de fois superieurs, en pourcentage, aux delais pour 
lesquels le fluide doit theoriquement etre valable» (Transcription, vol. 
78, p. 48). En parlant des problemes operationnels a Pearson, M. Holm 
a tire les conclusions suivantes : 
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R. II s'agissait des realites operationnelles, qui s'aggravaient consi-
derablement avec l'augmentation du trafic. Et j'etais tres preoc-
cupe par I'amenagement general de l'aeroport qui ne faisait que 
s'aggraver. II me semblait que le concours operationnel etait tres 
faible. Par «concours operationnel», j'entends la collaboration 
de quelqu'un qui a une vaste connaissance de la planification 
aeroportuaire et qui connait l'exploitation des aeronefs. 

II me semblait que la seule chose que l'on examinait, c'etait 
plus ou moins les coats de construction. Le coat reel de l'exploi-
tation ou I'incidence sur la securite aerienne ne faisaient pas partie 
de l'examen. 
C'est la facon dont vous voyiez les choses quand vous etes entre 
en fonction? 
C'est effectivement la facon dont je voyais les choses et je pense 
que ma perception reposait sur certaines des questions qui etaient 
soumises a ma connaissance a la section de planification de la 
navigation aerienne, par exemple le processus d'approbation de 
l'aerogare 3. 

(Transcription, vol. 78, p. 28) 

MM. Vasey et Holm ont tous deux reconnu, dans leur deposition, que 
le concours operationnel apporte a la planification effective de l'aero-
port etait tres faible et que les coats de construction representaient la 
seule consideration. M. Holm etait parfaitement d'accord avec M. Vasey 
pour affirmer que l'aerogare 3 etait mal situee. Il a declare qu'avant le 
lancement des travaux de construction de l'aerogare 3, it avait suggere 
de l'implanter a l'interieur du perimetre. La deposition de M. Holm au 
sujet de la structure de gestion a l'Aeroport international Pearson est 
pertinente : 

Et vous etiez d'avis que l'aspect exploitation de la structure aero-
portuaire a Pearson etait mal represents? 
C'est vrai. J'ai aussi pense que la section qui s'occupait de diri-
ger I'ensemble des activites de l'aeroport ou les operations aerien-
nes, devait au moins 'etre confiee a un directeur possedant un 
bonne connaissance et de solides antecedents en aviation. 

J'ai egalement pense que la fonction operationnelle ne devait 
pas etre repartie entre un aussi grand nombre de gestionnaires 
qu'elle l'est a I'heure actuelle. Cette repartition entraine beau-
coup de confusion et bien des activites tombent entre deux chai-
ses ou sont faites deux fois, it y a des divergences d'opinions et 
ainsi de suite. 

(Transcription, vol. 78, p. 58-59) 

Planifier un aeroport sans le concours des cadres qui participent a l'exploi-
tation, c'est un peu comme planifier un Mpital sans consulter les 'Tiede-
cins au sujet de la conception de l'installation dans laquelle ils sont censes 
travailler. 
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Comme M. Vasey, M. Holm soutenait lui aussi que l'Aeroport inter-
national Pearson n'a pas assez de surfaces betonnees : 

... Et maintenant, vous avez egalement formule des recomman-
dations pour un plus grand nombre de voies de circulation, ce 
qui serait toujours tres bien, est-ce exact? 
Eh bien, l'un des principaux problemes des contrOleurs du trafic 
aerien a l'aeroport, comme l'a explique M. Clare Vasey hier, etait 
simplement l'existence des surfaces betonnees. 

(Transcription, vol. 78, p.43) 

II a explique qu'il avait formule des propositions pour alleger la 
congestion dans les aires de trafic : 

R. J'ai egalement propose d'etendre la zone des aires de trafic pour 
inclure, eventuellement, les voies de circulation dans la zone de 
l'aire de trafic elle-meme. 
Autour de quelles aerogares7 
Autour des aerogares 1 et 2, pour faciliter les operations et la 
congestion tout de suite, dans cette zone. 

A l'heure actuelle, it s'agit essentiellement d'une voie de cir-
culation a sens unique qui est etroite. En plusieurs endroits, cette 
voie ne repond pas aux normes et avec la mise en service du 
747-400, elle est bien stir encore plus etroite. 
Tres bien. Maintenant, je pense que vous proposez une autre 
voie de roulage parallele orient& de nord en ouest pour la piste 
06 gauche? 
C'est exact. Je propose d'etendre cette piste (en Ia designant) ini-
tialement vers le bas pour rejoindre celle de Quebec mais vers 
l'extremite, en bas, pour la raccorder au point d'impact de la 
piste 6 gauche afin de doter le reseau d'une plus grande souplesse 
ou de creer un systeme de voies de circulation dans les deux sens, 
essentiellement. 

(Transcription, vol. 77, p. 45-46) 

Le temoignage de M. Holm ne laisse aucun doute quant a la possibi-
lite d'une catastrophe aerienne a l'Aeroport international Pearson, en 
l'absence de mesures correctives. En faisant allusion aux longues files 
d'attente de decollage par mauvais temps et a la necessite de prevoir des 
aires de degivrage en fin de piste, it a fourni l'evaluation suivante, qui 
donne le frisson : 

Vous reconnaissez qu'il y a un grave probleme de securite dans 
un aeroport quand vous en constatez un? 
Oui. 

Q. Tres bien. Maintenant, Ia situation qui existe a Pearson a l'heure 
actuelle, ou, par mauvais temps, on retrouve des files d'attente 
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d'une heure regroupant 30 aeronefs l'un apres l'autre, qu'on a 
degivres et qui attendent l'autorisation de decoller, une situa-
tion que M. Vasey a decrite comme un risque de catastrophe, 
constitue-t-elle a votre avis, a titre de pilote chevronne, un pro-
bleme dangereux et un motif de preoccupation pour la securite? 

R. Il s'agit d'un probleme de securite tres grave et selon mon senti-
ment personnel, nous avons eu tout simplement beaucoup de 
chance de ne pas avoir d'accident jusqu'a maintenant. 

Et, it faut l'esperer, cette enquete permettra d'eviter un autre acci-
dent comme celui de Dryden a l'Aeroport international Lester 
B. Pearson cet hiver, est-ce exact? 
C'est exact. 
Et la seule facon d'y arriver, c'est de faire installer ces aires de 
degivrage, est-ce exact? 
... Il est difficile de tout faire dans un delai aussi court; on peut 
cependant au moins adopter une partie des mesures immediates 
et peut-etre meme prendre des mesures provisoires, par exem-
ple amenager une zone ou l'on pourra effectuer des travaux de 
degivrage de derniere minute ou quelque chose du genre, mais 
au moins essayer de rendre les operations plus sures cet hiver, 
puis aller de l'avant avec ce que j'ai propose. 
Ainsi, Monsieur, vous avez au plus profond de vous-meme la 
force de vous lever a la barre des temoins et de dire a tout le 
Canada qu'un autre accident comme celui de Dryden peut se 
produire a l'Aeroport international Lester B. Pearson si des mesu-
res ne sont pas prises immediatement, est-ce exact? 
C'est exact. Oui. 

(Transcription, vol. 78 p. 132-156) 

Personnel de degivrage 
Un des principaux preposes d'Air Canada, M. Paul Lefebvre, a fourni 
des elements de preuve concluants sur les methodes de degivrage a l'Aero-
port international Pearson. M. Lefebvre est le copresident du Comite 
de la sante de la securite des operations d'aeroport d'Air Canada a l'aero-
port. II a fait des declarations au sujet de la confusion et du desaccord 
qui regnaient entre les preposes au degivrage d'Air Canada et leurs coor-
donnateurs pendant la forte tempete hivernale du 15 fevrier 1990. Il a 
decrit comme suit la tempete de neige : 

Q. Monsieur, j'aimerais m'entretenir un peu plus avec vous de l'inci-
dent du 15 fevrier 1990. 

Dois-je penser qu'il s'agissait d'une tres forte tempete 
hivernale? 
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R. Oui; tout a commence comme une tempete de neige le matin, 
une tempete de neige moyenne, qui est devenue tres forte et qui 
s'est accompagnee d'une pluie verglacante abondante, d'une tern-
pete de grele. 
A quelle heure avez-vous commence a travailler ce jour-la? 
J'ai commence a cinq heures du matin. 
Et avez-vous commence a degivrer des avions des le debut de 
votre journee de travail? 
Oui, nous avons commence tout de suite. 

(Transcription, vol. 79, p. 189-90) 

Selon lui, les coordonnateurs avaient donne pour consigne aux prepo-
ses au degivrage de degivrer les aeronefs avec de l'eau chaude et, aussi-
tot apres, d'appliquer le fluide d'antigivrage de type II d'Air Canada, 
qui avait ete adopte recemment. Quand ils ont constate que les ailes des 
aeronefs se recouvraient de givre tout de suite apres l'utilisation de cette 
methode, les preposes ont prevenu les coordonnateurs aux environs de 
10 h 30 et leur ont demande la permission d'utiliser une solution chaude 
renfermant 30 p. cent de glycol et 70 p. cent d'eau, au lieu de l'eau chaude. 
Les coordonnateurs ont quand meme insiste pour qu'ils continuent avec 
de l'eau chaude. M. Lefebvre a fourni l'expose suivant sur le probleme : 

... Vous nous avez dit que les problemes avaient commence avec 
le type de fluide que vous utilisiez, soit le fluide de type II. 
En ce qui me concerne et en ce qui concerne nombre de mes col-
legues, nous avions des problemes parce que nous utilisions de 
l'eau et non le mélange 30-70 pour faire le lavage. 
Je ne pense pas que vous ayez fait cette declaration, mais vous 
pouvez m'aider si vous l'avez faite : a quelle heure le probleme 
a-t-il debute7 
La premiere fois, je crois, que je l'ai signale a mon coordonna-
teur, it etait environ 10 h ou 10 h 30; la tempete avait atteint 
un stade ou l'eau ne nous permettait plus d'atteindre l'objectif 
que nous visions... 
... Savez-vous si d'autres membres du personnel des camions de 
degivrage ont communiqué des renseignements comparables au 
coordonnateur? 
Pendant la journee, j'ai entendu, alors que je conduisais et que 
je n'etais pas dans la citerne, des demandes de renseignements 
semblables sur la temperature qu'il faisait; certains reclamaient 
le mélange au glycol parce que l'eau n'etait plus efficace. Ce genre 
d'information a circule toute la journee. 

(Transcription, vol. 79, p. 190-91) 

M. Lefebvre a declare dans sa deposition que les preposes au degi-
vrage avaient communique des avertissements a maintes reprises au per-
sonnel de supervision et de direction d'Air Canada, afin de lui faire savoir 
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que les methodes de degivrage n'etaient pas efficaces et que le givre se 
redeposait sur les ailes des aeronefs. Ces avertissements sont restes sans 
reponse pendant plusieurs heures et on a continue d'autoriser les aero-
nefs a decoller. La direction d'Air Canada n'a pas mis fin a l'application 
de ces methodes avant tard dans la journee. 

Dans sa deposition, M. Lefebvre a declare que dans l'apres-midi du 
15 fevrier 1990, it a ete temoin des pires files d'attente de &collage qu'il 
avait jamais vues a l'Aeroport international Pearson. II a affirme qu'il 
avait songe que des avions dont les ailes etaient contaminees pourraient 
decoller. M. Lefebvre a precise qu'apres 16 h 30 ce jour-la, it est sorti 
de son camion et a demande a un verificateur du degivrage s'il connais-
sait le fluide de type II. Le verificateur a mis la main sous le fluide de 
type II sur l'aile et a constate qu'il y avait de la glace sous le fluide : 

R. ... Je suis descendu du camion aux environs de 6 h 30 ou 7 h 
avant de degivrer le dernier Lockheed 1011 et j'ai demande 
l'un des verificateurs s'il connaissait le fluide de type II. Il m'a 
dit qu'il n'en avait jamais vu et qu'il n'avait jamais eu de forma-
tion pour le fluide de type II; it etait tres en colere et manifeste-
ment bouleverse a ce moment. 
Pourquoi etait-il en colere? 
Parce qu'il devait verifier quelque chose pour laquelle it n'avait 
pas recu de formation, parce qu'il y avait de la glace sous le fluide 
et qu'il ne pouvait la voir sans mettre la main dans cette subs-
tance poisseuse, soit la gelee de type II. 

(Transcription, vol. 79, p. 192) 

M. Lefebvre a fait observer que ogeneralement, les operations se derou-
lent assez bien [mais que...1, oje ne sais pas ce qui passait...» (vol. 29, 
p. 54). Il a declare qu'aux environs de 19 h, onous avons du fermer l'aero-
port en raison de ce qui se produisait avec les fluides» (Transcription, 
vol. 79, p. 51). (En fait, ce que M. Lefebvre a voulu dire, c'est que Air 
Canada a du mettre fin a ses activites en raison de ce qui se passait.) 
II s'est dit d'accord avec l'avis exprime par M. Holm, selon lequel les 
elements d'une catastrophe potentielle sont reunis a l'Aeroport interna-
tional Pearson et a declare qu'il etait lui-meme etonne que cette catas-
trophe ne soit pas déjà survenue. 

O.K. Seriez-vous d'accord avec la conclusion tiree par M. Holm 
- et je peux vous dire que M. Vasey a tire lui-aussi cette conclu-
sion - que les elements d'une catastrophe potentielle sont pre-
sents a Pearson? 
Oui. 

Q. Et nous parlons d'une journee d'hiver ou des pilotes sous ten-
sion, doivent attendre en file, et ou les contr6leurs du trafic aerien 
sont eux aussi soumis a une tension; vous etes d'accord avec cette 
conclusion? 
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R. Oui. Je suis etonne que cette catastrophe ne soit pas déjà 
survenue. 
Et c'est sans doute par pure chance qu'elle ne s'est pas produite 
le 15 fevrier 1990. Seriez-vous d'accord avec moi? 
Ce jour-la ou n'importe quel jour oa it faisait le meme temps. 

(Transcription, vol. 79, p. 201) 

Dans sa deposition, il a declare qu'Air Canada assure les operations 
de degivrage pour d'autres transporteurs, notamment Air Ontario, sur 
demande, mais que ce service ne comprend pas les verifications de con-
trole effectuees par les verificateurs de degivrage apres cette operation. 
Il a declare qu'il avait souvent vu ces aeronefs rouler apres le degivrage 
sans avoir ete verifies. En fait, il a declare qu'il n'a jamais vu un aeronef 
d'Air Ontario subir une verification de controle apres avoir ete degivre 
par Air Canada; en outre, il a affirme qu'en douze ans comme prepose 
au degivrage a l'Aeroport international Pearson, il n'a jamais vu de mem-
bres du personnel navigant d'un transporteur qui confie ses operations 
de degivrage a contrat, y compris Air Ontario, sortir de l'aeronef et veri-
fier les ailes apres un degivrage. 

M. Lefebvre s'est plaint de l'eclairage extremement mediocre, dans les 
postes de degivrage, ce qui represente, a son avis, un probleme de secu-
rite. Il a declare que l'organisme responsable de l'aeroport a enleve, dans 
le souci de reduire les coats, la moitie des ampoules dans les postes de 
trafic de l'aerogare, ce qui donne lieu a un eclairage extremement medio-
cre. Il a fait savoir que l'eclairage reduit a provoque un certain nombre 
d'accidents, le soir ou la nuit sur les aires de trafic, oa les preposes ont 
ete frappes par des vehicules. Il a parle d'un cas oa it etait convaincu 
d'avoir bien degivre les ailes d'un Boeing 767, mais qu'un coordonna-
teur du degivrage, en verifiant l'aile, a constate une couche de glace trans-
parente de / 4  a un '/, pouce. Il a affirme que les plaintes soumises a. 
maintes reprises par le Comae de securite de l'aeroport a Air Canada 
et a Transports Canada en ce qui concerne cette situation a entraine une 
modification du code reglementaire d'eclairage qui avait donne lieu a 
une diminution des exigences d'eclairage dans les postes de trafic. Par 
consequent, l'eclairage insuffisant respecte desormais les normes qui ont 
ete allegees. Il a fait savoir que le nouveau code d'eclairage exige desor-
mais, dans les postes de trafic des aeroports, un eclairage qui correspond 
a peine au dixieme de celui dont les debardeurs ont besoin. Selon lui la 
situation est «degoiltante», et son evaluation n'est guere difficile a 
comprendre. 

M. Lefebvre a egalement fait allusion a une pratique potentiellement 
dangereuse dans les cas oa l'on vaporise les aeronefs aux postes de trafic 
de l'Aeroport international Pearson. A l'oppose de la pratique prescrite, 
qui consiste a degivrer l'aile d'un aeronef a partir du bord d'attaque vers 
le bord de fuite, a Pearson, parce qu'il n'y a pas de place pour avancer 
un camion de degivrage a l'avant de l'aile, on vaporise cette aile a partir 
du bord de fuite vers l'avant. Si l'on applique le produit de degivrage 
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A partir du bord d'attaque, c'est pour empecher d'endommager les sur-
faces de gouverne du bord de fuite et d'eviter que la neige verglacante 
et la neige seche ne soient soufflees sur les surfaces de gouverne a l'arriere 
de l'aile, oil elles pourraient geler et bloquer les gouvernes. M. Lefebvre 
a declare que parce que les postes de trafic sont etroits et qu'il n'y a pas 
assez de place pour manoeuvrer l'equipement necessaire, le degivrage 
dans ces postes de trafic represente une situation dangereuse, aussi bien 
pour le propose a la nacelle qui manie le vaporisateur que pour le con-
ducteur du camion. 

Cependant le fait de demander au pilote de sortir l'appareil du poste 
de trafic pour le degivrage aurait une incidence sur les zones de circula-
tion de l'aire de trafic, qui sont déjà insuffisantes. Ce fait souligne a nou-
veau le besoin urgent d'une plus grande surface betonnee A l'Aeroport 
international Pearson. 

M. Lefebvre a fourni des elements de preuve sur les conditions de tra-
vail difficiles des proposes au degivrage. Ces derniers doivent sojourner 
de longues heures sous les rigueurs de l'hiver dans une nacelle ouverte, 
exposés non seulement aux intemperies, mais egalement au brouillard 
de glycol qui se repand sur les trois postes de trafic voisins et qui recou-
vre tout. Il a declare qu'il devait essuyer continuellement ses lunettes pro-
tectrices, mais que, par depit, certains operateurs de nacelles de degivrage 
les enlevaient tout simplement et travaillaient sans les porter. Une nacelle 
fermee, comme celle prevue dans le cadre du systeme Elephant-Beta uti-
lise a Chicago et ailleurs, permettrait de creer un milieu de travail plus 
stir et plus sain. Il va de soi que des conditions de travail meilleures et 
plus sures donnent lieu a un resultat superieur et moins risque. 

Une autre preoccupation soulevee par M. Lefebvre correspond aux 
conditions extremement glissantes creees sur l'aire de trafic par l'utilisa-
tion du vaporisateur de glycol en cas de precipitations verglacantes. Il 
a decrit le resultat comme une «soupe» de glycol, de carburant d'avion 
A reaction et de fluides hydrauliques qui provoque des chutes pour les 
proposes et des collisions pour les vehicules et les aeronefs. Il est evi-
demment necessaire de prevoir un systeme efficace pour nettoyer les postes 
de trafic et les aires de trafic, par exemple l'aspirateur du genre Zamboni 
utilise en Europe. 

Dans sa deposition, M. Lefebvre a declare que le Comite de la sante 
de la securite des operations de l'Aeroport international Pearson avait 
A l'unanimite recommande A Air Canada, en vain, de ne pas effectuer 
les activites de degivrage dans les postes de trafic. Il a declare que le 
Comite avait egalement ecrit au ministre des Transports et au ministre 
de l'Environnement a ce sujet et qu'il n'avait recu qu'un accuse de 
reception. 

M. Lefebvre a declare que la plupart des travaux de vaporisation se 
deroulent a une distance de huit a quinze pieds de la surface de l'aero-
nef.  . Il a remarque que dans certains cas, le fluide est projete a partir d'une 
distance superieure, en raison de l'exigrate des lieux pour les manoeu-
vres qui doivent se derouler dans les postes de stationnement. II a declare 
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que, selon son experience, la distance de vaporisation la plus longue entre 
la lance de vaporisation et la surface de l'aeronef avait parfois atteint 
60 a 90 pieds. Son employeur ne lui avait donne aucune formation au 
sujet du rythme de refroidissement des liquides de degivrage. Selon les 
depositions faites par des experts devant la Commission, en fonction des 
temperatures exterieures, le fluide de degivrage de type I chauffe a 180°F 
peut se refroidir de 4°F pour chaque pied de la distance sur laquelle it 
est vaporise. II est evident qu'a 60 pieds, le liquide perd pratiquement 
toute sa chaleur. Or, cette chaleur est bien entendu essentielle au pro-
cessus de degivrage. Toujours selon le temoignage des experts, it faut, 
pour un maximum d'efficacite, appliquer le fluide de degivrage chaud 
a une distance d'environ 30 pouces de la surface vaporisee. En plus, ce 
qui est egalement important, la vaporisation a partir d'une distance proche 
de l'aeronef diminue le besoin en fluide de degivrage. 

Gestion des transporteurs aeriens 

Air Canada 

M. Bjarne Jensen, directeur des operations aeroportuaires et des servi-
ces d'equipement au sol aupres d'Air Canada, a convenu dans sa depo-
sition qu'il existait des motifs d'inquietude au sujet de la securite des 
methodes de degivrage a l'Aeroport international Pearson. II a precise 
qu'en 1989, it faisait partie d'une equipe qui a essaye de regrouper les 
operations de degivrage pres des pistes a Pearson, mais que son projet 
n'avait pas ete realise pour des raisons de cola. Il n'en a pas moins con-
venu que des aires de degivrage a l'extremite des pistes etaient tres impor-
tantes pour regler ce probleme de securite : 

... Seriez-vous d'accord pour dire que les directives en matiere 
d'efficacite des fluides de degivrage assurent, dans le meilleur 
des cas, une protection limitee? 
Oui Monsieur. 
Et seriez-vous egalement d'accord pour reconnaltre, que, par 
exemple a Toronto, avec les differents problemes de CTA que 
nous eprouvons, que les files d'attente de &collage s'allongent 
au lieu de diminuer? 
C'est en effet ce que j'ai observe. Oui Monsieur. 
O.K. Seriez-vous d'accord pour dire qu'en cas de situation &fa-
vorable, it peut 'etre tres difficile pour les pilotes, de voir, sur-
tout la nuit, les surfaces des ailes et les autres parties de l'aeronef? 
Oui, monsieur. 
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O.K. Et, selon votre propre deposition, Monsieur, seriez-vous 
egalement d'accord pour affirmer que tres peu d'aeronefs revien-
nent a l'aire de trafic pour un deuxieme degivrage? 
C'est vrai. 
... 
... Et maintenant, selon les principes dont je viens de discuter 
avec vous, ne seriez-vous pas d'accord avec moi pour dire qu'a 
Pearson, it semble y avoir un probleme de securite pour ce qui 
est des operations de degivrage; seriez-vous d'accord avec moi 
A ce sujet? 

C'est une evaluation juste, oui, Monsieur. 

Mais, Monsieur Jensen, vous etes alors d'accord pour affirmer 
que les aires de degivrage, avec tout ce qu'elles comportent, a 
proximite de l'extremite des pistes, representent des elements tres 
import ants? 
Je crois que oui. 

(Transcription, vol. 84, p. 107, 109, 114) 

M. Jensen a reconnu que les preoccupations de securite en cause 
n'etaient pas insurmontables et qu'il y avait un fort degre d'urgence pour 
ce qui est des mesures a adopter a Pearson avant la prochaine saison 
de degivrage : 

... Permettez-moi de vous poser une question absolument fon-
damentale, dans ce cas, Monsieur. 

Vous avez exposé certaines preoccupations, soit des proble-
mes qui, a votre avis, doivent etre corriges. A votre avis, it ne 
s'agit pas d'obstacles; ces problemes ne sont pas insurmontables, 
n'est-ce pas? 
Non Monsieur. 
Ce sont toutes des choses que des gens intelligents peuvent cor-
riger et pour lesquelles ils peuvent trouver des solutions appro-
priees; seriez-vous d'accord avec cette affirmation? 
Je crois que oui. 
O.K. Maintenant revenons a la situation de Pearson, ou it sem-
ble y avoir un probleme. Vous ne seriez pas en desaccord avec 
moi pour reconnaitre qu'il y a ce que je pourrais appeler un degre 
eleve d'urgence en ce qui concerne les mesures a adopter a 
Pearson, si possible peut-etre meme avant la prochaine saison 
de degivrage, esperons-le. Seriez-vous d'accord avec moi a ce 
sujet? 
Je crois que je serais d'accord. Je pense que c'est - 
Y a-t-il eu assez d'etudes, Monsieur? Des gens ont-ils examine 
la question? 
Oui. 
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Q. Les gens connaissent le probleme? 
R . Je crois que oui. 

II est temps de passer a trouver une solution; seriez-vous d'accord 
avec cette affirmation? 
Je crois que oui. 
Et maintenant, l'un des problemes que tout le monde va soule-
ver correspond sans aucun doute a ce qu'on appelle les coUts, 
n'est-ce pas? 
Au moins pour nous tous, j'en suis certain, Monsieur. 

Q. Maintenant seriez-vous d'accord pour affirmer que Air Canada 
doit, dans une certaine mesure, s'assurer que ces aeronefs decol- 
lent en parfait etat de securite et de decontamination? 

R . Cela va sans dire. 
(Transcription, vol. 84, p. 125-26) 

M. Jensen &ail d'avis que Transports Canada avait une forte respon-
sabilite de mettre en place l'infrastructure aeroportuaire necessaire pour 
la securite des operations : 

Q. Et vous seriez d'accord avec moi pour reconnaItre que notre orga-
nisme de reglementation, Transports Canada, a un degre eleve 
de responsabilite pour veiller a ce que l'infrastructure aeropor-
tuaire soit adequate, appropriee et sure, af in de faciliter la secu-
rite des operations? 

R . Je crois que oui, Monsieur, 
(Transcription, vol. 84, p. 126) 

M. Charles Simpson, commandant et Premier vice-president, Opera-
tions aeriennes, aupres d'Air Canada, a indique que la congestion est 
la cause essentielle des problemes eprouves a l'Aeroport international 
Pearson : 

... Quelle est essentiellement la partie du systeme qu'il faut cor-
riger, a votre avis? 
La congestion a l'Aeroport international Pearson. 
J'en deduis done, Monsieur, que ce que vous nous dites, c'est 
que la congestion qui regne a Pearson est le probleme essentiel 
et l'origine de vos preoccupations a titre de pilote? 
La congestion a Pearson est un probleme important, en effet. 

(Transcription, vol. 123, p.18) 

Lignes aeriennes Canadien International 
M. Andrew Triolaire, directeur de la securite et de l'environnement aupres 
des Lignes aeriennes Canadien International, s'est egalement declare 
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d'accord avec l'opinion voulant que la congestion, les retards de decol-
lage par mauvais temps et le degivrage au sol des aeronefs constituent 
des problemes de securite a l'Aeroport international Pearson : 

... II n'existe pas de regles absolues pour calculer la duree d'effi-
cacite du degivrage? Seriez-vous d'accord avec cette affirmation? 
Oui, en effet. 
Seriez-vous d'accord avec moi pour reconnaitre que, en parti-
culier a l'Aeroport Pearson a Toronto, recemment en raison de 
problemes du CTA, de congestion et, possiblement d'autres rai-
sons, que parfois, les files d'attente s'allongent, plus qu'aupara-
vant, Monsieur? 
Oui, je suis d'accord avec cette affirmation. C'est tres vrai. 

Q. O.K. Et qu'il est difficile pour un pilote, en particulier la nuit, 
de constater l'etat des surfaces des ailes et d'autres parties de 
l'aeronef qui peuvent - et j'emploie le mot «peuvent» - 'etre 
contaminees? 

R . C'est exact. 
O.K. Et c'est un fait qui je crois n'est pas conteste, Monsieur 
qu'il n'y a pas beaucoup d'aeronefs qui reviennent subir un 
deuxieme degivrage? 
C'est exact. 

(Transcription, vol. 85, p. 59-60) 

M. Triolaire a reconnu, comme M. Jensen, que l'installation d'aires 
de degivrage en fin de piste serait a l'avantage de la securite aeronauti-
que. Il a egalement convenu que Transports Canada assumait, a titre 
d'organisme responsable des aeroports, la responsabilite de veiller a ce 
qu'un aeroport comme celui de Pearson a Toronto soit dote d'une infras-
tructure aeroportuaire appropriee : 

... La deuxieme solution de rechange que j'ai examinee avec M. 
Jensen, qui semblait croire qu'elle etait viable, Monsieur, con-
sistait a creer des postes de degivrage a proximite de la fin des 
pistes. 

Quel est votre avis a ce sujet, Monsieur? 
A mon avis, it est parfaitement possible que nous puissions am& 
liorer les operations de cette facon. 
Croyez-vous, Monsieur, que ce type d'operation serait a l'avan-
tage de la securite aeronautique, en particulier a l'Aeroport Pear-
son de Toronto? 
Oui, certainement. 

Q. O.K. Et a partir de la deposition de M. Jensen, que vous avez 
entendue vendredi, it semblerait, Monsieur, qu'il puisse exister 
un probleme a Pearson dans les cas ou it faut degivrer des aero-
nefs l'hiver. Vous ne seriez pas en desaccord avec cette affirma-
tion, n'est-ce pas? 
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R. Non, je ne serais pas en desaccord avec cette affirmation. 
Et maintenant, si nous prenons cette affirmation comme hypo-
these de depart, Monsieur Triolaire, vous ne seriez pas egale-
ment en desaccord avec le fait que les Lignes aeriennes Canadien 
International doivent veiller a ce que leurs aeronefs decollent 
apres avoir ete decontamines et ne presentent pas de risque pour 
la securite? 
C'est exact, oui. 
Et qu'il y a aussi un degre eleve de responsabilite impose a Trans-
ports Canada ou a l'organisme responsable des aeroports, qui 
doit s'assurer qu'un aeroport comme Toronto est dote d'une 
infrastructure appropriee pour favoriser cet objectif? 
Oui. 
Et maintenant, si nous avons demarque ces deux secteurs de res-
ponsabilite, seriez-vous egalement d'accord pour reconnaitre qu'il 
est necessaire que cette question soit examinee et qu'un certain 
type de solution appropriee soient mis au point dans le souci 
de la securite aeronautique et af in d'aider le public voyageur? 
Oui, effectivement. 
Et les lignes aeriennes Canadien International, comme l'a indi-
que votre conseiller juridique, seraient disposees et s'engage-
raient, le plus tot possible, a se reunir avec les principaux 
transporteurs comme Air Canada et les responsables de la regle-
mentation pour favoriser cet objectif, af in, nous Yesperons, de 
trouver une solution avant la prochaine saison de degivrage? 
Oui, nous le ferons. 

(Transcription, vol. 85, p. 59-60) 

Effets d'entrainement 
MM. Holm et Vasey ont reconnu, dans leur deposition, que les retards 
de decollage a l'Aeroport international Pearson influencent non seule-
ment le trafic aerien de Toronto, mais ont egalment des repercussions 
dans l'ensemble du Canada, de meme qu'aux Etats-Unis et en Europe. 
Voici ce qu'a declare M. Holm dans sa deposition : 

... J'aimerais m'entretenir avec vous du reste du Canada et des 
incidences des problemes qui surviennent a Pearson. 

Vous avez entendu la deposition de M. Vasey hier? 
Oui. 

Q. Tres bien. Seriez-vous d'accord avec lui pour reconnaitre que 
les problemes qui surviennent a Pearson, ou it y a des retards 
d'une heure, de deux heures parfois, ont des repercussions sur 
Timmins, Thunder Bay, Dryden et l'ensemble du Canada; seriez-
vous d'accord avec cette affirmation? 
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R. Oui. En fait, les repercussions se font peut-titre meme sentir 
jusqu'aux Etats-Unis. 
Donc, la planification mediocre et l'absence d'installations de 
degivrage appropriees a Pearson ont une incidence sur la quasi-
totalite de l'espace aerien du Canada? 
Et sur l'espace aerien des Etats-Unis, oui. 
Et sur l'espace aerien des Etats-Unis. Et a cause de ces proble-
mes, est-il vrai que des pilotes doivent attendre a Thunder Bay 
en sachant qu'il y a un autre probleme a Pearson, oil ils se ren-
dent tout le temps, ce qui accroit leur surmenage? 
Il semblerait que ce soit le cas, puisque cela les empeche de faire 
leur travail et constitue nettement, a long terme, un facteur de 
derangement. 

(Transcription, vol. 78, p. 156-57) 

En d'autres mots, la congestion du trafic a l'Aeroport international Pear-
son peut causer des retards suffisamment importants pour que les metho-
des du controle de la circulation du CTA soient mises en application. 
Ces procedures peuvent entrainer des retards a d'autres aeroports au 
Canada et aux Etats-Unis. 



3 	UTILISATION DES 
FLUIDES DE DEGIVRAGE 

ET D'ANTIGIVRAGE 

Je vais maintenant mentionner d'autres depositions faites devant cette 
Commission et qui sont tres pertinentes pour l'evaluation des antecedents 
de degivrage au sol des aeronefs au Canada comparativement a ceux des 
Etats-Unis et des 21 pays membres de 1'Association des compagnies euro-
peennes de navigation aerienne (ACENA). Je mettrai l'accent sur les ele-
ments de preuve pertinents aux secteurs de preoccupation que j'ai releves. 

Europe 

Association des compagnies europeennes de 
navigation aerienne 

Depuis environ vingt ans, les grandes compagnies aeriennes de 21 pays 
europeens utilisent un fluide de degivrage et d'antigivrage au sol normalise 
de type II. Ces compagnies aeriennes se sont regroupees dans le cadre 
de 1'Association des compagnies europeennes de navigation aerienne 
(ACENA). 

Fluide de type II de 1'ACENA 
A la suite des travaux de recherche realises par les constructeurs d'aero-
nefs, 1'ACENA et les fabricants de fluides europeens, on a mis au point 
un fluide ameliore de type II, qui represente aujourd'hui la troisieme gene-
ration de ce fluide. Le fluide de type II de 1'ACENA est un fluide antigi-
vrage a base de glycol qui contient des inhibiteurs de corrosion, des agents 
tensioactifs et des polymeres epaississants. Ce fluide pseudoplastique 
assure un delai d'efficacite accru quand it est applique a I'air ambiant. 
Comme nous l'avons vu auparavant, ce delai correspond a la duree au 
cours de laquelle le fluide de degivrage ou d'antigivrage protege les sur-
faces de l'aeronef contre les precipitations verglacantes. En Europe, on 
utilise le fluide de type II apres un degivrage avec le fluide de type I, 
afin d'antigivrer les aeronefs au sol. Un melange de fluides de type II 
renfermant 50 p. cent de glycol assure un delai d'efficacite, en cas de 
precipitations verglacantes, d'environ 45 minutes apres l'application. Un 
certain nombre de variables peuvent accroitre ou diminuer le delai d'effi-
cacite. En Europe, on remet au pilote d'avion des graphiques d'efficacite 
qui servent a etablir les delais d'efficacite avant le decollage selon diffe-
rentes conditions meteorologiques. 
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On a constate que les premiers fluides de type II de 1'ACENA influen-
caient les caracteristiques aerodynamiques des vols dans une certaine 
mesure, en raison de leur resistance au cisaillement sur les ailes des aero-
nefs pendant le decollage. Toutefois, le nouveau fluide de type II de troi-
sieme generation de l'ACENA a des proprietes de resistance au cisaillement 
qui s'apparentent a celles du fluide de degivrage de type I, qui n'a pres-
que aucune incidence sur les caracteristiques aerodynamiques des aero-
nefs. Dans son expose presente a l'occasion de la Conference internationale 
sur le degivrage au sol des aeronefs de la Society of Automotive Engi-
neers (SAE) a Denver (Colorado) du 20 au 22 septembre 1988, 
M. Rudy Hornig, des lignes aeriennes allemandes Lufthansa, a declare : 

Les proprietes rheologiques des produits de type II de I'ACENA se 
sont, au cours de nombreuses annees d'essais en laboratoire et en 
vol, ameliorees tellement que, comme le confirment les essais en souf-
flerie, les incidences aerodynamiques entre les produits evolues de 
type II et ceux du type I sont comparables ou identiques. Par conse-
quent, les principaux arguments qui s'opposent aux fluides de type 
II (qui influenceraient les caracteristiques aerodynamiques plus que 
les produits de type I) ne devraient plus, a notre avis, etre valables. 

(Piece 613, p. 151) 

Gert Andersson, commandant depuis longtemps aupres de Linjeflyg, 
compagnie aerienne regionale de Suede qui appartient a la SAS et qui 
a cumule environ 17 000 heures de vol, dont 5 000 heures avec un aero-
nef F-28, a declare dans sa deposition, en employant des termes encore 
plus vigoureux, que les fluides de type II de troisieme generation de 
1'ACENA ont fait preuve, dans les essais de vol reels, de meilleures qua-
lites aerodynamiques que les fluides de type I. Le commandant Andersson 
est, dans le monde entier, une sommite dans le domaine des conditions 
d'exploitation hivernales et des fluides de degivrage et d'antigivrage. 

Dans les pays membres de 1'ACENA, les transporteurs europeens doi-
vent obligatoirement utiliser le fluide antigivrage de type II. Les compa-
gnies aeriennes etrangeres dont les activites s'etendent aux pays membres 
de 1'ACENA doivent utiliser ce fluide quand les conditions meteorologi-
ques sont defavorables. En fait, tous les transporteurs canadiens qui se 
rendent en Europe le font. 

M. Bjarne Jensen, directeur des operations aeroportuaires et des ser-
vices d'equipement au sol aupres d'Air Canada, a confirme que les aero-
nefs d'Air Canada utilisent le fluide de type II de l'ACENA en Europe : 

... J'aimerais que nous parlions brievement du fluide de type II 
de l'ACENA. Je crois que le fluide de type II utilise a l'heure 
actuelle par Air Canada ne respecte pas les normes de I'ACENA? 
C'est exact. 
Et pourtant, nous savons aujourd'hui que Boeing a approuve 
le fluide de type II de 1'ACENA7 
C'est exact. 
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Nous savons que United Airlines I'utilise a Chicago, n'est-ce pas? 
Oui, Monsieur. 

Il s'agit d'une norme militaire. Mais si les aeronefs d'Air Canada 
sont en Europe - 
Oui Monsieur. 
- Alors je suppose que vous utiliseriez le fluide de type II de 
l'ACENA? 
C'est exact. 

(Transcription, vol. 84, p. 174-75) 

M. Andrew Triolaire, directeur de la securite et de l'environnement 
aupres des Lignes aeriennes Canadien International, a confirme que sa 
compagnie emploie egalement le fluide de type II de 1'ACENA dans ses 
activites en Europe. 

Il est extremement important de signaler que pendant les 20 dernieres 
annees, periode au cours de laquelle les pays membres de 1'ACENA ont 
utilise exclusivement le fluide d'antigivrage de type II, il ne s'est pas pro-
duit un seul ecrasement d'aeronef en Europe qui soit lie au probleme de 
givrage au sol. 

Canada 

Fluides de degivrage et delais d'efficacite 

Au Canada, sauf pendant l'hiver 1989-1990, au cours duquel Air Canada 
a adopte son propre fluide de type II, on utilise exclusivement un fluide 
de degivrage de type I chauffe a 180°F pour degivrer les aeronefs. Le 
fluide de type I qui, sous forme de concentre, se compose d'un melange 
de glycol et d'eau, est essentiellement un fluide de degivrage qui elimine 
la contamination en surface. En cas de precipitation non verglacante, 
il possede des proprietes antigivrage limitees et assure, dans les condi-
tions les plus favorables, un delai d'efficacite maximum de 15 minutes 
avant le debut du givrage. En cas de precipitations verglacantes, le delai 
d'efficacite reel du fluide de type I passe a une minute seulement, et est 
fonction des quelque 37 variables mentionnees par les temoins experts. 

Les depositions d'un certain nombre de pilotes appeles a comparaitre 
devant la Commission font etat d'une confusion alarmante et d'un man-
que de comprehension de leur part au sujet des delais d'efficacite reels 
de ce fluide selon differentes conditions meteorologiques. Certains pilo-
tes qui ont comparu ne connaissaient pas la difference entre les fluides 
de type I et II, ce qui temoigne clairement de la faible priorite accordee 
par les compagnies aeriennes et Transports Canada a la formation des 
pilotes dans le domaine de la contamination des surfaces d'aeronefs. 

Selon les depositions, des graphiques d'efficacite imprecis et, dans 
certains cas, des renseignements dangereusement inexacts sur les delais 
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d'efficacite des fluides de degivrage ont ete fournis aux pilotes canadiens. 
Par exemple, le commandant Robert Nyman, directeur des operations 
de vol aupres d'Air Ontario et pilote ayant une tres grande experience, 
a declare, dans son temoignage, qu'il a redige, en date du 20 janvier 1988, 
une note de service (annexe C) a diffuser parmi les pilotes d'Air Onta-
rio; dans cette note, it precise que le delai d'efficacite du fluide de degi-
vrage de type I est de 15 minutes en cas de precipitations verglacantes. 
Cette note avait pour but de modifier une note anterieure d'Air Ontario 
diffusee a l'intention des pilotes et qui affirmait que le fluide de type I 
avait un delai d'efficacite de 30 minutes en cas de precipitations vergla-
cantes. Il a declare qu'il avait redige la note de service de janvier 1988 
sur le fluide de type I apres avoir consulte M. Galliker, d'Air Canada, 
qui lui a fourni cette information de vive voix. Cependant, le graphique 
d'efficacite des fluides de degivrage d'Air Canada, qui constitue une piece 
presentee devant la Commission (annexe D), mentionne un delai d'effi-
cacite maximum de trois minutes seulement pour le fluide de type I en 
cas de precipitations verglacantes, ou en cas de neige abondante a 0°C. 

La deposition du commandant Joe Deluce, pilote en chef d'Air Ontario, 
pour les aeronefs F-28 et CV-580, temoigne de la confusion qui regne 
parmi les pilotes au sujet du delai reel d'efficacite assure par les fluides 
de degivrage de type I. Dans le temoignage qu'il a fourni au cours de 
la semaine du 24 au 28 septembre 1990, it a repondu a de nombreuses 
questions concernant deux incidents dans lesquels it etait en cause a titre 
de pilote commandant de bord et au cours desquels des decollages ont 
ete autorises malgre la contamination des surfaces des aeronefs. Les ele-
ments de preuve ont revele que les aeronefs ont ete soumis a de fortes 
vibrations immediatement apres le &collage dans les deux cas, ce qui 
a necessite un atterrissage d'urgence. Ces deux incidents sont survenus 
avant l'ecrasement de l'avion a Dryden; le dernier est survenu le 15 decem-
bre 1987 a l'Aeroport international Pearson. L'aeronef qu'il pilotait avait 
attendu en file pendant une duree de 40 minutes apres un degivrage avec 
un fluide de type I, avant le &collage, alors qu'il neigeait abondamment 
et que la piste etait recouverte de neige fondante. 

On a interroge le commandant Deluce sur sa connaissance du Mai 
d'efficacite assure par le fluide de degivrage qui etait et est toujours uti-
lise par Air Ontario, soit le fluide de type I. Selon sa deposition, it ne 
disposait pas d'un graphique d'efficacite qu'il pouvait consulter. Son 
temoignage illustre eloquemment l'ignorance grave des pilotes au sujet 
des fortes limitations imposees a la protection assuree par les fluides de 
degivrage de type I : 

A cette époque, Monsieur, en 1987, etiez-vous au courant de 
la duree d'efficacite de la protection qui serait assuree grace a 
un degivrage a partir d'un fluide? 
Non - nous n'avions aucun document particulier dont je me rap-
pelle; it s'agissait d'un jugement que les pilotes devaient porter 
et qui etait appele a varier, selon les circonstances particulieres 
quant a la nature de la protection a prevoir. 
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Je - je - je croyais qu'avec les fluides de degivrage, cette pro-
tection pouvait durer jusqu'a 45 minutes. 

(Transcription, vol. 121, p. 125) 

Apres avoir mentionne qu'il n'avait aucun graphique d'efficacite en 
particulier qu'il pouvait consulter pour s'orienter, le commandant Deluce 
a fait la deposition suivante : 

... Si c'etait une question laissee au jugement du personnel navi-
gant et que vous etiez le pilote ce jour-la, quel jugement avez-
vous porte sur la duree d'efficacite du degivrage effectue? 
Eh bien, je porterais ce jugement... Bien tout d'abord, j'ai juge 
que le fluide pouvait 'etre efficace pendant une duree 
considerable. 
Ce qui veut dire? 
Tout dependait des conditions et - 
Eh bien, vous etiez au courant des conditions, Monsieur. Je n'y 
etais pas. Vous etiez dans l'aeronef et vous connaissiez la 
situation. 

A combien estimez-vous la duree d'efficacite du fluide qui a 
ete utilise pour le degivrage? 
Eh bien, selon mon estimation, cette duree aurait pu atteindre 
45 minutes ou une heure, selon la situation... mais je n'ai pas 
precisement - vous savez, je portais mes jugements en fonction 
de ce que je voyais. 

(Transcription, vol. 112, p. 132-33) 

Selon les elements de preuve, it va de soi que dans les conditions les plus 
favorables, le fluide de type I n'assure une protection que pendant 15 
minutes. Quand it neige abondamment ou en cas de precipitations ver-
glacantes, cette protection peut etre presque inexistante. 

La deposition du commandant Deluce fait echo a celles de nombreu-
ses autres personnes et temoigne de la necessite d'une formation plus inten-
sive des pilotes dans ce domaine. J'attire l'attention sur la difficulte a 
laquelle font face les pilotes quand ils doivent porter un jugement refle-
chi sur l'etat des surfaces des aeronefs qu'ils pilotent par mauvais temps 
en hiver, en l'absence de renseignements plus précis et scientifiquement 
confirmes sous la forme de graphiques d'efficacite. Certaines personnes 
mettent en doute l'utilite de fournir ces graphiques aux pilotes, sous pre-
texte qu'ils pourraient leur donner un faux sentiment de securite. Ce n'est 
certes pas l'avis de la plupart des experts qui ont ete appeles a temoi-
gner, ni celui des pilotes qui ont declare qu'ils avaient besoin de toute 
l'aide possible pour prendre des decisions cruciales en matiere de securite. 

Meme si l'information fournie a l'heure actuelle sur les graphiques d'effi-
cacite ne peut avoir valeur de parole d'Evangile en raison des nombreuses 
variables qu'elle fait intervenir, les pilotes peuvent et doivent certainement 
les consulter, comme on le fait en realite en Europe avec succes depuis 
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de nombreuses annees. La solution de rechange consiste a obliger les pilo-
tes a s'en remettre a leur jugement; en d'autres termes, dans ce scenario, 
ils doivent s'en remettre a leur intuition pour savoir si le decollage est 
sur ou non. Une mauvaise decision pourrait entrainer des resultats desas-
treux, ce qui est certainement inadmissible. De nombreux temoins experts 
ont affirme, devant cette Commission, la necessite de donner aux pilo-
tes toute l'aide possible pour prendre des jugements reflechis dans les 
cas ou ils doivent decider de decoller ou non. 

Le commandant Nyman a declare dans sa deposition que sa note de 
service du 20 janvier 1988 precisant un delai d'efficacite de 15 minutes 
pour le fluide de type I en cas de precipitations verglacantes aurait ete 
remise au commandant George Morwood et au premier officier Keith 
Mills, membre du personnel navigant technique du vol 1363 d'Air Ontario 
le 10 mars 1989. On ne peut que speculer sur le nombre de pilotes d'Air 
Ontario et, en fait, d'Air Canada qui ont decolle malgre les precipita-
tions verglacantes apres avoir depasse le delai d'efficacite reel de trois 
minutes, en croyant qu'ils disposaient d'un delai de 15 minutes. Il ne fait 
aucun doute, d'apres les temoignages que j'ai entendus, que leur nom-
bre est eleve. Rien ne permet de croire que la situation est differente aupres 
des autres transporteurs au Canada. 

Degivrage des gros aeronefs 

Les depositions revelent que, selon la situation, on peut compter de 5 a 
10 minutes pour degivrer un aeronef comme un Boeing 767. En cas de 
precipitations verglacantes, compte tenu d'un delai d'efficacite d'une mi-
nute, voire meme de 10 minutes, it est evident qu'on ne peut finir de 
degivrer un gros aeronef avant que les premieres zones traitees avec le 
fluide de type I recommencent a se couvrir de givre. 

Selon les depositions, on autorise couramment les aeronefs a decoller 
A l'Aeroport international Pearson et ailleurs au Canada dans diverses 
conditions meteorologiques, notamment en cas de precipitations vergla-
cantes, apres les avoir degivres avec un fluide de type I. 

Degivrage et files d'attente 

Selon les depositions, apres le degivrage avec un fluide de type I dans 
les cas ou les conditions meteorologiques sont defavorables en hiver, les 
aeronefs a l'Aeroport international Pearson restent dans les files d'attente 
en prevision du decollage pendant des durees variables qui peuvent sou-
vent atteindre 45 minutes et &passer parfois meme une heure. En se rap-
pelant qu'une file d'attente de decollage peut regrouper 25 ou 30 aeronefs 
A tout moment, les incidences sur le plan de la securite aeronautique sont 
evidentes. Etant donne qu'il est interdit de decoller quand les surfaces 
de l'aeronef sont contaminees, on pourrait s'attendre a ce qu'un nombre 
considerable d'aeronefs soit soumis a un deuxieme degivrage en cas de 
precipitations verglacantes. 
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La plus alarmante des preuves apportees au cours de cette phase de 
l'Enquete correspond aux statistiques sur le nombre d'aeronefs qui ont 
quitte les files d'attente de decollage a l'Aeroport international Pearson 
et ont ete soumis a un deuxieme degivrage pendant l'hiver 1989-1990, 
qui s'est signale comme l'un des pires hivers connus depuis un certain 
nombre d'annees. On compte, a l'Aeroport international Pearson, envi-
ron 1 100 mouvements d'aeronefs par jour. Au cours de sa deposition, 
M. Jensen a declare que pendant tout l'hiver 1989-1990, seulement deux 
aeronefs d'Air Canada ont quitte la file d'attente de decollage et ont ete 
soumis a un deuxieme degivrage a l'Aeroport international Pearson et 
qu'aucun aeronef n'a ete redegivre le 15 fevrier 1990, soit le jour oiz l'on 
a enregistre les pires conditions meteorologiques de tout l'hiver. M. Jensen 
a egalement declare que seulement 11 aeronefs d'Air Canada ont ete sou-
mis a un deuxieme degivrage dans l'ensemble du pays au cours de l'hiver 
1989-1990. 

La deposition fournie par M. Andrew Triolaire a revele que les Lignes 
aeriennes Canadien ne conservait aucun registre quel qu'il soit sur le nom-
bre d'aeronefs qui ont quitte les files d'attente pour subir un deuxieme 
degivrage. II a cependant admis que le voyage de retour n'est pas sou-
vent effectue : 

... vous demeurez dans ces files d'attente jusqu'a 35, 40 ou 
45 minutes; est-ce bien votre deposition? 

Mon ami me dit que I'attente peut durer jusqu'a une heure; 
c'est ce qu'on affirme. 
Je pense que n'importe quel pilote qui attendrait dans une file 
d'attente pendant 45 minutes, dans cette situation, constaterait 
qu'avec un fluide de type II, les limites de ce fluide seraient vite 
atteintes. 
Non. Nous parlons de Canadien International et du fluide de 
type I pour l'instant. 
Je le sais. Et avec le fluide de type I, it faudrait quitter la file 
d'attente et refaire degivrer l'aeronef. 
Et vous avez déjà affirme, Monsieur, que les aeronefs de Cana-
dien International n'effectuent pas tres souvent le voyage de 
retour; est-ce exact? 
Oui, c'est exact. 
Et vous n'avez pas de statistiques precises sur le nombre de fois 
ou c'est effectivement arrive? 
J'ai bien peur de ne pas en avoir. 
Et Canadien International ne tient pas ces statistiques? 
Non, nous ne les tenons pas. 

(Transcription, vol. 85, p. 35) 

L'absence de statistiques n'est pas limitee aux Lignes aeriennes Canadien 
International. De la meme facon, Transports Canada n'a pas ete en mesure 
de fournir des statistiques et n'a pu demontrer que les appareils qui sont 
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sur le point de decoller font l'objet de verifications materielles par les 
inspecteurs de Transports Canada dans les cas oil le temps n'est pas 
clement. C'est ce que confirme la deposition du commandant Smith : 

... Au cours des 33 annees que vous avez consacrees au service 
d'Air Canada, avez-vous déjà vu des responsables de la regle-
mentation de Transports Canada verifier les aeronefs avant le 
decollage pour s'assurer qu'ils respectent les exigences de 1'ONA 
[Ordonnances de la navigation aerienne], serie VII, numeros 2 
et 37 
A ce que je sache, non. 

(Transcription, vol. 76, p. 125) 

Utilisation des fluides par Air Canada 

Air Canada est la societe mere d'Air Ontario; elle detient a l'heure actuelle 
une participation de 75 p. cent dans le capital-actions avec droit de vote 
d'Air Ontario, ainsi qu'une participation de 90 p. cent dans son capital-
actions privilegie sans droit de vote. Nous examinons attentivement, dans 
la phase suivante de la presente Enquete, la relation economique d'Air 
Canada avec son transporteur regional, Air Ontario, jusqu'au 10 mars 
1989 et par la suite. 

Selon les depositions, Air Canada, important transporteur canadien, 
a mis au point sa propre version du fluide d'antigivrage de type II. Selon 
les elements de preuve deposes devant la Commission, le fluide de type II 
d'Air Canada a des proprietes de cisaillement egales aux fluides de type II 
de I'ACENA, mais possede un delai d'efficacite de la moitie du fluide 
de type II de 1'ACENA. Comme nous l'avons déjà vu, Air Canada a uti-
lise son fluide de type II pendant une breve duree dans le cadre des acti-
vites a l'Aeroport international Pearson au cours de l'hiver 1989-1990, 
meme si les superviseurs ont cesse de l'utiliser au cours de la forte tern-
pete du 15 fevrier 1990, quand ils ont constate que la glace se deposait 
sous le fluide de type II sur les surfaces des ailes qui avaient d'abord ete 
degivrees avec de l'eau chaude alors qu'il tombait de la neige verglagante. 
Plusieurs experts en degivrage, dont le commandant Gert Andersson, 
de Suede, expert europeen en degivrage de renommee mondiale, a declare, 
dans sa deposition devant cette Commission, qu'il ne fallait pas utiliser 
de l'eau chaude pour degivrer les aeronefs en cas de precipitations ver-
glagantes, avant d'appliquer le fluide d'antigivrage de type II. Le com-
mandant Andersson a declare que meme si son utilisation est autorisee, 
l'eau chaude n'est en fait jamais utilisee pour degivrer les aeronefs dans 
les pays membres de 1'ACENA. On effectue plutot les operations de degi-
vrage en utilisant toujours un fluide chaud de degivrage de type I, apres 
quoi suit l'application du fluide d'antigivrage froid de type II. La logi-
que de ce processus est evidente. Par temps verglagant, l'eau gele beau-
coup plus vite que le fluide de type I. 

M. Richard Adams, qui a dirige les travaux de recherche sur le degi-
vrage aupres de la Federal Aviation Administration des Etats-Unis, 
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a declare dans sa deposition qu'il ne connaissait pas d'autres compagnies 
aeriennes qui effectuaient le degivrage de ses aeronefs avec de l'eau chaude 
avant l'application d'un fluide de type II. M. Jack Lampe, de Chicago, 
qui est responsable de toutes les operations de degivrage des aeronefs 
de la United Airlines pour l'ensemble des Etats-Unis, a declare dans sa 
deposition que la compagnie aerienne aupres de laquelle it travaille n'uti-
lise pas d'eau chaude pour degivrer ses aeronefs : «Je ne suis pas parti-
san du degivrage avec de l'eau. Nous utilisons un mélange comprenant 
au moins 20 p. cent de glycol a Chicago, de facon a pouvoir degivrer 
les appareils avec un fluide a 180 degres» (Transcription, vol. 82, p. 64). 
Une fois rechauffe, le fluide de type II peut etre utilise pour le degivrage 
comme pour l'antigivrage. Cependant, it n'est pas pratique, financiere-
ment, d'utiliser le fluide de type II pour le degivrage, parce qu'il coute 
plus cher. Air Canada a utilise en fait son fluide de type II rechauffe pour 
degivrer et antigivrer le train d'atterrissage de ses aeronefs. 

Deux raisons ont ete invoquees pour expliquer l'utilisation, par 
Air Canada, de l'eau chaude plutot que du glycol pour le degivrage : 
le cout et les preoccupations environnementales. Le glycol est beaucoup 
plus cher que l'eau. M. Jensen a declare dans sa deposition que le cout 
avait represents une consideration dans la decision prise par Air Canada 
de degivrer ses aeronefs avec de l'eau chaude plutOt que du glycol : «Je 
ne cache pas le fait que le cout soit une consideration. C'est nettement 
le cas. Si je peux utiliser de l'eau chaude moyennant un cout qui corres-
pond aux frais de chauffage seulement, au lieu d'un fluide chaud qui me 
coilte un dollar ving-quatre le litre, Monsieur, je songerai absolument 
a recourir a l'eau chaude. Mais a mon avis, notre responsabilite deborde 
le cadre de la rentabilite «pure» (Transcription, vol. 84, p. 172). 

Il fait peu de doute que quelques aeronefs d'Air Canada, voire un nom-
bre important, ont decolle a l'Aeroport Pearson le 15 fevrier 1990 meme 
si leurs ailes etaient contaminees. Les pilotes de ces aeronefs auraient sup-
pose que leurs appareils avaient ete degivres et antigivres correctement, 
en s'en remettant, selon les depositions, a l'assurance des coordonnateurs 
du degivrage sur les aires de trafic, qui estimaient que les surfaces des 
aeronefs etaient propres. 

A la suite de l'experience du 15 fevrier 1990 a l'Aeroport international 
Pearson, un expose technique interne a ete presents aux membres de la 
haute direction d'Air Canada le 22 fevrier 1990, au sujet du degivrage 
au sol et de l'utilisation des fluides de type I et II. Cet exposé concernant 
le delai d'efficacite et de protection assure par le fluide de type I d'Air 
Canada comportait l'affirmation importante que voici : 

Ce fluide assure un delai d'efficacite maximum de 15 minutes... Ce 
delai d'efficacite est pratiquement nul en cas de pluie verglacante... 
Les delais de roulage apres une operation de degivrage au cours des 
annees 1970 et 1980 etaient relativement brefs si on les compare a 
la situation actuelle, en particulier a Toronto. 
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Le fait que les membres de la haute direction d'Air Canada aient ete 
prevenus de ce secteur de vive preoccupation seulement le 22 fevrier 1990 
est un autre indice qui montre que toute la question des delais de pro-
tection assures par les fluides contre la contamination des ailes d'aero-
nefs et des activites de degivrage au sol faisaient l'objet, jusqu'a une époque 
tres recente, d'une faible priorite dans le secteur aeronautique au Canada. 

Codage par couleurs 
Pendant le contre-interrogatoire de M. Jensen, on a constate qu'un bulletin 
d'information sur le degivrage au sol diffuse par Air Canada parmi ses 
equipes de degivrage au sol decrivait de fawn inexacte les couleurs des 
fluides de type I et II utilises au Canada a l'heure actuelle. On mention-
nait que le fluide de type I avait une couleur bleue, alors qu'il est orange 
en realite, tandis qu'on affirmait que le fluide de type II est orange, alors 
qu'il est bleu. Les couleurs ont pour but de permettre de distinguer de 
visu les deux types de fluide. On peut a tout le moins affirmer que cette 
erreur dans la declaration des faits semerait la confusion, non seulement 
pour les equipes de degivrage, mais egalement pour le personnel navi-
gant. On a fait savoir que des mesures sont prises a l'heure actuelle par 
Air Canada pour corriger la situation. 

Utilisation des fluides par les Lignes aeriennes 
Canadien International 

M. Andrew Triolaire, a declare dans sa deposition que les Lignes aeriennes 
Canadien International n'utilisent pas du tout le fluide de type II au 
Canada, qu'elles n'ont pas l'equipement necessaire pour le faire et qu'elles 
s'en remettent au fluide de type I pour l'ensemble de leurs activites de 
degivrage au sol. M. Triolaire, qui ne connaissait pas, apparemment, 
les caracteristiques aerodynamiques favorables des fluides de type II de 
la troisieme generation de 1'ACENA, a continue de parler de la necessite 
de faire preuve de prudence dans l'utilisation des fluides de type II. Il 
a cependant admis que les Lignes aeriennes Canadien International 
degivrent leurs aeronefs a l'aide d'un fluide de type II de 1'ACENA dans 
leurs activites en Europe : 

... Quelle est la raison fondamentale, Monsieur, pour laquelle 
le fluide de type II n'a pas ete adopte au Canada? 
Notre compagnie aerienne n'a pas, comme nous I'avons men-
tionne auparavant, l'equipement necessaire pour utiliser un fluide 
de types I et II ou une combinaison d'eau chaude et de fluides 
de types I et II ... 

Mais, pour en revenir a nos activites centrales en Europe, en 
ce qui concerne le fluide de type II, c'est une question, si je me 
souviens bien, de capacite d'utilisation d'un fluide de type II. 
Nous utilisons le fluide de type I depuis des annees. Le fait de 
changer representerait une modification assez importante pour 
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nous ... Nous avons constate que dans le regroupement de toutes 
les compagnies aeriennes qui a conduit a la creation des Lignes 
aeriennes Canadien International, nous - que nous avons con-
tinue d'utiliser le fluide de type I. Et c'est la raison pour laquelle 
je dis que nous examinerons l'utilisation du fluide de type II. 

R. J'ai demande - et je crois que les chefs des autres services ont 
demande - que nous fassions preuve de prudence, ce qui est la 
pratique normale dans la fusion des compagnies aeriennes et -
pour nous assurer que nos methodes restent les plus simples pos-
sibles et l'utilisation de plusieurs types de fluides, par exemple, 
constitue un probleme. 

(Transcription, vol. 85, p. 131-32) 

Cali des fluides de degivrage 

M. Triolaire a fait savoir que la question des coats representait egale-
ment une consideration dans la decision, prise par les Lignes aeriennes 
Canadien International, de ne pas utiliser le fluide de type II : 

Et avez-vous l'intention d'examiner l'utilisation du fluide dans 
les grands centres de votre reseau ou de l'examiner dans l'ensem-
ble de votre reseau pour toutes vos escales? 
Je ne peux repondre a cette question en affirmant que, oui, nous 
l'utiliserons dans tous les secteurs. Premierement, nous n'avons 
pas - nous ne nous sommes pas reunis pour prendre cette deci-
sion. Cependant, nous - le Comite - a l'interne, au sein de la 
compagnie aerienne, qui examinera la question tiendra certai-
nement compte de son utilisation. Je ne puis affirmer pour 
l'instant dans quelle mesure nous le ferons. Et, comme vous le 
savez, pour l'appliquer, nous aurons besoin d'un equipement 
specialise. 
Et cela representera un element de coat important pour la 
compagnie? 
Il y aura des coats et des problemes importants, c'est tout a fait 
exact. 
II n'en reste pas moms que selon votre opinion personnelle, vous 
aimeriez que ce fluide soit utilise dans l'ensemble de votre reseau? 
Je suis en effet personnellement d'avis que l'utilisation du fluide 
de type II serait avantageuse. 

(Transcription, vol. 85, p. 121) 

Les experts des Etats-Unis et d'Europe ont tous declare, dans leur depo-
sition, qu'il n'y a qu'une legere difference de coat entre les deux types 
de fluides. II existe cependant une difference tres importante entre les 
deux types de fluides pour ce qui est de la maximisation des delais d'effi-
cacite et, par consequent, de la securite aeronautique. 
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La question du cola des fluides de type II, par rapport a celui des fluides 
de type I, a ete examinee pendant les audiences, afin de confirmer la vali-
dity de tout argument favorable a la non-utilisation de ces fluides au 
Canada pour des raisons de coat. II serait difficile de suivre cette logi-
que a la lumiere des statistiques de 1'ACENA sur les differences de coat 
entre les deux types de fluides. Le commandant Andersson, des lignes 
aeriennes Lynjeflyg de Suede, a declare dans sa deposition que les nego-
ciations avec les fabricants de fluides de l'ACENA en Europe ont donne 
lieu aux prix suivants pour la saison 1990-1991 : 

Type I (teneur en glycol de 90 p. cent) 1,43 $ CA le litre 
Fluides de type II de 1'ACENA 	1,60 $ CA le litre 

(II convient de noter que le fluide de type I utilise par les transporteurs 
canadiens a une teneur maximale en glycol de 50 p. cent.) 

La difference de prix entre les fluides de type I et de type II de 1'ACENA 
est de l'ordre d'environ 10 p. cent seulement. Cependant, la difference 
en ce qui a trait au delai d'efficacite assure par le fluide de type II, par 
rapport a celui du fluide de type I, est enorme. L'ecart de prix entre les 
deux fluides represente un faible prix a acquitter pour la marge de secu-
rite considerablement accrue offerte par les fluides de type II de 1'ACENA. 

Ainsi, les elements de preuve deposes devant la Commission laissent 
clairement entendre que la raison pour laquelle le fluide d'antigivrage 
ACENA de type II, utilise en Europe et qui a fait ses preuves, n'est pas 
employe au Canada est essentiellement liee au probleme du coat. Etant 
donne les depositions de nombreux experts en degivrage au sol de noto-
riety mondiale sur l'efficacite confirmee des fluides de type II de l'ACENA, 
il est difficile de saisir la logique des efforts deployes par Air Canada 
pour reinventer la roue en essayant de produire sa propre version du 
fluide de type II, au lieu d'acheter des droits de licence pour fabriquer 
les fluides de type II europeens qui ont deja fait leurs preuves, comme 
on le fait aux Etats-Unis. Meme si la mise au point d'un fluide de type 
II au Canada peut representer un avantage commercial, cet objectif ne 
doit pas etre realise au detriment de la securite aeronautique pendant 
le stade d'elaboration de ce fluide. II semble logique de suggerer que 
jusqu'a ce que l'on mette au point et qu'on lance un fluide canadien de 
type II satisfaisant et qui respecte les normes de 1'ACENA, les transpor-
teurs canadiens devraient etre vivement encourages, dans le souci de la 
securite aeronautique, a acheter et utiliser le fluide d'antigivrage de type 
II de 1'ACENA eprouve et qu'en fait on fabrique deja, aux Etats-Unis, 
dans le cadre d'un accord de licence. 

Equipement de degivrage 

Les representants de deux grands transporteurs aeriens du Canada ont 
invoque une autre raison qui explique la resistance a l'adoption du 
fluide de type II. Selon les depositions, il faudrait acheter des biens 
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d'equipements nouveaux permettant de distribuer ce fluide, ou encore 
modifier l'equipement existant avec les frais que cela comprendrait. 
Cependant, a mon avis, ces frais ne constituent pas un motif valable de 
s'opposer au changement quand c'est la securite du public voyageur qui 
est en jeu. Les compagnies aeriennes d'Europe ont amorce ce processus 
it y a plus de 20 ans. 

Dans le cas des deux grands transporteurs aeriens, les depositions lais-
sent clairement entendre que de toute facon, le nouvel equipement de 
degivrage au sol se fait attendre depuis longtemps. Dans sa deposition, 
M. Lefebvre a declare qu'Air Canada utilise a l'heure actuelle un parc 
de camions et de biens d'equipement de degivrage qui remontent, pour 
la plus grande partie, jusqu'aux annees 1960 : 

Monsieur, mes notes ne precisent pas l'Age des camions R. S'agit-
il de tres vieux camions? 
Ils sont tres recents. Ils remontent, a mon avis, au milieu des 
annees 80. 
Au milieu des annees 807 
Oui. Je ne peux preciser l'annee avec certitude. 
Et quel age ont les camions L, environ? 
Ils remontent essentiellement a la fin des annees 60 ou au debut 
des annees 70. 
Et quel age ont les camions H? 
Je dirais qu'ils remontent au debut des annees 60. 
Donc, Air Canada utilise ces camions depuis longtemps, n'est-
ce pas? 
Oui. La compagnie en a eu pour son argent. 
Pouvons-nous affirmer alors que si Air Canada devait faire 
l'acquisition du nouveau systeme Elephant-Beta, elle en aurait 
pour son argent, selon toute probabilite? 
Oui. 

(Transcription, vol. 79, p. 188-89) 

La plupart de ces biens d'equipement sont desuets, vieillots, et, selon 
M. Lefebvre, en si pietre kat que les equipes de degivrage rivalisent acti-
vement pour utiliser les modeles les plus recents, dont le fonctionnement 
est considers comme moins risque. M. Jensen, d'Air Canada, a fait savoir 
que l'equipement de degivrage de la compagnie aerienne aupres de laquelle 
it travaille se compose lui aussi essentiellement d'un ensemble de diff é-
rents modeles de biens d'equipement anciens provenant de plusieurs entre-
prises fusionnees. Il a lui aussi invoque la question des coats. 

Cependant, les coats des biens d'equipement de degivrage nouveaux 
ou modifies seraient relativement infimes par rapport au coat d'acquisi-
tion d'un gros aeronef a reaction. Par exemple, le coat d'un Boeing 747, 
y compris les pieces de rechange, est de l'ordre de 200 millions de dol-
lars. Une fraction du coat de cet aeronef permettrait largement de financer 
l'acquisition du materiel de degivrage approprie et de postes de degivrage 
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en fin de piste a l'Aeroport international Pearson. Ceci ne veut pas dire 
que les transporteurs devraient a eux seuls supporter le fardeau finan-
cier d'installations de degivrage en fin de piste. Transports Canada assume 
manifestement une responsabilite a cet egard, question que nous debat-
trons plus loin dans le present rapport. 

Le materiel de degivrage mobile et tres efficace, par exemple le systeme 
Elephant-Beta, existe et est en service dans des aeroports europeens et 
a l'aeroport international O'Hare, a Chicago. 

Etant donne les longues files d'attente a l'Aeroport international Pearson 
par mauvais temps en hiver et d'apres l'opinion des temoins experts, selon 
lesquels cet aeroport risque d'etre la scene d'une importante catastrophe 
aerienne, j'affirme vigoureusement que Transports Canada et les trans-
porteurs aeriens du pays doivent prendre des mesures immediates, de 
la facon la plus urgente possible, pour corriger la situation. 

La deposition faite devant cette Commission qui confirme qu'au cours 
des 20 dernieres annees, 14 ecrasements d'avion importants ont eu lieu 
en Amerique du Nord, entrainant la perte de centaines de vies humaines, 
revet une importance preponderante. Tous ces ecrasements, y compris 
l'ecrasement d'un avion d'Air Ontario a Dryden (Ontario) le 10 mars 
1989, ont ete directement lies a la contamination au sol des surfaces des 
aeronefs par la glace ou la neige (annexe E). 

Etats-Unis 
M. Eugene Hill, ingenieur aeronauticien de notoriete mondiale qui pos-
sede une vaste experience des caracteristiques de portance des profiles 
aerodynamiques liees aux fluides d'antigivrage, a precise que le secteur 
aeronautique aux Etats-Unis evolue rapiderrient sur la voie de l'adop-
tion du fluide antidegivrage de type II. Aux Etats-Unis une licence a ete 
concedee a plusieurs fabricants pour la production des fluides de type II 
de I'ACENA de la troisieme generation utilises en Europe. 

Fabrique-t-on et utilise-t-on, en Amerique du Nord comme en 
Europe, de nouveaux fluides de type II? En d'autres termes, 
fabrique-t-on actuellement en Amerique du Nord des fluides de 
type II? 
Oui, on fabrique des fluides de type II europeens ici aux Etats-
Unis. Je peux vous donner des exemples d'entreprises comme 
ARCO, qui produit, danns le cadre d'un accord de licence avec 
Kilfrost, le fluide Kilfrost ABC-3, aux Etats-Unis, ou qui 
l'importe peut-etre en realite pendant un certain temps, avant 
d'en lancer la fabrication ici. 

Dow est une autre entreprise qui a une licence de fabrication 
de ce fluide. Elle fabrique actuellement le fluide Hoechst 1704 
LTV 88. De plus, recemment, Texaco a conclu un contrat avec 
la societe francaise SPCA pour offrir le SPCA AD 104 aux 
Etats-Unis... 
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Et maintenant, parlez-vous effectivement des nouveaux fluides 
de type II? 
Quand je park des fluides fabriques par Kilfrost, SPCA et 
Hoechst, it s'agit effectivement des fluides qu'on appelle les flui-
des de la troisieme generation ou qui proviennent des fluides 
experimentaux evalues pendant les essais en soufflerie de 1988. 

(Transcription, vol 81, p. 47-48) 

M. Hill, qui travaille aupres de la societe aeronautique Boeing de Seattle 
depuis 1959, se specialise dans les differentes phases de l'aerodynamique. 
II est chargé de la certification de la navigabilite de l'ensemble de la famille 
d'appareils Boeing et it est le co-inventeur des systemes de volets de bords 
d'attaque et de fuite. Il siege au Comite international de normalisation 
qui s'occupe d'elaborer les normes internationales en matiere de degi-
vrage au sol et participe aux travaux du sous-comite de la SAE sur Vela-
boration de recommandations pour la normalisation du degivrage au 
sol des aeronefs. A titre de conferencier invite au prestigieux Institut 
Karman pour la dynamique des fluides a Bruxelles, it a pris la parole 
sur le theme des effets des fluides, de meme que sur la contamination 
des ailes des aeronefs par le givre ou les solides. 

Dans la deposition, M. Hill a presente un tour d'horizon des resultats 
des essais perfectionnes en soufflerie et en vol realises sur les fluides euro-
peens des types I et II par Boeing, en collaboration avec le centre de recher-
che de la NASA a Lewis, 1'ACENA et la FAA. Il a fait l'histoire des 
travaux de mise au point de ces fluides et a declare que les fabricants 
des fluides de l'ACENA ont utilise les resultats de ces essais pour mettre 
au point les activites actuelles de fabrication des fluides de type II de 
1'ACENA. Il a evalue comme suit ces nouveaux fluides : 

comparativement au fluide de type I de l'ACENA utilise tradi-
tionnellement, les fluides experimentaux se sont effectivement ave-
r& superieurs par rapport a la perte de portance a temperature 
inferieure [moins 20]. 

Quand on les compare aux fluides de type II de l'epoque, les flui-
des experimentaux se sont averes superieurs pour ce qui est du corn-
portement d'elimination a moins 10 et a moins 20. 

Puis, les fabricants de fluides se sont inspires des resultats de cet 
essai pour mettre au point la production actuelle des fluides de type 
II, dont les caracteristiques s'apparentent davantage aux fluides expe-
rimentaux qu'aux fluides de type II utilises en 1987. Nous avons ete 
enchantes de constater cette amelioration des fluides et la volonte 
des fabricants de modifier leur recette pour fabriquer des fluides 
moins genants sur la plan aerodynamique. 

(Transcription, vol. 81, p. 33) 

M. Hill a poursuivi en faisant allusion aux antecedents de securite en 
Europe en ce qui concerne les fluides de type II : 
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Dans notre evaluation des effets aerodynamiques des fluides, nous 
avons bien entendu juge absolument essentielle la question de la secu-
rite. Nous nous rendons compte egalement, comme nous l'avons vu 
dans les videos, que les effets des fluides sont transitoires et qu'ils 
sont ramenes a environ 10 p. cent environ une minute apres le 
decollage. 

Ces fluides ont ete utilises avec succes en Europe et ont donne lieu 
a un dossier de securite vraiment tres exemplaire pour ce qui est du 
nombre d'accidents resultant du degivrage - ou du givrage au sol; 
ici meme au pays, Air Canada les a meme essayes de facon experi-
mentale. Et aux Etats-Unis, Federal Express a egalement adopte ces 
fluides epaissis a sa base de Memphis, ce qui lui a permis de connai-
tre d'excellents antecedents de securite dans les mouvements de ses 
aeronefs. 

Et nous avons constate - comme je l'ai montre sur le tableau pre-
cedent, que la nouvelle formule ou les fluides experimentaux sont 
essentiellement equivalents aux fluides de type I utilises tradition-
nellement a des temperatures inferieures, ce qui signifie que nous 
avons d'excellents antecedents dans l'utilisation des fluides de type I. 

(Transcription, vol. 81, p. 34) 

MaIgre l'investissement de fonds et de ressources enorme consacre par 
Boeing pour recueillir les donnees sur le rendement des fluides de type 
II de I'ACENA, cette societe, selon le temoignage de M. Hill, a large-
ment diffuse cette information. Il faut saluer publiquement ce geste 
altruiste de la societe aeronautique Boeing, qui a fait preuve d'un souci 
aigu de la securite aerienne en general. 

En plus de participer, en 1988 a Denver, a la Conference de la SAE 
sur le degivrage, Boeing a redige un bulletin de service a l'intention de 
toutes les compagnies aeriennes pour decrire les resultats des essais, selon 
les termes de M. Hill, «afin de nous assurer que ces compagnies etaient 
au courant de notre position sur l'utilisation des fluides et sur leurs inci-
dences» (annexe F). Pour donner suite a ce bulletin, Transports Canada 
a publie, le 20 septembre 1989, un Avis a l'intention des ingenieurs en 
maintenance et des proprietaires d'aeronefs au sujet de l'utilisation des 
fluides de type II de I'ACENA (annexe G). 

M. Hill a fait savoir qu'a l'exception de certains correctifs de perfor-
mance pour les aeronefs 737-100 et 737-200, aucun rajustement n'etait 
necessaire pour tout autre membre de la famille d'aeronefs Boeing dans 
l'utilisation des fluides de type II : 

Je pourrais preciser qu'en raison de nos considerations pour ce qui 
est de l'aspect relatif a la performance, nous avons apporte des rajus-
tements dans le cas des aeronefs 737-100 et 737-200, pour lesquels 
nous prescrivons un delestage, dans les cas ou l'appareil est trop long 
ou offre des possiblites d'acces limite, ou des vitesses de &collage 
accrues pour compenser l'effet des fluides sur l'aeronef.  
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Nous avons constate que pour les autres membres de la famille 
d'aeronefs Boeing, aucun rajustement ne s'averait necessaire. Et, selon 
revolution des evenements, comme nous le verrons dans quelques 
instants, les autres constructeurs d'aeronefs, dont Airbus, McDon-
nell Douglas, Fokker, Aero Spatiale et British Aerospace, sont ega-
lement d'avis qu'aucun correctif de performance n'est necessaire 
quand on utilise les fluides epaissis. 

(Transcription, vol. 81, p. 38-39) 

M. Hill a declare dans sa deposition que Boeing et les compagnies 
aeriennes regionales d'Europe coordonnent desormais des etudes portant 
sur l'adoption du fluide de type II de 1'ACENA pour les aeronefs-navettes 
a turbopropulsion : 

R. 	... L'utilisation des fluides epaissis n'a pas ete parfaitement com- 
prise dans le cas des aeronefs-navettes, secteur qui a tendance 
a etre plus segmente que celui des gros aeronefs, aussi bien pour 
ce qui est des transporteurs aeriens que des fluides utilises par 
les constructeurs d'aeronefs; it y a egalement un certain nombre 
de constructeurs d'aeronefs-navettes en Europe. 

Or, it s'avere que les compagnies aeriennes regionales d'Europe 
constituent le point de mire de l'utilisation des fluides epaissis 
et adoptent essentiellement, dans une certaine mesure, les acti-
vites ou progres que nous avons accomplis avec les gros aero-
nefs et s'organisent aujourd'hui pour examiner la facon d'adopter 
ces fluides epaissis pour les aeronefs a turbopropulsion sans 
risque pour la securite. 

Tres recemment, nous sommes revenus dans la region mon-
tagneuse du Nord-Ouest pour parler des recents essais en 
soufflerie. 

(Transcription, vol. 81, p. 42) 

Normes internationales 

M. Hill s'est declare favorable a l'objectif qui consiste a adopter des nor-
mes internationales pour assurer l'uniformite des activites de degivrage 
des aeronefs : 

En outre, pour realiser l'objectif qui consisterait a adopter des nor-
mes internationales et une normalisation qui nous permettrait d'uni-
formiser les activites de degivrage des aeronefs dans le monde entier 
et en Amerique du Nord aux Etats-Unis, nous avons tenu plusieurs 
reunions dans le cadre du Comite special de la SAE, dont Dick 
[Richard Adams] a je crois park hier. Nous avons appuye la tenue 
de ces reunions, ainsi que le groupe de travail sur la normalisation 
internationale, qui s'occupe des normes internationales. 

(Transcription, vol. 81, p. 42-43) 
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Il a explique comme suit l'ecart entre l'experience europeenne et nord-
americaine en ce qui a trait aux accidents causes par le givrage au sol 
et d'autres questions a titre de difference culturelle : 

Compte tenu de toute votre experience et de toutes vos lectures 
sur la question, etes-vous en mesure de proposer une explica-
tion sur les raisons pour lesquelles l'experience europeenne est 
si differente de l'experience nord-americaine en ce qui concerne 
les accidents? 
. . . 
Cela peut paraitre un peu philosophique ici, mais je crois qu'il 
y a, culturellement en [Amerique du Nord], une tendance a 
l'independance, et qu'on croit qu'on peut faire ce qu'on veut. 

Par exemple, on peut adopter une loi obligeant les personnes 
qui conduisent une motocyclette ou un velo a moteur de porter 
un casque pour proteger sa vie; or, le motocycliste decide de 
ne pas porter de casque. 

Cependant, en Europe, je crois qu'il existe une difference cul-
turelle; a nouveau, on adopte des lois ... on se rend compte 
qu'elles visent un objectif valable pour toutes les personnes en 
cause, qui doivent s'efforcer d'atteindre cet objectif de securite. 
Et ce n'est seulement une difference culturelle, disons, entre les 
Europeens et les Nord-Americains. Notre pays a ete fonde sur 
cet esprit, cette demarche individuelle. 

C'est la difference que j'ai detectee en ce qui concerne la facon 
dont les gens dirigent leurs entreprises, et ainsi de suite. 

(Transcription, vol. 81, p. 77-78) 

Panne de moteur au decollage 
A l'evidence, M. Hill faisait allusion a la tendance de certains pilotes 
nord-americains a minimiser l'avertissement contre le &collage d'un appa-
reil dont les surfaces portantes sont contaminees. Je soupconne que cette 
opinion etait partagee par certains des pilotes qui ont comparu devant 
la Commission. Elle puise ses origines dans une confiance a l'endroit de 
la puissance brute des moteurs a reaction, qui sont censes, par leur seule 
poussee, triompher de la degradation de la performance au decollage en 
raison de la contamination des ailes de l'aeronef.  . Cette confiance devient 
cependant un piege fatal en cas de perte de puissance des moteurs au 
decollage. 

La Commission a fait comparaitre un autre temoin en la personne de 
M. John M. Morgan, ancien pilote d'essai des FRA, qui est aujourd'hui 
au service de l'Etablissement national d'aeronautique a Ottawa, ou it 
exerce les fonctions de directeur du simulateur de vol, installation de 
recherche dynamique d'envergure nationale. M. Morgan a declare ce qui 
suit au sujet de la poussee des moteurs a reaction et des resultats desastreux 
d'une panne de moteur au decollage : 
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Nous avons brievement aborde la question. Pourriez-vous expli-
quer les raisons pour lesquelles vous avez traite des pannes de 
moteur au &collage? 
Oui. Si nous en avons park, je crois, comme je croyais l'avoir 
dit auparavant, je pense que dans le cas de tout accident, qui 
revele une perte de performance au &collage, it faut examiner 
la situation de la puissance disponible. 

La performance ultime d'un aeronef dans toutes les situations 
de vol depend de la difference entre la poussee et la trainee. La 
poussee est disponible, la trainee est presente, et [cela] corres-
pond a la difference qui determine ultimement la performance 
de l'aeronef. 

Une brique vole si vous lui donnez assez de poussee. Une porte 
de grange s'envolera si vous lui donnez egalement assez de pous-
see. II est donc question de la difference entre la poussee et la 
trainee; it faut donc examiner la perte possible de poussee. 

Nous avons constate qu'en presence de presque toute forme 
de contamination ou de contamination de pistes d'atterrissage, 
l'effet d'une panne de moteurs etait si brusque et desastreux que 
nous avons cesse de le considerer comme un facteur veritable. 
(*soit dans l'ecrasement de l'avion a Dryden). 

(Transcription, vol. 72, p. 29) 

Le probleme auquel M. Morgan a fait allusion a des incidences extre-
mement graves. Les aeronefs de la categorie des transports sont concus 
pour assurer une marge de securite en cas de panne des moteurs pour 
la phase de &collage du vol. Cependant, rien n'est prevu, dans les regles 
ou les methodes normales d'exploitation, pour permettre d'utiliser cette 
marge de securite afin de triompher des effets de la contamination des 
ailes de l'aeronef. Sur un vol courant d'une ligne aerienne commerciale, 
un pilote n'a aucun moyen de savoir, avant le &collage, si la marge de 
performance de l'aeronef en cas de panne de moteur lui permettra de 
triompher d'une certaine quantite de contamination sur l'aeronef. Dans 
le cas de l'accident cause par la contamination des ailes d'un F-28 a 
Hanovre en Allemagne, auquel a fait allusion M. Jack van Hengst, chef 
du service aerodynamique a la societe aeronautique Fokker, dans son 
temoignage, it etait evident que la poussee assuree par deux moteurs en 
etat de fonctionnement etait insuffisante pour permettre a l'aeronef de 
voler. Decoller quand on sait que les ailes de l'aeronef sont contaminees, 
quel que soit le degre de contamination, c'est renoncer a la marge de 
performance en cas de panne des moteurs et c'est s'aventurer dans le 
domaine des vols d'essai avec des passagers payants a bord. 

Ces questions sont ressorties expressement dans le reinterrogatoire du 
commandant Charles Simpson, vice-president principal des operations 
de vol aupres d'Air Canada; pendant sa deposition, ce dernier a declare 
ce qui suit : 
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Tres bien, Monsieur. Maintenant, le constructeur doit egalement 
demontrer aux organismes de certification ou de reglementation 
qu'un aeronef est en mesure d'accelerer jusqu'a la vitesse V-1 
ou au-dela, en perdant l'usage d'un moteur, dans certaines con-
ditions, par exemple le poids, la temperature, l'altitude, et ainsi 
de suite, et continuer de decoller en toute securite; vous n'etes 
pas en desaccord avec cette affirmation, n'est-ce pas? 
Non. 
Tres bien. Maintenant, it s'ensuit, Monsieur, qu'une marge de 
performance est inherente a la conception de base d'un aeronef7 
Oui. 
Exact? 
Exact. 
Tres bien. Et maintenant, si les ailes de l'aeronef dont nous par- 
lons sont contaminees dans une certain mesure, que la marge 
de performance est utilisee - et nous avons des preuves a cet 
effet, auxquelles je reviendrai dans un instant -, cette marge de 
performance est utilisee pour vaincre la perte de portance qui 
en result& 
Exact. 
O.K.? Et maintenant, le probleme qui se produit, commandant 
Simpson, c'est que l'utilisation de la marge de performance pour 
triompher de cette perte de portance en raison de la contamina-
tion amene le pilote a abandonner la marge de performance dont 
it disposerait autrement, et c'est a ce moment que le probleme 
debute7 
Oui, c'est exact. 

(Transcription, vol. 123, p. 149-50) 



4 AIRES DE DEGIVRAGE 
EN FIN DE PISTE 

Canada 

Aeroport de Dorval 

Le seul aeroport au Canada dote d'une installation de degivrage en fin 
de piste est celui de Dorval a Montreal; une aire de degivrage est situ& 
a l'extremite des departs des pistes 06 droite et 28. Le commandant 
Reginald Smith, commandant principal aupres d'Air Canada, dont j'ai 
deja parle, a declare ce qui suit sur la situation a Dorval : 

Ainsi, l'aire de degivrage de Dorval permet de desservir ces deux 
pistes; est-ce exact? 
C'est exact. 
Et quel delai faudrait-il compter approximativement pour quitter 
cette aire de degivrage et passer aux points numeros 1 et 2 que 
vous avez indiques? 
S'il n'y a pas d'appareil devant, moins d'une minute pour l'une 
ou l'autre de ces deux pistes. 

(Transcription, vol. 76, p. 75) 

Ailleurs au Canada, les activites de degivrage sont executees sur l'aire 
de trafic ou aux postes de stationnement. 

Aeroport international Pearson 

Methodes actuelles de degivrage 
A Pearson, les travaux de degivrage sont executes aux postes de station-
nement et sur une zone reservee du cote est de l'aire du trafic, pres du 
point d'impact de la piste 24 gauche. Cette zone reservee porte le nom 
de zone de degivrage «eloignee». Il n'y a pas d'aire de degivrage en fin 
de piste a l'Aeroport international Pearson. Les aeronefs sont degivres 
quand les moteurs sont fermes. 

Les propos de M. Garry Wagner, commandant aupres d'Air Canada 
et ingenieur aeronauticien specialise dans la performance des aero-
nefs, sont riches d'enseignement. Il a fait la declaration suivante 
quand aux difficultes auxquelles font face les membres du personnel 
navigant par mauvais temps et au sujet de la necessite d'ameliorer le 
systeme : 
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... Maintenant, c'est egalement un fait qu'en Amerique du Nord, 
du moins, au cours des deux dernieres decennies, nous avons 
connu une serie d'accidents qui etaient apparemment relies au 
givrage, par exemple a Dryden, Gander, Denver et Washington. 
N'est-ce pas exact? 
C'est exact. 
Ainsi, a l'appui de la situation qui regne depuis les vingt dernie-
res annees et, disons, il est difficile de detecter le givre si l'avion 
se trouve dans une file d'attente depuis 45 minutes, si l'on ne 
fait rien pour changer la situation des vingt dernieres annees, 
on peut s'attendre a d'autres accidents comme ceux qui sont sur-
venus a Denver, Washington, Dryden et Gander, nest-ce pas 
la votre avis? 
C'est exact, Monsieur. Mais si je puis me permettre, je n'ai rien 
fait ni rien dit pour laisser entendre que nous ne devrions pas 
faire quelque chose pour ameliorer la situation. 

Ce que j'ai en fait essaye de faire, pour ameliorer les choses, 
c'est de signaler la difficulte a laquelle le personnel navigant fait 
face en realite quand il roule dans l'obscurite sous la neige et 
qu'on ne peut rien voir par les hublots de la cabine, ce qu'on 
ferait bien sur generalement dans un gros aeronef pour obser- 
ver les ailes apres avoir quitte le poste de stationnement. On 
retourne dans la cabine, on regarde par les hublots, on allume 
les projecteurs la nuit et on essaie de voir ce qu'on peut. 

Ce que j'essaie de vous faire comprendre, c'est que c'est un 
probleme difficile, ce qui vous amene a dire, eh bien, que je sug-
gere que nous devrions maintenir la situation actuelle. En aucune 
facon. 

Premierement, j'essaie de fournir de l'information et deuxie-
mement, de signaler la difficulte que comporte la situation qu'il 
faut corriger. Absolument. 
Excellent. Je suis tres heureux que ce temoignage soit note au 
proces-verbal. 

Et maintenant, commandant, pourriez-vous proposer des sug-
gestions sur la facon dont on pourrait changer la situation 
actuelle, qui ne peut se poursuivre? 
Je pense qu'il faut examiner la question meme pour comprendre 
en quoi consiste vraiment le probleme. 

En termes generaux, il est juste d'affirmer, je crois, que beau-
coup d'accidents, si l'on pense a la liste que vous venez de me 
donner, s'expliquent par des retards importants, avant le &col-
lage - Je veux dire, a partir du poste de stationnement, apres 
la vaporisation et avant le &collage. 

II faut alors s'interesser aux caracteristiques du fluide de degi-
vrage lui-meme et a la duree de son efficacite, de meme qu'au 
fait que si les avions n'etaient pas vaporises si longtemps d'avance 
et que nous n'avions pas les enormes retards du CTA, comme 
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vous le savez, en particulier a l'aeroport Pearson au Canada et 
dans d'autres aeroports, les avions seraient vaporises un peu 
avant le decollage, ce qui eliminerait le gros du probleme. 

Si vous savez que le fluide, dans les conditions actuelles, 
sera efficace pendant environ 25 minutes, que votre avion 
est vaporise et que vous savez que vous ne disposez que de 10 
ou 12 minutes avant le decollage, la question de savoir si 
l'appareil est stir ou non, meme s'il neige toujours, ne fait pas 
vraiment beaucoup de doute, etant donne qu'il y a assez de 
marge de puissance. 

Mais la realite du probleme a laquelle on fait face aujourd'hui, 
c'est qu'il faut porter des jugements, que cela nous plaise ou non, 
apres que l'avion a ete vaporise et qu'il neige un peu. S'agit-il 
de neige legere ou moderee? II n'y a pas vraiment de definition. 
Quand on regarde par le hublot, la neige a I'air modere, mais 
it s'agit peut-titre de neige legere. 

Si vous avez jete un coup d'oeil par le hublot pour constater 
l'etat des ailes apres la vaporisation, que vous etiez au 27e rang 
de la file d'attente et que vous vous retrouvez maintenant au 
6e rang, vous savez qu'il reste cinq minutes avant de decoller, 
vous etes immobilises un peu plus longtemps que ce que vous 
souhaitez - vous savez, puis, vous jetez un troisieme coup d'oeil 
sur les ailes a partir de la cabine et vous essayez de porter un 
jugement : la neige colle-t-elle? II y a peut-titre quelques flocons 
ca et IA. Vous savez que les ailes sont toujours revetues du fluide 
et vous vous demandez a quel moment vous devez decider de 
revenir au poste de stationnement, en sachant qu'il vous faudra 
attendre encore deux heures avant de pouvoir regagner la file 
d'attente. C'est la realite de la situation. 

(Transcription, vol. 73, p. 109-12) 

Selon le commandant Wagner, des aires de degivrage primaires ou 
secondaires pres de la fin de bande des pistes seraient la solution ideale 
pour regler le probleme de securite cree par les longues files d'attente 
par mauvais temps en hiver : 

Et pensez-vous que ce soit une bonne idee, dans les cas ou cela 
est realisable, surtout dans les aeroports oil on laisse les aero-
nefs sur une voie de circulation pendant 45 minutes, de prevoir 
une deuxieme vaporisation pour les avions au seuil de la piste? 
Je pense que ce serait une bonne idee. Mais it n'est pas neces-
saire que ce soit une deuxieme vaporisation. 

Je ne me soucie guere que les avions soient vaporises au poste 
de stationnement, pourvu qu'ils le soient avant le &collage. Idea-
lement, je prefererais que les avions soient vaporises avant le 
&collage. 
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On pourrait donc imaginer un scenario oii, vous savez, si de 
la neige revetue d'une croilte de glace s'est accumulee fortement 
pendant la nuit, vous pourriez faire vaporiser votre avion une 
premiere fois au poste de stationnement, puis juste avant de pren-
dre la piste. Ainsi, vous ne retardez pas tous les autres avions 
de la file d'attente alors que vous faites vaporiser votre aeronef 
intensivement . 
A nouveau, vous savez, je ne connais pas la meilleure fawn de 
prevoir cette vaporisation. II se peut qu'il soit necessaire de faire 
vaporiser l'avion pour le nettoyer ou prevoir un fluide autour 
des cellules des moteurs avant le &manage. Mais it y certaine-
ment une solution optimale - evidemment, it faut penser au point 
de vue de la securite, de l'efficacite, des coilts, de la commodite, 
et ainsi de suite. 

Mais it est evident que plus l'intervalle entre la vaporisation 
et le &collage est reduit, plus l'operation est sure et moins ce 
genre d'operation entraine de problemes. 

(Transcription, vol. 73, p. 117-19) 

Au sujet de la question de l'inspection en fin de piste des ailes de l'aero-
nef avant le decollage par mauvais temps, le commandant Wagner a 
declare, dans sa deposition : 

... Meme s'il n'y a pas d'aire de vaporisation a la fin de la piste, et 
en reconnaissant, commandant, qu'il est extremement difficile 
pour vous, dans un avion a ailes en fleche, d'examiner l'aeronef la 
nuit et de vous assurer du niveau exact de contamination sur les 
ailes, surtout s'il s'agit de glace, serait-il difficile de demander a 
quelqu'un qui serait installe sur un camion A echelle et qui aurait 
un emetteur-recepteur grace auquel it pourrait communiquer 
avec le personnel navigant pour effectuer une inspection au seuil 
de la piste, apres que l'avion ait fait la file pendant 45 minutes? 

Fais-je erreur, ou serait-il relativement facile, sur le plan de 
la technologie, de prevoir un systeme d'inspection comme celui 
que je viens de decrire7 
Il va de soi qu'il serait facile de mettre ce systeme en place. Tout 
depend. II faudrait en parler davantage avec les compagnies 
aeriennes et leurs representants. 
Est-ce qu'il s'agirait de decisions a prendre par les compagnies 
d'aviation en ce qui concerne l'attribution de leurs ressources, 
qui pourraient les empecher de realiser ce systeme? 
Certainement, je pense qu'il s'agit d'une consideration. 

(Transcription, vol. 73, p. 118-19) 

Responsabilites de Transports Canada 
Le directeur general des operations aeroportuaires de Transports Canada, 
M. Lloyd McCoomb, titulaire d'un PhD en genie civil avec specialisation 
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dans le domaine des transports, a ete convoque a titre de temoin devant 
la Commission. Au cours du premier interrogatoire, it a affirme que le 
degivrage et la securite aeroportuaire ne faisaient pas partie de ses attri-
butions et a soutenu que sa responsabilite en matiere de «securiteD con-
cernait en particulier la gsecurite environnementaleD . Au cours du 
contre-interrogatoire, on lui a presente sa description de poste, qui s'etend 
sur six pages et dont les passages pertinents precisent ce qui suit : 

RESPONSABILITE GENERALE 

Le directeur general, Securite et services techniques, est responsable 
de l'animation et de la direction techniques au sein du Groupe des 
aeroports, ce qui englobe la gestion du cycle de la duree utile* des 
installations aeroportuaires... la planification et l'amenagement des 
aeroports et l'execution des grands projets d'immobilisations... les 
projets a orientation technique et d'envergure nationale. Le direc-
teur est egalement charge de l'elaboration et de la mise en oeuvre 
des politiques et directives operationnelles nationales qui regissent 
la prestation des services du cote des pistes, des aerogares et au sol... 
de la prestation des conseils et des directives fonctionnels dans ces 
domaines au directeur general principal, Aeroports, et aux directeurs 
generaux des aeroports de Toronto et de Montreal. 

La «gestion du cycle de la duree utile» s'entend de la gestion con-
cert& de la planification, de la conception, de la fixation des 
colas, de l'ordonnancement, de la construction et (ou) de l'acqui-
sition, de la maintenance et de la remise en etatireparation des 
installations ou du materiel aeroportuaires. 

(Piece 666, p. 1) 

NATURE ET ETENDUE 

Le Groupe des aeroports (AG) de Transports Canada (TC) a pour 
mission d'exploiter le reseau aeroportuaire existant de la facon la plus 
efficace, efficiente et sure possible... 

Parmi les defis nombreux, complexes et importants de ce poste, 
figure la satisfaction des exigences du secteur aeronautique qui, depuis 
la dereglementation, evolue rapidement et a un horizon de planifi-
cation de plus en plus proche, en ce qui a trait a des installations 
et a des services souples... A titre d'exemple des defis et des com-
promis difficiles auxquels doit faire face le titulaire de ce poste, 
quoiqu'a une echelle moindre sans doute, AKP [Un sigle de 3 lettres 
attribue par Transports Canada a une direction particuliere] doit 
trouver des materiaux de degivrage (uree) tout en s'assurant qu'il 
n'y a pas d'accident faisant intervenir des aeronefs qui derapent sur 
les pistes ou qui ne reussissent pas a decoller en toute securite en 
raison d'une accumulation de glace sur les ailes : it s'agit des exigences 
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representees par la securite de 50 millions de passagers par rapport 
A la protection de l'environnement, le public reclamant le respect de 
ces deux criteres, dans un contexte de forte austerite economique. 

(Piece 666, p. 3-4) 

Cette description de poste est eloquente. M. McCoomb, qui n'a en 
apparence aucun antecedent dans le domaine de l'aviation operation-
nelle, a par la suite admis, au cours du contre-interrogatoire, que la ques-
tion du degivrage au sol des aeronefs par mauvais temps representait 
effectivement un probleme de securite qui relevait de son domaine de 
responsabilite. 

Quand on a de nouveau insiste aupres de lui au cours du contre-
interrogatoire, M. McCoomb a admis qu'il n'avait pas ete conscient des 
problemes de securite representes par les longs retards de decollage par 
mauvais temps a l'Aeroport international Pearson avant que M. Frank 
Black, conseiller technique principal aupres de la Commission, n'attire 
son attention a ce sujet, environ deux mois avant sa comparution dans 
le cadre de l'Enquete : 

Eh bien, je pense que nous avons maintenant regle le probleme 
d'interpretation du terme «securite» et que nous sommes main-
tenant d'accord, n'est-ce pas, pour reconnaitre que si des avions 
attendent a Pearson 45 minutes par mauvais temps avant de 
decoller, it s'agit d'un probleme de securite? 
Oui. 
Tres bien. Merci. Quand vous etes-vous rendu compte qu'il 
s'agissait d'un probleme de securite? 
Eh bien, la question a ete portee a mon attention, comme je l'ai 
indique dans mon temoignage precedent, par M. Black. 
Tres bien. Vous ne venez pas de vous decider maintenant; vous 
le saviez depuis un certain temps, n'est-ce pas? 
Que c'etait un - 
Un probleme de securite, que les files d'attente representaient 
un probleme de securite a Pearson; en etiez-vous conscient depuis 
un certain temps? 
Non. Je pense que c'est M. Black qui a ete le premier a attirer 
mon attention sur la question, pour me dire que c'etait quelque 
chose dont nous devrions, vous savez, etre tres conscient. 

(Transcription, vol. 86, p. 102) 

En contre-interrogatoire, on a interroge M. McCoomb sur cet ecart 
de communication : 

Q. ... Et vous avez admis que cela faisait partie de votre descrip-
tion de poste - comment est-il possible que vous ayez appris ce 
probleme de securite seulement quand Frank Black vous a 
appele? 



Aires de degivrage en fin de piste 57 

N'est-ce pas votre travail - n'etait-ce pas votre travail de savoir 
que ce probleme existait sans que Frank Black ait a vous appeler? 

R. Eh bien, comme je vous l'ai mentionne, it y a des facon norma-
les de l'apprendre. Premierement, la Commission a souleve la 
question, dans cette affaire en particulier. Les compagnies aerien-
nes auraient pu - auraient pu soulever la question. Elle aurait 
egalement pu etre soulevee par I'OACI [Operateur aerien 
Conseil international] et les discussions de l'experience de 
Chicago, qui vient a peine d'être lancee; ou la SAE publierait 
cette information et nous en aurions ete mis au courant a ce 
moment. 

Je me serais attendu - 
Eh bien, comment pouvez-vous expliquer ce qui ne va pas avec 
votre systeme de collecte de l'information? Ce systeme est-il 
mediocre au point oit vous n'etiez pas au courant de ce probleme 
de securite? 
A nouveau, c'est 	une question interessante et qui me con- 
cern. J'aurais - je pense que ce qui me derange, c'est la deposi-
tion de M. John Holm au sujet de - au sujet des elements de 
preuve qu'il a fournis sur la prise de conscience du probleme 
et le fait que l'information ne s'est jamais rendue jusqu'aux res-
ponsables de la reglementation qui - qui auraient, vous savez, 
je pense, informe les compagnies aeriennes ou - et nous-memes 
sur la question, une fois qu'elle aurait ete connue. 

C'est - c'est un probleme - c'est une question qui me preoc-
cupe beaucoup. 

(Transcription, vol. 86, p. 102) 

Eh bien, it etait le surintendant des operations aeriennes. 
Des operations aeriennes, c'est exact. 
Et maintenant, je voudrais dire que si quelqu'un est place aussi 
haut dans la hierarchie et qu'il a des preoccupations aussi gra-
ves qui ne vous ont pas ete communiquees, cela revele un pro-
bleme serieux de communication au sein de votre organisme; 
seriez-vous d'accord avec cette affirmation? 

C'est plus qu'un probleme interessant, Monsieur, n'est-ce pas? 
Il s'agit d'une grave lacune de communication, n'est-ce pas? 
Et bien, a la lumiere de ce que vous dites, oui. Je serais d'accord 
pour reconnaitre - qu'il y a eu une lacune de communication 
dans ce cas. 

(Transcription, vol. 86, p. 104-5, 109) 

Cette deposition revele une effroyable lacune de communication entre 
les niveaux hierarchiques de gestion inferieure et superieure a Transports 
Canada. Il semble egalement exister un mur bureaucratique impenetra-
ble qui empeche les cadres des niveaux inferieurs de communiquer les 
preoccupations urgentes aux niveaux decisionnels de direction. 
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Au cours du contre-interrogatoire, M. McCoomb a affiche une igno-
rance quasi complete de l'ecrasement d'un avion a Dryden et a admis 
qu'il n'avait pas lu le Rapport provisoire de la Commission ni les actes 
de la conference de la SAE sur le degivrage, tenue a Denver en 1988 et 
a laquelle Transports Canada etait en fait represents. 

Ces elements de preuve montrent, comme nous l'avons déjà mentionne, 
que M. John Holm, surintendant des operations et directeur du Comite 
de la securite aerienne de Transports Canada a l'Aeroport international 
Pearson, avait, au cours des deux ou trois dernieres annees, signals les 
longs retards de &collage a cet aeroport a ses superieurs, ce qui consti-
tuait une situation dangereuse. II semble que sa voix criait dans le desert 
bureaucratique. J'ai donc ('impression tres nette, d'apres les depositions, 
que Transports Canada a adopts l'attitude de l'autruche et une politi-
que selon laquelle cet organisme refile la responsabilite a d'autres en ce 
qui concerne la question du degivrage au sol et des problemes croissants 
de securite qui surviennent a l'Aeroport international Pearson dans des 
conditions meteorologiques defavorables en hiver. Les elements de preuve 
deposes devant la Commission ne laissent aucun doute sur le fait que 
Transports Canada a mis l'accent sur la question des colts en excluant 
la securite en ce qui concerne les problemes a l'Aeroport international 
Pearson. Le temoignage de M. Holm est instructif au sujet de l'attitude 
du Groupe de gestion des aeroports de Transports Canada : 

Tres bien. Vous avez dit qu'il semblait que le seul facteur qu'on 
examinait etait celui des colas, et non la securite ou les 
operations. 

Et maintenant, quand vous dites que l'on n'examinait que les 
coats, de qui parlez-vous? 
Dans ce cas, it s'agit du Groupe de gestion des aeroports. Bien 
entendu, tout le monde doit se preoccuper des coats. Je ne dis 
pas qu'il faut tout realiser, quels que soient les coats. 
Bien entendu, vous dites que les coats doivent legitimement 
representer un facteur dans toute decision, mais qu'ils ne doi-
vent en aucun cas constituer le facteur preponderant quand la 
securite est en cause? 
C'est vrai. 
Et en particulier, l'un des facteurs de securite qui, a votre avis, 
etait soumis a la consideration des coats correspondait aux files 
d'attente des aeronefs, qui etaient immobilises pendant une heure 
apres avoir ete degivres? 
Oui. 

(Transcription, vol. 78, p. 134-35) 

M. Holm a poursuivi en declarant que le Groupe de gestion des aero-
ports considerait que le probleme des files d'attente d'aeronefs a l'Aero-
port international Pearson par mauvais temps n'etait pas une question 
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de securite, mais un probleme de service, qui representait la responsabi-
lite des transporteurs. Il s'agit precisement de la meme position adopt& 
par Transports Canada en ce qui a trait au financement des installations 
de sauvetage en cas d'incendie dans les aeroports, position qui a ete corn-
pletement renversee a la suite de la comparution devant cette Commis-
sion, a l'automne 1989, de temoins membres de la direction des Services 
de sauvetage et d'extinction des incendies d'aeronefs de Transports 
Canada. Voici ce que M. Holm a declare pendant sa deposition : 

... Et a votre connaissance, du moins, le Groupe de gestion des 
aeroports n'a pas tenu compte, apparemment, de ce probleme? 
Eh bien, on a tout simplement dit qu'il s'agissait de la responsa-
bilite des transporteurs aeriens. 
Tres bien. Ce n'est pas un probleme de securite; c'est plutot un 
probleme de service, donc les transporteurs peuvent s'en 
occuper? 
C'est vrai. 
C'etait ca, l'attitude? 
C'etait l'attitude, en effet. 
C'est &range; je pense que nous avons entendu parler de cette 
attitude auparavant a cette Enquete. 
Oui. 
Ce n'est pas une question de securite; le sauvetage en cas d'incen-
die apres un ecrasement n'est pas une question de securite; c'est 
un probleme de service. Est-ce ce genre d'attitude a laquelle vous 
avez eu a faire face quand vous avez essaye de dire, ecoutez les 
amis, nous avons un probleme de securite ici, quand 30 aeronefs 
font la file par temps verglacant? Avez-vous eu a faire face a 
ce genre de reaction, a savoir qu'il s'agissait d'un probleme de 
service, dont les transporteurs pouvaient s'occuper? 
Essentiellement, oui. Et bien stir, darts ce cas, ce qu'on a dit, c'est 
que le degivrage des aeronefs et la navigabilite faisaient partie 
des responsabilites des compagnies aeriennes et que, par conse-
quent, ce n'etait pas A nous de nous inquieter. 
Doutez-vous, dans votre esprit, que ceci ait une incidence directe 
sur la securite et qu'il s'agisse d'un probleme de securite grave 
que de tolerer ce genre de file d'attente? 
Non, it n'y a absolument aucun doute dans mon esprit. 
Et maintenant, ecoutez, vous avez un certain savoir-faire comme 
pilote de securite; vous avez en fait beaucoup d'experience 
comme pilote. Etes-vous d'accord avec M. Vasey pour admet-
tre que cette file d'attente d'appareils en prevision du &collage 
par mauvais temps, apres un degivrage, peut representer un ris-
que de catastrophe? 
Absolument. 

(Transcription, vol. 78, p. 135-36) 
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Les elements de preuve qui ont ressorti pendant la phase des audien-
ces de la Commission consacree au sauvetage en cas d'incendie a la suite 
d'un ecrasement ont revels que dans le cas d'un probleme de osecurite», 
Transports Canada devait absolument assurer le financement necessaire 
pour repondre a cette preoccupation. Dans le cas d'un probleme de oser-
vice», il n'etait pas obligatoire de fournir des fonds. La question de savoir 
si l'on fournit ou non des fonds represente donc un pouvoir dis-
cretionnaire. 

La deposition de M. McCoomb a revels un etat d'esprit analogue, 
quand on lui a demands si le systeme d'atterrissage aux instruments a 
l'Aeroport international Pearson fait opartie de ramenagement d'un envi-
ronnement sur a Pearsom . Apres que le conseiller juridique eut insists 
aupres de lui, il a convenu qu'un systeme d'atterrissage aux instruments 
etait indispensable a la securite, mais il a ajoute : oraimerais faire une 
reserve en disant qu'il faut aussi tenir compte de l'aspect de la commo-
dite» (Transcription, vol. 86, pp. 70-71). 

Comme on peut le constater, grace a l'astuce elementaire qui consiste 
a etiqueter un probleme de securite comme un probleme de service, Trans-
ports Canada est en mesure de refuser de fournir des fonds pour corri-
ger ce qui constitue effectivement un probleme de securite. L'utilisation 
de ces tactiques detournees est revel& pour la deuxieme fois par les audien-
ces de la Commission. Le grand public canadien doit se preoccuper gra-
vement du fait qu'une question aussi importante de securite aerienne soit 
trait& de facon si cavaliere, dans le souci de reduire les cofits. 

Protection de l'environnement 
A l'Aeroport international Pearson, on ne recupere pas les fluides de degi-
vrage. On laisse donc chaque armee s'ecouler, dans les egouts pluviaux, 
environ 1,5 million de gallons de fluides de degivrage renfermant du 
glycol; ces egouts se deversent dans le ruisseau Etobicoke et, ultimement, 
dans le lac Ontario. Transports Canada est le proprietaire-exploitant de 
cet aeroport. Il s'agit evidemment d'un probleme environnemental qu'il 
faut corriger. 

M. Holm a declare qu'en 1988, le Groupe de gestion des aeroports 
s'est engage a mettre en oeuvre des mesures de protection de l'environ-
nement au plus tard en decembre 1991 a Pearson en ce qui a trait au 
glycol utilise dans le degivrage. Dans sa deposition, il a declare qu'il etait 
preoccupe du fait que les aspects du degivrage relatifs a la securite n'etaient 
meme pas pris en compte : 

R. Maintenant, j'ai egalement considers cela comme une occasion 
de confondre la question de la securite et le probleme de I'impact 
environnemental. II etait tres evident que les problemes de secu-
rite n'ont meme pas ete examines par 1'Administration centrale 
nationale du Groupe de gestion des aeroports. Aucune corres-
pondance n'avait ete echangee a ce sujet et dans mes discussions 
avec - a differentes reunions, rien n'indiquait que c'etait le cas. 
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A - nous avons commence - j'ai commence a faire valoir, au 
niveau des aeroports, a la direction de ce niveau, qu'il y avait 
vraiment deux questions que Yon pouvait resoudre plus effica-
cement si on les regroupait. 
Et elles etaient, en partie, intimement liees? 
Elles etaient tres intimement liees; nous pouvions resoudre les 
deux problemes en meme temps et, eventuellement, a un coat 
egal ou inferieur a celui prevu pour examiner seulement les ques-
tions environnementales. 

(Transcription, vol. 78, p. 61) 

La deposition de M. McCoomb, a laquelle nous avons deja fait allu-
sion, confirme en fait la perception de M. Holm selon laquelle l'aspect 
securite du probleme de degivrage n'etait pas pris en compte par l'Admi-
nistration centrale nationale du Groupe de gestion des aeroports. Cette 
administration n'etait meme pas au courant du probleme de securite 
entraine a Pearson par les longues files d'attente par mauvais temps. 

Au sujet de la question de l'implantation des aires de degivrage pres 
de l'extremite de &collage des pistes, M. Holm a fourni la deposition 
suivante : 

R. Bien entendu, encore une fois, je voulais surtout que l'ensemble 
des operations de degivrage se deroule le plus loin possible de 
I'aire de trafic et aussi pres possible du point de decollage. 

A l'epoque, j'avais déjà une assez bonne idee de la fawn dont 
ces aires de degivrage ou voies de degivrage devaient etre con-
cues; cependant, it y avait encore beaucoup de progres a accom-
plir pour faire accepter Yid& par quelque groupe que ce soit. 
Quelle sorte d'impact votre preoccupation a-t-elle produit sur 
la volonte de peut-titre creer un bassin de recuperation? 
Ce qui est arrive, c'est qu'on a contacte l'Administration cen-
trale du Groupe de gestion des aeroports, pour lui dire que nous 
n'etions pas parfaitement d'accord avec sa suggestion et que nous 
voulions etudier la question davantage pour proposer une solu-
tion qui s'harmonisait mieux avec notre perception du probleme 
de securite et d'environnement, et aussi afin de rendre le projet 
plus economique. 

(Transcription, vol. 78, p. 65) 

Selon la deposition de M. Holm, Air Canada et les Lignes aeriennes 
Canadien International s'interessaient toutes deux a un plan de construc-
tion d'aires de degivrage en fin de piste. Cet interet a plus tard ete con-
firme par la deposition de M. Jensen, d'Air Canada, et de M. Triolaire, 
des Lignes aeriennes Canadien International. 

M. Holm a egalement suggere qu'un organisme, eventuellement une 
entreprise lancee conjointement par les transporteurs, s'occupe de tous 
les travaux de degivrage, un peu comme on le fait a l'heure actuelle pour 
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le ravitaillement des aeronefs. A mon avis, it s'agit d'une suggestion par-
faitement logique, qui correspond d'ailleurs a l'usage dans les pays euro-
peens membres de 1'ACENA, puisqu'elle permet de normaliser les fluides, 
l'equipement et les methodes. 

Le commandant Charles Simpson, vice-president principal de l'exploi-
tation aupres d'Air Canada, a exprime dans sa deposition une preference, 
du moins de la part d'Air Canada, en ce qui concerne le mode d'exploi-
tation du systeme de degivrage par les transporteurs a Pearson. 

II s'agit donc, sous de nombreux aspects, a mon avis, et 
M. Wagner y a fait egalement allusion, d'une question de repar-
tition des ressources d'une certaine facon : oil allons-nous met-
tre toutes nos ressources et consacrer notre argent. Cela devient, 
en fait, une decision d'entreprise? 
Et bien, je pense que si les transporteurs ou les exploitants sont 
autorises a exploiter le systeme, it fonctionnera probablement 
tres bien. 

Le probleme, c'est qu'on ne peut se permettre de laisser Trans-
ports Canada batir un systeme dans l'isolement. Cela s'est déjà 
avere moins que suffisant dans le systeme du CTA. 

Donc, si nous voulons ameliorer le degivrage, it appartient 
aux transporteurs de conjuguer leurs efforts et de creer un 
systeme. 

(Transcription, vol. 123, p. 42) 

Aires de degivrage en fin de piste 
M. Holm a souligne les avantages des aires de degivrage en fin de piste : 

Et maintenant, quel est l'avantage veritable apporte par des ins-
tallations de degivrage pres de la fin de la piste, juste avant le 
decollage? 
II y a plusieurs avantages : le premier, bien entendu, c'est qu'on 
n'a plus a s'inquieter du delai d'efficacite des fluides. 

Deuxiemement, it ne devrait plus etre necessaire d'utiliser des 
fluides de type II, qui sont beaucoup plus chers que les fluides 
de type I, soit pr.& du double du prix, en realite. 

Et en plus, je pense qu'il n'y aurait pas de penalite de poids, 
puisqu'il faudrait l'ajouter a l'aeronef en raison de l'utilisation 
du fluide de type II? 
En theorie, la mise au point des fluides de type II - soit des flui-
des de type II utilises en Europe et qui ont maintenant ete modi-
fies - ne devrait pas donner lieu a des penalites de poids pour 
l'aeronef; it en va de meme du fluide qui a ete concu par Air 
Canada, qui ne devrait pas penaliser non plus les aeronefs sur 
le plan du poids. 
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... Essentiellement, ce que vous utilisez est un fluide de 
degivrage? 
C'est exact. 
Et it y aurait probablement un autre avantage, puisqu'il ne serait 
plus necessaire de retourner les aeronefs sur une piste achalan-
dee pour les faire redegivrer? 
C'est a peu pres le pire scenario que l'on puisse imaginer, parce 
que, comme Clare Vasey l'a signale hier, on perd au moins un 
creneau de depart chaque fois qu'on le fait. 
Donc, selon vous - et je pense qu'il s'agit du fruit d'un certain 
nombre d'annees d'experience et d'analyse des activites aeropor-
tuaires - vous pensez que des installations eloignees sur les pis-
tes 06 droite, 06 gauche et 15/24 droite representent sans doute 
la meilleure solution pour le degivrage a l'Aeroport internatio-
nal Pearson; n'est-ce pas la votre avis? 
A mon avis, c'est un bon point de depart. On peut toujours ame-
liorer les choses et it ne fait aucun doute qu'on peut egalement 
ameliorer cette proposition. Mais je pense qu'il s'agit d'un tres 
bon point de depart. 

(Transcription, vol. 78, p. 106-8) 

Meme si, pour l'essentiel, je peux appuyer l'avis de M. Holm, je ne 
suis pas convaincu que des aires de degivrage en fin de piste necessite-
raient l'utilisation de fluides de type I seulement. Les elements de preuve 
deposes devant moi indiquent assez clairement que le fluide de type I 
offre une protection faible, voire inexistante, quand it tombe de la pluie 
verglacante. Je serais donc porte a croire que dans ces conditions, les 
fluides de type II pourraient etre utilises a bon escient dans les aires de 
degivrage en fin de piste. 

Frustre par l'inertie de ses superieurs a Transports Canada, qui ne don-
naient pas suite au probleme de congestion a Pearson, M. Holm a, de 
sa propre initiative, prepare des plans a l'echelle detain& pour des aires 
de degivrage a l'Aeroport international Pearson (annexe H). En s'inspi-
rant des directives de Transports Canada, it a egalement prepare des esti-
mations de colts pour la construction de ces installations, notamment 
des reservoirs de collecte des fluides. Selon son estimation, une aire de 
degivrage complete en fin de piste representerait un call de 6,39 mil-
lions de dollars (annexe I). Il recommande la construction d'au moms 
trois aires de degivrage en fin de piste dans la premiere phase d'amena-
gement de ces installations. 

II est impossible d'examiner dans les details, dans le present rapport, 
ces plans et recommandations. Cependant, j'exhorte les responsables a 
examiner ce qui constitue, de toute evidence, un plan milrement reflechi 
pour des installations qui sont, selon ma perception et dans la perspec-
tive de la securite aeronautique, d'une imperieuse necessite a l'Aeroport 
international Pearson. 
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M. Holm a demande d'accorder une priorite absolue a l'installation 
d'au moins une aire de degivrage en fin de piste a l'Aeroport internatio-
nal Pearson d'ici a la fin de 1990 : 

R. Je pense toujours que vous devriez - vous devriez au moins -
vous ne devriez pas abandonner tout de suite la partie. Il fau-
drait faire un effort pour trouver le moyen d'installer une aire 
d'ici a la fin de l'annee. Nous pourrions déjà 'etre legerement en 
retard. La saison de degivrage pourrait déjà 'etre amorcee. Cepen-
dant, nous pourrions utiliser ces installations pendant la derniere 
partie de cette saison, ce qui est mieux que rien. 

Avec la premiere aire de degivrage, nous pourrions acquerir 
de l'experience et, eventuellement, apporter des modifications 
qui pourraient s'averer necessaires pour les prochaines aires. 
Tres bien. Maintenant, vous avez entendu la deposition du com-
mandant Reg Smith, celle de Clare Vasey et vous avez - j'aime-
rais vous poser quelques questions en ce qui concerne la securite 
aeronautique en general. 

Vous avez ete agent de securite de vol, vous etes un pilote 
d'experience et je pense que vous avez consacre quelques heures 
a cette question de degivrage. 

Parlons de la securite : a votre avis, quelle est l'urgence d'eta-
blir au moins une aire de degivrage? 
Je pense que c'est quelque chose que nous aurions du faire it y 
a plusieurs annees. II s'agit, absolument, d'une question tres 
urgente, qui devrait a mon avis faire l'objet d'une priorite 
absolue. 

(Transcription, vol. 78, p. 114-18) 

Comme M. Vasey, M. Holm a exprime l'avis que l'un des principaux 
problemes a l'Aeroport international Pearson correspondait simplement 
A la disponibilite des surfaces betonnees. Il a fait une etude detainee des 
installations et des methodes de degivrage en Europe. A l'automne 1987, 
it a preside une reunion sur l'aviation civile a l'Aeroport international 
Pearson; des representants des transporteurs, du contr8le du trafic aerien, 
des normes aeroportuaires, du Groupe de gestion des aeroports, du 
Groupe de la construction, des Travaux publics et des superviseurs des 
operations aeroportuaires ont participe a cette reunion, au cours de 
laquelle M. Holm a fait savoir qu'il y avait un probleme de securite 
l'aeroport parce que les delais d'efficacite des fluides etaient considera-
blement &passes. Il a recommande d'adopter des mesures a ce sujet dans 
le cadre d'une entreprise en participation entre le Groupe de gestion des 
aeroports et les transporteurs. M. Holm a declare dans sa deposition 
que meme s'ils admettaient qu'ils devaient envisager des ameliorations, 
ni le Groupe de gestion des aeroports, ni les transporteurs n'etaient dis-
poses a assumer la responsabilite de quelque mesure que soit pour corri-
ger le probleme. Rien n'a change avant Pete 1988, a l'epoque ou est 
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intervenu une restructuration organisationnelle a l'aeroport; a ce moment, 
le Groupe de gestion des aeroports a adopte des mesures pour mettre 
en oeuvre, d'ici a decembre 1991, un controle environnemental en ce qui 
a trait au glycol, mais n'a pas tenu compte des problemes de securite 
operationnelle a l'aeroport. 

M. Holm a affirme qu'a la suite de l'ecrasement d'un avion a Dryden 
le 10 mars 1989, it a tente d'amener le Groupe de gestion des aeroports 
de Transports Canada a s'engager a amenager des aires de degivrage sur 
les voies de trafic a l'extremite des pistes. Il a decrit comme suit la reac-
tion de ce groupe : .A nouveau, selon les principes du Groupe de ges-
tion des aeroports, it s'agissait tout simplement de la responsabilite des 
transporteurs aeriens, auxquels i1 revenait de financer et d'amenager ces 
aires de degivrage» (Transcription, vol. 78, p. 78). M. Holm a egale-
ment signale que les aires de degivrage font partie d'une installation aero-
portuaire complete. II a formule une observation interessante en ce qui 
concerne la position de Transports Canada, selon qui les transporteurs 
sont responsables de l'installation des aires de degivrage : 

Deuxiemement, je pense qu'un precedent a déjà ete cree dans ce 
domaine, que le Groupe de gestion des aeroports exploite une ins-
tallation complete et que cela fait partie d'une installation complete. 
A mon avis, c'est un peu comme demander a quelqu'un qui descend 
dans un hotel d'amener son aspirateur. 

(Transcription, vol. 78, p. 140) 

A l'oppose, les transporteurs ont adopte la position logique selon 
laquelle le proprietaire de l'aeroport, soit Transports Canada, est res-
ponsable des immobilisations consacrees a son installation. Il en a resulte 
une impasse, provoquee par la question des coilts, dans un domaine qui 
suscite de vives preoccupations en matiere de securite. 

Au terme de leur comparution dans la boite des temoins, les deux repre-
sentants des principaux transporteurs, soit MM. Jensen et Triolaire, et 
M. McCoomb, au nom de Transports Canada, ont reconnu la neces-
site de deployer de nouveaux efforts a ce sujet. Tous se sont engages a 
travailler de concert et avec diligence afin de creer un groupe conjoint, 
au niveau decisionnel, afin d'accelerer la planification et la construction 
d'installations de degivrage en fin de piste a l'Aeroport international 
Pearson. 

Au 15 novembre 1990, les representants de cette Commission ont eta-
bli que Transports Canada continue d'affirmer qu'elle n'est pas respon-
sable de l'installation d'aires de degivrage a l'Aeroport international 
Pearson. 

En raison de leurs incidences sur la securite aerienne, les preoccupa-
tions relatives au systeme hierarchique actuel de Transports Canada et 
l'inertie presumee des cadres superieurs en ce qui a trait aux problemes 
de securite a l'Aeroport international Pearson font l'objet d'une enquete 
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dans la phase consacree a Transports Canada, qui vient a peine d'être 
entreprise, et qui sera exposee dans les details dans mon Rapport final. 

Europe 
Les elements de preuve deposes devant cette Commission revelent que 
des aires de degivrage en fin de piste sont utilisees en Europe. En Suede 
et dans plusieurs autres pays europeens, le systeme de degivrage sue-
dois Kallax est installe. Ce systeme se compose d'un portique geant et 
fixe, controle par ordinateur et qui ressemble a un gros lave-auto auto-
matique, dans lequel l'avion passe pour 'etre degivre et antigivre pres du 
point de decollage d'une piste. Les operations de degivrage et d'antigi-
vrage de l'appareil s'effectuent en deux minutes environ. Ce systeme per-
met de realiser le degivrage meme si les moteurs tournent. L'avion degivre 
se rend tout de suite sur la piste pour le &collage. 

A titre d'exemple, les elements de preuve deposes devant la Commis-
sion indiquent que le nouvel aeroport international de Munich en 
Allemagne, qui doit ouvrir ses portes dans un proche avenir, sera equipe 
de quatre installations de degivrage Kallax, soit une a chaque extremite 
des deux pistes principales. (A Munich, toutes les installations aeropor-
tuaires sont financees entierement par l'organisme responsable de la ges-
tion des aeroports.) 

L'autre grand systeme de degivrage utilise en Europe fait appel A des 
camions mobiles equipes d'une grue, a l'extremite de laquelle se trouve 
une cabine fermee pour l'oyerateur. Ce systeme, appele Elephant-Beta, 
est egalement utilise aux Etats-Unis. 

Etats-Unis 
Le 6 fevrier 1990, mon conseiller technique principal, M. Frank Black, 
et moi-meme avons inspecte le systeme de degivrage Kallax installe sur 
une aire de degivrage en beton a l'aeroport de Louisville (Kentucky) par 
United Parcel Services. Cette compagnie exploite chaque jour, a partir 
de Louisville, une flotte de quelque 107 gros aeronefs de transport a reac-
tion. Les representants de cette compagnie ne tarissaient pas d'eloges 
l'endroit de ce systeme de degivrage controle par ordinateur, qui repre-
sentait une installation extremement impressionnante. Cette installation 
permet d'appliquer des fluides de type I ou II a proximite des surfaces 
des aeronefs. On peut degivrer un Boeing 757, meme si les moteurs tour-
nent, dans un delai d'environ deux minutes, a l'aide d'une quantite minime 
de fluide de degivrage. L'aeronef degivre se rend ensuite directement sur 
la piste pour le &collage. Le fluide est recupere dans des reservoirs sou-
terrains, ce qui elimine les problemes d'environnement; ce systeme pour-
rait meme permettre le recyclage des fluides. Il s'agit de l'une des solutions 
de rechange offertes au systeme de degivrage. 
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Ulterieurement, j'ai donne pour consigne a M. Black d'accepter une 
invitation de M. Jack Lampe, directeur des services de fret pour la United 
Airlines A Chicago, afin d'inspecter les nouvelles installations des aires 
de degivrage en fin de piste a l'aeroport international O'Hare et le systeme 
de degivrage Elephant-Beta utilise a cet endroit. M. Black s'est rendu 
Chicago en compagnie de MM. Vasey et Holm, qui avaient ete invites 
par cette Commission a participer a cette visite a titre d'information. Nous 
avons convaincu M. Lampe de comparaitre devant la Commission a titre 
de temoin. II a apporte de precieux renseignements et conseils, dont Trans-
ports Canada et les transporteurs canadiens pourraient, a mon avis, pro-
fiter considerablement. Une transcription de sa deposition pourrait 
constituer pour eux un document utile. Si nous avons choisi d'inspecter 
l'aeroport international O'Hare de Chicago, c'est en raison de ses simili-
tudes avec l'Aeroport international Pearson de Toronto pour ce qui est 
de sa situation geographique -- les deux villes sont situees sur l'un des 
grands lacs et connaissent des conditions meteorologiques analogues en 
hiver -- et du fait de l'amenagement en cours d'installations de degivrage 
en fin de piste a cet endroit et de l'utilisation de l'equipement de degi-
vrage Elephant-Beta. 

M. Lampe, qui possede 30 annees d'experience aupres de la United 
Airlines, est egalement chargé des operations sur les aires de trafic pour 
cette entreprise a Chicago. En 1981, il a ete chargé de perfectionner les 
methodes de degivrage de la United Airlines, qui etaient, selon ses pro-
pos, primitives a l'epoque, et de les rendre plus efficaces. Apres avoir 
consacre de nombreux mois a l'etude des methodes et installations et a 
l'examen des principes utilises par d'autres transporteurs aux Etats-Unis 
et en Europe, il a commence a remplacer l'equipement et les methodes 
desuets. II a egalement ete chargé de l'implantation du fluide d'antigi-
vrage de type II de 1'ACENA, non seulement a l'aeroport international 
O'Hare a Chicago, mais egalement dans l'ensemble du reseau interieur 
de la United Airlines. Il a fait savoir que la United Airlines et la United 
Express exploitent plus de 1 000 des 2 500 a 3 000 vols qui se deroulent 
chaque jour a l'aeroport international O'Hare. 

M. Lampe a joue un role important dans l'amenagement d'aires de degi-
vrage en fin de piste a O'Hare. En 1987, on denombrait, par mauvais 
temps, des retards de &collage de 45 a 90 minutes a cet aeroport. 
M. Lampe a persuade le groupe de gestion de cet aeroport, malgre son 
manque d'interet au debut, a faire l'essai de l'installation d'aires de degi-
vrage en fin de piste. Le processus a debute en 1988 par l'amenagement 
d'aires et de zones de trafic en fin de piste, oil etaient postes des camions 
de degivrage mobiles, pres des extremites des trois pistes. En raison du 
succes de l'essai de ces trois premieres aires de degivrage, neuf autres 
aires sont en cours d'amenagement a O'Hare. 

A cet aeroport, tous les travaux de degivrage secondaires en fin de 
piste sont realises alors qu'un moteur tourne; ces travaux son effectues 
avec un fluide chaud de type I, a l'aide du materiel traditionnel. Les retards 
de &collage apres le degivrage ont maintenant ete ramenes a une moyenne 
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de cinq a six minutes a O'Hare, l'objectif ultime correspondant a un retard 
de &collage nul. M. Lampe a affirme que la United Airlines avait l'inten-
tion de respecter les horaires par tous les temps. 

L'enquete a permis de reveler un autre fait interessant : l'hiver, a 
O'Hare, les pistes ne sont deblayees par un chasse-neige qu'a titre de 
recours ultime. On elimine ou on reduit la contamination en appliquant 
un fluide de degivrage sur les pistes, methode qui, selon M. Lampe, ne 
necessite que 12 minutes pour une piste de 14 000 pieds, au lieu de 45 
minutes pour le deblaiement de la neige. Selon les depositions, quand 
it neige abondamment, on ferme les pistes pour une duree de une a deux 
heures a Pearson, afin de permettre aux chasse-neige de les deblayer. 

Toujours selon la deposition de M. Lampe, pour la saison hivernale 
1990-1991, la United Airlines prevoit utiliser un fluide de type II de 
1'ACENA non dilue et pur a 100 p. cent pour le degivrage des aeronefs 
apres un degivrage primaire a Chicago et a Denver; M. Lampe a egale-
ment precise que l'equipement subit actuellement des modifications qui 
permettront d'utiliser le fluide de type II dans d'autres aeroports. Il a 
ete autorise, par l'organisme responsable des aeroports, a faire effectuer 
des travaux de degivrage en fin de piste A l'aeroport international Dulles 
de Washington a partir du ler  janvier 1991; a l'heure actuelle, it fait des 
&marches en ce sens aupres de cet organisme a Cleveland, Detroit et 
Minneapolis. L'idee est egalement envisage pour l'aeroport internatio-
nal Kennedy a New York et l'aeroport Logan Field a Boston : 

Comme vous l'avez affirme, le fluide de type II sera utilise l'an 
prochain a Chicago et Denver. La United a-t-elle adopte des 
mesures dans l'ensemble de son reseau, soit partout aux Etats-
Unis - ou a l'etranger, pour amenager des aires de degivrage en 
fin de piste, ou compte-t-elle le faire? 
Nous avons commence l'an dernier, ou - a titre de mission per-
sonnelle, j'ai visite sept aeroports Vann& derniere pour aborder 
la question du degivrage en fin de piste. 

A Dulles, mes demarches ont porte fruit et le 4 janvier 1991, 
nous serons autorises a realiser des operations de degivrage en 
fin de piste dans cet aeroport, essentiellement a partir des memes 
methodes que vous connaissez ici, sauf qu'elles seront adaptees 
A l'aeroport de Dulles. 

A l'heure actuelle, je suis en pourparlers avec Cleveland, 
Detroit et Minneapolis; j'ai eu des premieres reunions avec les 
directeurs des aeroports de ces trois villes et je ne sais pas encore 
si nous reussirons a implanter ou non ces operations dans ces 
aeroports. 

Mais notre objectif consiste a les etendre au plus grand nom-
bre d'aeroports possible. 

Notre vice-president principal a dernande a tous ses collabo-
rateurs d'aborder l'administration des aeroports en ce qui con-
cerne les installations de degivrage et je pense que tout le monde 
devrait exprimer son inter& au plus tard le 1/9 cette armee. 
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Bien entendu, dans les petits aeroports, c'est-à-dire dans la plu-
part de nos stations peripheriques, nous ne disposerions pas de 
l'equipement necessaire pour realiser ces operations; it se pour-
rait done que nous soyons obliges de transferer des ressources 
ou de les acheter, ou encore que ce ne snit pas necessaire si nous 
pouvons adopter le fluide de type II. 

(Transcription, vol. 2, p. 69 - 70) 

En s'inspirant de son experience a Chicago, M. Lampe a declare que 
l'equipement de degivrage Elephant-Beta constitue un excellent materiel 
de degivrage en fin de piste, qui protege l'operateur normalement exposé 
aux fluides vaporises et aux elements pour des durees de six ou sept heu-
res. Il avait prevu en acheter d'autres unites pour Chicago en date de 
juillet dernier. 

M. Lampe a egalement declare qu'a l'heure actuelle, McDonnell 
Douglas met au point un systeme de detection de la glace sur les ailes, 
que lui a commande la United Airlines pour l'installer sur ses futurs appa-
reils Boeing. Tout porte a croire qu'il sera possible de retromoderniser 
les appareils pour les adapter a ce systeme. M. Lampe et d'autres temoins 
ont egalement suggere d'utiliser des videocameras pour aider le person-
nel navigant a inspecter les surfaces des aeronefs. 

M. Lampe a decrit le systeme utilise a Chicago pour recueillir les flui-
des de degivrage provenant des aires de trafic et des postes de stationne-
ment dans un lac artificiel situe sur les terrains de l'aeroport, ou ces fluides 
sont traites dans le souci de la protection de l'environnement. Il a fait 
savoir que les controles d'environnement et de sante effectues (en vertu 
de l'Occupational Safety and Health Act) sur les fluides de type I et II 
avaient permis de conclure que le fluide de type II est beaucoup moins 
dangereux que le fluide de type I. 

En ce qui concerne le financement des aeroports aux Etats-Unis, 
M. Lampe a declare que le gouvernement federal assure de 50 a 75 pour 
cent du financement, le reste etant a la charge de l'organisme responsi-
ble des aeroports et des transporteurs, qui doivent payer des droits. II 
a egalement fourni des statistiques sur le tout des fluides des types I et 
II aux Etats-Unis. Au cours de la saison 1990-1991, les touts seront de 
5,75 dollars US le gallon pour les fluides du type I et 7 dollars US le gal-
lon pour le fluide de type II. 

En ce qui concerne le recours a des inspecteurs pour verifier les ailes 
des aeronefs avant le decollage, M. Lampe s'est dit d'accord avec d'autres 
temoins, selon lesquels it est difficile et dangereux, quand les moteurs 
de l'aeronef tournent, d'inspecter les ailes de l'appareil en fin de piste 
afin de &teeter les signes de contamination. En outre, it serait aussi long 
d'inspecter l'aeronef que d'assurer un degivrage secondaire. II va de soi 
que si l'inspecteur a declare qu'il est necessaire d'effectuer un degivrage 
a la suite d'une inspection, le retard entraine par l'inspection et le degi-
vrage serait essentiellement double. Selon les propos de M. Lampe et 
d'autres personnes, ceci ne serait pas tres logique. Dans le doute, it est 
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plus simple de degivrer l'appareil sur les aires de degivrage en fin de piste. 
II n'empeche que l'existence d'aires de degivrage en fin de piste permet 
d'effectuer l'inspection des ailes des aeronefs a partir de camions de degi-
vrage equip& d'un engin elevateur a nacelle. 

M. Richard Adams, ingenieur-conseil en aeronautique de Newport 
News en Virginie, qui est specialise dans le degivrage au sol des aero-
nefs, a comparu a ce stade de l'Enquete. Considers comme le doyen du 
degivrage au sol des aeronefs aux Etats-Unis, it a connu une eminente 
carriere a la Federal Aviation Administration, ou it etait directeur de projet 
pour les travaux de recherche de degivrage des aeronefs aux Etats-Unis. 
II a ete le president et l'organisateur de la Conference internationale sur 
le degivrage au sol des aeronefs de la SAE, tenue a Denver en 1988, et 
est l'auteur principal de la Circulaire consultative de la FAA (AC 20-117) 
sur la notion d'«aeronef propre», qui faisait suite a l'ecrasement d'un aero-
nef d'Air Florida en 1982 a Washington (DC). Il a soumis une liste des 
principaux accidents d'ecrasement d'aeronefs lies au givrage en Ameri-
que du Nord au cours des 20 dernieres annees (annexe E) et a fait obser-
ver qu'apres l'ecrasement d'un avion a Denver en 1987, it a ete decide 
de qfrapper les transporteurs avec un 2 x 4 entre les deux yeux» pour 
les sensibiliser aux dangers representes par la contamination des ailes 
d'aeronefs. 

En parlant de la regle empirique qui prevoit un delai d'efficacite de 
20 minutes apres le degivrage, qui a cours dans le secteur aeronautique, 
M. Adams a sans equivoque declare qu'elle n'etait pas fiable. Il a affirms 
qu'il ne fallait se contenter de regarder par le hublot de l'avion en fin 
de piste. A son avis, compte tenu des nombreuses variables qui influen-
cent le delai d'efficacite, une inspection concrete pratique avant le &col-
lage, ou un degivrage en fin de piste, en plus de la formation permanente 
du personnel navigant, represente la seule solution viable pour regler 
le probleme du degivrage au sol. II a insists pour dire que l'application 
des reglements fait aussi partie des regles du jeu. 

En ce qui concerne l'utilisation, par Air Canada, d'eau chaude pour 
degivrer un aeronef apres avoir appliqué un fluide d'antigivrage de type 
II, M. Adams a declare dans sa deposition qu'il ne connaissait pas d'autres 
compagnies aeriennes qui utilisent de l'eau chaude pour degivrer un aero-
nef avant d'appliquer un fluide de type II. Il a affirms, en termes tres 
vigoureux, qu'il ne faut jamais utiliser le fluide de type II avant de degi-
vrer d'abord l'appareil avec une solution de glycol et a precise que la 
publication AC 20-117 de la FAA porte sur cette question (annexe J). 
Il a declare que ce document est «le plus complet qui existe sur le degi-
vrage». Il a mentionne que ce document est distribute par la FAA et qu'il 
ne pouvait pas imaginer que le Canada n'ait aucun moyen de diffuser 
cette information. A son avis, la Publication d'information aeronauti-
que (PIA Canada), publiee par Transports Canada et distribuee a tous 
les pilotes, constitue un excellent moyen de transmettre ces renseigne-
ments. II a declare que la FAA permettrait volontiers a Transports Canada 
de distribuer l'AC 20-117 aux pilotes et aux transporteurs du Canada. 
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Il s'agit d'une off re dont it faut s'empresser de profiter. Il existe un impe-
rieux besoin de distribuer ce document extremement precieux et corn-
plet sur le degivrage a l'ensemble des transporteurs et pilotes du Canada. 

En contre-interrogatoire, M. Adams a affirme qu'a son avis, it fallait 
envisager immediatement l'amenagement d'aires de degivrage en fin de 
piste a l'Aeroport international Pearson. II a laisse entendre que les plans 
d'aires de degivrage de M. John Holm, qu'il avait examines, constituaient 
des documents de reference convenables. Des installations de degivrage 
en fin de piste permettraient, a son avis, de realiser deux objectifs : 

permettre d'inspecter l'appareil a la derniere minute, aussitot 
avant le &collage; et 

prevoir un degivrage en fin de piste immediatement avant le 
&collage, le cas echeant. 

Au cours du contre-interrogatoire, on a demande a M. Adams com-
ment it expliquait le fait qu'il n'est survenu aucun ecrasement important 
d'aeronefs a cause du givrage en Europe depuis 1970, comparativement 
A 14 ecrasements enregistres en Amerique du Nord au cours de la meme 
periode. II a repondu qu'il attribuait entre autres ce fait au perfectionne-
ment du secteur aeronautique en Europe et a l'utilisation du fluide de 
type II de 1'ACENA. 



5 	CONCLUSION 

Les depositions confirment clairement qu'il existe un grave probleme de 
securite a l'Aeroport international Pearson de Toronto. Ce probleme existe 
peut-titre, dans une moindre mesure, dans d'autres aeroports principaux 
du Canada. 

Les retards de trafic aerien pour les appareils qui decollent par mau-
vais temps en hiver a Pearson depassent largement les delais d'efficacite 
assures par les fluides de degivrage de type I utilises a l'heure actuelle 
par les transporteurs canadiens. Les elements de preuve ont permis de 
montrer que les principaux transporteurs canadiens sont parfaitement 
conscients des delais d'efficacite limit& des fluides de type I. Malgre tout, 
on autorise couramment des aeronefs a decoller dans des cas de precipi-
tations verglacantes, apres les avoir traites avec un fluide de type I. La 
decision ultime du &collage appartient au pilote-commandant de bord, 
qui a a sa disposition, dans de nombreux cas, des lignes directrices nette-
ment insuffisantes pour prendre cette decision. Contrairement a certains 
avis, le probleme de retard de &collage cause par le degivrage au sol 
n'est pas nouveau; it a fait l'objet de &bats et a ete note a titre de preoc-
cupation au cours des reunions des comites consultatifs de l'Aeroport 
international de Pearson pendant au moins deux ans avant la tenue de 
ces audiences. 

II est parfaitement clair, d'apres les elements de preuve recueillis, que 
ce probleme de securite &ail bien connu des pilotes, des preposes aux 
aires de trafic, dont le travail consiste a degivrer les aeronefs, des con-
troleurs du trafic aerien et du personnel des operations aeroportuaires. 
Le coat explique essentiellement la raison pour laquelle le probleme n'a 
pas ete adequatement corrige par les transporteurs ou le Groupe de ges-
tion des aeroports, en amenageant des installations en fin de piste pour 
le degivrage secondaire des aeronefs. Transports Canada continue 
d'affirmer qu'il s'agit d'un probleme donts  les transporteurs aeriens doi-
vent supporter integralement les coats. A l'oppose, les transporteurs con-
siderent, ce qui est a mon avis tout a fait pertinent, que les aires de 
degivrage eloignees ou en fin de piste sont des installations aeroportu-
aires, qui ne relevent par consequent pas de leur responsabilite. II en a 
resulte une impasse. 

Les elements de preuve deposes devant la Commission ont revele que 
les criteres en matiere de delais d'efficacite de fluides de degivrage com-
muniqués aux pilotes l'etaient, dans le meilleur des cas, a titre indicatif.  . 
Un temoin expert a fait savoir qu'au moins 37 variables pourraient in-
fluencer la duree de protection reelle assuree par les fluides de degivrage 
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contre le regivrage des surfaces de l'aeronef par mauvais temps. Plusieurs 
commandants principaux de compagnies aeriennes ont declare dans leur 
deposition qu'il est difficile, voire impossible dans le cas de certains aero-
nefs, pour le pilote-commandant de bord, de savoir, a partir de l'inte-
rieur de l'aeronef, si les surfaces des ailes et de la queue sont propres 
au moment on it recoit l'autorisation de &roller. L'obscurite, les preci-
pitations, les hublots sales ou verglaces, les limites d'eloignement con-
cretes et la conception de l'aeronef peuvent tour influencer la capacite 
d'un membre du personnel navigant d'observer avec exactitude, a par-
tir de la cabine ou du poste de pilotage, l'etat des surfaces portantes et 
de gouverne de l'aeronef. 

Il appert que la possibilite de realiser cette inspection externe au point 
de &collage ou pres de ce point permettrait de s'assurer que l'aeronef 
est propre et sin- pour le vol immediatement avant le &collage. II appert 
egalement que dans d'autres pays, des installations de degivrage eloi-
gnees et en fin de piste sont considerees comme des solutions de rechange 
viables dans les aeroports qui connaissent de longs delais de &collage. 

Les temoins ont egalement fait des depositions au sujet des petits aero-
ports regionaux, en particulier des aeroports situ& au-dela du rayon 
d'action immediat du contrOle du trafic aerien par radar, sans service 
de contrOle autre que le contrOle regional. Avant 1985 et la mise en oeu-
vre de la Reforme de la reglementation economique (RRE), nombre de 
ces aeroports etaient desservis par de gros aeronefs qui n'effectuaient qu'un 
ou deux vols par jour. Cependant, la RRE a entraine l'utilisation de plus 
petits aeronefs et a donne lieu a un service plus frequent. II en a result& 
dans la perspective du degivrage des aeronefs, la possibilite d'un accrois-
sement des retards de &collage en raison des appareils qui atterrissent. 
Meme s'ils ne sont pas aussi graves que dans les grands aeroports, les 
retards de &collage possibles dans les petits aeroports constituent un 
probleme qu'il convient d'examiner et, au besoin, de corriger. 

Meme si le personnel navigant est generalement conscient des risques 
que represente la contamination des ailes des aeronefs, it ressort des depo-
sitions que certains pilotes n'evaluent pas parfaitement l'incidence d'une 
rugosite de surface meme mineure et apparemment peu importante sur 
la performance aerodynamique des ailes et des surfaces de gouverne. La 
publication AC 20-117 de la FAA, diffusee sous le titre «Hazards 
Following Ground Deicing and Ground Operations in Conditions Con-
ducive to Aircraft Icing» en 1982, est un document complet qui n'a pas 
ete largement distribue parmi les membres du personnel navigant au 
Canada. Au moment on ces audiences ont eu lieu, la Publication d'infor-
mation aeronautique (PIA Canada) canadienne, qui devrait renfermer 
des renseignements analogues, ne contenait que deux courts paragrapher 
sur la question de la contamination des ailes d'aeronefs. A mon avis, 
cette information est parfaitement insuffisante. 

En septembre 1988, la Society of Automotive Engineers a tenu une 
conference sur le degivrage au sol des aeronefs a Denver au Colorado, 
la meme on s'etait produit, en 1987, un important accident d'avion dans 
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lequel la contamination des ailes avait represents un facteur essentiel. 
Pendant trois jours, des experts techniques de notoriete mondiale ont 
presents des documents sur presque tous les aspects de la technologie 
du degivrage et de l'antigivrage au sol des aeronefs. Meme si Transports 
Canada, Fun des plus gros exploitants aeroportuaires du monde, a dele-
gue un observateur a cette conference, rien n'indique que cet organisme 
ait ulterieurement participe aux travaux du sous-comite permanent qui 
definit les criteres de conception et recommande des methodes d'exploi-
tation pour les installations de degivrage eloignees et en fin de piste. Un 
representant d'Air Canada a egalement participe a cette conference et 
y a fait un exposé. 

Les travaux de recherche realises sur les differents fluides de type II 
de 1'ACENA ont donne lieu a une amelioration des fluides de la troi- 
sieme generation, qui assurent des delais d'efficacite considerablement 
accrus par rapport aux fluides de type I et qui sont reputes sans risque 
pour ce secteur d'activite. Selon l'experience nord-americaine, on peut 
compter de trois a cinq ans avant qu'une compagnie aerienne n'implante 
correctement un fluide de type II mis au point au pays, en tenant compte 
de la recherche et du developpement, de la production, du stockage, de 
la manutention, de la formation du personnel navigant et des preposes 
au sol et de Felaboration de methodes efficaces de controle de la qualite. 
Au lieu d'adopter tout simplement les fluides de type II de 1'ACENA, 
qui ont fait leurs preuves, comme on l'a fait aux Etats-Unis, Air Canada 
a mis au point son propre fluide de type II. Selon les elements de preuve 
recueillis, le fluide type II d'Air Canada n'assure, a ce stade-ci, que la 
moitie du delai d'efficacite offert par les fluides de type II de 1'ACENA. 
Les Lignes aeriennes Canadien International, l'autre grand transporteur 
canadien, n'utilisent que des fluides de type I, qui n'assurent pratique-
ment aucune protection en cas de precipitations verglacantes. 

Les audiences ont mis en lumiere une preoccupation grave en ce qui 
concerne la capacite de Transports Canada de suivre, de cerner et de 
corriger les lacunes de securite dans l'infrastructure de transport aerien 
du Canada. A l'heure actuelle, la Direction generale des programmes de 
securite de Transports Canada encourage les transporteurs canadiens 
se doter de programmes de gestion dans le domaine de la securite aerienne. 
Ces programmes visent a suivre, cerner et corriger les problemes de secu- 
rite avant qu'un accident ne survienne. Generalement, le directeur de 
la securite d'un transporteur releve directement du chef de la direction 
de ce transporteur. Ce systeme vise a s'assurer que ce dernier est au cou- 
rant de la situation du transporteur en matiere de securite et que des mesu- 
res correctives sont prises avec diligence dans les cas necessaires. La gestion 
et l'exploitation d'un aeroport de la taille de celui de Pearson sont au 
moins aussi complexes que l'exploitation d'une compagnie aerienne. 
Cependant, je ne releve rien qui confirme qu'il existe un programme de 
securite semblable au sein du Groupe de gestion des aeroports de Trans-
ports Canada a Pearson. 
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En raison des incidences financieres, it semble que la direction de l'aero-
port et les transporteurs hesitent d'abord a admettre le probleme de secu-
rite, puis a assumer des responsabilites a regard de ce probleme, et enfin, 
a prendre des mesures, collectives ou individuelles, pour le resoudre. La 
question de la competence n'est pas la cause de l'impasse. La competence 
represente, a mon avis, une question assez simple. La contamination des 
ailes d'un aeronef en influence la navigabilite. La navigabilite est une 
question de respect de la reglementation. Si un aeronef necessite certai-
nes installations, par exemple des aires de degivrage en fin de piste, pour 
respecter les imperatifs de navigabilite, ces aires seraient tres certaine-
ment amenagees sur les terrains de l'aeroport et feraient par consequent 
intervenir le Groupe de gestion des aeroports. Le degre d'intervention 
de Transports Canada serait defini a la suite de negociations entre cet 
organisme et les transporteurs. Pour que ces negociations portent fruit, 
it faut d'abord admettre qu'il existe un probleme et avoir la volonte de 
le resoudre. Sinon, l'impasse actuelle se poursuivra jusqu'a ce qu'un acci-
dent se produise. 

Conclusions provisoires 
Voici les conclusions que j'ai tirees des temoignages entendus : 

1 Le degivrage au sol des aeronefs a l'Aeroport international 
Pearson de Toronto est une question tres preoccupante qu'il est 
urgent d'aborder. Quanta savoir si d'autres aeroports canadiens 
ont des problemes semblables, seule une enquete permettra de 
le determiner. 

2 	Le nombre de departs retardes aux principaux aeroports cana- 
diens ne diminuera vraisemblablement pas de fawn substantielle 
dans un avenir previsible. 

3 	Les nouveaux fluides d'antigivrage de type II de 1'ACENA ont 
un delai d'efficacite sensiblement plus long que celui des fluides 
de degivrage de type I utilises au Canada et ne reduisent prati-
quement pas la performance aerodynamique. 

4 A certains grands aeroports canadiens, les retards de &colla-
ges, sont de toute evidence, plus long que les delais d'efficacite 
des fluides de degivrage de type I et parfois des fluides d'antigi-
vrage de type II dans certaines conditions meteorologiques et 
operationnelles au sol. 

5 	L'equipement de degivrage et d'antigivrage eloigne et installe en 
fin de piste permet d'assurer la proprete des aeronefs au moment 
du decollage. 

6 	Les solutions aux problemes de securite et d'environnement lies 
a la necessite de degivrer les aeronefs et de les enduire d'antigi-
vrage au sol sont compatibles. 
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7 Les membres de l'aviation canadienne doivent etre renseignes 
davantage et plus regulierement sur les dangers de manoeuvrer 
un aeronef dont les surfaces portantes et de gouverne sont 
contaminees. 

8 Transports Canada doit jouer un role plus actif dans tous les 
aspects de la technologie et de l'education en matiere de degi-
vrage et d'antigivrage au sol des aeronefs. 

9 Il est essentiel que des normes internationales soient etablies 
regard des fluides, de l'equipement et des methodes de degivrage 
et d'antigivrage. 

10 Le Groupe de gestion des aeroports de Transports Canada 
devrait doter chacun des principaux aeroports canadiens de per-
sonnes qui ont des connaissances et une experience substantiel-
les des operations aeriennes. Ces personnes devraient etre 
autorisees a signaler tout probleme de securite directement au 
directeur de l'aeroport. En outre, un systeme de rapports obli-
gatoires devrait etre etabli pour que les questions reliees a la secu-
rite aeronautique soient portees a l'attention immediate des 
cadres superieurs pour qu'elles soient *lees avec promptitude. 

11 Transports Canada devrait determiner si les methodes de degi-
vrage et d'antigivrage et les procedures de depart habituelles, 
ainsi que les installations destines aux operations dans les aero-
ports canadiens sont sores, ou si des modifications ou d'autres 
installations sont necessaires. 

Recommandations provisoires 
Les problemes de l'Aeroport international Pearson peuvent etre reek 
grace a des solutions a court terme et a long terme. A long terme, des 
surfaces de beton supplementaires sont, de toute evidence, necessaires, 
notamment l'aj out d'aires de trafic, de pistes et de voies de circulation 
pour attenuer la congestion. II faudrait que des installations permanen-
tes de degivrage soient construites en fin de piste pour un degivrage secon-
daire des aeronefs immediatement avant le &collage dans des conditions 
meteorologiques difficiles. La mise en oeuvre de ces mesures a long terme 
se fera probablement sur une periode de trois a cinq ans. De leur cote, 
les transporteurs devraient ameliorer leur equipement et leurs methodes 
de degivrage et utiliser les fluides antigivrage de type II qui satisfont aux 
normes de I'ACENA de facon que les &collages retard& s'effectuent en 
toute securite. On peut prevoir que la mise en oeuvre de ces mesures 
pourras 	se faire sur une periode de temps beaucoup plus courte. 

A court terme, it y aurait lieu d'appliquer provisoirement et imme-
diatement certaines mesures a l'Aeroport international Pearson. Le CTA 
devrait elaborer et mettre en oeuvre des procedures aux postes de sta-
tionnement visant a reduire les retards de departs au minimum. Des ins-
tallations temporaires devraient etre construites en fin de piste afin 
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d'assurer le degivrage secondaire des aeronefs juste avant leur decollage. 
Ces installations necessiteraient l'expansion des voies de circulation exis-
tantes pres de la fin des pistes pour que le materiel et les equipes puis-
sent y etre accommodes. Par souci de l'environnement, it faudrait recueillir 
tout excedent de fluide sur les lieux et en disposer comme it convient. 

RECOMMANDATION PROVISOIRE 1 

Transports Canada devrait, en priorite et en collaboration avec les 
principaux transporteurs aeriens canadiens, eriger a la fin des pistes 
des installations provisoires de degivrage et d'antigivrage a l'Aero-
port international Pearson. II faudrait prevoir la mise en place des 
premieres installations de facon provisoire des que possible au cours 
de la saison glaciale 1990-1991. Les installations permanentes qui 
seront erigees ulterieurement devront etre concues et construites en 
fonction des preoccupations touchant la securite et l'environnement. 

RECOMMANDATION PROVISOIRE 2 

Transports Canada devrait examiner et, si possible, mettre en oeuvre 
des procedures aux postes de circulation du controle du trafic aerien, 
a l'aeroport international Pearson, en vue de la reduction des retards 
de decollages dans des conditions de precipitations verglacantes. 

RECOMMANDATION PROVISOIRE 3 

Outre les etudes de faisabilite deja annoncees a l'egard de la cons-
truction de deux nouvelles pistes et des voies de circulation connexes 
a l'Aeroport international Pearson, Transports Canada devrait exa-
miner et, si possible agrandir les aires de trafic actuelles de l'aero-
port afin de reduire la congestion et les retards de decollages qui en 
decoulent. La mise en oeuvre de cette recommandation devrait 'etre 
hautement prioritaire. 

RECOMMANDATION PROVISOIRE 4 

Transports Canada devrait fortement inciter et aider les transpor-
teurs aeriens canadiens a utiliser des fluides d'antigivrage de type II 
repondant aux normes de 1'ACENA sur les aeronefs a turboreacteur 
et, le cas echeant, a turbopropulseur. 
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RECOMMANDATION PROVISOIRE 5 

Afin d'assurer la securite des employes et de faciliter l'inspection con-
venable des surfaces des aeronefs apres les operations de degivrage 
et d'antigivrage, Transports Canada devrait faire en sorte que l'eclai-
rage exterieur soit adequat et suffisant dans tous les postes de sta-
tionnement et les aires de trafic ou s'effectuent pareilles operations, 
a l'Aeroport international Pearson et aux autres aeroports princi-
paux du Canada. 

RECOMMANDATION PROVISOIRE 6 

Transports Canada devrait fournir, en priorite et la oa la situation 
l'exige, les ressources necessaires a l'application des reglements con-
cernant les avions propres, y compris les verifications intermitten-
tes aux fins de piste, des surfaces des aeronefs dans des conditions 
hivernales difficiles. 

RECOMMANDATION PROVISOIRE 7 

Transports Canada devrait encourager vivement les transporteurs 
aeriens canadiens a mettre sur pied un service commun de degivrage 
et d'antigivrage qui serait offert a tous les transporteurs aeriens a 
l'Aeroport international Pearson et dans les autres aeroports princi-
paux du Canada et qui aurait a sa disposition de l'equipement ser-
vant a appliquer a la fois les fluides de type I et ceux de type II, 
en cas de besoin. 

RECOMMANDATION PROVISOIRE 8 

Transports Canada devrait exiger que les transporteurs aeriens cana-
diens mettent au point des methodes de degivrage et d'antigivrage 
au sol des aeronefs et des normes de formation du personnel navi-
gant technique et du personnel au sol. La mise en oeuvre de ces nor-
mes et methodes devrait faire partie des exigences auxquelles les 
transporteurs aeriens sont tenus de satisfaire pour l'obtention de leur 
permis d'exploitation. 

RECOMMANDATION PROVISOIRE 9 

Le Groupe de gestion des aeroports de Transports Canada devrait 
integrer au personnel de chacun des principaux aeroports canadiens 
des personnes qui ont des connaissances et une experience substan- 
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tielles des operations aeriennes. Ces personnel devrait faire etat de 
toute question touchant la securite des operations directement au 
directeur de l'aeroport. En outre, it est recommande que soit mis en 
place un systeme de rapports obligatoires pour que les questions 
reliees a la securite aeronautique soient portees a l'attention imme-
diate des cadres superieurs competents et qu'elles soient traitees dans 
des delais determines. 

RECOMMANDATION PROVISOIRE 10 

Transports Canada devrait examiner en priorite les aeroports cana-
diens afin de determiner si l'incompatibilite entre les retards des 
decollages et les delais d'efficacite des methodes de degivrage et 
d'antigivrage que l'on a cernee a l'Aeroport international Pearson 
de Toronto existe a d'autres endroits. Si on retrouve la meme incom-
patibilite, Transports Canada devrait voir a ce que des mesures 
correctrices opportunes soient prises. 

RECOMMANDATION PROVISOIRE 11 

Transports Canada ou les transporteurs aeriens, ou les deux, 
devraient assurer, par souci de la securite des employes des aires de 
trafic et de I'environnement, le maintien de materiel convenable et 
devraient elaborer des procedures appropriees pour le nettoyage et 
la destruction des fluides de degivrage et d'antigivrage dans les aires 
utilisees par les transporteurs aeriens. 

RECOMMANDATION PROVISOIRE 12 

Transports Canada devrait prendre part de facon active aux travaux 
actuellement en cours au sein de l'aviation internationale en vue de 
l'avancement des techniques de degivrage et d'antigivrage au sol des 
aeronefs. Cela devrait comprendre une participation a l'elaboration 
de normes internationales, a la redaction de guides a l'intention du 
personnel des installations de degivrage eloignees et en fin de piste, 
de meme que la mise au point de methodes plus fiables d'estimation 
des delais d'efficacite du degivrage et de l'antigivrage. 
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RECOMMANDATION PROVISOIRE 13 

Transports Canada devrait encourager vivement les transporteurs 
aeriens canadiens a fournir a leur personnel navigant technique des 
tableaux des delais d'efficacite des applications de degivrage et d'anti-
givrage fondees sur les renseignements technologiques les plus 
recents. Ces tableaux devraient servir de lignes directrices. 
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Decret 83 

Annexe A 

C.P. 1989-532 

Copie certifiee conforme au proces-verbal d'une reunion du Comite du 

Conseil prive, approuve par Son Excellence le Gouverneur general le 

CANADA 
	

29 mars 1989 
CONSEIL PRIVE 

Le Comite du Conseil prive, sur avis 
conforme du ministre des Transports, recommande 
que soit emise, en vertu de la Partie I de la 
Loi sur les enquetes, une commission revetue du 
grand sceau du Canada portant nomination de 
l'honorable Virgil Peter Moshansky, un juge de 
la Cour du Banc de la Reine de l'Alberta, a 
titre de commissaire charge d'enqueter sur les 
causes de l'ecrasement de l'avion Fokker F-28, 
vol 363 d'Air Ontario, a Dryden (Ontario) le 
10 mars 1989, de meme que les facteurs qui y 
ont contribue, et de presenter un rapport 
incluant les recommandations qu'il juge 
necessaire de proposer dans l'interet de la 
securite aerienne; et 

Le Comite recommande egalement: 

que le commissaire soit autorise a adopter 
les methodes et les procedures qu'il 
considere les plus indiquees pour la 
conduite de l'enquete au moment qu'il 
jugera opportun; 

que le commissaire soit autorise a sieger 
aux endroits et aux moments qu'il juge 
convenir; 

que le commissaire soit autorise a louer 
les bureaux et les installations 
necessaires a l'enquete, conformement aux 
politiques du Conseil du Tresor; 

que le commissaire soit autorise a 
recourir, comme le prevoit Particle 11 de 
la Loi sur les enquetes, aux services 
d'experts et d'autres personnes, aux taux 
de remuneration et de remboursement 
approuves par le Conseil du Tresor; 

que le commissaire recoive pour 
instruction de recommander au gouverneur 
en conseil, le cas echeant, les groupes et 
les personnes susceptibles de comparaitre 
devant lui qui devraient, a son avis, dans 

/2 
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C.P. 1989-532 

- 2 - 

l'interet public, recevoir une aide pour 
les frais de justice qu'ils peuvent 
engager A l'occasion de ces comparutions, 
ainsi que le montant de cette aide; 

f) que le commissaire recoive pour 
instructions: 

de presenter un rapport provisoire, 
dans les deux langues officielles, au 
gouverneur en conseil, dans les six mois 
qui suivent la date de sa nomination et de 
presenter tout autre rapport provisoire, 
dans les deux langues officielles, qu'il 
juge necessaire; et 

de presenter le rapport definitif, 
dans les deux langues officielles, au 
gouverneur en conseil, au plus tard le 
30 mars 1990; et 

g) que le commissaire recoive pour 
instruction de remettre les dossiers et 
documents de l'enquete au greffier du 
Conseil prive le plus tot possible apres 
la fin de l'enquete. 

CERTIFIED TO BE A TRUE COPY - COPIE CERTIFIEE CONFORME 

CLERK OF THE PRIVY COUNCIL - LE GREFFIER DU CONSEIL PRIVE 



Decret 85 

C.P. 1990-625 

Copie certifiee conforme au proces-verbal d'une reunion du Comite du 

Conseil prive, approuve par Son Excellence le Gouverneur general le 

CANADA 
29 mars 1990 

CONSEIL PRI VE 

Vu que la Commission d'enquete sur 
l'ecrasement d'un avion d'Air Ontario a Dryden 
(Ontario) a regu instructions de presenter, dans les 
deux langues officielles, au gouverneur en conseil, au 
plus tard le 30 mars 1990, le rapport definitif; 

Et vu que la Commission ne sera pas en mesure 
de presenter le rapport definitif le ou avant le 
30 mars 1990, le Commissaire a demands une prolongation 
jusqu'au 30 juin 1991 pour preparer et presenter le 
rapport definitif; 

A ces causes, sur avis conforme du Premier 
ministre et en vertu de la Partie I de la Loi sur les 
enquetes, le Comite du Conseil prive recommande qu'une 
Commission soit dmise modifiant la Commission dmise en 
vertu du decret C.P. 1989-532 du 29 mars 1989 en 
abrogeant le paragraphe suivant: 

"n  
que le commissaire regoive pour instructions: 

en conseil, au plus tard le 30 mars 1990; et" 
les deux langues officielles, au gouverneur 
(ii) de presenter le rapport definitif, dans 

et en le remplagant par ce qui suit: 

"f) que le commissaire regoive pour instructions: 

en conseil au plus tard le 30 juin 1991; et" 
les deux langues officielles, au gouverneur 
(ii) de presenter le rapport definitif dans 

CERTIFIED TO BE A TRUE COPY - COPIE CERTIFIEE CONFORME 

CLERK OF THE PRIVY COUNCIL - LE GREFFIER DU CONSEIL PRIVL 
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Annexe B 
Scale drawings of the Hartsfield Atlanta International 
Airport at Atlanta, Georgia, O'Hare International Airport 
at Chicago, Illinois, and Los Angeles International Airport 
at Los Angeles, California 

CHANGES: See other side. 	 Q JEPPESEN SANDERSON, INC., 1987, 1989. ALL RIGHTS RESERVED 

Source: Jeppesen Sanderson, Inc. 
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Annexe C 

[Traduction] 
Air Ontario Inc. 
J. Deluce 

Le 20 janvier 1988 

Les renseignements ci-apres visent a permettre aux pilotes de mieux connaitre les 
possibilites et, ce qui est peut-titre plus important encore, les limites des fluides de 
degivrage. 

Le fluide de degivrage utilise dans toutes les escales est un mélange de glycol et 
d'eau. A des temperatures proches du point de congelation ou legerement 
inferieures (-7 degres Celsius et plus), la fluidite du melange de degivrage n'est pas 
considerablement amoindrie par la neige legere ou la pluie verglacante et les 
surfaces de raeronef devraient rester humides et adaptees au &collage pour des 
durees superieures a 15 minutes apres une vaporisation. 

Avec la baisse de la temperature ambiante exterieure ou l'augmentation du taux de 
precipitation, la duree de la protection diminue. A des temperatures egales ou 
inferieures a —13 degres Celsius, dans des conditions de precipitations legeres ou 
moderees, de la neige fondante peut se deposer; une neige abondante accelere le 
rythme de dilution du fluide de degivrage. 

MISE EN GARDE : L'intensite des precipitations et la duree qui s'ecoule entre la 
vaporisation et le &collage modifient refficacite de la vaporisation du fluide 
antidegivrage. L'emploi de la marche arriere ou rejection des moteurs d'autres 
aeronefs peuvent egalement influencer defavorablement efficacite de la vaporisation 
et entrainer l'accumulation de glace sur les ailes. 

Il n'est pas possible, ni souhaitable de creer des regles absolues pour toutes les 
variables meteorologiques qui surviennent pendant les operations executees durant 
l'hiver. Le pilote doit faire preuve de jugement, de presence d'esprit et de prudence 
pour assurer la securite des vols. II appartient au commandant de veiller a ce que 
les ailes soient exemptes d'une accumulation de glace et de neige en prevision du 
&collage. 

R. V. Nyman 
Directeur, Operations de vol 
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Annexe D 
Air Canada, Lignes directrices pour refficacite/degivrage 
et antigivrage des aeronefs 

PUBL 550 
CHAP 9 
PAGE 27 

89 11 23 

Facteurs environnementaux 

8 	DEGIVRAGE ET ANTIGIVRAGE DES AERONEFS (suite) 

.03 	Considerations en matiere d'efficacite de la vaporisation (suite) 

5 
	

LIGNES DIRECTRICES POUR L'EFFICACITE (suite) 

TEMP. 
AMBIANTE 

°C 

LIGNES DIRECTRICES POUR 
L'EFFICACITE APRES UN 
ANTIGIVRAGE AVEC UN 
FLUIDE DE TYPE 15 (5050) 

LIGNES DIRECTRICES POUR 
L'EFFICACITE APRES UN 
ANTIGIVRAGE AVEC UN 
FLUIDE DE TYPE 15 (5050) 

GIVRE BRUINE 
VERGLA 
CANTE 

NEIGE GIVRE BRUINE 
VERGLA—
CANTE 

NEIGE 

LEG MOY AB LEG MOY AB. 

12 
H 

28 
MIN 

63 
MIN 

28 
MIN 

15 
MIN 

60 
MIN 

8 
MIN 

15 
MIN 

9 
MIN 

4 
MIN 

0°C 
45 
MIN 

5 
MIN 

11 
MIN 

6 
MIN 

3 
MIN 

8 
H 

20 
MIN 

45 
MIN 

19 
MIN 

13 
MIN 

—8°C 
30 
MIN 

3 
MIN 

11 
MIN 

6 
MIN 

3 
MIN 

6 
H 

13 
MIN 

32 
MIN 

14 
MIN 

9 
MIN 

Legende pour rintensite de la neige : 

VISIBILITE 
LEG. = 	plus d'un mile 
MOY. = 	de un demi a un mile 
AB. 	= 	moms d'un demi-mille 

6 	FACTEURS REDUISANT LE DELAI D'EFFICACITE : Quand les conditions sont pires 
que celles qui sont enoncees dans les tableaux, le &Lai d'efficacite est reduit, entrainant 
parfois meme la suspension des operations. 
En general, les precipitations a forte teneur en humidite, par exemple la neige mouillee ou 
la pluie verg,lacante, peuvent reduire considerablement le delai d'efficacite. 

Etant donne que rejection des moteurs peut nuire au revetement antigivrage, ou encore 
souffler de la neige seche ou fondante dans raeronef : 

utiliser le refoulement, plutet que le refoulement en inversion 
prevoir tine distance superieure a la normale entre les aeronefs pendant le roulage 
avant le &collage 
ne pas inverser la poussee sur les aires de trafic ou les voles de circulation 
recouvertes de neige seche ou fondante, a moms que cette operation ne soil 
absolument necessaire. Si on utilise l'inversion des moteurs, il faut reinspecter 
raeronef. 

Source : Air Canada, 550: Manuel d'exploitation des vols 
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PUB 550 
CHAP 9 
PAGE 28 
83 09 30 

Facteurs environnementaux 

9 	Exploitation sur une piste contaminee 

.01 	Depart avant ('inspection de Ia piste : Quand un &collage est prevu avant que la piste alt 
etc inspect& ou utilisee par un autre aoronef, le pilote dolt faire reenter Paeronef sur la 
piste avant le &collage pour s'assurer que cette piste est en bon etat pour le depart. 

.02 	Definitions de la nevasse et de la neige mouillee : L'AOM precise que le &collage ne doit 
pas etre effect& en cas de presence de neige mouillee ou de nevasse. Pour ('application de 
ces limites, ces termes soot &finis comme suit : 

1 	NEIGE MOUILLEE : Neige lourde et facile a tasser, qui pent exprimer de l'eau 
quand elle est comprimee. 

2 	NEVASSE : Neige combinee avec de l'eau a cause de sa fonte ou provenant de la 
pluie. 

Essentiellement, la neige qui eclabousse est de la nevasse; si on pent en faire une 
bonne bottle de neige, it s'agit de neige mouillee. 

.03 	Gouverne et arret de Panpareil sur les pistes alissantes  

1 	PHENOMENE D'HYDROPLANAGE : L'hydroplanage peut se produire sous 
trots formes differentes : l'hydroplanage dynamique, visqueux et par reversion du 
caoutchouc. La forme la plus courante est l'hydroplanage dynamique, qui est cause 
par l'eau qui se trouve sur la piste et qui n'est pas deplacee assez rapidement sous 
les pneus pour permettre a ces derniers d'entrer parfaitement en contact avec Ia 
piste. Les pneus roulent done sur une pellicule d'eau integrate (hydroplanage total) 
ou partielle (hydroplanage partiel) stir toute la superficie de l'empreinte des pneus. 
Quand le pneu est entierement detache de la surface de la piste, le centre de 
pression de l'empreinte des pneus se &place vers l'avant, ce qui peut entrainer un 
arret de la rotation de la roue si l'hydroplanage dure assez longtemps. 

Dans ce cas, bien entendu, le freinage disponible est reduit a zero. La vitesse la 
plus faible a laquelle ce phenomene se produit correspond a la vitesse 
d'hydropianage total minimum. L'hydroplanage partiel et complet (figure 9) est 
essentiellement fonction, scion les etudes, de la pression de gonflage des pneus. 
L'hydroplanage partiel pent se produire a des vitesses considerablement inferieures. 
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Annexe E 
[Traduction] 

ACCIDENTS IMPORTANTS LIES AU DEGIVRAGE AU SOL 
Liste detainee 

10/3/89 - 

15/11/87 - 

15/12/85 - 

5/2/85 

13/1/82 

16/2/80 - 

12/2/79 - 

19/1/79 

20/12/78 

27/11/78 

4/1/77 

13/1/77 - 

26/1/74 - 

27/12/68 - 

Air Ontario, F-28 - Dryden (Ontario) Canada 
Aeronef non degivre  - Conditions de chute de neige 
Continental Airlines, DC 9-14 - Denver 
Adronef degivre 27 minutes avant le decollage - 
Emballement des moteurs 
Arrow Air, DC-8-63 - Gander (Terre-Neuve) 
Aeronef non degivre  
Airbourne Express, DC-9-15 - Philadelphie 
Aeronef non degivre  - Deceleration du moteur 
Air Florida, B-737 - Washington (DC) 
Avion degivre 45 minutes avant le decollage 
Red Coat Air Cargo - Bristol Britannia - Billerica 
(MA) - 
Aeronef degivre de 45 a 60 minutes avant le 
decollage 
Allegheny Airlines - Nord 262 - Clarksburg (Virginie 
de l'ouest) 
Aar-onef non degivre  - Neige et glace sur les ailes 
General Aviation Lear Jet - Detroit 
Aeronef non degivre?  - Glace sur les ailes 
General Aviation Lear Jet - Minneapolis (MN) 
Aar-onef non degivre?  - Neige et glace sur les ailes 
TWA DC-9-10 - Newark (NJ) 
Aeronef non degivre?  
B-737, Francfort - Neige legere - Givre blanc sur 
les ailes 
Un des 22 incidents de decrochage du cabrage 
(ref. 11) 
Japan Air Lines DC-8-62F - Anchorage (Alaska) 
Aeronef non degivre  
F-28 - Hanovre (Allemagne) 
THY - F-28 - Cumaovas (Turquie) 
Aeronef non degivre  - Depots de givre sur les ailes 
Ozark Airlines, DC-9-15, Sioux City (Iowa) 

Source: compile par Richard Adams, 6 juin, 1990 
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Annexe F 

BOEING 

NOTE DE SERVICE 
SOUTIEN DE LA 	  
CLIENTELE Ingdnierie du soutien • Boeing Commercial Airplane Company • P.O. Box 3707 • Seattle (Washington) 96124 

707-SL-12-6 
727-SL-12-6 
737-SL-12-7 
747-SL-12-5 
757-SL-12-5 
767-SL-12-8 

ATA : 1230-10 
Le 31 mai 1989 

OBJET  : 	 UTILISATION DES FLUIDES DE DEGIVRAGE ET D'ANTIGIVRAGE 

MODELE  : 	 Series 707, 727, 737, 747, 757 et 767 

CHAMP D'APPLICATION  : Tous les aeronefs 

REFERENCE  : 	 Notes de service 707-SL-12-3-A, 727-SL-12-3-A, 737-SL-12-3-A, 
747-SL-12-2-A, 757-SL-12-1-A, en date du 2 decembre 1982 

RETROSPECTIVE  : 

A la suite des essais bidimensionnels en soufflerie realises a petite echelle en 1982 pour evaluer les influences 
aerodynamiques de degivrage et d'antigivrage au sol des aeronefs sur la performance des avions, Boeing a diffuse 
une note de service pour tons les modeles, afm de fake connaitre aux compagnies aeriennes les incidences 
aerodynamiques defavorables que peuvent entrainer les caracteristiques indesirables des fluides a des 
temperatures ambiantes faibles. Ces essais ont revele que les fluides n'etaient pas completement elimines sur 
les surfaces aerodynamiques pendant les operations de roulage au sol et de decollage initial. Nous precisions 
dans cette note que la pellicule de fluide residuelle sur ces surfaces peut reduire la portance et accroitre la 
trainee. 

Pour mieux comprendre les incidences aerodynamiques des fluides de degivrage, Boeing, ('Association of 
European airlines (AEA) et la NASA ont realise d'autres essais au tours des dernieres annees. Ces essais ont 
confirme que la pellicule de fluide residuelle reste sur les ailes a la rotation et que les nouvelles formules de 
fluides ont ameliore considerablement les caracteristiques d'elimination, par rapport aux fluides fabriques 
auparavant, ce qui donne lieu a des incidences aerodynamiques moms defavorables. 

La presente note donne un apergu de nos conclusions et suggestions recentes, afm d'aider les compagnies 
adriennes dans le cadre de leurs operations en hiver. 

EXPOSE  : 

Les definitions ci-apres visent a faciliter la comprehension de l'information reproduite dans la presente note : 

1. 	 Le degivrage consiste a appliquer de l'eau rechauffee ou un melange rechauffe de glycol et d'eau 
pour enlever les depots de glace, de neige et de givre sur les surfaces des aeronefs. 
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2. 	 L'antigivrage consiste a appliquer un fluide concentre ou dilue a base de glycol pour empecher 
la glace, la neige et (ou) le givre d'adherer aux surfaces traitees. 

Void un apercu des activites recentes exercees relativement aux fluides de degivrage et d'antigivrage. 

Caracteristiques des fluides 

Comme le precise la note de service de reference, on pent classer les fluides de degivrage et d'antigivrage en 
deux categories. Les fluides de type I ne renferment pas d'epaississant et contiennent au moms 80 p. cent de 
glycol. Il existe plusieurs normes pour ces fluides, par exemple l'AMS 1425, l'AMS 1427, la MIL-A-8243 type 
I et type II et I'AEA type I. Les fluides de type I assurent des delais d'efficacite minimums (jusqu'a ce 	soit 
necessaires de les reappliquer). 

Les fluides de type II sont epaissis et renferment au moms 50 p. cent de glycol. Ces fluides 
ont ete essentiellement mis au point pour I'antigivrage. Selon les donnees publiees, Hs assurent 
des delais d'efficacite beaucoup plus long que les fluides de type I. 

Plusieurs fabricants de fluides ant mis au point les fluides de type II «a formule nouvelle», 
etant donne que les essais et l'experience ont demontre que les fluides de type II fabriques avant 
septembre 1988 (les « anciens» fluides de type II) ont tine plus grande incidence sur la 
portance et la trainee que les fluides de type I. Boeing, l'AEA et la NASA ont evalue les effets 
aerodynamiques de ces fluides de type H a formule nouvelle, qui, selon les comptes rendus 
assurent des delais d'efficacite comparables a ceux des anciens fluides de type II. Les essais ant 
demontre qu'a des temperatures variant entre moins 10 et mains 20 degre Celsius, les incidences 
aerodynamiques des fluides de type II a formule nouvelle s'apparentent a celles des fluides de 
type I. 

L'AEA a publie, sur les fluides de degivrage et d'antigivrage, une norme qui tient compte des 
fluides de type II a formule nouvelle. Cette norme porte notamment sur les exigences 
particulieres en matiere de delais d'efficacite pour les fluides de type H a formule nouvelle, 
exigences qui sont identiques a celles qui s'appliquent aux anciens fluides de type II. L'AEA 
a l'intention d'ajouter a cette norme un essai de performance stir Pacceptabilite aerodynamique 
une foil que cet essai aura etc defini. A l'heure actuelle, Boeing coordonne, avec I'AEA, la 
Society of Automotive Engineers (SAE), l'Organisation Internationale de normalisation (ISO), 
l'Air Transport Association of America (ARA) et l'Aerospace Industry Association (AIA), 
('elaboration des normes des fluides de types I et II pour l'ensemble du secteur d'activite. Ces 
normes comporteront egalement un essai de performance sur Pacceptabilite aerodynamique. 

Evaluation des fluides 

Pour mieux comprendre les incidences aerodynamiques des fluides de type II, ('AEA a realist des etudes et des 
essais en soufflerie a grande echelle en 1986 et 1987. En janvier 1988, Boeing et ('AEA ant realise un 
programme de vols d'essai a l'aide d'un aeronef de modele 737-200 ADV (avance), a Kuopio en Finlande. Ces 
vols d'essai ont donne lieu a Pevaluation des fluides representatifs des types I et II (anciens) fluides offerts a 
Pepoque. 
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De plus, en 1988, Boeing, la NASA et l'AEA ont effectue une strie d'essais dans Ia soufflerie de recherche sur 
le givrage de la NASA a Lewis. Ces eccais ont notamment porte sur les fluides de type I et les anciens fluides 
de type II soumis a des vols d'essai, de meme que sur plusieurs fluides de type II a formule nouvelle. 

Ces essais ont confirme que les pellicules residuelles des fluides de types I et II continuaient d'adherer aux wiles 
a la rotation, ce qui donnait lieu a des incidences defavorables sur la performance aerodynamique. Cependant, 
les resultats des essais ont demontre que les anciens fluides de type II entraineraient des incidences 
aerodynamiques defavorables plus importantes que les fluides de type I. Les resultats des essais ont egalement 
permis de constater que les incidences aerodynamiques des fluides de type II a formule nouvelle sont nettement 
ameliorees par rapport a celles des anciens fluides de type II et s'apparentent a celles des fluides de type I. 

3. Incidence de Putilisation des fluides sur la performance au decollage  

Apres nos analyses sur les donnees recueillies au cours des essais ci-dessus, nous avons etabli que meme si une 
pellicule de fluide continue d'adherer aux surfaces aerodynamiques pendant la rotation et Ia montee initiale, les 
fluides enumeres ci-apres ont laisse apparaitre des caracteristiques d'ecoulement admissibles, ce qui indique qu'on 
peut les utiliser sans qu'il soft necessaire de rajuster la performance au &collage de tons les atronefs des 
modeles 737-100 et 737-200 NON-ADV (non avance) (positions de ligne 1 a 279). Cependant, pour tous les 
modeles d'aeronef, it ne faut effectuer aucun decollage a poussee retinae (scion la methode de la temperature 
supposee) quand on utilise ces fluides. De meme, sur les modeles d'aeronef 737-200 ADV, ii faut recourir, pour 
les volets au &collage, a Is position dix au moms dans tons les cas oa les conditions d'exploitation le permettent. 
Sur les modeles d'aeronef 737-100 et 737-200 NON-ADV, il est necessaire de corriger le poids et la vitesse au 
&collage, scion la temperature exterieure, afin d'assurer des marges de performance adequates dans ('utilisation 
de ces fluides. 

A I'heure actuelle, ('utilisation des fluides suivants (y compris les fluides fabriques sous licence) ne necessite pas 
de correctif de performance, sauf dans les cas indiques ci-dessous : 

Remarque : 

Fluides de type I respectant les normes suivantes : 

AMS 1425 
AMS 1427 
MIL-A-8243D, type I et II 
AEA type I 

Fluides de type II - 

Kilfrost - ABC3 
Hoechst - 1704 LTV/88 
Union Carbide - UCAR AAF PM 6412 
Union Carbide - UCAR AAF 250-3 
SPCA AD 104 

Scion les comptes rendus, seuls les fluides Kilfrost ABC3 et Hoechst 1704 LTV/88 respectent 
la norme des fluides de type II de l'AEA, notamment en ce qui concerne les exigences en 
matiere de delais d'efficacite. 
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Comme nous l'avons vu auparavant, on prepare a l'heure actuelle des normes sur les fluides de degivrage et 
d'antigivrage pour l'ensemble du secteur d'activite. D'autres fluides de type I ou de type II a formule nouvelle 
mis au point par les fabricants de fluides peuvent egalement etre utilises selon les modalites decrites ci-dessus, 
pourvu qu'ils respectent les exigences des prochaines normes approuvees. 

Veuillez noter que Boeing ne formule pas de recommandation en ce qui concerne les fluides en particulier. 
Cependant, nous conseillons aux exploitants de n'utiliser que les fluides qui ont reussi les essais de compatibilite 
des materiaux decrits dans le document D6-17487 de Boeing. Ces essais ne viserif pas a porter de jugement sur 
la performance aerodynamique ou le rendement de degivrage et d'antigivrage. A notre connaissance, tous les 
fluides ci-dessus ont reussi les essais de compatibilite des materiaux et les normes en matiere de fluides 
susmentionnees enoncent les exigences de compatibilite de materiaux essentiellement equivalentes. On peut se 
procurer des renseignements particuliers sur la compatibilite des materiaux aupres des fabricants de fluides. 

AUTRES MESURES PRISES PAR BOEING : 

Nous sommes en train de reviser le Manuel de formation des pilotes et le Manuel d'exploitation pour diffuser 
des renseignements sur ['utilisation des fluides de degivrage et d'antigivrage conformement a ['expose ci-dessus. 
Ces modifications devraient etre publiees au plus tard le 31 aofit 1989. 

Pour les aeronefs des modeles 737-100 et 737-200 NON-ADV, les correctifs de performance au decollage seront 
exprimes dans Ia section 4A-2 sous le titre Decollage et atterrissage du Manuel d'exploitation realise a la main 
et dans la section 23.10 intitulee Planification des vols du Manuel d'exploitation automatise. Ces donnees 
devraient etre publides au plus tard le 1 juin 1989. 

Nous sommes egalement en train de reviser le chapitre 12 du Manuel de maintenance sous le titre Exploitation 
par temps froid, aim de diffuser les renseignements ci-dessus en ce qui concerne les fluides de degivrage et 
d'antigivrage. Ces modifications devraient etre publiees d'ici au 19 juillet 1989. 

Les revisions apportees au Manuel d'exploitation et de maintenance seront remises a tons les exploitants, qu'ils 
soient ou non titulaires actifs de ce manuel. 

MESURES SUGGEREES AUX EXPLOITANTS : 

Nous conseillons aux exploitants d'examiner attentivement leurs operations d'application des fluides de degivrage 
et d'antigivrage et de choisir les fluides en fonction de leurs besoins particuliers, et notamment des delais 
d'efficacite. 

Les fluides doivent etre appliques a ['aide de l'equipement au sol et en faisant appel aux methodes pertinentes 
decrites dam les normes applicables, ou encore selon les precisions du fabricant des fluides. Les delais 
d'efficacite doivent etre etablis en fonction des exigences des normes sur les fluides, de l'experience des 
exploitants et des recommandations du fabricant. 

Nous recommandons vivement aux exploitants de ne pas effectuer de &collage a poussee reduite (selon la 
methode de la temperature supposee) avec tous les modeles d'aeronef Boeing quand ils utilisent des fluides de 
degivrage et d'antigivrage. II convient de faire preuve de prudence dans l'utilisation des fluides, en raison 
d'une baisse transitoire de portance et d'un accroissement de la trainee pendant Ia rotation et la montee initiale, 
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en raison de Ia pellicule de fluide residuelle. En outre, sur les aeronefs de modele 737-200 ADV, it faut 
utiliser au moins Ia position dix pour les volets de decollage dans tous les cas ou les conditions d'exploitation 
le permettent. Pour les modeles d'aeronef 737-100 et 737-200 NON-ADV, nous recommandons de corriger 
le poids et Ia vitesse de decollage conformement aux revisions apportees au Manuel d'exploitation. 

Pour de plus arnples renseignements sur les operations par temps froid, veuillez consulter les numeros d'octobre-
decembre de 1982 A 1988 du magazine Boeing Airliner. 

T.J. Taylor 
Pour les directeurs de I'ingenierie du soutien de la clientele des 707, 
727, 737, 747, 757 et 767 

KdJ:gp 
6046A 
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Annexe G 
graductiont 	 TP4914E 

Transports 
Canada 	 N-AME-A0 

13/88R1 	1/1 
Aviation 	 DATE 

20 novembre 1989 

AVIS 
AUX INGENIEURS EN MAINTENANCE D'AERONEFS 

Er AUX PROPRIETAIRES D'AERONEFS 

UTILISATION DES FLUIDES DE DEGIVRAGE ET D'ANTIGIVRAGE DE TYPE II DE L'ACENA  

(Le present avis annule et remplace le N-AME-AO 13/88) 

Retrospective 

Le present avis mete jour Pavia N-AME-AO 13/88 en date du 23 novembre 1988 au sujet des effets des fluides de degivrage et 

d'antigivrage de type II de l'ACENA (Association des compagnies europeennes de navigation aerienne) sur la performance des 

aeronefs. Mame si les fluides de type II assuraient des fonctions d'antigivrage superieures, les effets aerodynamiques negatifs etaient 

attribuables a un excedent de fluids adherent aux surfaces aerodynamiques au moment du decollage. Depuis la redaction de l'avis 

N-AME-AO 13/88, l'ACENA a revise les normes des fluides de type II et une nouvelle generation de fluides de type II a etc lancee 

sur le march6. 

Situation actuelle 

La plupart des fluides de type II fabriques l'heure actuelle respectent la norms revisee de l'ACENA. Cot organisme et Boeing ont 

realise des essais qui indiquent que la nouvelle generation de fluides de type II produit des effets aerodynamiques comparables aux 

anciens fluides de type I sans epaississant. Jusqu'a maintenant, Boeing est le seul constructeur qui a recomrnande des rajustements 

de performance en cas d'utilisation de fluides de degivrage et d'antigivrage; ces rajustements sont limites aux modeles Boeing 737-

100 et -200 NONADV. 

Recommandations de Transports Canada  

Marne si des ameliorations importantes ont ete apportees aux normes des fluides de type II au tours de l'annee ecoulee, les 

exploitants doivent continuer d'examiner l'utilisation des fluides avec les constructeurs d'aeronefs af in d'etablir si des changements 

de methode et (ou) des rajustements de performance sont recommandes. II Taut confirmer que les fluides utilises respectent les 

normes les plus recentes de l'ACENA pour les fluides de type II. Les utilisateurs d'aeronefs 6 turbopropulseur ou autre ayant des 
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etant donne que la vitesse est le facteur essentiel qui regit ('elimination de la pellicula de fluid. sur les ailes pendant le decollage. 

Mesures ulterieures 

Transports Canada continuera de suivre la situation avec les constructeurs et exploitants d'aeronefs, notamment les aeronefs A 

vitesse de rotation faible; le Centre de developpement des transports de Transports Canada assure la promotion des travaux de 

recherche sur divers aspects des fluides de type II. 

Pour le ministre des Transports, 

(signs) James A Torck 

James A. Torck 

Directeur, Navigabilite 
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Annexe H 
Dessins pour les postes de degivrage a l'Aeroport inter-
national Pearson 

Source: prepare par John Holmes, Transports Canada 
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Annexe I 
Estimation de coots pour la construction d'aires de 
degivrage et d'antigivrage 

[Traduction] 
Airports Authority 	Groupe de gestion 	RECAPITULATIF 

Group 	 des aeroports 	DES IMMOBILISATIONS 

1. PROJET 
Date de l'estimation  mai 1990 	Lieu  AILBP 	Projet n° 	  

Categoric d'estimation 0 	Titre 	AIRES DE DEGIVRAGE ET D'ANTIGIVRAGE 	PISTE D'ATTERRISSAGE  

Objet de l'estimation  APO 	 06R 	  

Observations :  Taux d'inflation selon la note AKAD du 7 avril 1989 	  

La presente estimation remplace l'estimation de 	 Dollars constants, 
exercice 1990-1991  

2. CONSTRUCTION  
N° 1 
N° 2 TRAVAUX DE BASE 
N° 3 
N° 4 

 

ANNEES DE MISS EN OEUVRE 

 

4 621,7 

 

Total partiel 4 621,7 	 4 621,7 

3. GESTION DE PROJET  
Avant-conception (experts-conseils) 
Conception definitive (experts-conseils) 
Surveillance des travaux (experts-conseils) 
Services d'administration de TC 
Annees-personnes d'immobilisations (dollars) 

Total partiel 

122.9 
184.4 
462.2 
46.2 
460.0 

1 275.7 1 275,7 

4. EVENTUALITES  
CONCEPTION 	 30.7 
CONSTRUCTION 	 462.2 

  

  

  

      

  

Total partiel 	492,9 492.9 

  

REALISATION DU PROJET (EN DOLLARS CONSTANTS)  

ETALEMENT ET INFLATION DU PROJET  
Projet stale et coots tenant compte de l'inflation 	-000 
Besoins en annees-personnes 	 9 2 

Exercice 1990-91 19 19 

6 390,3 

REALISATION DU PROJET (EN DOLLARS ACTUELS) 	 6 390,3 

Verifi6 par : 	  

Attests par : 	  

Directeur 

FICHE RECAPITULATIVE DE PROJET 

CANADA 

Source : prepare par John Holm, Transport Canada 
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[Traduction] 
Airports Authority 	Groupe de gestion 	COOTS DE CONSTRUCTION 
Group 	 des aeroports 

CATEGORIE D'ESTIMATION 	 OBJET DE L'ESTIMATION 

0 	 8 	 APO 	PAO 	100 % 
PRE Y NAF 

C 	 A 	 APO 	PAO 	PRE 
MODIFIE 	MODIFIE 	ADJUDICATION 

DESIGNATION DU PROJET :  AIRES DE DEGIVRAGE ET D'ANTIGIVRAGE - PISTE D'ATTERRISSAGE 06R 

N° DU PROJET : 	  LIEU : 	AILBP  

ELEMENTS DE COOT : 	BASE  

ANNEE DE BASE : 	1990-1991 page 1 de 2 pages 

  

ARTICLE DESIGNATION 
N' 

QUANTITE UNITE COOT UNITAIRE COOT DE 
BASE 
(X 1 000) 

1 CREUSAGE 40 000 le 4,0 160,0 

2 TASSEMENT DU SOUS-SOL 49 400 M' 1,0 49,4 

3 SOUS-BASE GRANULAIRE 44 100 TONNE 15,7 692,4 

4 BASE GRANULAIRE 50 000 TONNE 16.9 845,0 

5 MELANGE CHAUD D'ASPHALTE 3 000 TONNE 58,4 175.2 

6 CIMENT PORTLAND 3 000 TONNE 198.8 596,4 

7 BETONNAGE 9 800 M' 83,3 816.3 

8 DRAINAGE DU SOUS-SOL 2 250 PI 135,9 305,8 

9 TROUS D'HOMME 10 CHACUN 3 206,4 32,1 

10 BASSINS COLLECTEURS 10 CHACUN 2 227,6 22,3 

TOTAL 
3 694,9 

ESTIMATION PREPAREE PAR : R. HERNANDEZ 	Telephone 	4637 	Date : 	 

ESTIMATION VERIFIEE PAR : 	  Telephone : 	 Date : 	 

RECAPITULATIF DE PROJET 
JUIN 1986 

CANADA 
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[Traduction] 
Airports Authority 	Groupe de gestion 	COOTS DE CONSTRUCTION 
Group 	 des aeroports 

CATEGORIE D'ESTIMATION 	 OBJET DE L'ESTIMATION 

D 	 B 	 APO 	PAO 	100 % 
PRE Y NAF 

C 	 A 	 APO 	PAO 	PRE 
MODIFIE 	MODIFIE 	ADJUDICATION 

DESIGNATION DU PROJET : AIRES DE DEGIVRAGE ET D'ANTIGIVRAGE - PISTE D'ATTERRISSAGE 06R 

N° DU PROJET 

ELEMENTS DE 

ANNEE DE BASE 

ARTICLE 
N' 

: LIEU 	: AILBP 

COOT DE 
BASE 
(X 	I 	000) 

COOT : 	BASE 

: 	1990-1991 

QUANTITE 

page 2 de 2 pages 

UNITE COOT UNITAIRE DESIGNATION 

TOTAL PARTIEL REPORTE 3 694,9 

11 ECLAIRAGE PERIPHERIQUE 40 CHACUN 600,0 24,0 

12 RESERVOIR SOUS-TERRAIN DE 
45 500 LITRES ET 
RESERVOIRS DE COLLECTE, 
AINSI QUE TOUS LES 
ACCESSOIRES 4 CHACUN 25 000,0 100,0 

13 SECURITE L.S. 20,0 

14 ENSEMENCEMENT 1,6 HECTARE 7 800,0 12,5 
HYDRAULIQUE 

TOTAL PARTIEL 3 851,4 

15 PRIME POUR QUART DE NUIT 770,3 
(20 % DU TOTAL PARTIEL) 

TOTAL 4 621,7 

ESTIMATION PREPAREE PAR :  R. HERNANDEZ 	Telephone : 	4637 	Date : 	 

ESTIMATION VERIFIEE PAR   Telephone : 	 Date : 	 

RECAPITULATIF DE PROJET 
JUIN 1986 

CANADA 
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[Traduction] 
Airports Authority 	Groupe de gestion 	RECAPITULATIF 
Group 	 des aeroports 	DES IMMOBILISATIONS 

1. PROJET 
Date de 1 estimation  mai 1990 	Lieu  AILBP 	Projet n° 	  

Categoric d'estimation D 	Titre 	AIRES DE DEGIVRAGE ET D'ANTIGIVRAGE - PISTE D'ATTERRISSAGE 

Objet de l'estimation APD 	 OUR  

Observations : Taux d'inflation selon la note AKAD du 7 avril 1989 

La presente estimation remplace l'estimation de 

2. CONSTRUCTION 	 ANNEES DE MISE EN OEUVRE 

Dollars constants, 
exercice 1990-1991 

N° 	1 
N° 2 	TRAVAUX DE BASE 	 4 
N° 3 
N° 4 

621,7 

Total 	partiel 	4 621,7 4 621,7 

3. GESTION DE PROJET 
Avant-conception (experts-conseils) 122,9 
Conception definitive (experts-conseils) 184,4 
Surveillance des travaux (experts-conseils) 462.2 
Services d'administration de TC 46,2 
Annees-personnes d'immobilisations (dollars) 460,0 

Total 	partiel 	1 275,7 1 275,7 

4. 	EVENTUALITES 
CONCEPTION 30,7 
CONSTRUCTION 462.2 

492,9 Total partiel 492,9 

5. REALISATION DU PROJET (EN DOLLARS CONSTANTS) 6 390,3 

6. ETALEMENT ET INFLATION DU PROJET 
Projet kale et coots tenant compte de l'inflation 	000 
Besoins en annees-personnes 	 922 

Exercice 	1990-91 19 19 

7. REALISATION DU PROJET (EN DOLLARS ACTUELS)  6 390.3 

Verifie par : 	  

Atteste par : 	  
Directeur 

FICHE RECAPITULATIVE DE PROJET 
CANADA 
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[Traduction] 
Airports Authority 	Groupe de gestion 	COOTS DE CONSTRUCTION 
Group 	 des aAroports 

CATEGORIE D'ESTIMATION 	 OBJET DE L'ESTIMATION 

D 	 B 	 APO 	PAO 	100 % 
PRE Y NAF 

C 	 A 	 APO 	PAO 	PRE 
MODIFIE 	MODIFIE 	ADJUDICATION 

DESCRIPTION DU PROJET :  AIRES DE DEGIVRAGE ET O'ANTIGIVRAGE - PISTE D'ATTERRISSAGE 061, 

N° DU PROJET 

ELEMENTS DE 

ANNEE DE BASE 

.ARTICLE 
N' 

: LIEU 	: AILBP 

COOT DE 
BASE 

COOT : 	BASE 

: 	1990-1991 

QUANTITE 

page 1 de 2 pages 

UNITE COOT UNITAIRE DESIGNATION 

(0 1 000) 

1 CREUSAGE 40 000 M' 4,0 160,0 

2 TASSEMENT DU SOUS-SOL 49 400 M' 1,0 49,4 

3 SOUS-BASE GRANULAIRE 44 100 TONNE 15,7 692,4 

4 BASE GRANULAIRE 50 000 TONNE 16,9 845,0 

5 MELANGE CHAUD D'ASPHALTE 3 000 TONNE 58,4 175,2 

6 CIMENT PORTLAND 3 000 TONNE 198,8 596,4 

7 BETONNAGE 9 800 M' 83,3 816.3 

8 DRAINAGE DU SOUS-SOL 2 250 M 135,9 305,8 

9 TROUS D'HOMME 10 CHACUN 3 206,4 32,1 

10 BASSINS COLLECTEURS 10 CHACUN 2 227,6 22,3 

TOTAL 3 694,9 

ESTIMATION PREPAREE PAR :  R. HERNANDEZ 	Telephone :  4637 	Date : 	 

ESTIMATION VERIFIEE PAR : 	  Telephone : 	 Date : 	 

RECAPITULATIF DE PROJET 
JUIN 1986 

CANADA 
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[Traduction] 
Airports Authority 	Groupe de gestion 	COOTS DE CONSTRUCTION 

Group 	 des aeroports 

CATEGORIE D'ESTIMATION 	 OBJET DE L'ESTIMATION 

D 	 B 	 APO 	PAO 	100 X 
PRE Y NAF 

C 	 A 	 APO 	PAO 	PRE 
MODIFIE 	MODIFIE 	ADJUDICATION 

DESIGNATION DU PROJET : AIRES DE DEGIVRAGE ET D'ANTIGIVRAGE - PISTE D'ATTERRISSAGE 06R 

N° DU PROJET : LIEU 	: AILBP 

COOT DE 
BASE 
(X 1 000) 

ELEMENTS DE COOT : 	BASE 

ANNEE DE BASE : 	1990-1991 

QUANTITE 

page 2 de 2 pages 

UNITE COOT UNITAIRE ARTICLE DESIGNATION 
N• 

TOTAL PARTIEL REPORTS 3 694.9 

11 	ECLAIRAGE PERIPHERIQUE 40 CHACUN 600,0 24,0 

12 	RESERVOIR SOUS-TERRAIN DE 
45 500 LITRES ET 
RESERVOIRS DE COLLECTE, 
AINSI QUE TOUS LES 
ACCESSOIRES 4 CHACUN 25 000.0 100.0 

13 	SECURITE L.S. 20,0 

14 	ENSEMENCEMENT 1,6 HECTARE 7 800,0 12,5 
HYDRAULIQUE 

TOTAL PARTIEL 3 851,4 

15 	PRIME POUR QUART DE NUIT 770,3 
(20 % DU TOTAL PARTIEL) 

TOTAL 4 621,7 

ESTIMATION PREPAREE PAR :  R. HERNANDEZ 	Telephone : 	4637 	Date : 

ESTIMATION VERIFIEE PAR : 	  Telephone : 	 Date : 		 

RECAPITULATIF DE PROJET 
JUIN 1986 

CANADA 
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[Traduction] 
Airports Authority 	Groupe de gestion 	RECAPITULATIF 

Group 	 des aeroports 	DES 1MMOBILISATIONS 

1. PROJET 
Date de l'estimation  mai 1990 	Lieu  AILBP 	Projet n° 	  

Categoric d'estimation D 	Titre 	AIRES DE DEGIVRAGE ET D'ANTIGIVRAGE - PISTE D'ATTERR1SSAGE  

Objet de l'estimation APD 	 15  

Observations :  Taus d'inflation selon la note AKAD du 7 avril 1989 	  

La presente estimation remplace l'estimation de 	 Dollars constants, 
exercice 1990-1991  

2. CONSTRUCTION 	 ANNEES DE MISE EN OEUVRE 
N°  1 
N° 2 TRAVAUX DE BASE 	 4 951,4 
Pi' 3 
N° 4 

	

Total partiel 4 951,4 	 4 951,4 

3. GESTION DE PROJET  
Avant-conception (experts-conseils) 
Conception definitive (experts-conseils) 
Surveillance des travaux (experts-conseils) 
Services d'administration de TC 
Annees-personnes d'immobilisations (dollars) 

 

131.7 
197,5 
495,1 
49.5 
495.0 

1 368,8 

  

   

   

Total partiel 

 

1 368,8 

4. EVENTUALITES  
CONCEPTION 	 32.9 
CONSTRUCTION 	 495.1 

  

  

  

      

      

  

Total partiel 	528,0 528,0 

REALISATION DU PROJET (EN DOLLARS CONSTANTS)  

ETALEMENT ET INFLATION DU PROJET  
Projet *tale et colts tenant compte de l'inflation 	000 
Besoins en annees-personnes 	 999 

Exercice 1990-91 19 19 

6 848,2 

REALISATION DU PROJET (EN DOLLARS ACTUELS) 	 6 848,2 

Verifie par : 	  

Attest* par : 	  

Directeur 

FICHE RECAPITULATIVE DE PROJET 

CANADA 
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[Traduction] 
Airports Authority 	Groupe de gestion 	COOTS DE CONSTRUCTION 
Group 	 des aeroports 

CATEGORIE D'ESTIMATION 	 OBJET DE L'ESTIMATION 

D 	 B 	 APO 	PAO 	100 % 
PRE Y NAF 

C 	 A 	 APO 	PAO 	PRE 
MODIFIE 	MODIFIE 	ADJUDICATION 

DESCRIPTION DU PROJET : AIRES DE DEGIVRAGE ET D'ANTIGIVRAGE 	PISTE D'ATTERRISSAGE 06L 

N° DU PROJET 

ELEMENTS DE 

ANNEE DE BASE 

ARTICLE 
X' 

: LIEU 	: AMP 

COOT DE 
BASE 
(X 	1 	000) 

COOT : 	BASE 

: 	1990-1991 

QUANTITE 

page 1 de 2 pages 

UNITE COOT UNITAIRE DESIGNATION 

1 CREUSAGE 41 000 M' 4,0 164,0 

2 TASSEMENT DU SOUS-SOL 50 400 M' 1,0 50.4 

3 SOUS-BASE GRANULAIRE 45 000 TONNE 15,1 706,5 

4 BASE GRANULAIRE 51 000 TONNE 16,9 861,9 

5 MELANGE CHAUD D'ASPHALTE 3 000 TONNE 58,4 175,2 

6 CIMENT PORTLAND 3 000 TONNE 198,8 596,4 

7 BETONNAGE 9 800 M' 83,3 816,3 

8 DRAINAGE DU SOUS-SOL 3 600 M 135,9 489,2 

9 TROUS D'HOMME 18 CHACUN 3 206,4 57,7 

10 BASSINS COLLECTEURS 18 CHACUN 2 227,6 40,1 

TOTAL 3 957,7 

ESTIMATION PREPAREE PAR :  R. HERNANDEZ 

ESTIMATION VERIFIEE PAR : 

RECAPITULATIF DE PROJET 
JUIN 1986 

CANADA 

Telephone :  4637 
	

Date : 

Telephone : 
	

Date : 
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[Traduction) 
Airports Authority 	Groupe de gestion 	COOTS DE CONSTRUCTION 
Group 	 des aeroports 

CATEGORIE D'ESTIMATION 	 OBJET DE L'ESTIMATION 

0 	 B 	 APO 	PAO 	100 % 
PRE Y NAF 

C 	 A 	 APO 	PAO 	PRE 
VODIFIE 	MODIFIE 	ADJUDICATION 

DESIGNATION DU PROJET : AIRES DE DEGIVRAGE ET D'ANTIGIVRAGE - PISTE D'ATTERRISSAGE 06R 

te DU PROJET : 	  LIEU : 	AILBP  

ELEMENTS DE COOT : 	BASE  

ANNEE DE BASE : 	1990-1991 	 page 2 de 2 pages 

ARTICLE DESIGNATION 
N' 

TOTAL PARTIEL REPORTS 

QUANTITE UNITE COOT UNITAIRE COOT DE 
BASE 
(X 	1 	000) 

3 957,7 

11 ECLAIRAGE PERIPHERIQUE 60 CHACUN 600,0 36,0 

12 RESERVOIR SOUS-TERRAIN ET 
RESERVOIRS DE COLLECTE, 
AINSI QUE TOUS LES 
ACCESSOIRES 

4 CHACUN 25 000.0 100,0 

13 SECURITE L.S. 20.0 

14 ENSEMENCEMENT 1,6 HECTARE 7 800,0 12,5 
HYDRAULIQUE 

TOTAL PARTIEL 4 	126,2 

15 PRIME POUR QUART DE NUIT 825,2 
(20 % DU TOTAL PARTIEL) 

TOTAL 4 951,4 

ESTIMATION PREPAREE PAR :  R. HERNANDEZ 	Telephone : 	4637 	Date : 

ESTIMATION VERIFIEE PAR : 	  Telephone : 	 Date : 	 

RECAPITULATIF DE PROJET 
JUIN 1986 

CANADA 
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Annexe J 

[Traduction] 

Ministere des Transports 
des Etats-Unis 

Administration federate 
de ['aviation 

Circulaire 
consultative 

TIRE A PART CONSOLIDE 

Ce tire a part consolide 
comprend le modificatif no  1 

Objet : RISQUES DECOULANT DU DEGIVRAGE 
ET DES MANOEUVRES AU SOL DANS 
DES CONDITIONS PROPICES AU 
GIVRAGE DE L'AERONEF 

Date : 17/12/82 	N°  d'aeronef : 20-117 
Lance par : AWS-100 Modificatif : 

   

OBJECTIF. Mettre l'accent sur l'importance de la onotion d'aeronef propre» a la suite de 

manoeuvres au sol dans des conditions propices au givrage de l'aeronef et fournir des renseignements pour 

favoriser le respect des reglements. 

ARTICLES PERTINENTS DES REGLEMENTS AERONAUTIQUES FEDERAUX (FAR). 

Articles 121.629, 91.209 et 135.227. 

RETROSPECTIVE. Les recents accidents qui ont porte sur de gros aeronefs de transport et de 

petits adronefs d'aviation generale indiquent que des iddes fausses se donnent libre tours en ce qui concerne 

('incidence de la rugosite de surface legere provoquee par le givrage sur la performance et les caracteristiques 

de vol des adronefs, de meme que sur l'efficacite du degivrage au sot grace aux fluides additifs antigels 

(FPD) pour le degivrage et l'antigivrage. Dans le cadre de ('elaboration des renseignements enonces dans la 

presente circulaire, nous avons constate que les notes d'information devaient s'adresser a tous les secteurs de 

('aviation, y compris les constructeurs d'aeronefs, les entreprises d'ingenierie, de maintenance, de reparation 

et d'exploitation de transports aeriens, le personnel de maintenance et de reparation d'aeronefs et les 

equipages de conduite de tom les types et categories d'aeronefs. L'information reproduite dans ces pages a 
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done un caractere general; elle est fournie pour permettre la comprehension fondamentale des notions afin 

de faciliter ]'elaboration de methodes et de principes directeurs normalises par divers secteurs de l'industrie 

aeronautique. La FAA entend favoriser la definition de normes sectorielles precises et publiera au besoin 

des renseignements consultatifs complementaires. 

4. 	DISCUSSION 

a. 	En 1950, le Civil Aeronautics Board (CAB) a adopte des reglements interdisant le &collage 

d'aeronefs dans les cas ou du givre, de Ia neige ou de la glace adherent aux ailes, aux helices ou aux surfaces 

de gouverne de l'aeronef. Ces reglements restent en vigueur tels que cites dans les articles 121.629, 135.227 

et 91.209 des FAR. Ces reglements, qui correspondent generalement a ce que Pon appelle la notion 

d'aeronef propre, reposent sur la deterioration constatee en ce qui concerne la performance des aeronefs et 

sur les changements des caracteristiques de vol des appareils en presence de depots de glace de quelque type 

que ce soil. Ces incidences sont vastes, imprevisibles et tributaires du rnodele de chaque aeronef. L'ampleur 

de ces changements depend de nombreuses variables, ce qui explique leur imprevisibilite; or, ces 

changements peuvent etre importants. Scion des essais en soufflerie et en vol, la glace, le givre ou la neige 

qui se deposent sur le bord d'attaque et la surface superieure d'une aile, pour une epaisseur et une rugosite 

de surface qui s'apparentent a celles d'un papier de verre moyen ou grossier, peuvent reduire la portance a 

concurrence de 30 pour cent et accroitre la trainee de 40 pour cent. Ces variations de la portance et de la 

trainee augmentent considerablement la vitesse de decrochage, reduisent la conductibilite et modifient les 

caracteristiques de vol de l'aeronef. 

Les accumulations de glace plus epaisses ou grossieres sous forme de depots de givre, de neige ou de glace 

peuvent produire des effets croissants sur la portance, la trainee, la vitesse de decrochage, la stabilite et la 

gouverne; cependant, la principale influence correspond a Ia rugosite de surface par rapport aux parties 

critiques dune surface aerodynamique. Voila pourquoi il est imperatif de ne pas essaver de decoller avant 
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de s'etre assure, conformement aux reglements, que tous les composants critiques de Paeronef sont exempts 

de neige, de givre ou d'autres depots de glace. 

b. 	La plupart des aeronefs utilises dans les transports commerciaux et certains autres types 

d'aoronef soot certifies pour les vols dans des conditions de givrage. II faut insister sur le fait que jusqu'a 

maintenant, les aeronefs a voilure tournante et Ia plupart des petits aeronefs a voilure fixe d'aviation generale 

n'ont pas ete certifies par la FAA pour ce type de vol. Les aeronefs ainsi certifies ont eta concus pour 

pouvoir acceder a des conditions de givrage dans des nuages super-refroidis en regime de vol vers l'avant et 

sont, scion les demonstrations, en mesure de le faire. Cette capacite est assuree par un equipement de 

protection contre le givre installe sur les surfaces critiques (generalement, le bord d'attaque) ou en 

demontrant que le givre forme sur certains composants non proteges dans des conditions de givrage dans des 

nuages super-refroidis n'auront pas d'incidence importante sur Ia performance, Ia stabilite et la gouverne de 

l'aeronef. La glace, le givre ou Ia neige deposes sur les surfaces de l'aeronef au sol peuvent avoir une 

influence tout a fait differente de la glace form& en vol sur les caracteristiques de vol de l'aeronef. 

L'exposition a des conditions meteorologiques au sol qui favorisent le depot de glace peut egalement 

entrainer l'accumulation de givre, de neige ou de glace sur les zones protegees contre Ia glace de l'aeronef 

qui sont concues pour une utilisation en vol seulement, et non pour des manoeuvres au sol. En outre, les 

aeronefs ne sont consideres comme navigables et ne sont certifies par Ia FAA qu'apres avoir effectue des 

analyses et des essais importants. A l'exception des analyses et des essais visant a verifier les caracteristiques 

de vol d'un aeronef pendant le vol dans des conditions de givrage, l'ensemble des analyses et essais de 

certification sont effectues en faisant voler un aeronef propre dans un environnement propre. Si l'on 

constate des depots de glace autres que ceux dont on a tenu compte dans le processus de certification, 

l'aeronef pourrait ne pas etre navigable et it ne faut pas essayer de faire voler l'appareil taut qu'il n'a pas ere 

retabli dans une configuration propre. C'est au pilote aux commander de l'appareil qu'il appartient 

ultimement de prendre cette decision. 
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La methode courante mise au point par les milieux aeronautiques nord-americains et 

europeens au tours de nombreuses annees d'experience operationnelle consiste a degivrer l'aeronef avant le 

&collage. Differentes techniques de degivrage au sol ont egalement ete mises au point. La technique la 

plus moderne fait appel aux fluides FPD; cette technique, qui favorise le processus de degivrage au sol, 

consiste a appliquer une pellicule protectrice de FPD (antigivre) pour retarder le depot de givre, de neige ou 

de glace. 

Dans les operations adriennes a horaire fuse, auxquelles est affecto un nombre important 

d'aeronefs, le processus de verification de la navigabilite doit faire l'objet d'un travail en equipe, oit chaque 

coequipier assume des attributions et des responsabilites particulieres. Dans le cas des operations 

aeronautiques privees, toutes les fonctions doivent etre assurees par une seule personne, soit le pilote. Dans 

tous les cas, c'est le pilote qui a pour responsabilite ultime de s'assurer que l'adronef est en parfait &at de 

vol et ne comporte aucun risque. 

La seule methode connue, a I'heure actuelle, qui permet de s'assurer de facon concluante 

qu'un aeronef est propre avant le decollage consiste a I'inspecter minutieusement. Dans les cas de 

precipitations ou encore dans les situations oil les gouttelettes d'humidite peuvent etre projetees ou soufflees 

sur les surfaces critiques par une temperature inferieure au point de congelation, de nombreux facteurs 

influencent l'accumulation ou la non-accumulation de glace, de givre ou de neige et rendent la surface 

rugueuse. 

Ces variables sont enoncees a l'annexe 3 de la presente Circulaire consultative (AC); nous les reprenons 

ci-apres, pour faciliter la lecture du present document : 

Temperature ambiance 

Temperature de la surface de l'aeronef 

Presence de fluide de degivrage 
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Type de fluide de degivrage 

Solution aqueuse de fluide de degivrage (force) 

Type et rythme des precipitations 

Methode d'application du fluide de degivrage 

Humidite relative 

Rayonnement solaire 

Manoeuvres a proximite d'autres aeronefs, biens d'equipement et structures 

Manoeuvres sur des surfaces humides ou recouvertes de neige seche ou fondante (nevasse) 

Volocite et orientation des vents 

Angle d'inclinaison, profil et rugosite de la surface des composants de l'aeronef 

f. 	Le personnel de maintenance et d'exploitation des aeronefs n'est pas en mesure de 

quantifier la ou les incidences des nombreuses variables qui peuvent influencer le depot de glace, de givre ou 

de neige avant le decollage, la rugosite de surface des depOts de glace, ni l'effet de cette rugosite sur la 

performance de l'aeronef et les caracteristiques de pilotage. C'est pourquoi it est impossible d'estimer le 

delai que l'on peut considerer comme un intervalle stir entre le degivrage au sol et le &collage. Scion les 

calculs effectues sur ce delai, en tenant compte de l'incidence de quelques-unes de ces variables seulement 

(par exemple, une temperature ambiante de 20 °F, une force de fluide a 50 pour cent, un taux de 

precipitation de )/2 pouce/heure, une teneur en eau presumee de la neige a 0,1 et une epaisseur presumee de 

la pellicule de surface du fluide FPD a 0,1 mm), les surfaces de l'aeronef peuvent rester exemptes de depots 

de glace (debut de la cristallisation des fluides FPD) pendant environ 10 minutes. Les autres variables 

enumerees ci-dessus pourraient reduire ce delai. Etant donne que ni le pilote aux commander de l'appareil, 

ni le personnel de soutien des manoeuvres au sol n'a acces a ces faits limites, it est  impossible de poser des 

jugements quantitatifs sur le Mai qui s'ecoule entre le processus de degivrage ou d'antigivrage au sol et le 

&collage. 
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g. 	La notion d'aeronef propre constitue le fondement de Ia securite des vols a Ia suite des 

manoeuvres au sol dans des conditions qui favorisent le givrage. Pour comprendre la necessite de cette 

notion, it faut connaitre parfaitement : 1) les incidences defavorables que la glace, le givre ou Ia neige 

peuvent produire sur la performance de l'aeronef et ses qualites de maniabilite; 2) les differences methodes 

qui existent pour le degivrage et l'antigivrage de l'aeronef au sol; 3) les possibilites et les limites de ces 

methodes; 4) les variables qui influencent Pefficacite de ces methodes; 5) les secteurs critiques de l'adronef 

vise; et 6) le principe selon lequel Ia certitude finale en ce qui a trait a Ia securite du &collage repose sur 

('inspection avant le decollage. Le lecteur peut consulter, dans les annexes de la presente AC, de plus amples 

renseignements destines a favoriser cette comprehension et cette connaissance. Le succes remporte par les 

milieux aeronautiques jusqu'a maintenant est attribuable aux nombreuses annees d'experience des multiples 

entreprises qui ont recueilli ces connaissances, grace a l'experience, et les ont diffusees sous forme de 

politiques, de methodes, de programmes d'assurance de la qualite et de cours de formation. 

5. 	METHODES ADMISSIBLES 

a. 	Generalitds. La notion d'aeronef propre est essentielle. Les FAR font de cette notion une 

loi. Cette loi existe pour des raisons de securite aerienne. Les FAR enoncent une prescription generale, 

mais permettent aux exploitants de respecter cette prescription selon les modalitds pertinentes et en fonction 

des circonstances locales. La notion d'aeronef propre est en vigueur depuis 1950. Au fil des annees, le 

secteur aeronautique a mis au point de nombreuses methodes permettant de respecter la notion d'aeronef 

propre. Nombre de ces methodes ont ete elaborees avant 1950, parce que les milieux aeronautiques en ont 

constate la necessite. Scion le consensus des milieux aeronautiques et la conclusion tiree par la FAA, le seul 

moyen permettant d'assurer la securite aerienne a la suite de manoeuvres au sol dans des conditions 

favorisant le givrage de l'adronef consiste a inspecter minutieusement l'appareil avant le &collage, pour 

s'assurer que ses composants critiques sont propres (exempts de depots de glace, de givre ou de neige) ou 

etablir que des depots, quels qu'ils soient, n'adherent pas aux surfaces critiques et seront souffles des le debut 

du roulement au decollage. Ce consensus est valable, sans egard a !'utilisation des fluides de degivrage FPD 
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offerts a l'heure actuelle, ni a ('utilisation de methodes manuelles de degivrage. II ne faut pas considerer que 

les fluides FPD couramment utilises a l'heure actuelle out des qualites antigivrage pour une certaine duree, 

puisqu'il est impossible d'evaluer cette duree en raison d'une multitude de variables. Toutefois, dans 

certaines conditions, on salt que les fluides FPD permettent de retarder le depot de givre, de neige ou de 

glace et on peut, en ce seas, considerer gulls ont des qualites antigivrage (pour empecher le depot de glace) 

pendant une certaine duree au cours du stationnement (pendant la nuit ou une courte escale), ce qui 

simplifie le processus de degivrage (enlevement des depots de glace) et, dans de nombreux cas, rend inutile 

toute autre operation de d4vrage ou tout autre traitement. 11 faut cependant insister sur le fait que 

l'imperatif d'une inspection minutieuse avant le &collage reste valable. Dans les alineas suivants, nous 

enoncons, a titre de suggestions, des methodes permettant d'assurer la notion d'aeronef propre. 

1) 	Degivrage et antigivrage de l'aeronef 

On peut debarrasser un &I-0nel de depots de glace (le degivrer) en faisant appel a 

toute methode manuelle convenable, en utilisant de l'eau, des fluides FPD ou des mélanges de fluides FPD 

et d'eau. Jusqu'a maintenant, les constructeurs d'aeronefs a voilure tournante n'ont pas approuve l'utilisation 

de fluides FPD pour ce type d'aeronef. L'eau chauffee, les fluides FPD ou des solutions aqueuses de fluides 

FPD sont plus efficaces dans le processus de degivrage. Le processus de degivrage et d'antigivrage peut etre 

realise en une ou plusieurs &apes, si on le souhaite, selon les conditions dominantes, la concentration de 

FPD utilisee, les installations accessibles et les methodes de degivrage. Le point de congelation des fluides 

residue's (eau, fluides FPD ou mélanges) ne doit en aucun cas etre superieur a 20 °F en delta de la 

temperature ambiante ou de surface, selon la moms elevee des deux. Les fluides FPD ou les solutions 

aqueuses sont plus efficaces que les fluides chauffes dans le processus d'antigivrage. 

Dans les conditions de precipitations verglacantes ou d'humidite elevee oh la 

temperature des surfaces de l'aeronef est proche du point de congelation ou inferieure a ce point et oh it est 

impossible d'etablir que des accumulations de neige ou d'autres cristaux de glace n'adherent pas a ces 
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surfaces et ne se dissiperont pas au cours des premiers stades du decollage, les surfaces doivent etre 

antigivrees pour retarder le depot de glace avant le decollage. 

On pent etablir le point de congelation des fluides FPD en utilisant des methodes 

faisant appel a l'indice de refraction. Les fabricants de fluides FPD peuvent suggerer ou fournir du materiel 

adapte a ces methodes. 

Dans de nombreux cas, on constate que les temperatures des surfaces critiques sont 

proches de celles des reservoirs de carburant integres aux ailes de l'aeronef. Quand Ia temperature du 

carburant est superieure a la temperature ambiante, des temperatures de surfaces critiques interviennent 

d'autres endroits. On peut calculer ces temperatures par prelevement direct ou en estimant la temperature 

du carburant. Si la temperature de surface n'est pas mesuree ou estimee, le point de congelation des fluides 

residuels doit etre le plus faible possible, compte tenu des fluides dont on dispose. 

Dans les cas de non-precipitation, l'aeronef antigivre doit faire ('objet d'une 

inspection minutieuse pour s'assurer que le point de congelation des fluides residuels reste inferieur de 20 °F 

A la temperature ambiante ou des surfaces, scion la moins elevee des deux. Cette question revet une 

importance particuliere dans les cas on l'humidite relative est elevee. 

Sous les ailes, le givre doit etre enleve et, dans Ia mesure du possible, la surface 

doit etre antigivree pour retarder les nouveaux depots de givre. Consulter l'annexe 3 pour de plus amples 

renseignements a ce sujet. 

2) 	Inspection avant le vol. L'inspection avant le vol doit etre effectude immediatement apres 

ou pendant le processus de degivrage et d'antigivrage au sol. Les zones a inspecter dependent de la 

conception de l'aeronef et doivent etre designees dans une liste de controle pour ('inspection. Cette liste de 

controle doit comporter tous les elements recommandes par le constructeur de l'aeronef et peut etre etoffee, 
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le cas echeant, pour s'etendre a des considerations operationnelles particulieres; cette liste doit cependant 

comporter les elements generaux suivants : 

Les bords d'attaque et les surfaces superieures et inferieures des ailes 

Les bords d'attaque, les surfaces superieures et inferieures et les panneaux lateraux 

des organes stabilisateurs 

Les dispositifs hypersustenteurs, par exemple les bees de bords d'attaque et les 

volets de bords d'attaque ou de fuite 

Les destructeurs de portance 

Toutes les surfaces de gouverne et les logements des contrepoids 

Les helices 

Les ailettes et les totes de rotors ainsi que les gouvernes 

Les organes critiques du systeme de rotor, par exemple les butees d'affaissement 

Les prises d'air des moteurs, les epurateurs de particules et les grilles 

Les pare-brine et les autres elements transparents necessaires A la visibilite 

Les antennes 
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Les sections du fuselage a l'avant des surfaces stabilisatrices, de gouverne et de 

portance, des helices, des rotors ou des prises d'air des moteurs 

- 	Les organes d'instruments a decouvert, par exemple les girouettes d'angle d'attaque, 

les sondes de pression Pitot et statique et les orifices de pression statique 

Le reservoir de carburant et les prises d'air du bouchon de carburant 

Les entrées d'air, les prises d'air et les prises de sortie de refroidissement et APU 

Le train d'atterrissage 

Apres avoir etabli, grace a ]'inspection avant le vol, que radronef est propre et protege 

correctement, it faut en autoriser le &collage le plus tot possible. Ceci est particulierement important dans 

les conditions de precipitations ou d'humidite relative elevee. 

Inspection avant le decollage 

i) 	Adronefs a voilure fixe 

A) 	II faut effectuer une inspection visuelle avant le &collage, soit quelque 

temps avant que raeronef n'ait acces a la piste en service pour le &collage ou avant de lancer le roulement 

au &collage. Les composants a inspecter dependent de la conception de raeronef. Dans certains types 

d'adronef, toute l'aile et des parties de ]'empennage sont visibles a partir du poste de pilotage ou de la 

cabine. Dans d'autres types d'aeronef, ces surfaces sont tellement eloignaes que seules certaines parties de la 

surface superieure des sites sant visibles. Les surfaces inferieures des ailes et le train d'atterrissage ne sont 

pas visibles, quel que soit le modele d'aeronef, sauf radronef de type a ailes hautes. La methode utilisee par 
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certains exploitants consiste a effectuer une inspection visuelle minutieuse des surfaces des ailes, des bords 

d'attaque, des prises d'air des moteurs et d'autres composants de l'appareil visibles a partir du poste de 

pilotage ou de la cabine (scion l'endroit qui assure une visibilite maximale). Si les surfaces n'ont pas ete 

traitees avec un fluide FPD, it faut prefer attention aux traces de neige fondante et de givrage possible. II 

faut egalement etre attentif aux signes de depots de glace qui peuvent avoir ete provoques par les 

manoeuvres de roulage. Si l'aeronef a etc traite avec des fluides FPD, it faut preter attention aux surfaces 

luisantes, bases et humides. Si, a la suite de ces inspections, on releve des signes de depot de glace, de neige 

ou de givre, l'aeronef doit etre retourne dans une zone de maintenance pour degivrage supplementaire. 

Parce qu'il est impossible, pour un membre de l'equipage, de sortir de 

l'aeronef en fm de piste et d'effectuer les inspections avant le &collage, il doit executer cette inspection a 

partir du meilleur panorama accessible depuis l'interieur de l'aeronef. II peut decider d'ouvrir des hublots, 

des portes ou des trappes pour ameliorer son champ de vision; cependant, cela est impossible dans de 

nombreux types d'aeronef. La nuit, dans l'obscurite, le membre de ('equipage charge de l'inspection doit see 

remettre aux projecteurs d'aclairage des ailes et aux autres projecteurs de l'aeronef, qui n'assurent pent-etre 

pas une rdflodon suffisante pour effectuer des observations visuelles appropriees. II peut alors, dans les cas 

possibles, demander l'aide du personnel au sol competent. Si, quelles que soient les circonstances, le pilote 

aux commandes de l'appareil ne peut s'assurer que l'aeronef est propre, it ne doit pas tenter de le faire 

decoller. 

Pour effectuer l'inspection avant le &collage scion les modalites decrites, le 

pilote aux commandes de l'aeronef dolt connaitre parfaitement les methodes de degivrage au sol, en plus de 

savoir que le processus de degivrage au sol a ete effectue de facon parfaite et uniforme et que les surfaces ou 

les composants critiques qui ne sont pas visibles pendant l'inspection avant le &collage sont egalement 

propres. La decision de decoller suivant !Inspection avant le decollate demeure la resPonsabilite du pilote  

aux commandes de l'aeronef. 
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Aeronefs a voilure tournante 

Seuls les aeronefs a voilure tournante certifies pour les vols dans des 

conditions de givrage doivent etre exploites dans des conditions propices au givrage, par exemple en cas de 

brouillard verglacant. A ce jour, aucun aeronef a voilure tournante n'a ete certifie ainsi par Ia FAA. 

Les aeronefs a voilure tournante certifies pour les vols en cas de chute de 

neige avec ou sans vent peuvent etre exploites dans ces conditions. En pareil cas, l'inspection avant le 

&collage des systemes a voilure tournante doit etre effectuee aussitOt avant le demarrage de la voilure 

tournante. Les systemes a voilure tournante ne doivent pas demarrer a moins que les surfaces des ailettes et 

les autres composants critiques soient exempts de glace, de givre ou de neige. 

b. 	Methodes courantes ou suegerees necessaires pour s'assurer que le pilote dispose de tons les 

elements essentiels a l'exercice de son jugement 

Creer des programmes de formation pour actualiser continuellement les 

connaissances des pilotes au sujet des risques des operations en hiver, des effets nefastes des depots de glace 

sur Ia performance de l'aeronef et sur les caracteristiques de vol, de Ia bonne utilisation de Pequipement de 

protection contre la glace, des methodes de degivrage et d'antigivrage au sol, et de la marche a suivre pour 

('inspection avant le vol et le &collage a la suite des manoeuvres de degivrage ou d'antigivrage au sol dans 

des conditions propices au givrage de l'aeronef. 

Instituer des programmes de formation a l'intention du personnel de Ia maintenance 

ou autre qui executent des operations de degivrage d'aeronefs, afm de s'assurer gulls sont parfaitement 

competents en ce qui concerne les effets 'Wastes des depots de glace sur la performance de l'aeronef et les 

caracteristiques de vol, les composants critiques et les methodes particulieres de degivrage et d'antigivrage au 

sol pour chaque type d'aeronef, de meme que pour ce qui a trait a l'utilisation de biens d'equipement de 

degivrage et d'antigivrage au sol, y compris Ia detection de conditions d'exploitation anormales. 
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Mettre sur pied des programmes d'assurance de la quake afm de s'assurer que les 

fluides FPD achetes et utilises ont les caracteristiques appropriees, que des methodes adequates de degivrage 

et d'antigivrage au sol sont utilisees, que tous les secteurs critiques sont inspectes et que tous les composants 

critiques de Paeronef sont propres avant son depart. 

Planifier parfaitement les activites de degivrage au sol pour s'assurer que les 

fournitures et biens d'equipement appropries sont disponibles, compte tenu des conditions meteorologiques 

prewes, et que les responsabilites sont expressement attribuees et comprises. Cette planification s'etend awc 

contrats de services de maintenance. 

Suivre tits attentivement les conditions meteorologiques pour s'assurer que 

l'information de planification demeure valable pendant le processus de ddgivrage et d'antigivrage au sol et les 

operations d'aeronefs subsequentes. Les fluides FPD, les methodes de degivrage ou d'antigivrage et les plans 

de depart doivent etre modifies en consequence. 

Utiliser les fluides FPD scion des concentrations qui permettront de retarder les 

depots de glace pour la dtute la plus longue possible, dans les conditions dominantes. 

Degivrer ou antigivrer les secteurs visibles pour le pilote (depuis l'interieur de 

Paeronef) d'abord pour que, pendant l'inspection avant le decollage, it ait la certitude que les autres zones de 

I'appareil sont propres, etant donne que les zones degivrees ou antigivrees en premier seront gdneralement 

les premieres a geler. 

Utiliser le processus de degivrage en deux etapes, selon lequel les depots de glace 

sont d'abord enleves, puis tous les composants critiques de Paeronef sont revetus d'un melange approprie de 

fluide FPD (antigivrage) pour en prolonger Pefficacite. 
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Coordonner parfaitement le processus de degivrage et d'antigivrage au sol pour que 

les derniers traitements soient assures juste avant le decollage. 

Utiliser les emplacements a proximite de la position de &collage, dans la mesure 

du possible, pour le processus de degivrage ou d'antigivrage, afin de reduire le &Jai entre le degivrage ou le 

&collage, ou pour repandre un supplement de fluide FPD afin de prolonger l'efficacite de l'antigivrage. 

Utiliser des unites multiples de degivrage ou d'antigivrage de l'aeronef pour 

accelerer et uniformiser le traitement pendant les precipitations. 

Utiliser les fluides FPD approuves par le constructeur de l'aeronef. II se pent que 

certains fluides ne soient pas compatibles avec les materiaux et les revetements de l'aeronef; certains peuvent 

reunir des caracteristiques qui nuisent a la performance de l'aeronef et aux caracteristiques de vol, ou encore 

qui causent l'instabilite de la surface de gouverne. 

Ne pas utiliser de substances approuvees pour les soufflets pneumatiques (afin 

d'ameliorer le rendement du degivrage) a d'autres fins, a moins que ces applications soient approuvees par le 

constructeur de Paeronef. 

c. 	Methodes suggerees pour permettre aux pilotes d'assurer Ia notion d'aeronef propre. 

Connaitre les effets nefastes de la rugosite de Ia surface sur Ia performance de 

l'aeronef et les caracteristiques de vol. 

Connaitre les methodes et pratiques de degivrage et d'antigivrage au sol utilisees 

sur l'aeronef, que ce service soit effectue par le transporteur aerien, un sous-traitant de service ou un 

exploitant de base aarienne. 
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Ne pas autoriser de travaux de degivrage ou d'antigivrage quand on ne connait pas 

les methodes de degivrage au sol et les procedes de controle de la qualite de l'organisme de service. 

Connaitre les zones critiques de l'aeronef et s'assurer que ces zones sont degivrees 

et antigivrees correctement, que les precautions pertinentes sont prises pendant le processus de degivrage 

pour Oviter d'endommager les composants d'aeronef et que les inspections approprides avant le vol sont 

effectuees, m8me si ces inspections demeurent egalement la responsabilite d'autres organismes ou membres 

du personnel. 

Connaitre la fonction, les possibilites, les limites et le fonctionnement du systeme de 

protection contre le givrage. 

Effectuer des inspections supplementaires avant le vol par rapport aux operations 

de degivrage ou d'antigivrage, selon la necessite ou le besoin. 

Etre conscient du fait que personae ne peut calculer exactement la duree de 

l'efficacite d'un traitement de degivrage ou d'antigivrage avec des fluides FPD, en raison des nombreuses 

variables qui peuvent influencer cette duree. 

Connaitre les variables qui permettent de reduire la duree de l'efficacite et leurs 

incidences generales. 

S'assurer que le traitement de degivrage ou d'antigivrage est execute le plus tard 

possible avant que I'aeronef se rende a sa position de &collage. 
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Ne pas faire demarrer les moteurs, helices ou ailettes de rotor tant qu'on ne s'est 

pas assure que tour les depots de glace ont Ote enleves. Les particules de glace protegees par les composants 

mobiles peuvent etre fatales en raison des forces centrifuges et aerodynamiques. 

Etre conscient du fait que certaines operations peuvent produire la recirculation des 

cristaux de glace, de la neige ou de l'humidite. 

Etre conscient du fait que les operations effectudes a proximite d'autres aeronefs 

peuvent projeter de la neige, d'autres particules de glace ou des gouttelettes d'humidite dans les composants 

critiques de l'aeronef, ou faire fondre et regeler la neige seche. 

Ne pas decoller quand on constate que de la neige seche ou fondante (nevasse) est 

projetee dans les zones critiques de l'aeronef, par exemple les bords d'attaque des ailes, pendant le roulage. 

Toujours effectuer les inspections d'avant le &collage juste avant le &collage. 

Ne pas decoller si Pon ne peut s'assurer de facon categorique de la proprete de 

l'aeronef. 

Le directeur de la navigabilite, AWS-1 : 

signe par M. C. BEARD 



GLOSSAIRE DES TERMES 
ET ACRONYMES 

ACENA 

ACPLA 

Controleur de degivrage 

Creneau de depart 

CTA 

Delai d'efficacite 

Association des compagnies europeennes de 
navigatioh aerienne 

Association canadienne des pilotes de lignes 
aeriennes 

Personne affect& par un transporteur et qui doit 
s'assurer que le degivrage et l'antigivrage d'un 
aeronef ont ete realises de facon satisfaisante 

Heure attribuee par le controle du trafic aerien 
au pilote pour savoir a quel moment it peut 
s'attendre a etre autorise a decoller 

Controle du trafic aerien 

Delai pendant lequel on considere qu'un fluide 
de degivrage ou d'antigivrage assure une protec-
tion contre le depot de contaminants sur un 
aeronef 

Elephant Beta 	 Whicule de degivrage mis au point en Suede et 
permettant de degivrer et d'antigivrer un aeronef 

FAA 
	

Federal Aviation Administration; organisme du 
gouvernement americain responsable de la regle-
mentation de la securite des aeronefs 

FIAPL 	 Federation internationale des associations de 
pilotes de ligne 

IFR 	 Regles de vol aux instruments 

Machine a aspirer de type 	Machine utilisee pour enlever les fluides de degi- 
Zamboni 	 vrage et d'antigivrage sur les aires de trafic 
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Marque d'identification de 	Les pistes sont designees selon leur orientation 
piste 	 par des numeros qui representent, arrondis aux 

cinq degres les plus proches, leur relevement en 
degres magnetiques. S'il existe deux pistes 
paralleles, elles portent les mentions de piste 
gauche et de piste droite 

NTSB 
	

National Transportation Safety Board; or- 
ganisme du gouvernement americain chargé de 
faire enquete et d'etablir des rapports sur les ac-
cidents d'aeronefs 

PIA 	 Publication d'information aeronautique 

Point d'impact 	 Point sur la piste dans le voisinage immediat du 
seuil, a partir duquel le &collage commence nor-
malement 

Regulation du trafic 	Methode de controle du trafic aerien visant a res- 
treindre le volume des aeronefs en periode de 
congestion excessive du trafic 

RVR 	 Port& visuelle de poste (runway visual range). 
Serie de transmissometres qui indiquent la visibi-
lite d'une piste equip& d'un systeme d'atterris-
sage aux instruments 

SAE 
	

Society of Automotive Engineers 

SAS 
	

Scandinavian Airline System 

Systeme de degivrage 	Portique permettant de degivrer et d'antigivrer 
Kallax 	 un aeronef 

Type I 

Type II 

Un fluide de degivrage compose d'un mélange 
de glycol, d'eau et d'agent anticorrosif et mouil-
lant qui est rechauffe et vaporise sur l'aeronef.  . 
Ce fluide elimine les contaminants et offre une 
protection limit& contre le givrage 

Fluide antidegivrage a base de glycol qui con-
tient des inhibiteurs de corrosion, des agents ten-
sioactifs et des epaississants polymeres. Ce fluide 
pseudoplastique assure un delai d'efficacite ac-
cru quand it est appliqué a l'air ambiant 
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VI et performance connexe Avant 1977, la definition de la navigabilite V1 
etait la «la vitesse avec defaillance du moteur cri-
tique». La definition actuelle est la «vitesse de 
decision au &collage» 

VFR 	 Regles de vol a vue 


