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PHASES DE L'ENQUETE

PHASE 1 - NAVIGABILITE

PHASE 1II = ENQUETES SUR LES
ACCIDENTS D'AVIONS

PHASE III - APPLICATION DES NORMES
PHASE IV = AIDES A LA NAVIGATION
PHASE V B AEROPORTS SANS SYSTEME

DE CONTROLE
PHASE VI = PERSONNEL

PHASE VII - SOUMISSIONS - Séances spéciales



PHASE I - NAVIGABILITE

Cette phase enveloppe 1'étude des procédures en vigueur pour émettre

le certificat de navigabilité des avions de toute taille; 1és procédures
adoptées pour assurer le maintien de la navigabilité et 1'efficacité
desdites procédures. A partir d'un processus d'échantillonage, la
phase I touche aussi la certification et 1'entretien des modéles DC-9
et DC-10 de la compagnie McDonnell Douglas et du DHC-6 (Twin Otter) de
la compagnie de Havilland et tout particuliérement la procédure adoptée

pour le maintien de la navigabilité de ce dernier type d'avion.

La Commission étudie les données statistiques de la sécurité aérienne
dans le but d'évaluer le niveau actuel de la sécurité aérienne au Canada.
De plus, elle entend des témoignages sur les procédures actuelles quant
aux consignes de navigabilités, bulletins de service, notifications

de faille dans le systéme de 1'aviation et bulletins de sécurité.

La Commission se penche également sur la question des standards de

navigabilité au Canada.

PHASE II - ENQUETES SUR LES ACCIDENTS D'AVIONS

La phase II étudie les procédures adoptées par le ministére des transports
lors des enquétes d'accidents, leur efficacité et dans quelle mesure

elles peuvent contribuer a empecher la répétition des accidents.

A partir de soumissions, la Commission s'interroge a savoir quel role
devrait jouer le ministére des transports pour ce qui est des enquétes

rattachées aux accidents et si une direction spéciale, indépendante du
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ministére, devrait &tre établie pour poursuivre ce mandat. A ce sujet,
elle étudie le contenu du projet de loi C-40 visant & créer le Bureau

du commissaire aux investigations sur les accidents de transport qui a
£té présenté en premiére lecture le 12 février 1979, mais n'a ‘pas encore

E6té passé.

On examine également le rdle et les relations des enquéteurs du ministére
et des coroners provinciaux dans le cours des enquétes d'accidents, de
1'usage des déclarations et autre matériel obtenu par les enquéteurs et de

la conservation et de la confidentialité de ces derniers.

A titre d'échantillon, la Commission enquéte sur les procédures qui ont été
adoptées Tlors des enquétes des accidents de Cranbrook en Colombie-britanique,
en %évrier 1978, de Churchill Falls, Terre-neuve, en décembre 1977, de
Montréal (Sherrington), Québec, en mai 1979 et de Vancouver Harbour, Colombie-

britanique, en septembre 1978.

De plus, la Commission s'intéresse a la question des accidents signalés,
aux procédures adoptées et de 1'immunité et 1'anonymat pour les personnes

qui signalent un accident.

PHASE III - APPLICATION DES NORMES

I1 s'agit d'abord de 1'application des normes d'entretien, dans le contexte
de la navigabilité, des aéronefs appartenant a des transporteurs généraux
et plus particuliérement a des opérations de moindre envergure, ainsi que

des avions de tourisme ou appartenant au gouvernement.

Cette phase traite de 1'application de tous les réglements aériens, non

seulement dans les grands centres, mais également dans les zones éloignées



Cette phase traite tout particuliérement des régions du nord de 1'Ontario,
du Québec, des Maritimes et de 1la Colombie-britanique et_des problémes
d'espace aérien dans les régions €loignées ol s'ajoutent les garactéristiques

particuliéres du temps et de la topographie locale.

PHASE IV - AIDES A LA NAVIGATION

Cette phase est destinée & déterminer dans quelles mesures les aides a la
navigation sont satisfaisants et si les facilités de rapports météorologiques
sont adéquates, surtout dans les régions éloignées. Au sujet de la question
rattachée au contrdle du trafic aérien, la Commission se penchera sur les

circonstances ayant entouré 1'accident fatal de Windsor, Ontario, en 1979.

-

Lors de cette phase, on examinera également la question de 1'usage des

petits aéronefs dans les grands aéroports.

PHASE V - AEROPORTS SANS SYSTEME DE CONTROLE

Cette phase vise a étudier les facilités et désavantages des aéroports

non munis d'un systéme de contrdle.

PHASE VI - PERSONNEL

La Commission s'intéresse & la formation des pilotes, en procédant a
1'examen de certaines écoles de pilotage, des procédures a suivre pour
1'obtention ou le renouvellement d'une license de pilotage, des exigences

médicales, etc.

Cette phase comprend aussi 1'étude des qualifications et de la formation
de 1'ensemble de 1'équipage aérien, y compris les agents de bord et leur

formation en matiére de procédures d'évacuation.



Cette phase couvre également la formation, les qualifications et le
nombre des instructeurs fédéraux, les qualifications et la formation
des contrdleurs aériens et de leurs assistants, des opérateurg:radios,
des mécaniciens, du personnel aux incendies et de tous ceux qui contri-

buent directement @ la sécurité aérienne.

PHASE VII - SOUMISSIONS

En ce qui a trait aux audiences publiques, la Commission considére a
titre de partie seulement les parsonnesimpliquées directement dens le
sujet en cause. Toute personne possédant des renseignements pertinents

est priée de contacter la Commission.

-

La Commission peux décider de tenir des audiences autres que celles

-

mentionnées ci-haut si elle le juge a propos.
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le 22 septembre 1980

ECHFANCIER DES AUDIENCES PUBLIQUES

PHASE 1 - NAVIGABILITE:

La plupart du témoignage était présenté a Ottawa entre
le 19 novembre 1979 et le ler février 1980, avec des
témoignages additionels le 20 au 22 février 1980 et le
22 aofit 1980 a Toronto.

PHASE I1 - ENQUETES SUR LES ACCIDENTS:

La plupart du témoignage &tait porté a Toronto, Ontario,
entre le 25 février et le 25 avril 1980, et A Vancouver,
Colombie Britannique le 20 et 21 mai 1980.

PHASE III - °~ APPLICATION DES NORMES:

REGION DU PACIFIQUE: Les audiences publiques avaient lieu
a Vancouver, le 22 au 30 mai 1980 en
Colombie Britannique

REGION CENTRALE: Les audiences publiques ont eu lieu
a Thunder Bay, Ontario, le 24 au

30 juin 1980, ‘a4 Sandy Lake, Ontario
le 30 juin 1980, & Big Trout Lake,
Ontario, le ler juillet 1980 et 2
Sioux Lookout, Ontario le 2 juillet
1980.

REGION DU QUéBEC: Les audiences publiques ont eu lieu
dans la ville de Québec, le 7 et

8 juillet 1980 et le 21 au 23 juillet
1980.

REGION DE L'ATLANTIQUE: Les audiences publiques ont eu lieu &
Halifax, Nouvelle-Ecosse, le 28 au
31 juillet 1980.

TORONTO, ONTARIO: Pendant la semaine du 18 aofit 1980,
les soumissions des partis intéressés
étaient présentées 4 Toronto ainsi
que la réplique du Ministdre des Transports
au témoignage de cette phase.

suld

B P T S —



ECHEANCIER DES AUDIENCES PUBLIQUES PAGE 2

AIDES A LA NAVIGATION

PHASE IV

PHASE V

Les audiences sont en cours a Toronto, Ontario du
du 8 au 12 septembre 1980 et le 22 au 26 septembre 1980.

AEROPORTS SANS SYSTEME DE CONTROLE

PHASE VI -

v
DU 29 SEPTEMBRE AU 3 OCTOBRE 1980 - CRANBROOK, B.C.
ENDROIT Inn of the South
DE 803, rue Cranbrook
L'AUDIENCE Cranbrook, Colombie Britannique

DU 6 AU 10 OCTOBRE 1980 - - EDMONTON, ALBERTA
ENDROIT Convention Inn South
DE 4404, Calgary Trail
L'AUDIENCE Edmonton, Alberta

PERSONNEL

DU 20 AU 24 OCTOBRE 1980 i
DU 27 AU 31 OCTOBRE 1980 TORONTO, ONTARIO

SOUMISSIONS DES PARTIS INTﬁRESSéS: La date est a déterminer
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CANADA

CONSEIL PRIVE

C.P. 1979=-2122

Copie certifiée conforme au procés-verbal d’une réunion du Comité du

a)

c)

d)

Conseil privé, approuvé par Son Excellence le Gouverneur général le

3 aolt 1979.

Vu les préoccupations exprimées guant

d la justesse des lois, raglements et
régles fédéraux et des pratiques et
procédures régissant la sécurité de
l'aviation au Canada, particuli2rement

en ce qui concerne i) les petits aéronefs,
ii) les régions éloignées et iii) les
aéroports non contrdlés;

au degré de mise en application de la
réglementation et des normes en vigueur
qui régissent la sécurité de l'aviation,

y compris la formation, les gualifications
et le nombre des inspecteurs fédéraux:

d l'état de navigabilité et 3 l'entretien

des aéronefs, y compris ceux du Minist2re;
et

d la pertinence des méthodes d'information
et d'enquéte sur les incidents d'aviation
de méme gque des méthodes d'enquéte sur

les accidents d'aviation.

Et vu que le Comité est d'avis qu'il

serait d'intérét public d'enguéter sur lesdites
préoccupations:

- A ces causes, sur avis conforme du

ministre des Transports et en vertu de la Partie

IT1 de la Loi sur les enguétes, le Comité du Conseil
pPrivé recommande qu'il plaise 3 Votre Excellence

le Gouverneur général en conseil d'autoriser le
ministre des Transports 3 nommer monsieur le juge .
Charles L. Dubin, de Toronto (Ontario), commissaire
aux termes de la Partie II de la Loi sur les
enquétes, pour enquéter et faire rapport, sous
réserve des alinéas a) et b) de la présente, sur
1'état actuel et la gestion de cette partie des
affaires de l'Administration de 1'Air du ministere
des Transports relative

F2
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= 2 -
.
: [ 4 la vérification ct 1'honologation des
atroncls;
2 aux conditions dans lesqguelles los

atronefs peuvent Gtre utilisés ou
exploités;

. a la formulation et la mise en application
des lois, réglements ot reégles nécessaires
a la s€curité de la navigation adérienne;

4. aux méthodes d'enquitc sur les accidents
ainsi qu'aux méthodes d'information et
d'engquéte sur les incidents d'aéronefs,

y compris les méthodes adoptCes par les
enguCteurs pour recevoir les déclarations
et d'autres pidces en vue de toute
enguéte de ce genre, de méme gque lcur
rétention, et l'opportunité de considirer
cecs dbclarations, autres pidees ou
enregistrements concernant un accident

ou un incident comme confidentiels et,

le cas échéant, & la mesurc dans laguelle
il faut lc faire;

. aux activités de toute personne gui est
ou était employée i la gestion ou au
service du ministlre des Transports,
dans la mesure ol ces activités sont
reliées & ses fonctions officielles ot
ol elles touchent 1'un des sujets

- menticnnés aux alinéas 1 3 4 inclusivement;

et

6. d toute question accessoire ou pertinente
aux sujets mentionnés aux alinfas 1 & 5;

de fagon 3 aviser le ministre des Transports guant

a la slireté du systdme de transpert aérien civil

et quant & l'opportunité et 3 1la fagon de modifier
la Loi sur l'aéronautique de méme que son réglement
d'application, dans la mesure ol ils s'appliquent
aux sujets mentionnés aux alinas 1 a 6, en vue
d'amélicrer la sécurité aérienne et, 3@ la demande

du ministre des Transports, préparer un ou plusieurs
rapports intérimaires visant 3

/3
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commenter lés recommardations formulées
par le ministre dans sa <demande et
relatives aux changements & apporter a
l'une ou plusieurs des méthodes d'information
et d'enquéte sur les incidents d'aviatior
ainsi gqu'aux méthodes d'znguéte sur les
accidents d'aviation ou,

présenter des commentaires sur toute
législation promulguée par le Parlement,
durant la période du mandat autorisée
par la présente, et influant sur les
méthodes d'information et d'enguéte sur
les incidents d'aviation de méme que les
méthodes d'enquéte sur les accidents
d'aviation.

Le Comité du Conseil privé recommande en

outre gu'une commission soit confiée audit Commissaire
‘portant que

i)

ii)

iii)

le Commissaire peut adopter les procédures
et méthodes qu'il juge, de temps 2

autre, utiles 3 la bonne marche de
l'enquéte, siéger aux heures et endroits
qu'il considére, de temps & autre,
appropriés, gu'il aura plein acces au
personnel et aux renseignements d*soonlbles
au ministére des Transports et gqu'il est
autorisé 3 louer les bureaux et salles
d'audience gu'il jugera bon ou necessalve
de louer, aux tarifs de location au'approuversa
le conseil du Trésor;

le Commissaire peut retenir les services
de personnel et de conseillers technlques
qu'il jugera bon ou nécessaire de méme

que les services de conseillers juridigues
pour l'aider dans son enguéte, aux taux

de rémunération et de remboursement
qu'approuvera le conseil du Trésor:; et

le Commissaire doit faire rapport au

ministre des Transports dans un délai
d'un an, & compter du 1 octobre 1979,

/4
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Le Comité du Conseil privé recommande en
outre gue la Commission confiée audit Commissaire
ne comprenne aucun sujet traité par la Commission
d'enguéte relative 3 la sécurité de l'introducticn
du bilinguisme dans les services de contrlle des
vols aux instruments au Québec, nommée en vertu du
décret C.P. 1976-1588 du 28 juin 1976.

Le Comité du Conseil crivé recommande
également, en vertu de l'article 37 de la Lol sur
les juges, gue le juge Charles L. Dubin soit

autorisé 3 remplir le rdle de Commissaire aux fins
de ladite enguéte.

CERTIFIED TO BE A TRUE COPY - COPIE CERTIFIEE CONFORME

N et

CLERK @®F THE PRIVY COUNCIL - LE GREFFIER DU CONSEIL PRIVE




'CANADA

COMMISSION D’ENQUETE SUR LA
SECURITE AERIENNE -

En vertu d'un décret adopté le 3 aolit 1979, aux
termoes de la Partic 11 de la Loi sur les enquétes, le juge
Charles L. Dubin & ¢été nommé pour présider une
Commission d'enquéte sur la sécurité aéricnne.

Veici les dispositions du décret établissant le mandat
de la Commission:
Vu les préoccupations exprimées quant

(a) & lm justesse des lois, réglements et régles
fédéraux et des pratiques ¢t procédurcs
régissant la sécurit¢ de l'aviation au Canada,
particuli¢rement en ce qui concerne (i) les petits
, efronefs, (ii) les régions éloignées et (iii) les
&* aéroports non controlés;

(b) au degré de mise en application de la
réglementation et des normes ¢n vigueur qui
régissent la sécurité dc I'aviation, v compris la
formation, les qualifications et lc nombre des
inspecteurs fédéraux:

{c) & léat de navigabilité et & I'entretien dcs
aéronefs, y compris ceux du Ministére; et

{(d) & la pertinence des méthodes d'information ct
d'enquéte sur les incidents d’aviation de méme
que des méthodes d'enquéte sur les accidents
d'aviation.

Et vu que le Comité est d'avis qu'il serait
d'intérét public d'enquéter sur lesdites préoccu-
pations:

A ces causes, sur avis conforme du ministre des
Transports et en vertu de la Partie Il de la Loisur les
enquétes, le Comité du Conseil privé reccommandce
qu'il plaise 3 Votre Excellence le Gouverneur général
en conseil d'autoriser le ministre des ‘I ransports a
nommer monsieur le juge Charles L. Dubin, dv
Toronto (Ontario), commissaire aux termes de la

Partic 11 de la Loi sur les enquétes. pour enquéter et
fairc rapport sur les activités de la division de I'ad-
ministration canadicnne des transports aériens du
ministére des Transports concernant

1. Tl'inspection et la certification des aéronefs:

2. les conditions d'utilisation et d'exploitation des
acroncefs;

3. I'claboration et la mige cn application des lois,
reglements et régles nécessaires & la sécurité de

la navigation aérienne: )

4. d'une part, les enquétc  -latives aux accidents
d'a¢ronefs et d'autre part, les rapports et les
cnquétes sur les incidents d'aéronefs, la prise des
dépositions et la réunion des éléments d'infor-
mation pertinents, ainsi que la déterminationdu
caractére privilégié de ces dépositions, de ces
informations et des communications enregis-
trées portant sur ces accidents et incidents;

5. les activités présentes ou passées du personnel
du ministére des Iransports, relides a
I'exécution de fonctions officielles en rapport
avee les sujets visés aux articles | & 4; et

6. toute question incidentc ou afférente aux sujets
visés aux articles 1 a §5:

de facon & conseiller le ministre des Transports sur la
sécurité du systéme de transport aérien civil et sur
I'opportunité et la fagon d¢ modifier, relativement
aux sujcts visés aux articles | a 6, la Loi sur I'aéro-
nautique et ses réglements ¢n vue d'améliorer la
sécurité aérienne. :

I.c commissaire est tenu dc présenter un compte
rendu au ministre des Transports dans un délai d’un
an a compter du ler octobre 1979.

{.a Commission désire recucillir des commentaires ct des renseignements de la part de personnes et d'organismes
intéressés aux questions définics dans son mandat. Toute personne désireuse de présenter un mémoire écrit ou de
soumcttre des informations pertinentes est invitée & faire parvenir i la Commission un bref énoncé indiquant la nature de
I'information ou du mémoire qu'clle veut soumettre en ¢crivant i la Commission d'enquéte sur la sécurité aérienne a

I’adresse suivante:

John Sopinks C.R

Gary Q. Quellet

Procureur de 1a Commission Procurcur associé

Commission d’enqucte sur la sécuritd, aérienne
110, rue O'Connor. Piéce 200,
Ottawa. Ontario
(613) 995-3431

Joanne Gadchy

Directeur @Xx€cut
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5#%  COMMISSION D’ENQURTE
& SUR LA SECURITE AERIENNE

CANADA |
AVIS D’AUDIENCE PUBLIQUE
La Commiission d’enquéte sur la sécurité aérienne tiendra des
audiences publiques & Québec aux dates suivantes:
QUEBEC (QUEBEC)

Dates: Du 7 au 1] juillet 1980
) et du 14 au 18 juillet 1980
Endroit; Le Chateau Frontenac

I, rue des Carriéres
Québec (Québec)

La Commission continuera alors I'examen de I'application de
tous les réglements aériens, non seulement dans les grands centres,
mais également dans les zones éloignées. Cette phase a été
commencée lors des audiences publiques de la Commission a
Vancouver et Prince George (C.-B.). Egalement, pendant ces deux
semaines d’audiences, la Commission serait préte 4 examiner tous
problémes régionaux touchant la sécurité aérienne a 'exception des
sujets suivants: soit la navigabilité des aéronefs et des enquétes sur
les accidents d’avions; lesquels sujets ont fait I'objet d’études
approfondies lors des deux premiéres phases d’audiences publiques
de la Commission qui se sont terminées le 21 mai 1980.

La Commission a déja invité certaines parties intéressées a lui
soumettre leurs commentaires. Par contre, quiconque désirant
formuler des commentaires ou faire parvenir a la Commission des
informations pertinentes, est prié d’envoyer un exposé clair et
succinct des faits et motifs pour lesquels il désire présenter un
mémoire & la Commission.

Toute'documentation'doit ‘étre regue d'ici le 10 juin, 1980. Cette
documentation doit étre adressée a:

M.Gary Q. Ouellet

Procureur associé

Commission d’enquéte sur la sécurité aérienne
a/s Levasseur, Ouellet, Morneau, Plourde
Avocats

2 Place Québec, Suite 336

Québec (Québec)

GIR 2B5
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(416) 369-3767
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Suite 200 Suite 209
110 O'Connor St. 110, rue O'Connor
Ottawa, Ont. Ottavia (On1.)
K1F 5M9 K1P 5M7%

(613) 995.34 31
Reply 10!

Répondre a . . .,

La Commission d'enguéte sur la sécurité aérienne tiendra une

)

audience publigue débutant le 19 novembre 1979 & 10h a.m. au

salon Pontiac, ler &tage, Place du Portage, Phase IV, 140

Promenade du Portage, Hull (Québec).

Cette audience portera

sur la phase I de son mandat - la navigabilité des aéronefs.

‘ Des témoins du ministére des Transports seront appelés afin

d'enquéter sur les pratiques et procédures courantes en ce

guli concerne la certification,

l'inspection et la maintenance

des aéronefs. De plus, la Commission enquétera sur les cir-

constances par lesquelles un certificat de navigabilité pourrait

€tre suspendu. Egalement la

relations entre les manufacturiers, les transporteurs et Transports

Commission se penchera sur les

Canada afin de déterminer 1'étendu de la délégation des procé-

dures de vérification de sécurité.

Dans le but de vérifier l'efficacité des pratiques courantes,

la Commission enquétera plus particuli®rement sur la certification,

la vérification et l'interdiction de vol du DC-10. Ceci

cow Jid
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COMMISSION D'&UETE (
SUR LA SECURITE AERIENNE -2 -

nécessitera un examen des relations entre le "Federal Aviation

Agency" aux Etats-unis et le minist&re des Transports,

Lors de l'enguéte sur la délégation des fonctions de maintenance
au sein des lignes aériennes d'importance, la Commission examinera
en détail les circonstances entourant la découverte d'une défec-
tuosité dans 1'appareil DC-9 qui a résulté dans la perte d'une
partie de la queue d'un DC-9 appartenant & Air Canada et qui a

eu lieu & Boston.

Dans le cadre de son enquéte se rapportant aux petits aéronefs,

la Commission se propose d'examiner la certification du Twin Otter,
un avion fabriqué au Canada. A titre de prélude & une é&tude
spéciale se rapportant zux écrasements en Colombie britanique,

la Commission enquétera sur toutes défectuosités mécaniqgues
découvertes par le manufacturier depuis la certification de

l'aéronef et tout geste posé par le ministére des Transports.

La Commission entendra des témoignages d'individus ayant un intérét
et une connaissance technique dans le domaine de la sécurité
aérienne ainsi que des témoins provenant non seulement du minis-
tére des Transports, mais également des représentants de manu-
facturiers, transporteurs, associations et syndicats représentant
les inspecteurs des aéronefs, le personnel de maintenance, ainsi

que les propriétaires et pilotes d'avions.

La Commission prévoit que cette premi&re phase de 1'enguéte

durera deux semaines.
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Le Commissaire chargé de l'enguéte est le juge Charles L. Dubin,
de la cour d'appel d'Ontario. Me, John Sopinka de Toronto agit
a8 titre de procureur principal et Me. Gary Ouellet de Québec &

titre de procureur adjoint.
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Poursuite de l'enguéte

sur la navigabilité
' Phase I

L'Enquéte de la Commission d'enquéte sur la sécurité aérienre
gui ; débuté le 19 novembre 1979 3 Ottawa continuera pendant la
semaine du 17 au 21 décembre 1979. Les audiences débuteront i

. 10h00 tous les jours au Salon Pontiac, ler étage, Place du Portage,

Phase IV, 140 Promenade du Portage, Hull (Québec).

La Commission entend compléter son enguéte en ce gui concerne la
certification du DC-10 et prévoit que certains éléments de preuve
seront présentés par McDonnell-Douglas of Canada Limited et par

les pilotes d'essais 3 l'emploi de Transport Canada.

La Commission enquétera également sur toute la guestion des
statistiques tenues par le ministdre des Transports et en parti-
culier sur la position adoptée par ce dernier vis-3-vis 1'échelle

comparative publiée par Flight International.



commissIon b'EncTE &
SUR LA SECURITE AERIENNE -2 -

Les représentants de Transport Canada seront appelés & fournir
des explications additionnelles en ce gqui a trait & un rapport
inter-dépertemental concernant le programme de maintenance des

appareils du ministére.

La Commission appelera Air Canada afin d'éclaircir les circonstances
concernant l'accident de Boston qui a eu pour résultat la perte de
la cloison arriére d'un appareil DC-9 en vol. La Commission aura
également l:occasion d'entendre un représentant de "Canadian Owners

and Pilots Association™ (COPA) en ce gui concerne la navigabilité

des aéronefs privés.

07/12/79
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COMMUNIQUE DE PRESSE
' CONCLUSION DE LA PHASE 1 - NAVIGACILITE
DEBUT DE LA PHASE II - ENQUETES SUR LES ACCIDENTS

Navigabilité

Les audiences de la Commission reprendront & Toronto du 20 au 22 février
prochains. Les audiences débuteront a 10h et auront lieu au 180 ouest,
rue Dundas, 2le €tage, salle no. 3.

Au cours de ces trois jours la Commission entendra la réplique des cadres
supérieurs de 1'Administration canadienne des transports aériens:

1) suite aux critiques apportées lors des témoignages
entendus relativement aux pratiques et procédures du
ministgre des Transports

2) relativement aux critiques contenues dans les rapports
de vérification portant sur les aéronefs du ministére.

Enquétes sur les Accidents

Les audiences couvrant cette phase débuteront le lundi 25 février 1980 et
auront lieu aux mémes lieu, date et heure ci-haut mentionnés.

Ce sujet hautement controversé a conduit & la présentation en premiére
lecture du projet de loi C-40 le 12 février 1979 visant a créer le Bureau
du commissaire aux investigations sur les accidents de transport. Cependant

ce projet de loi a €té laissé en suspend suite a la dissolution du Parlement.

. /2



Les dépositions traiteront des questions telles que:

a)

b)

Les enquéteurs ne devraient-ils pas étre 1ndépéndant
du ministére des transports? .

Les preuves telles que les enregistrements de conversation
du poste de pilotage devraient-elles oui ou non étre
divulyuées?

Qui devraient avoir acceés au lieu de 1'accident?
Les pilotes ou toute autre personne rapportant un incident

ou un "presque" accident devraient-ils €tre assurés contre
toute mesure disciplinaire?

La Commission se penchera sur les investigations d'accidents suivants:

(1)

(2)

)

Boeing 737 (C-FPWC)

Cranbrook, Colombie britanique
11 février 1978

Hawker-Siddeley HS-125 (CF-CFL)
Churchill Falls, Terre-neuve
9 décembre 1977

DHC-6 Twin Otter (CF-AIV)
Vancouver, Colombie britanique
2 septembre 1978

NAR Sabreliner (CF-BRL)
Frobisher Bay, T.N.O.
27 février 1974

Beechcraft King Air (C-FCAS)
Montréal (Sherrington), Quebec
ler mai 1979

-~

La preuve en relation avec ces accidents sera conduite comme Suit:

Est-ce que des documents pertinents ont &té
détruits par les enquéteurs?

Est-ce que la direction a modifié les rapports?

Les enquéteurs ont-ils agi librement conpte-tenu que
la conduite du ministére des Transports a probablement
€t& un des facteurs qui a entraTné 1'accident?

Est-i1 possible pour les enquéteurs de conduire une

enquéte impartiale sur un accident impliquant un aéronef
du ministére?
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La Commission étudiera é&galement la relation et 1'inter-action entre les
enquéteurs et les coroners provinciaux. Les conflits possibles entre ces
deux corps d'investigation incluent:

a) Saisie des débris

b) A qui revient le droit de conduire une autopsie sur
1'équipage tué lors de 1'écrasement?

c) Le coroner peut-il signifier 1'enquéteur et lui enjnindre
de divu]guer le fruit de son investigation?

Participeront a cette phase le Soliciteur général de 1'Ontario, le Procureur
général de la Colombie britanique, le Ministre de la Justice du Québec ainsi
qgue 1'Association nationale des coroners en chef et des examinateurs médicaux
du Canada.

)

/1mp
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Le 6 mai 1980

COMMUNIQUE DE PRESSE

)
Les 20 et 21 mai 1980, la Commission d'enquéte terminera les audiences de
la phase II - Enquétes sur les accidents d'avions en analysant les procédures
suivies lors de l'enquéte sur l'accident d'Air West. Les audiences publiques
se tiendront a la Cour fédérale, 700 ouest, rue Georgia, 7iéme étage,

Vancouver, C.-B. le 20 mai 1980, a 10:30 a.m.

L'on examinera durant l'audience le manque de coopération manifesté par le
manufacturier, la relation avec les compagnies aériennes et 1'interférence du
Directeur général adjoint de ACTA lors des enquétes (Administration canadienne
du transport aérien). Nous examinerons aussi la relation entre les enquéteurs
et le-coroner. Parmi les témoins, nous présenterons le Chef intérimaire de la
Division des enquétes sur la sécurité aérienne. Cette phase se terminera par
les témoignages de Monsieur Walter M. McLeish, Administrateur, Administration
canadienne du transport aérien. Il fera ses commentaires sur les divers

arguments et critiques du systéme présentement en vigueur soulevés par les

parties intéressées.
Immédiatement aprés avoir terminé la phase II - Enquétes sur les accidents

d'avion, la Commission commencera ses audiences publiques sur la phase III -

l'application des normes. Dans le contexte de cette phase d'audiences, la
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Commission dirigera son attention sur la région du Pacifique. Aprés 1'examen

de l'application des normes dans la région du Pacifique, la Commission vérifiera
l'efficacité de 1l'application des normes en se référant a deux exemples. Les
témoignages seront présentés en partie par des enquéteurs de la Commission

qui ont préparé des vérifications surprises sur deux organismes de la
Colombie-Britannique. La Commission étudiera aussi les problémes soulevés
lorsque l'on a voulu se défaire du "chisel charters".

Le Commissaire est l'Honorable M. le Juge Charles L. Dubin, le Procureur
principal est Monsieur John Sopinka, C.R. et l'avocat spécial en Colombie-

Britannique est Monsieur Stephen J. Mulhall.
)
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COMMUNIQUE DE PRESSE

Commen;ant lundi ‘le 23 juin 1980 a 14 heures, la Commission d' enquéte sur la
sécurité aérienne continuera ses audiences sur la phase III, l'application des
normes. Durant ces audiences, l'on examinera l'application des normes dans la
région centrale, celle-ci étant la deuxiéme région que la Commission aura 3

étudier puisque l'on a déja vu l'application des normes pour la région du
pacifique.

Durant la période du 23 au 27 juin 1980, les audiences auront lieu au:

Confederation College of Applied Arts & Technology
. Salle Sibley, Centre des Séminaires
Thunder Bay, Ontario

Le 30 juin et le : juillet 1980, la Commission visitera Sandy Lake et Big Trout
Lake afin d'examiner de prime abord les préoccupations et les experlences

exprimées par les autochtones du Canada en ce qui touche la navigation aérienne
dans cette région.

Du 2 au 4 juillet 1980, la Commission a l'intention de continuer ses audiences
sur l'application des normes dans la région centrale d& l'endroit suivant:

Chevaliers de Colomb
43, rue Queen
Sioux Lookout, Ontario

Durant les aud:.ences susmentionnées, la Commission procédera i une enquéte sur les
conditions énoncées dans un rapport soumis au Ministre Novembre 1977) ayant traJ.t
a 1'état de la sécurité aérienne dans le nord de l'Ontario - rapport qui jusqu'a
date n'avait pas été publié. La Commission a mené des enquétes afin de déterminer
si les conditions décrites dans le rapport sont encore existantes. Le résultat

de ces enquétes sera le sujet de témoignages & ces audiences.

La Commission étudiera aussi les lignes directrices données & ces régions concernant
la suspension des licences d'opération des transporteurs aériens. Entre autre,
l'une de ces lignes directrices suggére que s'il y a la "possibilité d'implications

‘ politiques", des études approfondies devront &tre entreprises avant une telle
suspension.

KRAKAAARAR AR AR A RN



COMMISSION OF INQUIRY
- - ON AVIATION SAFETY

Issioner _ Hon. Mr. Justice
‘Isstlre © M, ie juge Charles L. Dubin

Chlef Counsel
Procureur principal dohn Sepinia G.C.
Assoclate Counsel

Procureur assoclé Gary Q. Ouetiet
Asslistant Counsel
Procureur adjoint Arthur E. Lorenz
Executive Director
Directeur exécutif

#6

: Joanne M. Gadsby

LOMMUNIQUE DE PRESSE

COMMISSION D'ENQUETE
SUR LA SECURITE AERIENNE

Suite 1010 Suite 1010

180 Dundas St., W. 180, rue Dundas, O.
Toronto, Ont. Toronto (Ont.)
M5G 1Z8 M5G 128

(416) 369-3767

Suite 200 Suite 200

110 O'Connor St. 110, rue O’Connror
Ottawa, Ont, Ottawa (Ont.)
K1P 5M9 K1P 5M9

(613) 995-3431

Reply to: Office
ROPONOTS Ao e o s arelele sleieleote srelleleloleletetete Bureau

Le 3 juillet 1980.

Copmengant Lundi le 7 juillet 1980 a 10:00 heures, la Commission

d'enquéte sur la sécurité aérienne continuera ses audiences sur la

phase III, 1'application des normes.

Durant ces audiences, 1'on

examinera 1'application des normes dans la région du Québec, celle-ci
1]

€tant:la troisiéme région que la Commission aura & étudier puisque 1'on

nord de 1'Ontario.

a déja vu 1'application des normes dans la région du pacifique et le

La Commission examinera 1'application des normes d'entretien

dans le contexte de la navigabilité des aéronefs appartenant & des

transporteur généraux et plus pérticu]iérement a des opérations de

moindre envergure ainsi que des avions de tourisme ou appartenant au

gouvernement. La Commission s'adressera & la question suivante: est-ce

qu'il est plus dangereux de voler dans la région du Québec que dans les

autres régions et le cas é&chéant, pourquoi?

Durant les audiences susmentionnées, la Commission procédera a

une enquéte et entendra des témoignages du ministere des Transport ayant

trait aux deux plus récents incidents de Air Canada; le premier impliquant



1'extinction des réacteurs du 747 et le second ayant trait & 1'évacuation
du L10-11 en Californie.

Les audiences ayant trait & la région du Québec auront lieu
au:

Chateau Frontenac,

Salle Frontenac,

1, rue des, Carriéres,

Québec, Québec

Le Commissaire est 1'Honorable M. le Juge Charles L. Dubin,
le Procureur, principal est monsieur John Sopinka, C.R. et le procureur
associé est Me Gary Ouellet.

Pour information générale, 1a Commission mettra @ la disposi-
tion des personnes intéressées des cahiers de presse contenant les termes
de références de la Commission, divers avis d'audience, 1'échéancier de
1'enquéte, etc. De plus, i1 sera permis de filmer le déroulement de
1'audience publique.

Pour de plus amples informations, priére de communiquer avec:

Me Gary Q. Ouellet,

Procureur associé,

Commission d'enquéte sur la sécurité aérienne,

a/s Levasseur, Ouellet, Morneau, Plourde,

Avocats,

2 Place Québec, Suite 336,

Québec, Québec GIR 2B5

Numéro de téléphone: 647-1713

ou

Commission d'enquéte sur la sécurité aérienne,

110, rue 0'Connor,

Suite 200,

Ottawa, Ontario KIP 5M9
Numéro de téléphone: 995-3431



COMMISSION D'ENQUETE SUR LA SECURITE AERIENNE

PHASE T - NAVIGABILITE

£XPOSE D'OUVERTURE - JOHN SOPINKA .

- 19 novembre 1979 -

INTRODUCTION

La présente Commission constitue 1a premiére grande enquéte publique sur la
sécurité aérienne au Canada. C'est peut-&tre 1a un reflet de la confiance
qu'éprouvent les Canadiens dans les divers organismes de 1'Etat qui sont chargés,
de temps en temps, de 1'administration de 1'aéronautique au Canada. Depuis
un certain temps, c'est 1'Administration canadienne des transports aériens

(ACTA) du ministére des Transports (MdT) qui est chargée d'administrer ce domaine.

La mise sur pied de cette Commission ne signifie pas pour autant que le public
ne doit plus avoir confiance en 1'exploitation aérienne au Canada. Cependant,
certains signes semblent exiger une réévaluation des lois, des pratiques et

des procédures.

Notre pays détient le record du nombre d'aviateurs au monde. En effet, un
Canadien sur mille est détenteur d'une license de pilote. En 1978, environ
21,600 aéronefs étaient immatriculés au Canada; la méme année, il s'est produit
96 accidents mortels. Bien qu'une telle situation ne doive pas susciter de
sentiment de confiance, i1 faut rappeler qu'en 1970, i1 y avait 11,300 aéronefs,
et qu'il s'est produit 57 accidents mortels. Cependant, certains suggdrent
qu'il n'y a pas 1a de quoi &tre fiers car, comparativement & d'autres pays,

notre bilan sécurité s'est considérablement aggravé.
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Le dépositaire de 1'importante confiance publique se doit, en retour, de
répondre pleinement de son administration. I1 est donc proposé qu'au début

de chaque phase de la présente enquéte, la section pertinente de 1'ACTA présente
d'abord un exposé de ses pratiques et procédures, de 1'acte 1égislatif qui la
régit, ainsi que des difficultés auxquelles cette section a di faire face,

puis enfin, toute recommandation éventuelle de 1'ACTA visant & améliorer les

conditions.

Pour faire en sorte que 1'ACTA présente les renseignements voulus de la fagon

la plus compléte possible, les avocats-conseils de la Commission ont demandé

a ce que tous les documents de 1'ACTA soient mis a leur disposition, ce qui

leur a €té accordé. De temps & autre, nous déposerons bon nombre de ces documents

au fur et a mesure que les témoignages seront présentés.

Aprés un rigoureux examen de la structure existante, toutes personnes et tous
groupes intéressés seront invités a présenter leurs témoignages pertinents.
Ceux-ci commenteront la structure actuelle, ou la critiqueront, ou encore,
recommanderont que certaines modifications y soient apportées. En préparant
ces témoignages, nous avons virtuellement rencontré toutes les associations et
organisations s'intéressant a la sécurité aérienne; en outre, nous avons inter-

viewé plusieurs personnes qui se sont offertes ou que nous sommes allés chercher.

Afin de nous assurer que la structure actuelle soit mise & 1'épreuve par des
perspectives opposées, nous avons encouragé tous les intéressés a présenter
leur témoignage ou arguments et, lorsque cet encouragement ne sera pas suffisant,

nous avons 1'intention de contraindre certaines personnes & témoigner gquand
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nous jugerons que leurs témoignages seront de nature si importante vis-a-vis
de la sécurité aérienne qu'on ne saurait leur permettre de garder le silence.
Voila grosso-modo la fagon que nous nous proposons d'employer dans la tenue
des audiences de la présente enquéte. Cependant, comme i1 ne s'agit pas ici
d'un tribunal, mais bien d'une enquéte, je souhaite souligner que les divers
aspects ne seront pas nécessairement tous traités en audiences formelles comme
celle-ci, et toutes les personnes seront encouragées & présenter des mémoires

pour suppléer & leurs preuves testimoniales ou, encore, en leur lieu.

Je me propose maintenant de décrire sommairement quelques-uns des aspects
saillants des preuves qui seront présentées pendant la premiére phase, celle
qui doit porter sur la Navigabilité, ainsi que certaines des questions qu'ils

susciteront.

HOMOLOGATION DES AERONEFS

Une des principales responsabilités de 1'ACTA consiste a homologuer la conception
technique des aéronefs. Cette homologation se nomme communément "homologation
de type d'aéronef". Ce genre d'homologation constitue la condition préalable

a la délivrance d'un "certificat de navigabilité".

AERONEFS DE CONSTRUCTION ETRANGERE

La grande majorité des aéronefs exploités au Canada par des transporteurs et
par des particuliers sont importés des Etats-Unis. La présente enquéte étudiera

1'entente réciproque qui existe entre les E.U. et le Canada pour agréer leurs

. page 4



homologations de type respectives. Ce type d'accord est connu sous le nom d'en-

tente bilatérale, relativement au Certificat de navigabilité pour exportation,
résultant d'un échange de notes ehtre le Secrétariat d'Etaf américain et le
ministre canadien dé1égué aux Etats-Unis, qui a eu lieu le 28 jJi]]et 1938,

et qui a, depuis lors, faitv1'objet de certains amendements. Cet accord n'a

jamais €té ratifié par le Parlement.

Avant 1970, les autorités canadiennes chargées de la navigabilité acceptaient
Tes homologations de type d'aéronefs construits aux Etats-Unis sans qu'il n'y

ait de procédure formelle de validation.

En 1970, le juge Gibson a mené une enquéte publique sur 1'écrasement d'un DC-8

a Toronto. Le rapport de cette enquéte critiquait 1'ignorance de MdT relative-
ment & certains détails techniques du DC-8, ignorance due 3 1'absence d'une
procédure de validation qui aurait permis aux autorités canadiennes de se fami-
liariser avec 1'aéronef. Aprés 1970, et certainement en partie a cause de ce
rapport, le MdT a entrepris une procédure plus formelle de validation vis-a-vis
tous les aéronefs et propulseurs de catégorie "transport". L'entente bilatérale
prévoit que 1'acceptation réciproque d'une homologation est sujette 3 toutes

conditions spéciales en vigueur au pays d'arrivée. Le MdT est de 1'opinion

qu'une des conditions spéciales imposées est un programme de validation.

Cela a suscité une certaine opposition de la part de la FAA et des importateurs
d'aéronefs. D'ol la question: "Est-ce nécessaire?". On pourra peut-8tre
soutenir fermement qu'il serait utile de poursuivre 1'examen dans 1'intérét

de Ta sécurité et que la présente commission n'est pas habilitée a recommander

1'é1imination d'un quelconque &1ément portant sur la sécurité, si infime fut-il.
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Vous devrez peut-&tre, toutefois, considérer si, compte tenu du manque de
personnel en d'autres domaines essentiels, le formidable engagement de ressources
envers le programme de validation pourrait &tre dérouté vers ces domaines et

si 1'aspect sécurité pourrait ainsi 8tre rehaussé.

On présentera certaines autres preuves indiquant que le programme de validation
constitue une duplication et qu'il n'est pas nécessaire. A ce sujet, lors des
essais de validation du DC-10, 1'appareil utilisé a subi des dégdats; on prétendra

que 1'essai qui a causé les dommages n'était pas nécessaire.

D'autre part, certaines preuves, fournies principalement par le MdT, indiqueront
que le- programme de validation est nécessaire dans 1'intérét de la sécurité,
a la fois pour assurer la conformité aux normes et pour permettre au MdT de
prendre les mesures appropriées lorsqu'il arrive que la navigabilité d'un aéronef

est mise en doute.

AERONEFS DE CONSTRUCTION CANADIENNE

Certains aéronefs sont construits au Canada. L'exemple le plus frappant est

le Twin Otter de de Havilland. L'homologation de type est entreprise par le

MdT d'une fagon, selon les témoignages, qui semblerait indiquer un exercice
nécessitant beaucoup de minutie et de temps. Cependant, au cours de cet exercice,
i1 se produit une certaine délégation & un "représentant commercial chargé de
1'approbation de conceptions techniques" (Design Approval Representative" ou

DAR) qui est au service du constructeur. La délégation de plusieurs aspects

de la responsabilité des vérifications est chose plutdt courante de parts et

d'autres du monde dans cette industrie particuliére, et vous aurez & considérer
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s'il s'y trouve un excés de délégation. Pour illustrer ce point, nous étudierons
1'homologation du Twin Otter, pour déterminer si un défaut qui a été découvert

par la suite aurait pu €tre détecté a cette étape. Le défaut en question est

celui de la corrosion des biellettes de commande de volets qui retiennent les
volets hypersustentateurs, ce qui amena un remplacement éventuel de ces biellettes.

Ce défaut peut avoir 6té la cause d'au moins un écrasement de Twin Otter.

ASSURANCE DE L'ETAT DE NAVIGABILITE

Afin d'assurer qu'un aéronef qui a 6té certifié en état de navigabilité conserve
cette certification, 1'ordonnance sur la navigation aérienne, série IT, numéro
4, prévoit que tout certificat de navigabilité soit échu & la date anniversaire
de sa délivrance a moins que, au cours de la période de 60 jours précédant
immédiatement cet anniversaire, on satisfasse a la visite de "condition et de

conformité" telle que détaillée dans le Manuel du mécanicien et de 1'insnecteur

(s. 44).

La plupart des gros transporteurs font 1'objet d'une exemption a cet égard,
sujet @ 1'autorisation du MdT, en vertu d'une exception qui permet au MdT d'aprouver
un programme de maintenance qui soit conforme aux normes &tablies dans le Manuel

du mécanicien et de 1'inspecteur.

Bien que, & 1'origine, le but du MdT &tait d'inspecter tous les aéronefs tous

les trois ans, ce projet a di &tre abandonné faute de ressources humaines.

Certaines autres dépositions démontreront que, relativement aux transporteurs
de moindre importance ainsi qu'aux propriétaire privés, les visites annuelles

sont effectuées par des mécaniciens d'entretien d'aéronefs (M.E.A) qui sont
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généralement au service du transporteur. Le travail des M.E.A. n'est vérifié
que par examen des carnets de bord et de la documentation, ce qui n'est accompli

que sporadiquement.

Dans le cas des gros transporteurs, il existe une trés vaste délégation par
le MdT de son role relatif aux vérifications. Les compagnies peuvent modifier
leurs programmes de maintenance et peuvent également certifier leur propre

personnel.

L'intention de ce systéme est d'assurer la conformité aux normes par 1'application
de vérifications périodiques. I1 semble toutefois que ces vérifications soient
plutdt rares. Effectivement, Air Canada n'a pas fait 1'objet d'une telle véri-
fication depuis déja huit ans. De plus, la compagnie qui doit faire 1'objet

d'une vérification en est préalablement avertie.

STATISTIQUE

Une des méthodes qui pourraient servir a mesurer 1'efficacité d'un tel systeme
de délégation de la vérification consisterait en un systéme statistique sophis-
tiqué qui pourrait faire ressortir toute hausse du nombre d'accidents d'aviation.
L'application des reglements pourrait alors &tre concentrée sur le domaine

comportant les problémes.
Le MdT conserve des données statistiques. On appellera certains témoignages

afin de déterminer qu'elle a été 1'efficacité du systéme de vérification vis-

a-vis de la préservation de 1'état de navigabilité d'aéronefs.
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Les données statistiques indiquent une certaine amélioration dans certains
domaines au cours des derniéres années; cependant, ces chiffres sont déja
périmés (ne reflétent pas la réalité) car les rapports d'enquéte, sur les

accidents d'aviation sont souvent plus d'un an en retard.

Un article paru récemment dans "Aviation International" nous a plutdt boule-
versés. Son auteur indique que le Canada est passé de la 8% a la 1€ place
en ce qui a trait a la sécurité aérienne, bilan fondé sur le nombre d'accidents

par million de milles parcourus en avion de transport.
Soulignons toutefois que cette comparaison a fait 1'objet d'une vive critique
et que certains soumettront des preuves indiquant que ce bilan est basé sur

des données incomplétes.

CERTAINS FAITS AFFECTANT LA NAVIGABILITE

J'ai traité jusqu'ici de témoignages concernant 1'inspection et 1'entretien
ordinaires d'aéronefs. C'est un sujet qui ne parvient que rarement aux oreilles
" du grand public. De temps a autre cependant, i1 se produit des circonstances
qui mettent en question la navigabilité d'aéronefs. Voici quelques exemples

de récentes dates:

(1) écrasement du DC-10 & Chicago;
(1) 1'incident impliquant le DC-9 (cloison &tanche arrigre);
(iid) 1'écrasement du Twin Otter dans le Port de Vancouver

(Coal Harbour) en 1978.
Nous avons 1'intention d'examiner en détail ces événements afin d'illustrer
en détail le rOle que joue le MdT dans 1'évaluation de la navigabilité
d'aéronefs face aux circonstances qui mettent en question la sécurité de tels

appareils.
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ECRASEMENT DU DC-10

Aprés les enquétes préliminaires, la FAA a suspendu le cert}ficaf de type
DC-10. Le MdT avait effectué sa propre &valuation du DC-10 avant d'accorder
1'homologation de type le 20 septembre 1978. Le MdT a suspendu 1'homologation
de type pour les DC-10 canadiens suite au méme geste de la part de la FAA.

De plus, le MdT a émis un avis indiquant qu'aucun DC-10 ne serait admis

dans 1'espace aérien du Canada a moins de pouvoir satisfaire a certaines

conditions.

Puis, le MdT a effectué sa propre évaluation du probléme et a rétabli le
certificat de navigabilité du DC-10 alors que cet aéronef faisait toujours
1'objet d'une interdiction aux Etats-Unis. Ces agissements soulévent une
question pertinente. Le MdT peut-i1 justifier une action indépendante de la
FAA lorsque c'est sur la certification de cette dernigre que le MdT s'était
d'abord fondé pour accorder 1'homologation, et lorsque sa suspension avait été

automatiquement et simultanément adoptée par le MdT.

DC-9

En mai 1976, McDonnell Douglas a émis un bulletin de service identifiant un
probléme concernant la cloison étanche arriére. Ce bulletin présentait

diverses méthodes facultatives de conformité, y compris une modification qui
aurait éliminé le probléme. A défaut de cette modification, le constructeur
recommandait les radiographies périodiques pour repérer toute félure

éventuelle. Air Canada a choisi cette derniére mesure; la rupture de la cloison

s'est produite aprés que les techniciens d'Air Canada n'ont pas su détecter
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une félure qui paraissait sur une radiographie prise avant 1'accident. I1
appert que la pellicule radiographique avait 6té remisée car il n'existait
aucune procédure qui aurait fait en sorte que toutes les radiogrdphies soient
€tudiées. La compagnie a depuis lors institué certaines procédures qui
rectifieront cet état de chose. Au Canada, nul n'est obligé de se conformer
a un bulletin de service, que ce soit en tout ou en partie. Cela souléve la
question suivante: "La participation du MdT dans 1'application des bulletins

de service est-elle adéquate?"

TWIN OTTER

Depuis .pTusieurs années, deux problémes en particulier associés a cet appareil
ont suscité certaines inquiétudes:
1) la corrosion et la tringlerie de commande de volets;

2) la tendance d'une hélice a passer en pas inversé.

Relativement au premier (1) probléme, le MdT a émis une directive de naviga-
bilité, en vigueur le 31 octobre 1979, portant sur 1'inspection et le
remplacement des biellettes de commande; en outre, de Havilland a pris ses
propres mesures a cet égard en émettant un bulletin de service en date du

23 octobre 1979. 1I1 n'est pas clair si on a pris une mesure quelconque pour

rectifier le probléme de 1'hélice.
Cela provoque une autre question: Quelle est la sensibilité du MdT envers
les problémes techniques, et doit-on poursuivre 1'idée d'un systéme actif de

signalement de difficultés techniques?
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Les données statistiques fournies par le MdT démontrent que, de 1976 & 1979,
i1 s'est produit 29 accidents impliquant des Twin Otter, dont 8 mortels,
causant la mort de 45 personnes. I1 ne sera pas possible, pendant ces deux
semaines, de déterminer si un quelconque de ces accidents a Eté causé
directement par 1'un ou 1'autre des problémes mentionnés plus haut. L'enquéte
a été difficile du au fait que le constructeur, de Havilland, une société de
la Couronne, n'avait pas voulu coopérer avec la Commission; c'est-a-dire,
qu'elle avait refusé de fournir les renseignements ou les documents demandés.
I1 a €té nécessaire d'émettre des assignations pour obtenir les témoignages

et les documents de la société. Apres la signification des assignations, soit
vendredi dernier a 17 heures, j'ai regu une lettre des avocats-conseils de
1adite‘société, lettre qui exprimait leur consentement & produire certains
documents le moment venu. Ces piéces sont, bien entendu, fortement pertinentes
relativement a la conduite du MdT, car elles peuvent indiquer si une directive
de navigabilité aurait du &tre émise plus tdt qu'elle ne 1'a été pour ce qui
est du premier probléme, et si une directive aurait du &tre émise & 1'égard du

second.

Lorsque nous aurons eu le loisir d'étudier les documents qui se trouvent tou-
jours entre les mains de la société de Havilland et que, nous le souhaitons
bien, nous aurons pu entendre les personnes assignées, nous Sserons en mesure

de clore cette phase de 1'enquéte.



"COMMISSION D'ENQUETE SUR LA SECUTITE AERIENNE

PHASE I1 - ENQUETES SUR LES ACCIDENTS

ET COMPTES RENDUS D'INCIDENTS

DECLARATION PRELIMINAIRE - JOHN SOPINKA
Le 25 février 1980

Dans la présente phase de 1'enquéte, nous examinerons le rdle du Bureau de la
sécurité aérienne, ses pratiques et son fonctionnement, ses relations avec
1'Administration canadienne du transport aérien (ACTA) et avec les coroners

provinciaux.

Ce n'est pas sans raison que le nom ne féit pas allusion aux enquétes sur les
accidents car, outre ses fonctions d'enquéte proprement dites, ce bureau se doit
d'8tre la conscience de 1'autorité de réglementation. A ce titre, il se doit
d'envoyer un message coercitif a 1'autorité de réglementation chaque fois qu'il
découvre que les réglements sont inadéquats, 1'application relachée, la
délivrance des certificats mal exécutée, que la formation ou le rendement du
personnel présente des failles, les systémes aéroportuaires ou aéronautiques

insatisfaisants ou que la sécurité est compromise autrement.
Nous démontrerons qu'il existe un certain nombre de facteurs qui tendent a émousser
cette conscience de sorte que le message n'est pas toujours envoyé ou qu'il est

filtré en cours de route.

Le Bureau de la sécurité aérienne est 1'une des directions de 1'Aéronautique

civile de T'ACTA. Le directeur du Bureau reléve du directeur général de 1'Aviation
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' civile. Le Bureau est composé de quatre divisions:

1) Enquétes sur la sécurité aérienne (AS1) dont la fonction principale
est de faire enquéte sur des accidents et des incidents d'aviation

sélectionnés et de faire rapport a leur sujet.

2) Analyse de la sécurité aérienne (ASA) dont la fonction est
d'analyser 1'information obtenue des rapports d'accidents et
d'incidents et d'autres données connexes ainsi que d'aviser les
autres directions de 1'ACTA des lacunes constatées en matiére de

sécurité aérienne.

3) Sensibilisation & la sécurité aérienne (ASP) dont la fonction
. principale est de promouvoir la sécurité par le biais de 1'information
(par exemple, la publication bi-mensuelle des Nouvelles de 1la
Sécurité aérienne) et de fournir de la documentation aux agents
régionaux de la sécurité aérienne. De plus, cette division tente de
mettre au point de nouveaux concepts de techniques et de matériel de

formation dans les média de communication pour promouvoir la sécurité.

4) Techniques de sécurité aérienne (ASE) qui fournit un service

d'analyse des défaillances aux autres divisions.
Mentionnons ici la division de 1a Médecine de 1'Aéronautique civile qui, bien

qu'elle ne fasse pas partie du Bureau - elle reléve du ministére de la Santé et

. du Bien-8tre social - 1'épaule dans 1'étude des facteurs médicaux et humains des

wefd



accidents d'aviation civile. Nous verrons plus loin que le Dr F. Dubé a &té
détaché au Bureau de la sécurité aérienne en tant que conseiller sur les facteurs

humains des enquétes d'accidents.

Nous nous apercevrons que depuis de nombreuses années, le Bureau ou son prédé-
cesseur a €té victime de critiques voulant que ses fonctions ne soient pas
assumées indépendamment de 1'autorité de réglementation. Dans le courant d'une
enquéte d'accident ou d'incident, un enquéteur peut découvrir parmi les facteurs

qui ont contribué & 1'accident:
a) des réglements inadéquats ou carrément inexistants;
b) une application défaillante des reglements;
c) 1'homologation d'un é1ément d'un avion qui n'est bas navigable;
d) des lacunes dans les licences du personnel;

e) 1'inaction de la direction a 1'égard de risques pour la sécurité

ou d'autres points compromettants.

L'une ou 1'autre de ces constatations et 1'idée de suggérer une rectification
place 1'enquéteur dans une position de critique vis-a-vis de son employeur. Etant
donné que 1'enquéteur dépend de 1'employeur pour gagner sa vie, son intérét et

son devoir se trouvent en conflit.
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IT peut sembler par ailleurs que dans un cas ol la Couronne pourrait avoir 3 se
défendre, 1'enquéteur cherchera des facteurs appuyant la position de la Couronne

ou fermera les yeux sur ceux qui la compromettent.

En 1973, ces situations ont abouti & la nomination du général McLearn, juge-avocat
général a la retraite, pour préparer un rapport sur 1'établissement d'une entité
indépendante en matiére de sécur{té et d'enquéte sur les accidents. Dans la
lettre qui accompagnait son rapport au sous-ministre des Transports, le

général MclLearn disait:

"J'avque que la proposition de créer une entité d'enquéte indépendante
sur les accidents a soulevé certaines réticences au ministére de 1la
Justice. En effet, lorsqu'il y aurait ou pourrait y avoir plainte contre
la Couronne, i1 se pourrait qué 1'enquéte de cette entité ne soit pas
menée de maniére a rechercher des facteurs appuyant la position de la

Couronne avec autant d'assiduité que les arrangements actuels le

permettent. Je n'ai pas tenté de régler ce point." (traduction)

La relation entre le ministére des Transports et le Bureau de la sécurité aérienne
a aussi comme conséquence la participation de la haute direct{on a la préparation
des rapports. Avant 1976, année de création du Comité de révision des accidents
d'aviation, certaines allégations voulaient que la haute direction participait
directement & la mise au point finale des rapports, ouvrant ainsi grand la porte

aux accusations de favoritisme & 1'endroit de la Couronne dans les rapports.
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Le Comité de révision des accidents d'aviation a été créé en 1976 justement pour
‘ contrer ces critiques. I1 consiste en cing personnes nommées par le Ministre
qui revoient les rapports préparés par les enquéteurs d'accidents. Q'autres
intéressés ont le droit de faire des représentations mais aucune audience n'est
prévue. Cet organisme n'est désigné par aucun ouvrage réglementaire ou
statutaire. Un membre du Comité de révision des accidents d'aviation sera
appelé a témoigner du fonctionnement interne du Comité. Malgré la création du
Comité de révision, il est évident qu'il se fait encore de la correction de

rapports.

Dans 1'étude de cas de 1'accident de Churchill Falls (Hawker-Sidely HS-125
(CF-CFL) 1e "9 décembre 1977) le magistrat en chef de la Cour provinciale de

Terre-Neuve, faisant enquéte dans le cadre d'une poursuite en vertu de la

‘ Summary Jurisdiction Act, R.S.N. 1970, chapitre 364, article 127, analogue & une

enquéte du coroner, constata ce qui suit:

"Rapport d'enquéte de sécurité aérienne

Le Bureau de la sécurité aérienne de Transports Canada compte un personnel
d'enquéteurs spécialisés en aviation et dans les domaines connexes. On

les désigne enquéteurs de la sécurité aérienne. Une équipe d'enquéteurs

est assignée a chaque accident d'aéronef; 1ils relévent d'une entité

appelée le Comité de révision des accidents d'aviation. Ce Comité comprenait
trois experts de 1'Aviation civile pendant et aprés 1'enquéte sur 1'accident
du CF-CFL. Un des membres était capitaine d'Air Canada a la retraite, un
autre était officier technique de 1'Aviation a la retraite, et le troisiéme

. €tait chercheur scientifique au Conseil national de recherche.
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Au terme d'une consultation et d'une surveillance constantes du Comité,
1'équipe de la sécurité aérienne rédige son rapport et, s'il est approuvé
par le Comité, i1 est publié par Transports Canada. Ce sont du?noins les
étapes qui ont été suivies dans le cas de 1'accident du CF-CFL survenu 1a
nuit du 9 décembre 1977. Le rapport d'accident d'avion n® H70003 a été
approuvé par le Comité de révision des accidents d'aviation le

20 juillet 1978, et un nombre 1imité d'exemplaires ont été diffusés au
public. Cependant, la publication du rapport a été annulée. I1 s'agit du

rapport désigné sous le signe H.R.G.1 dans la transcription de la preuve.

Par 1q suite, une seconde version du rapport d'accident n® H70003 a été
publiée par Transports Canada et remise a la Cour provinciale de Wabush,
Terre-Neuve, le 7 novembre 1979. Une copie identique marquée H.R.G.2

a €té versée au dossier de la présente enquéte. Cette seconde version du
rapport n'a pas &té approuvée par le Comité de révision des accidents
d'aviation et a té répudiée par les enquéteurs de la sécurité aérienne
ayant comparus a 1'enquéte. Selon eux, le premier rapport, a savoir celui
qui avait €té ratifié par le Comité de révision des accidents d'aviation

le 20 juillet 1978, constituait le seul rapport officiel.

La différence entre le rapport approuvé le 20 juillet 1978 et celui qu'avait
publié Transports Canada résidait dans les constatations et les recommanda-

tions. A la page 22 du premier rapport, la constatation 3.1.6 affirmait:

"3.1.6 L'enlévement des radiobalises de secours de 1'aéronef a provoqué
un trop long délai dans les opérations de recherche et de sauvetage

ce qui peut avoir entrainé des pertes de vie inutiles."
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Les recommandations figuraient a la page suivante.

Dans le second rapport, la constatation 3.1.6 avait 6té retirée et

remplacée par ce qui suit:

"3.1.6 Les opérations de sauvetage auraient vraisemblablement pu
s'effectuer plus rapidement s'il y avait eu & bord au moins
une radiobalise de secours en état de fonctionnement et, le
cas échéant, si cette radiobalise de secours avait été actionnée
par suite de 1'impact ou par un autre moyen, en supposant qu'il
€tait matériellement possible de déterminer la provenance des

signaux de la radiobalise de secours & partir de Churchill Falls."

Les recommandations de la page suivante ne figuraient pas du tout dans le

second rapport.

Compte tenu de la preuve produite a la présente enquéte, le rapport
approuvé par le Comité de révision des accidents d'aviation le 20 juillet 1978
est accepté. Le second rapport modifié est rejeté a cause de son manque

-

d'uniformité avec les faits présentés a 1'enquéte et connus des responsables
a 1'époque. I1 est regrettable que des problémes de juridiction ne
permettent pas toujours la comparution de tous les témoins.

Le Bureau de la sécurité aérienne, qui comprend les enquéteurs de la sécurité

aérienne ainsi que le Comité de révision des accidents d'aviation, fonctionne

au sein de Transports Canada. Tour organisme ayant le pouvoir intégral de

ssf B



faire enquéte sur Tui-méme sera invariablement tenté de s'exonérer lorsque
‘ . le besoin s'en fera sentir. La seule facon d'éloigner cette tentation et
de préserver 1'objectivité est de rendre autant que possible 1'6rganisme
indépendant. I1 fait plaisir de trouver dans une bureaucratie des hommes
aussi objectifs et intégres que les membres de 1'équipe d'enquéte de la

sécurité aérienne qui sont comparus pendant 1'enquéte."

Dans le cas de 1'enquéte sur 1'accident de Cranbrook (Boeing 737 (C-FPWC) 1le

11 février 1978), i1 sera attesté qu'un participant & 1'enquéte a avisé un membre
du ministére de la Justice qu'il était surpris que personne ne s'était interrogé
sur la cause réelle de 1'accident, cause qui était restée enfouie dans le rapport
d'enquéte de T'accident, et qu'une pression considérable avait &té exercée par

la compagnie et serait exercée par n'importe quel transporteur pour que ce type

‘ de commentaire ne soit pas fait au sujet de la cause de 1'accident.

I1 est peu probable que la proposition de créer un corps d'enquéte indépendant
souléve une vive opposition. En fait, un projet dé loi a €té déposé le ‘.
12 février 1979 et est passé en premiére lecture (bill C-40, Loi visant & créer
le Bureau du commissaire aux investigations sur les accidents de transport). Le
projet de loi avait 1'appui du ministére des Transports. Le consensus n'a

toutefois pas €té fait sur la nature et la portée de 1'organisme proposé.

DE QUI RELEVE L'ENTITE INDEPENDANTE

Idéalement, 1'entité devrait &tre hors d'atteinte de toute influence ou possibilité
d'influence de la Couronne. Ses membres ne devraient donc pas &tre fonctionnaires

. de Sa Majesté la Reine, autrement le conflit ou 1'apparence de conflit demeure.
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Le rapport McLearn proposait que 1'entité ne reléve pas du ministre des %ransports
mais rende plutdt compte au Parlement par son intermédiaire. Aux Etats-Unis, le
NTSB est un organisme indépendant qui doit rendre compte au Congres gous les ans
de 1'exercice de ses fonctions en vertu de la loi. L'article 20 du bill C-40

stipule:

"20. Le Bureau du commissaire doit, dans les trois mois de la fin de
chaque année financiére, soumettre au Ministre un rapport sur ses
activités, sur ses conclusions et sur ses recommandations au cours de
cette année financiére, et le Ministre doit faire déposer ce rapport au
Par]emgnt dans les vingt premiers jours de séance de 1'une des deux

Chambres du Parlement qui suivent."

PORTEE DES ENQUETES

Pour mener a bien son rdle de conscience de 1'autorité de réglementation, 1'entité
indépendante devrait soit enquéter ou E€tre tenue au courant de 1'investigation de
tous les accidents ou quasi-accidents. Le rapport McLearn recommandait que
1'entité enquéte sur tous les accidents ou quasi-accidents de transport. Le NTSB
a compétence pour enquéter sur tous les accidents, mais i1 a confié & la FAA le
soin de tous les accidents sauf les plus sérieux. Le NTSB a le droit d'avoir un
représentant sur la scéne de 1'enquéte. I1 sera démontré que la nature fragmentée

de ces arrangements ont créé des difficultés entre le NTSB et la FAA.

Le Bill C-40 limiterait les enquétes aux accidents comportant une perte de vie ou
une blessure qui de 1'avis du commissaire entrainerait trés probablement une perte

de vie, mais i1 laisse au commissaire le loisir d'enquéter sur tout accident ou
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incident révélant une faille sérieuse d'un systéme ou un conflit d'intérét
possible de 1'avis du commissaire (article 10(3)). Nous explorerons la possi-

bilité d'une délégation aux coroners provinciaux.

OBJET DES ENQUETES

Nous démontrerons que de 1'avis général, les enquétes ne doivent pas servir a
déterminer les fautes ou les responsabilités. D'aprés 1'Annexe 13 & la Convention

relative a 1'aviation civile internationale (cinquiéme édition - Mars 1979):
"3.1 L'enquéte sur un accident ou un incident a pour objet fondamental
la prévention de futurs accidents ou incidents. Cette activité ne vise

nullement @ la détermination des fautes ou des responsabilités."

Le National Transportation Security Board est tenu par la loi de trouver la cause

des accidents. De son cOté, la division des Enquétes sur les accidents tente de
cerner tous les facteurs déterminants. Nous prouverons que la détermination de
la cause limite la portée de 1'enquéte et la détourne de 1'examen des nombreux
facteurs qui sous-tendent la cause apparente. Le bill €-40 prévoit la détérmina-

‘tion des causes et des facteurs déterminants (article 10).

PRATIQUES ET FONCTIONNEMENT DE L'ORGANISME INDEPENDANT

Nous parlerons &galement des pratiques et du fonctionnement actuels et futurs du

Bureau de la sécurité aérienne et de 1'organisme indépendant proposé.

=il
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ERIVILEGE RELATIF AUX CONCLUSIONS DE L'ENQUETE

On peut diviser les conclusions de 1'enquéte en deux groupes:
a) Tles preuves provenant du vol qui a précédé 1'accident; et
b) Tles preuves produites au cours de 1'enquéte.

Nous établirons que pendant de nombreuses années, les résultats d'une enquéte

gtaient considérés comme confidentiels. Ce privilége a été contesté avec succes
devant les tribunaux et ces derniers temps, la Couronne ne s'en est pas prévalu.
Cette situétion a provoqué le mécontentement des enquéteurs qui ressentent de la

loyauté envers leurs informateurs.

Quant aux enregistreurs en poste de pilotage, nous montrerons qu'ils ne seront pas
utilisés si les pilotes savent que les enregistrements seront produits & des
procés civils. De %ait, certaines preuves indiauent qu'a 1'introduction de ces
enregistreurs, une entente a €té conclue avec les pilotes des lignes aériennes

selon laquelle le privilege serait invoqué.

Le mécontentement des enquéteurs au sujet de 1'information obtenue en cours

d'enquéte s'est manifesté @ 1'enquéte de Cranbrook quand les procureurs de la
Couronne ont allégué que certains documents avaient &té détruits. Nous présenterons
les témoignages de personnes ayant participé & 1'enquéte attestant que des

documents ont &té filamentés parce qu'on ne peut ordonner la production de ce qui
n'existe pas et que quelques-uns de ces documents n'étaient pas du genre que

- -

1'enquéteur était disposé a remettre a quiconque. Les enquéteurs nieront ces

N2
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preuves. Dans le cas qui nous occupe, il  s'agit de savoir si la question du
privilége devrait €tre tranchée par une loi.

Nous démontrerons que les enquéteurs ont un droit public unique en son genre qui
Teur permet d'accéder aux lieux d'un accident, ce qui n'est pas le cas des blessés
ou des parties susceptibles d'€tre tenues responsables. Par conséquent, les

renseignements obtenus doivent &tre partagés.

ACCES AUX LIEUX DES ACCIDENTS ET PARTICIPATION EXTERNE AUX ENQUETES

Une enquéte sur un accident touche les intéréts vitaux d'un certain nombre de
groupes de personnes et d'associations. Citons notamment les pilotes, les
contrdleurs de la circulation aérienne, les agents de bord, les constructeurs et

les passagers.

Ces groupes prétendront avec raison qu'ils devraient leur &tre permis de se rendre
sur les Tieux d'un accident et de participer a la formulation des conclusions et
des résultats. Ils estiment qu'en leur absence, leurs intéréts sont laissés de
coté. Le témoignage des agents de bord est typique. Il1s soulignent que le
rapport de Cranbrook, @ laquelle enquéte ils n'ont pas participé, n'a pas parlé
des causes du décés de certains des agents de bord, surtout que 1'un d'eux a
survécu. Ils soulignent que la sécurité ne consiste pas seulement a prévenir

les accidents, car puisqu'il s'en produira toujours, i1 faut &galement promouvoir
la survie des passagers et de 1'équipage en examinant certains aspects tels les

procédés et les tracés d'évacuation et les structures internes des aéronefs.
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Le nombre élevé de groupes rend pratiquement impossible Teur participation directe
a 1'enquéte, mais ils pourraient avoir le droit de présenter des dépositions a

1'organisme d'enquéte.

COMPTES RENDUS D'INCIDENTS

Un systéme exhaustif de comptes rendus sur les incidents constitue un aspect
important de la prévention des accidents. Grace & un tel systéme, tous les
accidents sont signalés et analysés afin d'en prévenir d'autres. De 1'avis général,
pour obtenir un compte rendu complet et honnéte, i1 faut protéger les personnes en

cause contre des mesures disciplinaires.

A 1'heure actuelle, le MDT encourage les gens & rendre compte des incidents, mais
il n'existe aucun mécanisme officiel, sauf & 1'égard des incidents mettant en cause
une perte d'espacement. Grdace a une clause de la convention collective de la
CATCA, les rapports de pertes d'espacement suivent une filiére structurée. A la
réception des rapports, un comité d'enquéte est créé pour diriger une enquéte et
préparer un rapport confidentiel. Ce rapport est ensuite soumis au directeur
général de 1'Aviation ciyile, & 1'Administrateur et aux contrdleurs de la
circulation aérienne. Aucune mesure disciplinaire n'est prise a moins que le
rapport ne conclut a une négligence délibérée. Des recommandations sont faites

sur les mesures a prendre pour prévenir une répétition de 1'incident. Un témoin

sera appelé pour décrire le fonctionnement de ce programme.

Nous effectuerons &galement une étude comparative des problémes de comptes rendus

d'incidents a 1'étranger. Aux Etats-Unis, pareil programme existe depuis un

certain temps. Les incidents sont signalés non pas au NTSB, mais & la NASA.

VAV
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On accorde 1'immunité a la personne qui rend compte de 1'incident. M. Q'Brien
nous a fait savoir que la portée de cette immunité est en voie d'Btre réduite.

I1 faut se demander sérieusement si 1'immunité nuit 3 1'application de la loi.

L'Administration de la navigabilité de 1'Australie a un systéme obligatoire de

comptes rendus des incidents que nous examinerons plus tard.

ETUDES DE CAS

Nous avons déja évoqué la pertinence de certains cas étudiés. Chacun d'entre eux

sert @ illustrer une soi-disant lacune du systéme actuel.
Cranbrook (Boeing 737 (C-FPWC), 1le 11 février 1978). Ce cas met en.évidence les
conséquences d'une régle imprécise quant au privilege ainsi que la propension du

systeme actuel & influencer outre mesure la préparation des rapports.

Frobisher Bay (NAR Sabreliner (CF-BRL), le 27 février 1974). Ce cas portera sur

la situation avant la création du Comité de révision des accidents d'aviation et
sur la participation de la haute direction & 1'enquéte et a la préparation du

rapport.

Churchill Falls (Hawker-Siddeley HS-125 (CF-CFL), le 9 décembre 1977). Cette

€tude démontre la tentative concertée de la direction d'influencer le Comité de

révision des accidents d'aviation en faveur de la position de la Couronne.

el
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Beechcraft' King Air (C-FCAS), Montréal (Sherrington) Québec, le 1%" mai 1979). ce

cas met en relief 1'escalade du conflit d'intéréts auquel sont exposées les
enquétes lorsque le MDT est non seulement 1'organe de réglementation, mais aussi

le propriétaire-exploitant de 1'aéronef en cause.

Air West (Port de Vancouver, DHC-6 Twin Otter (CF-AIV), le 2 septembre 1978). Ce
cas souligne la collaboration qu'on peut attendre des constructeurs, les rapports
entre 1'équipe d'enquéte de 1'Administration régionale, 1'opportunité des rapports
d'accidents et la nécessité d'une procédure\spécia]e pour déterminer les causes,

par exemple la création d'un comité spécial.

RAPPORTS AVEC LES CORONERS ET D'AUTRES PARTIES

Nous établirons qu'en régle générale, la collaboration est bonne entre coroners
provinciaux et enquéteurs. En fait, i1 existe un protocole d'entente entre coroners

et enquéteurs destiné a coordonner leurs efforts respectifs.

Nonobstant cette manifestation de fédéralisme coopératif, les procureurs généraux
des provinces s'inquiétent du double emploi des fonctionnaires et de leur
responsabilité et du fait que le conflit actuel pourrait s'aggraver si un nouvel
organisme d'enquéte indépendant €tait créé. 1Ils craignent qu'il y aura confusion
non seulement entre les coroners et les enquéteurs, mais aussi entre ces derniers

et les autres organismes provinciaux tels que les forces de 1'ordre.

Le National Association of Chief Coroners and Chief Medical Examiners of Canada

prétend qu'il y a conflit entre la 1égislation fédérale et provinciale, car elles
autorisent a la fois les organismes fédéraux et provinciaux & saisir les débris

et a pratiquer des autopsies.
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I1 y a également le probléme du partage des preuves et des renseignements. Le
fait que des enquéteurs soient cités a comparaitre et & produire des documents

a 1'enquéte d'un coroner pourrait perturber 1'issue d'une enquéte rerdue & une
Etape délicate. Les choses se compliquent davantage lorsque 1'organisme fédéral
tient une ehquéte publique qui pourrait faire concurrence a 1'enquéte du coroner;

1'affaire prend alors 1'aspect d'un procés en bonne et due forme de la cause de

1'accident.

Que le systéme ait fonctionné jusqu'a présent est un hommage au discernement des
responsables fédéraux et provinciaux. La pression se fait cependant toujours
plus grande. Une commission qui étudierait le systéme actuel devrait chercher
a formuler “un cadre 1égislatif dans lequel cet esprit de collaboration

s 'épanouirait.
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COMMISSION D'ENQUETE SUR LA SECURITE AERIENNE

SUITE DE LA PHASE II - RAPPORTS D'ENQUETES

SUR LES ACCIDENTS ET INCIDENTS

DELARATION PRELIMINAIRE - JOHN SOPINKA
(Vancouver, C.-B.)

20 mai 1980

Cette audience continue la Phase II, consacrée aux Rapports
d'enquétes s&r les accidents et incidents. Elle portera sur
l'accident d'Air West (Port de Vancouver, DH-6 Twin Otter
(CF-AIV, le 2 septembre 1978). A plusieurs semaines et des
.milliers de kilométres des derni@res audiences, il est bon de

dire quelques mots de ce qui s'est déj& passé et de ce qui va se

passer.

Cette phase de l'enquéte &tudie essentiellement le fonctionnement
du Bureau de la sécurité aérienne (ASB) et particuliérement le
service des Enquétes sur la sécurité aérienne (ASI). L'ASB

comprend aussi les services suivants:

1) "Analyse de la sécurité aérienne" (ASA) qui analyse les
rapports d'accidents et incidents et alerte les autres
directions de 1l'Administration canadienne du transport
aérien (ACTA) sur les faiblesses de la sécurité.-

2) "Sensibilisation & la sécurité aérienne" (ASP) dont la
tdche principale est de promouvoir la sécurité au moyen

de l'information.



3) "Téchniques de sécurité aérienne" (ASE) qui dirige le

‘ laboratoire.

La preuve est faite que 1'ASB s'il s'efforce vaillamment &
l'action indépendante demeure partie intégrante de 1'ACTA: son
Directeur rend directement compte au Directeur gé&néral de

1'Aéronautique civile.

Afin de comprendre le fonctionnement de 1'ASB, nous étudierons

. )
5 accidents:

l) Air West (Port de Vancouver, DH-6 Twin Otter CF-AIV,

2 sept. 1978);

2) Churchill Falls (Hawker Siddeley HS-125 CF-CFL, 9 déc.
1977);

3) Frobisher Bay (NAR Sabreliner CF-BRL, 27 fév. 1974);
4) Cranbrook (Boeing 737 C-FPWC, 11 fév. 1978);

5) Beechcraft King Air (C-FCAS, Montréal (Sherrington),

Québec, 1€r mai 1979).

L'accident de Churchill Falls a r&vélé que les officiels de
1'ACTA qui n'appartenaient pas & la Commission d'enquéte sont

. intervenus directement en vue de modifier le rapport. La



~

Commission d'examen des accidents en &tait alors & ses débuts et
l'un de ses membres nous a assuré qu'une telle immixion ne serait

-~

plus tolérée & présent.

L'accident de Frobisher a constitué l'illustration précoce du
probléme de la production des documents que l'accident de

Cranbrook mettra si manifestement en lumiére.

L'accident du Beechcraft King Air, appartenant au Ministére,
1)

devait conduire & une enquéte doublement délicate ol 1'ACTA,

organisme de réglementation, se jugeait elle-méme en tant

qu'Exploitant.

L'accident de Cranbrook a largement donné& lieu, 3 une querelle
sur le secret des documents produits par 1'ASI. La Commission a
enquété & la suite de l'allégation que certaines piéces avaient
€té détruites afin de soutenir, indQment selon 1'ASI, une

prérogative revendiquée par le ministére de la Justice.

La Commission a consacré une semaine & l'examen des relations
entre les Coroners et enquéteurs. Parmi les points soulevés,

notons:

1) A qui revient la garde du lieu de l'accident et de

1'épave?

2) Les Coroners ne devraient-ils pas exercer un rdle plus

important dans la recherche des facteurs humains?



3) Les Coroners n'exercent-ils pas abusivement leur droit

d'assigner les engquéteurs a témoignage sans contrdle de

la défense dans les cas potentiellement litigieux?

Dans chacun de ces cas, la Commission a estimé que sa mission
consistait & examiner le cadre juridique, les pratiques et
procédures d'enquéte afin d'en vérifier le bon fonctionnement et
déterminer s'ils justifiaient d'éventuelles améliorations. Elle
n'a pas réenquété sur les accidents pour juger du bien fondé des

3
conclusions, ce qui aurait pris un temps considérable et plus

gu'il n'en était accordé a4 l'enquéte, et n'aurait nullement

renseigné sur le systéme méme et ses possibilités d'amélioration.

Néanmoins, les circonstances de l'&crasement du Twin Otter & Coal
Harbour ont fait l'objet de recherches considérables amenées par
l'enguéte de la Commission sur la certification du Twin Otter en
Phase I. L'enquéte s'est particuli@rement intéressée & deux

problémes: le systéme de sécurité béta des hélices et les

criques, la corrosion et la fatigue du métal.

Ce dernier accident est sans doute le plus instructif en ce qu'il

souléve des questions fondamentales:

1) 1Indépendance du corps enquéteur. Il pourra étre

reproché au Directeur général adjoint de 1l'Aéronautique
civile, alors en fonction, son intervention non motivée

dans l'enquéte. On pourra de plus montrer que la



3)

désignation d'un Comité& spécial par l'Administrateur de
1'ACTA constituait une tentative d'usurpation des
prérogatives de 1'ASI et qu'elle a contribué 3 la
confusion entre les rlles respectifs des organismes
d'enquéte et de réglementation.

-

Participation directe d l'enquéte d'&trangers concernés

(tel le Constructeur). Une telle participation repose

sur l'hypothé&se d'une franche coopération & la
reéherche des causes de l'accident. Or il apparaitra,
dans ce cas, que le Constructeur tout en revendiguant
son droit de participation, adopta une attitude
légaliste peu constructive et offrit une coopération
réticente. Le rapport d'accident en fut trés retardé
et si la cause réelle de l'accident fut finalement,
selon toute apparence, €lucidée, ce fut malgré et non
grédce & sa participation. Cette attitude envers 1'ASI
contraste avec celle d'autres Constructeurs.

-

Part des enquéteurs & l'enquéte du Coroner. Cette

enquéte d'une longueur inhabituelle a exigé de
nombreuses rencontres des enquéteurs et, au lieu de
rechercher les causes de décés, & dégnéré, a
l'instigation des conseillers des plaignants en enquéte

sur l'enquéte.



Aprés les témoignages des enguéteurs nous aurons la bonne fortune
d'entendre la déposition du Président de la Commission nationale
sur la sécurité des Transports, M. James B. King, dont la
présence a été rendue possible par les efforts de la section du
Droit aérien, de la Direction de la Colombie-Britannique et de
l'Association du Barreau canadien. La Phase se conclura par la
déposition de M. Walter M. McLeish, Administrateur de 1'ACTA, qui

répondra aux questions soulevées durant cette pahse de l'engquéte.



COMMISSION D'ENQUETE SUR LA SECURITE AERIENNE

PHASE III

SURVEILLANCE (Vancouver, C.-B.)

Déclaration préliminaire - John Sopinka

- 22 mai 1980 -

INTRODUCTION ’

La loi est généralement appliquée de bon gré et, dans ce cas, n'oblige a aucune
surveillance. Toutefois, les exceptions ne sont pas rares et rendent surveillance

et répression indispensables.

Cette phase vise 2 l'examen des législation, usages et procédures d'application des
Loi sur l'aéronautique, Réglement de 1l'Air, Ordonnances sur la navigation aérienne
et autres instruments ayant valeur légale. Les audiences seront conduites en

4 parties distinctes, respectivement consacrées aux régions Pacifique, Centrale,
Québec et Atlantique, mais non étanches en ce qu'elles n'excluront ni certaines

dispositions des régions Ouest et Ontario ni des rapports et effets mutuels.

La Commission a mené, dans chacune des 4 régions, des études qui permettront de
vérifier 1'efficacité du processus d'application. La séparation par région de cette

partie de l'enguéte fait droit au caractére nécessairement régional de la surveillance.

L'Administration centrale, par l'intermédiaire de la Division des licences (LIC) et
de la Section "Application des réglements" de celle-ci a charge de produire les

directives et procédures d'application et d'assurer la supervision des activités de
surveillance. Certaines sanctions sont réservées a la haute Direction. Le mémoire
présenté par 1'Administration canadienne du Transport aérien assigne & l'Administra-

tion le rdle suivant:
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1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Etablir les consignes et procédures d'application.

Etablir des programmes de formation a la surveillance et diriger la
formation des Inspecteurs de l'aviation civile et autre personnel
clé afin de garantir l'interprétation conforme des Régles de 1'Air

et des Ordonnances sur la navigation aérienne.

Conseiller les spécialistes régionaux de la surveillance sur les

questions de procédure.

Superviser la surveillance régionale en vérifiant et corrigeant, au
besoin, les mesures prises afin d'assurer l'uniformité d'application

des procédures et politiques.

Examiner, ‘compte tenu des ressources, la réglementation présente et
proposée, et recommander les modifications de nature 3 en favoriser

l'applicabilité.

Entretenir des contacts avec l'aviation civile étrangére, les Forces
armées canadiennes, le Ministére de la Justice, la Commission canadienne
des transports et la Gendarmerie royale du Canada afin de mettre au

point des mesures préventives efficaces et d'en coordonner l'application.

Réunir des statistiques, suivre et analyser les tendances et produire

les rapports nécessaires.

Les témoignages recueillis donnent lieu aux critiques ci-apres:

1)

2)

3)

Les directives et procédures d'application présentent des faiblesses.
Elles figurent, selon les Inspecteurs, dans des guides d'inspection
périmés et n'indiquent pas quand il faut engager des poursuites ou s'en

tenir aux contraintes administratives.

Les programmes de formation des Inspecteurs semblent inexistants a

l'exception de la formation empirique sur le tas.

L'Administration centrale n'a pas une claire perception des poursuites
et procédures judiciaires. Le personnel régional a 1'impression qu'elle
ne sait comment organiser une surveillance efficace. Les meilleurs

Inspecteurs sont d'avis qu'il vaut mieux ne pas consulter Ottawa.
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4)

5)

6)

7)

La vérification se borne a l'examen par un quelconque officiel d'Ottawa
des rapports d'inspection régionaux et rarement par une visite permettant

d'apprécier sur place les difficultés d'application existantes.

I1 semble que les nombreuses plaintes formulées a l'endroit de 1l'inaplica-
bilité du Reéglement de 1l'Air soient restées lettre morte par impuissance
ou répugnance d'Ottawa a l'améliorer alors que les modificatifs ne
présentent pas de réelles difficultés puisqu'ils peuvent &tre ordonnés

par décret.

TC et la GRC semblent opérer indépendamment et l'action coordonnée

observable parait uniquement due a l'initiative de 1'Inspecteur régional.

Le génie Raperassier de l'Administration n'est pas contesté.

L'organe d'application principal est la Division de l'application régionale du

Réglement de 1'Air, dirigée par le Surintendant régional aux Réclement de 1'Air

(RSAR) , qui rend compte au Contrdleur régional de l'aviation civile (RCCA) de la

région du Pacifique.

. La surveillance réelle est exécutée par deux Inspecteurs de la Division Réglement de

1'Air dont 1l'un, nommé Superviseur, rend compte au RSAR. Ces Inspecteurs sont

d'ex-membres de la GRC instruits au pilotage dans sa Division Air. Ils passent

90% de leur temps au bureau ol leur action repose sur les sources de documentation

suivantes:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Services de la Circulation aérienne (contrdleurs) qui soumettent les

rapports d'infraction;
Stations aéronautiques (stations radio des aéroports non contrdlés;

GRC et autres forces de police qui transmettent les réclamations

relatives au bruit ou passages en rase-motte;
Public qui adresse des plaintes;

Inspecteurs d'autres Directions y compris Transporteurs aériens,

Navigabilité et Enquétes sur les acidents;

Exploitants qui déposent des plaintes contre leurs concurrents.

. Les faits montreront que ces spécialistes de la surveillance n'ont d'autre formation

que celle qu'ils acquiérent en cours d'emploi.
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LE PROCESSUS D'APPLICATION

L'Administration centrale, aux termes de son mémoire, estime que le processus
d'application réunit tous les moyens et méthodes dont dispose le Ministére des
Transports en vue d'enguéter sur les infractions au Reéglement de 1'Air et
Ordonnances sur la navigation aérienne, et de prendre toute mesure nécessaire a
la sauvegarde de la sécurité aérienne conformément aux normes prescrites, y

compris des sanctions administratives et poursuites judiciaires.

L)
Les sanctions administratives comprennent suspension et révocation des permis dont

les licences de pilote et d'exploitation.

v
Les dispositions ‘légales sur lesquelles s'appuie l'action administrative sont les
articles 407 et 703 du Reglement de 1'Air. L'article 407 traitant du personnel,

des licences, permis et certificats stipule:

"407. Le Ministre pourra annuler ou suspendre une licence, un

permis, un certificat ou un autre document comportant une autorisation,

délivrés 3 une personne guelconque en vertu de la présente Partie,

lorsque

(a) pour des motifs raisonnables, il croira que cette personne
a enfreint une disposition du présent réglement ou une
ordonnance ou des directives publiées en vertu dudit
réglement, ou que

(b) il sera d'avis que cette personne n'a pas la compétence ou
1'aptitude physique requise pour exercer les droits et
privileéges conférés par le document en cause."

L'article 703 traitant du certificat d'exploitation stipule:

"703. Le Ministre peut annuler ou suspendre un certificat
d'exploitation
(a) si son titulaire a négligé d'assurer un service aérien
commercial slr et approprié ou d'entretenir convenablement
le matériel nécessaire a l'exploitation du service,
(b) si le service concerné est interrompu ou,
(c) si le Ministre, pour des motifs raisonnables, estime que
son titulaire a enfreint
(1) toute condition d'exploitation,
(ii) le réglement ou
(iii) toute ordonnance ou directive publiée en vertu du
réglement."
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Le pouvoir d'annulation ou suspension en vertu de l'article 407 a été délégué par
‘ le Ministre au ContrBleur régional de l'aviation civile et & d'autres officiels

par la Pieéce I-37.

Le pouvoir de suspension du certificat d'exploitation de services aériens des classes
3, 4, 5, 6 et 7 appartient également au RCCA. En ce qui concerne les autres classes,
il est délégué au Chef de 1'Exploitation et Inspection du RCCA et au Chef de la
Division des Licences aéronautiques, lesquels ont également pouvoir de prononcer

la révocation. En ce qui ¢oncerne les classes 1 et 2, le Directeur de 1'Inspection
et Licences aéronautiques, le Directeur général de 1'aéronautique civile et son

adjoint ont pouvoir de révoquer ou suspendre le certificat d'exploitation si:

a) le titulaf're a négligé de conduire l'exploitation et l'entretien

de son matériel conformément aux exigences de la sécurité;
b) 1le certificat a été mutilé, modifié ou rendu illisible;

c) le service, objet du certificat, a été interrompu.

‘ Il semblerait que le Ministre a seul pouvoir de révocation ou suspension du

certificat d'exploitation pour tout autre motif.

La GRC, outre sa mission de constater les infractions au Réglement de 1'Air et
Ordonnances sur la navigation aérienne, de recevoir les réclamations et de les
transmettre aux Inspecteurs de la surveillance, intervient, en cas de poursuites
judiciaires, en vertu de l'article 6(4) et (5) de la Loi sur 1l'aéronautique lequel

stipule:

"6.(4) Quiconque viole les dispositions d'un réglement est coupable
d'une infraction et passible, sur déclaration sommaire de culpabilité,
d'une amende d'au plus cing mille dollars, ou d'un emprisonnement
d'au plus un an, ou a la fois de 1l'amende et de 1l'emprisonnement.

(5) Quiconque contrevient a une ordonnance ou une directive du
Ministre, établies sous le régime d'un réglement, ou qui g&ne ou
entrave une enquéte poursuivie en vertu de la présente loi ou des
réglements, est coupable d'une infraction et encourt, sur déclaration
sommaire de culpabilité, une amende d'au plus mille dollars ou un
emprisonnement d'au plus six mois, ou 4 la fois l'amende et 1'emprison-
nement."

‘ Les contrevenants sont poursuivis par le Ministére de la Justice.
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L'EFFICACITE DE L'APPLICATION

Il apparaitra que les poursuites ne sont pas particuliérement efficaces du fait

des lenteufs de l'appareil judiciaire et des acquitements et peines bénignes qu'il
prononce. L'amende moyenne, a l'échelle nationale pour infraction au Réglement

de 1'Air s'est élevée a $165 et a $178 pour les infractions aux Ordonnances sur

la navigation aérienne. Ainsi les poursuites, dans la Région du Pacifique, ont
elles décru de 15 & 7 de 1978 a 1979 bien qu'au total le nombre des interventions
préventives ait augmenté de 55 a 117.

Si la bénignité de la répression nuit & l'application des réglements, la méme
critique peut s'adresser aux Inspecteurs de TC. Plusieurs témoignages montreront
l'insignifiance deg sanctions administratives. Il existe des limites administratives
au pouvoir de suspension des permis et documents associés de transport commercial,
commercial goe classe, de ligne, des licences mécanicien navigant, contrSleur de

la circulation aérienne e£ mécanicien d'entretien d'aéronef que le Contrdleur
régional de l'aviation civile ne peut suspendre plus de 14 jours, le Surintendant
régional (Reéglement de 1'Air) peut exercer ce pouvoir & concurrence de 7 jours.

Les autres licences, permis, certificats et autorisations peuvent &tre suspendus

90 jours par le RCCA et 7 jours par le RSAR (voir Manuel d'instruction Inspections,
Division I, Modificatif No 57). Les suspensions de plué longue durée doivent &tre
approuvées par l'Administration centrale. Le Document de délégation du Ministre
(Piece I-37) ne frappe d'aucune restriction comparable le pouvoir suspensif délégué

aux RCCA et RSAR.
EXEMPLE 1

Le pilote d'un Cessna C-GSZD avait négligé de se signaler a la Tour de Vancouver
conformément & ses instructions. L'appareil n'a plus été observé de nouveau au
radar avant de se trouver a 2% milles de la piste 26 sur un cap en conflit avec
celui d'un DC 9. Des fusées rouges d'avertissement furent lancées au Cessna qui ne
les apergut pas ou les ignora et atterit, obligeant le DC 9 a effectuer une
manoeuvre d'approche manquée. L'incident s'étant produit le 16 septembre 1979,

la licence du pilote en infraction fut suspendue 7 jours le 2 novembre suivant.



EXEMPLE 2

Un exploitant de charter pirate notoire et avoué qui affichait tapageusement la
publicité de ses vols illicites dans le journal local s'écrasa, prés d'un petit
lac au sud d'Atlin dans un col, tuant son passager, agé de 16 ans dont le siege,

dépourvu de ceinture, n'était pas fixé au plancher en violation des réglements.

Le pilote avait & son actif les infractions et condamnations suivantes:

29 janvier 1973 - Suséension de licence pilote - 90 jours

Réglement de 1'Air, Section 821 - Absence & bord des certificats
d'immatriculation et de navigabilité, livre de bord ou licence
équipage.
1}
19 octobre 1973 - Lettre d'avertissement

Ordonnance sur la navigation aérienne, Série V, No 4 - Non dépdt
de plan de vol ou avis de survol d'une région inhospitaliere.

8 mai 1975 - Lettre d'avertissement

Réglement de 1'Air, Section 400 - Vol exécuté sans licence
valide du fait d'un certificat médical périmé.

21 janvier 1978 - Déclaré coupable en Cour provinciale des délits suivants:

1. (3 chefs) Réglement de 1'Air, Section 7(5)

Exploitation d'un service aérien commercial en contrevenant aux
conditions stipulées dans le permis.

2. (2 chefs) Ordonnance sur la navigation aérienne, Série II, No 2(3)

Vol a bord d'un aéronef non équipé d'une ceinture de sécurité
par occupant.

3. (2 chefs) Ordonnance sur la navigation aérienne, Série II, No 8(3)

Vol a bord d'un aéronef non équipé de 1'éguipement de sauvetage
requis.

25 avril 1979 - Déclaré coupable en Cour provincial des délits suivants:

(2 chefs) Réglement de 1'Air, Section 7(5)

Exploitation d'un service aérien commercial en contrevenant aux
conditions stipulées dans le permis.

Le pilote a, sous 4 chefs d'accusation, été déclaré coupable d'infractions au

Réglement et d'exploitation négligente et dangereuse d'aéronef. Le total des

. amendes s'est élevé & $1,450. M. Darrel Smith, alors ContrSleur régional de

../8



l'aviation civile recommanda une suspension de 5 ans, laquelle fut rejetée par

M. P.E. Arpin, Directeur général de l'Aércnautique civile pour l'unique raison que
la procédure judiciaire pourrait durer'plus d'un an. Une suspension de 2 ans fut,
en conséquence, ordonnée le 24 aolit 1979 avec effet au 27 jusqu'au 27 aofit 1981.
On peut présumer qu'aprés cette date, le personnage reprendra son activité

d'exploitant "pirate ami" du public.

Les charters pirates créent un probléme d'application particulier et le témoignage
de M. Cecil R. Sampert, Examinateur, Inspecteur du Comité des transports aériens
portera sur l'action entreprise. Ces charters compromettent la sécurité en
exercant une concurrence déloyale contre les Exploitants en régle. Ils n'acquittent
pas les droits de la licence et ne sont pas contraints ad l'observation des
nombreuses normes qu'exige le certificat d'exploitation. Les Exploitants légitimes,
pour demeurer concurrentiels sont donc forcés de rogner sur leurs dépenses. Les
mesures répressives, a ce jour, sont clairement inopérantes. Un certain David Keith
Johnston, le 7 décembre 1979, coqvaincu d'exploiter un service aérien commercial
illicite en contravention de la Section 17(l) de la Loi sur l'aéronautique a été
condamné a $1,000 d'amende. Il répondait déja de 52 chefs d'accusation et

totalisait $5,000 d'amendes.

Au cours de leurs sondages, les enguéteurs de la Commission ont inspecté divers
Exploitants de la Colombie-Britannique et relevé chez l'un d'eux les anomalies

suivantes:

a) Le Manuel d'exploitation de la Compagnie gue tout Exploitant doit
fournir pour la gouverne de son personnel (ONA, Série VII, No 3)
n'était pas & jour, dans un état déplorable et ne figurait pas dans
la documentation de bord contrairement aux stipulations de la Section 38

de la méme Ordonnance.

b) Les Manuels de vol n'étaient pas a bord des aéronefs comme 1l'exige le
certificat de navigabilité et, dans un cas, ne pu étre retrouvé bien

que l'appareil f{it en service.

c) L'ONA, Série VII, No 3, Section 15 oblige le Transporteur a une veille

opérationnelle permettant de suivre chaque vol de son point d'origine
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a sa destination finale. Ladite Compagnie, n'utilisant gue la VHF,
perdait le contact de ses appareils au-dela de 30 milles de distance,

a basse altitude et en terrain montagneux.

d) L'absence de méthode dans l'établissement du devis de poids et de

centrage conduisait a des surcharges.

Les préavis d'inspection actuellement donnés par TC permettent souvent aux
Exploitants de dissimuler leurs infractions. De méme, les lettres adressées aux
Exploitants, aprés inspection, pour demander 1l'explication d'infractions énumérées
en détail, leur permettent de se prémunir avant 1'inspection suivante. Ainsi la
visite de ce méme transporteur, effectuée les 29 et 30 novembre 1979 se solda par

un rapport satisfaisant.

Nous examinerons également l'activité des écoles de pilotage. Les statistiques
donnant l'erreur humaine comme cause de 90% des accidents mortels et de 92% des
autres accidents, l'enqué€te est parfaitement justifiée. Celle-ci, lancée aprés

une réclamation du public, a révélé que de nombreux éléves pilotes recoivent leur
instruction.en double commande de moniteurs non qualifiés. Ces heures d'instructions
sont réclamées par les candidats en vue de satisfaire aux exigences de la licence
de pilote. Un ex-instructeur de cet aéro-club témoignera qu'il n'a "jamais observé
un mépris aussi flagrant des réglements établis par Transport Canada." Ledit ins-
tructeur témoignera que les moniteurs en cause ont agi 3 l'instigation de 1la
Direction, laguelle a délibérément autorisé les éléves a noter les heures en double
commande, leur en faisant également payer le tarif. La Direction de 1l'aéro-club,
confondue, s'est bornée a déclarer aux représentants du Ministére gqu'il s'agissait
1a d'un "mal qu'on finirait par guérir". Il reste & expliquer pourquoi il a fallu
que réclamation du public contre ces agissements pour que 1'Inspecteur régional

ouvre l'enguéte.
Le permis de 1'aéro-club fut finalement suspendu en attendant la nomination d'un

nouveau chef pilote et chef des opérations. Celle-ci ayant eu lieu dans le mois,

le permis fut restitué.
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Les pilotes coupables d'avoir dispensé l'instruction illicite ont été pénalisé de

sept jours de suspension. La démission du nouveau Chef pilote ne fut pas

communiguée au Ministére, sinon par lui-méme, et n'interrompit nullement 1'activité

du club.

Les témoignages feront apparaitre les anomalies courantes suivantes dans 1'industrie:

a)

b)

c)

d)

e)

Surcharge des appareils.

Pressions pour amener les pilotes a voler dans de mauvaises conditions
météorologiques. De nombreuses Compagnies ont pour pratique de ne

payer le pilote gue s'il atterrit a destination.

Les pilotaes volent trop durant les pointes d'activité au prix d'une

fatigue extréme.
La pénurie de carburant incite a surcharger les appareils.

On surveille plus volontiers les pilotes et mécaniciens d'entretien
que les Exploitants en dépit du Reglement qui autorise leur

surveillance (voir Réglement de 1'Air, Section 817).

En résumé on constate une répugnance considérable & appliquer des mesures efficaces,

notamment a l'endroit des permis d'exploitation. Le Chef de l'entretien a la

Division Air de la GRC résume fidélement la situation en écrivant dans un mémoire

qu'il adresse a la Commission:

"L'application, dans de nombreuses Régions de TC, des 'Reglement de 1l'Air',

'Ordonnances sur la navigation aérienne' et 'Normes de navigabilité' est la ._

cinguiéme roue du carrosse et la politique tacite est de 'ne pas faire de

vagues'."
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COMMISSION D'ENQUETE SUR LA SECURITE AERIENNE

PHASE III - APPLICATION DES REGLEMENTS

(Thunder Bay et Sioux Lookout, Ontario)

Déclaration préliminaire - John Sopirka

Le 23 juin 1980

INTRODUCTION ;

La premigére des quatre &tudes de la Commission, au cours de cette phase, s'est
déroulée dans un secteur montagneux de la cBte: 1la Région du Pacifique. La
Commission enquétera, durant les deux semaines qui viennent, sur 1'efficacité de
la surveillance dans la Région centrale, particuliérement dans 1'extrémité Nord.
Ici le vol exclut toute recherche de luxe ou de simple commodité: c'est souvent
une nécessité. Le relief tourmenté de cette région est en partie responsable du
nombre record d'accidents d'avions qu'elle détient au Canada. Néanmoins, la non
observation des réglements y constitue un facteur appréciable.

Cette région est géographiquement la plus étendue des six régions du Canada; elle
couvre la Saskatchewan, le Manitoba, l1a partie de 1'Ontario située 3 1'Quest de
88° W (50 milles environ 3 1'Est de Thunder Bay), 1'Arctique centrale et 1a Haute
Arctique.

Les audiences auront lieu a Thunder Bay et & Sioux Lookout. ia Commission se
déplacera, les lundi 30 juin et mardi ler juillet, 3 Sandy Lake et Big Trout Lake
afin d'entendre les doléances de certains autochtones et de juger par elle-miie
des conditions auxquelles ils sont exposés.

TEMOIGNAGES DES INSPECTEURS REGIONAUX

Suivant nos habitudes, nous écouterons d'abord les Inspecteurs régionaux du
Ministére nous résumer les procédures et pratiques actuelles <de la Région, leurs
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faiblesses et nous entendrons leurs recommandations. Le principal orateur sera
Monsieur William Slaughter, Surintendant régional au Réglement de 1'Air qui, en
sa qualité d'Inspecteur de la sécurité aérienne, s'est courageusement et

ingénieusement signalé par sa participation & la rédaction du Rapport sur 1'aviation
dans le Nord de 1'Ontario.

Comme dans les autres régions, les Divisions Réglement de 1'Air, Voies aériennes,
Exploitation des Transporteurs aériens, Enquétes sur les accidents, Opérations de
vol et Formation, Sécurité aérienne, Ingéniérie aéronautique et Planification
aéronautique ont leur part dans le processus de surveillance. La Section
Application des re&glements, dirigée par le Surintendant régional, est la plus
directement engagée. Elle compte deux Inspecteurs de 1'aviation civile supervisés
par le Surintendant adjoint dont la tdche essentielle est la surveillance de
1'application. Ces “"spécialistes de la surveillance", pas plus que ceux de la
Région Pacifique, n'ont bénéficié d'une formation officielle a 1'applicat10n'des
R&glements: leur science est purement empirique.

. L'exposé signale, a bon droit, que 1'efficacité de la surveillance dépend de la
possibilité de constater les infractions, c'est a dire des rapports fournis par
les autres Divisions, la GRC et 1e public. Le nombre limité d'Inspecteurs sembie
compromettre la surveillance des infractions.

D'autres causes s'opposent 3 la surveillance de 1'application des réglements:

a) les restrictions au pouvoir suspensif des Inspecteurs régionaux; les retraits
provisoires de licences génent tout au plus les contrevenants sans vraiment
les dissuader de récidiver;

b) les poursuites judiciaires sont sans effets du fait de 1'ignorance fondamentale
qu'ont les Tribunaux de la gravité des infractions et des conséquences néfastes
d'une clémence excessive;

c) 1'absence évidente d'une politique définie et de procédures détaillées de
surveillance;

d) des lacunes, 6tablies depuis longtemps, de la Loi sur 1'aéronautique et du
Régliement de 1'Air.



ETUDE DE L'AVIATION DANS LE NORD DE L'ONTARIO

Le Ministare des Transports, ému par 1'insécurité croissante, dans le Nord de
1'Ontario, a lancé, en 1977, une étude des problémes de la sécurité aérienne
dans cette partie du pays. Le rapport, soumis au Ministre en novembre 1977,
présentait les conclusions suivantes: .

1) La sécurité aérienne dans le Nord de 1'Ontario, et particuliérement au
Nord-Ouest, est insuffisante du fait de i'inobservation du Reéglement de
1'Air.

2) La surcharge des appareils, la falsification du carnet de bord, les méthodes
d'entretien illicites et dangereuses, le vol sous les minima météorologiques,
le vol VFR sans les instruments nécessaires et d'autres pratiques risquées,
.trop nombreuses pour &tre &numérées, sont si courantes que pilotes et
Exploitants les tiennent pour normales.

3) Les pressions exercées par 1'Exploitant sur les pilotes et le personnei sont
souvent la cause des pratiques dangereuses. Les considérations économiques

' semblent souvent 1'emporter sur les impératifs de la sécurité.

4) Les réglements des sinistres par les Compagnies d'assurance pourraient
involontairement contribuer 3 1'il16galité et au danger des services aériens
commerciaux.

5) Certains services gouvernementaux peuvent innocemmment nuire & la sécurité du
fait des modalités d'appels d'offres et d'adjudications.

6) Les Exploitants compromettent souvent la sécurité en engageant des pilotes
inexpérimentés tels de nombreux pilotes de brousse qui font leurs débuts dans
le Nord de 1'Ontario.

7) Les pilotes travaillent et volent largement au-dela des heures permises et
leur mode de rémunération les y encourage.

8) Peu d'Exploitants entraTnént leurs pilotes conformément aux lois.

9) Les mécaniciens d'entretien contribuent fréquemment a 1'insécurité en signant
le carnet d'entretien sans avoir effectué les travaux requis. De méme les
conditions primitives ou insatisfaisantes de travail augmentent le risque.

10) La supervision de 1'entretien des aéronefs est insatisfaisante. Les mécaniciens
brevetés ont souvent plus d'apprentis qu'ils n'en peuvent correctement

‘ surveiller.
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11) I1 n'existe pas de réglement prohibant la consommation d'alcool par le

personnel non navigant. L'ivresse du personnel au sol, notamment des
mécaniciens, crée souvent des problémes. '

12) Le Raglement de 1'Air, a quelques exceptions notoires, est réputé satisfaisant
et exécutoire devant les Tribunaux, mais la surveillance étant insuffisante,
1'observation de la Loi sur 1'Aéronautique et des réglements associés est
sérieusement battue en bréche.

13) Les pratiques et procédures d'inspection de Transports Canada ne sont pas
efficaces. Les Exploitants sont avertis a 1'avance des inspections.

14) Transports Canada manque du mordant nécessaire 3 la surveillance et ses
Inspecteurs techniques et de 1'aviation civile ne connaissent suffisamment
ni la loi ni les moyens de la faire appliquer.

15) Les pouvoirs délégués aux services d'inspection ne permettent pas de prendre
‘les mesures appropriées en temps opportun, notamment dans les cas de suspension.

16) Les ressources consacrées a la surveillance et aux inspections ne suffisent
pas a couvrir cette vaste région. Des Inspecteurs locaux s'imposent dans
le Nord-Est et le Nord-Ouest de 1'Ontario afin de suivre et contrdler

‘ 1'exploitation des Transporteurs.

17) Les statistiques d'accidents sont anciennes et ne se prétent pas aux analyses
de tendance précises. Les premiéres comparaisons d'accidents présentées et
publiées se sont avérées inexactes et peu instructives quant aux conditions
actuelles de sécurité en Nord-Ouest Ontario.

18) 11 n'existe aucun programme de sécurité et prévention des accidents dans les
Nord-Ouest et Nord-Est Ontario qui permettrait & Transports Canada d'encourager
et favoriser dynamiquement la prévention chez les Exploitants, pilotes et
mécaniciens.

De méme, en 1977, alors que 1'&tude sur la sécurité était en cours, le Directeur
général de 1'aéronautique civile diffusait aux Régions des consignes relatives aux
conditions de suspension des licences d'Exploitant. Les Régions devaient:

1) s'assurer, en consultant le ministére de la Justice, que la suspension
pouvait étre imposée, au besoin par une Cour fédérale;
2) étudier toutes les conséquences politiques et administration de la suspersion;
3) se tenir prétes a justifier leur décision en cas d'intervention politique ou
. d'appel auprés du Ministre ou d'un haut représentant;
4) permettre au Transporteur de se 1&gitimer, conformément aux Consignes
d'inspection, Alinéa 1.2.1.3.



I1 n'apparait pas que ces consignes aient été rapportées. Elles ont, au contraire,
6té invoquées a 1'encontre de Tomahawk Airways Ltd.

La Commission a fait une enquéte approfondie en vue de déterminer si la situation
décrite dans le Rapport sur la sécurité aérienne dans le Nord de 1'Ontario s'est
anéliorée. De nombreux témoignages présentés par les pilotes, Exploitants,

mécaniciens et autres intervenants indiqueront vraisemblablement que la situation

n'a guére évolué.

FXEMPLES PRECIS DE SURVEILLANCE

La Commission 111ustrera la conduite de la surveillance par 1'analyse des cas
précis de deux Transporteurs qui se sont éminemment signalés par leurs infractions.

Tomahawk Airways Ltd.

Les archives du Ministere des Transports montreront que cette Société a commis, de
1975 a 1980, de nombreuses entorses a la Loi sur 1'aéronautique, au Reglenment de
1'Air et aux Ordonnances sur la navigation aérienne. Exemples: surcharge des
appareils, mauvais entretien des aéronefs, vols non autorisés par la licence. En
de multiples occasions, les Compagnies, contractuellement tenues d'assurer
1'entretien des appareils de ce Transporteur, ont di renoncer a poursuivre leur
contrat faute de pouvoir vérifier que les travaux ordonnés 6taient exécutés.

L' Inspecteur régional demanda en 1977 le pouvoir de suspendre le Certificat
d'exploitation. Mais les agents du Ministére, a Ottawa, estimérent la mesure
excessive et que la suspension ne devait pas &tre prononcée sans que les consignes
rappelées ci-dessus aient &té observées. Le 28 fevrier 1980, suite a de nouvelles
infractions au Réglement de 1'Air, le Certificat d'exploitation était suspendu
jusqu'a réception "d'assurances écrites que les vols commerciaux suivants
observeraient les régles normales de sécurité". La Compagnie obtempérait le

4 mars par lettre en ces termes: "Nous vous donnons 1'assurance absolue que nos
vols commerciaux 3 venir observeront les r&gles normales de sécurité conformément
aux consignes d'exploitations et rdglements applicables". Le Certificat d'exploita-
tion fut donc ré&tabli le 5 mars. Le 24 mars 1980, un Cessna en surcharge de la
Tomahawk tentait le décollage d'un terrain boueux, ne parvenait pas a prendre
suffisamment d'altitude et, percutant des arbres, s'écrasait tuant le pilote et

sas cing passagers.
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Athabaska Airways Ltd.

Nous examinerons également le dossier de 1'Athabaska Airways Ltd., lequel indique
des infractions au R&glement de 1'Air, notamment des faiblesses d'entretien tels:
négligences affectant la navigabilité, non observation des directives de
navigabilité et Bulletins de service, refus des inspections conjointes, retards
au remplacement des pigces et méthodes d'entretien douteuses. Parmi les autres
infractions figurent les vols non autorisés en conditions IFR. Malgré la
constatation des récidives, cette Compagnie, ayant pu, sur requéte, 1égitimer la
poursuite de ses opérations en février 1980, a uniquement regu un avertissement.

AUTRES PROBLEMES »

Les ‘témoignages révéleront également diverses pratiques illicites plus ou moins
anciennes dont:

a) la surcharge des appareils; certains services ministériels encouragent la
surcharge par leur insistance a obtenir le transport;

b) le vol par mauvais temps: les évacuations sanitaires y centribuent car les
Transporteurs qui se récusent voient leurs concurrents s'emparer de
1'opération ce qui, dans un cas, s'est soldé par une catastrophe;

c) le Charter pirate: cet abus familier sévit aussi dans la Région centrale
("bootleg operator"). Ici, toutefois, 1'opération s'est raffinée; le
Charter fait sa publicité dans divers stades américains, et le client ne
soupconne nullement 1'i118galité; la GRC estime le trafic trés fructueux et
impute la difficulté de la surveillance au partage d'autorité entre TC et
Ta iCCTs

d) falsification des carnets de bord par les Exploitants afin de ne pas
interrompre les opérations;

e) heures de vol excessives exigées des pilotes;
f) mauvaise inspection des pilotes changeant d'équipement;
g) non observation des procédures d'atterrissage et décollage;
h) non qualification et parfois ignorance des mécaniciens;
)

absence fréquente de sidges ou ceinture de sécurité, les passagers étant assis
sur des sacs de couchage et des cartons.

o)



En résumé, les témoignages confirmeront la persistance des problémes de sécurité
aérienne constatés dans Te Rapport de 1977 et 1'impuissance de la surveillance &
les résoudre. Le jugement le plus sév@re qu'on puisse porter sur la sécurité sera
sans doute celui d'un responsable du transport dans le grand Nord qui, employé

par le ministére des Transports et Communications, a demandé ainsi que certains

de ses subordonnés, a témoigner devant la Commission tant leur sécurité les
préoccupe lorsqu'ils doivent emprunter les vols des Transporteurs locaux.
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COMMISSION D'ENQUETE SUR LA SECURITE AERIENNE

PHASE IIT - APPLICATION DES REGLEMENTS

Déc]aration préliminaire - Me Gary Quellet

Le 7 juillet 1980
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En premier lieu, permettez-moi, en tant que Québecois, de vous inviter dans la plus
belle ville au Canada et de vous souhaiter un bon séjour.

Dans les jours qui suivront, la Commission continuera 1'examen de la question de tous
les réglements aériens, non seulement dans les grands centres, mais également dans
les zones éloignées. 11 s'agit de la continuation de la Phase 111 de notre enquéte
qui commenga lors des audiences publiques de la Commission 3 Vancouver.

Les meilleures lois ne sont d'aucune utilité si elles ne sont pas suivies. Bien que
cette Commission, dans ses autres phases, étudie et continuera d'étudier la
suffisance de 1a réglementation aérienne au Canada, il est évident que 1'aspect le
plus important demeure 1'application des réglements. I1 s'agit d'une responsabilité
confiée a Transports Canada en vertu de la Loi sur 1'aéronautique et lors des
audiences publiques débutant aujourd'hui, cette Commission aura 1'occasion d'entendre
des témoins qui traiteront de 1'efficacité de 1'application de la loi dans la région

" du Québec. Notre région comprend non seulement Montréal et la ville de Québec, mais

également la Moyenne et Basse Cote-Nord, Gaspé et les Iles, le Lac St-Jean,
1'Abitibi-Témiscamingue, la Baie James, le Nouveau-Québec et 1'Artique. Il s'agit
d'un territoire vaste. L'année dernidre, il y a eu 133 accidents au Québec. Nous
avons tout prés de 3000 aéronefs, plus de 8000 pilotes licenciés, 4400 &tudiants
pilotes. La région présente des particularités de territoire, de topographie, de
conditions climatologiques difficiles et de manque d'aide & la navigation. Les
statistiques préparées par le Bureau de sécurité aérienne de Transports Canada
démontrent que depuis dix ans, c'est le Québec qui a le taux d'accidents le plus

élevé au Canada. L'administration régionale aérienne au Québec compte 2100 postes.

De tous ces employés, il n'y a qu'un seul inspecteur affecté & 1'application de la Loi.



‘ Nous allons donc avoir 1'opportunité d'interroger les représentants de Transports
canada afin qu'ils nous expliquent 1'ordre des priorités qui permet une représentaticn
si pauvre dans un domaine aussi important.

De plus, nous allons examiner la situation d'hétérogénéité de trafic existante a
1'aéroport de Québec, aéroport achalandé utilisé par des avions de type "jet" aussi
bien que par des monomoteurs. Nous entendrons des points de vue divergents, 1'un
recommandant pour 1'avenir la construction d'un aéroport satellite afin de bien
séparer les deux types de trafic et 1'autre préférant 1'aménagement d'une piste
parallgle & 1'aéroport actuel. |

I1 a souvent &té dit que les Québecois pilotent les avions de la méme fagon qu'ils
conduisent leur voiture, avec ardeur. Cette ardeur peut-elle expliquer le taux
d'accidents 6levé au Québec? Partant du principe qu'un seul accident par année est
inacceptable, y a-t-il1 des améliorations & apporter dans le processus de 1'application
des reglements aériens? Divers témoins suggéreront diverses solutions, que ce soit

‘ des programmes de formation plus précis pour les é1ladves pilotes, des cours de
recyclage, de nouvelles installations d'aide a la navigation, d'accroissement du
personnel affecté & 1'application de la Loi.

Comme ailleurs au Canada, i1 n'existe au Québec aucun ou presqu'aucun programme de
formation dans le domaine de 1'application de la Loi, un fait qui doit nécessairement
affecter 1'efficacité des inspecteurs.

De plus, nous examinerons le role des comités d'examens (Fact Finding Board) dans
1'application de la réglementation aérienne au Québec et certains témoins de Transports
Canada soutiendront que la procédure d'examen d'irrégularités géne et compromet méme
1'application de la Loi sur 1'aéronautique.

Bien que les probl2mes rencontrés dans le domaine de 1'application de la Loi dans
la région du Québec datent de longtemps et qu'ils ont été reconnus depuis longtemps,

i1 semblerait que les solutions se font toujours attendre. Comme ailleurs au Canada,

les préposés a 1'application de 1a Loi trouvent que les lois sont inadéquates et
‘ difficiles a comprendre, qu'il y a un manque de directives en provenance d'Ottawa,

ces mémes problémes existant dans toutes les autres régions au Canada. De plus, il



y a des problémes spécifiques a la région du Québec. J'ai déja souligné le sérieux
probl&me qu'a ce jour, le Québec n'a qu'un seul inspecteur actif, a temps plein,

dans ce domaine. J'ai déja mentionné que les inspecteurs n'obtiennent pas de
formation approfondie des proc&dures 1€gales si ce n'est qu'une semaine d'entrainement
au quartier général. De plus, i1 semblerait que le recrutement des inspecteurs est
trés difficile: les inspecteurs, malgré toutes leurs bonnes intentions, se trouvent
souvent frustrés et découragés et ne cherchent que 1'opportunité de changer d'emploi.

Nous allons entendre un témoin de Transports Canada dont les fonctions consistent en
1'application du r&glement de 1'air dans le domaine de la navigabilité des aéronefs,
1'approbation et la surveillance des ateliers avioniques, la surveillance des
transporteurs uti1i§ant des avions de plus de 12,500 livres, 1'abprobation des
modifications majeures sur les aéronefs et généralement tout ce qui concerne la
technique aéronautique. Cette division technique aéronautique au Québec a, depuis
environ un an, sept positions vacantes et le bureau régional connait de granges
difficultés de recrutement. De plus, au Québec, cette division connait un manque
important de soutien administratif qui représente, au point de vue pourcentage, le
plus bas soutien administratif de toutes les régions au Canada. 26% du total
effectif technique autorisé est actuellement vacant alors que la région est trés
vaste, occasionnant de grantes pertes de temps en voyages. Ces contraintes de
dotation et le manque de support administratif produisent comme résultat des
inspections non cédulées. La région n'a méme pas d'inspecteur résidant 3 Air Canada.

Dans ce domaine des transporteurs aériens, il y a, dans la région de Québec, une
division des transporteurs aériens qui doit faire respecter les réglements régissant
le transport aérien commercial au Canada. Des témoins viendront nous expliquer que
par le passé, la surveillance des transporteurs aériens n'était pas prioritaire et
qu'a peine cinquante pour cent des inspections requises é&tait complété. Encore 1cif
1'agent sur place se plaint d'un manque de personnel et de lenteurs administratives

a Ottawa pour voir & combler les postes vacants. Nous regarderons de plus prés le
probléme des transporteurs aériens de troisigme niveau qui oeuvrent, pour la plupart,
dans des endroits €éloignés, se faisant une compétition acharnée et souvent dans

des positions financigres précaires.



Comme vous le savez, monsieur le Commissaire, notre Commission a mandaté deux
experts, un pilote et un ingénieur en aéronautique, pour &tudier les opérations de
certains transporteurs aériens de troisigme niveau au Québec. Le pilote viendra
devant la Commission pour témoigner des constatations surprenantes qu'il a pu
observer quant au niveau de sécurité aérienne existant dans ce domaine. La Commission
étudiera plus particuligrement le cas d'un transporteur qui, depuis déja plusieurs
années, exploite un service lequel, selon certains témoins, ne rencontre pas les
normes de sécurité prescrites par Transports Canada. Certaines preuves documentaires
vous démontreront qu'il s'agit d'une situation connue par Transports Canada, pour en
avoir 6té avisé et par la région du Québec et par la Commission canadienne des
transports. Malgré tous ces avis et avertissements, vous apprendrez que Transports
Canada s'est déclaré incapable de donner suite & ces plaintes, avertissements et
recommandations, dn'a un manque de personnel. Ceci nous permettra, monsieur le
Commissaire, d'évaluer une fois de nouveau 1'ordre des priorités de Transports

Canada qui choisit d'affecter sur 2100 employés un seul poste a 1'application de

la Loi. '

Un des témoins a &tre appelés devant la Commission est un ex-officier de sécurité
aérienne pour la région du Québec et i1 nous expliquera en détail les priorités

qu'il qualifie d'arbitraires et les attitudes qu'il qualifie d'incompréhensibles,
d'insouciance de la part des responsables de Transports Canada. Trop souvent, dit-i1,
la sécurité est tout simplement quelque chose auquelle 1'on donne seulement
1'apparence de supporter et de promouvoir. I1 recommandera des améliorations
substantielles dans les &coles de pilotage car les statistiques démontrent que les
victimes d'accidents d'avions sont pour la majorité des pilotes de peu d'expérience.

DO toujours 3 un manque de personnel, vous apprendrez que la majorité des accidents
dans la région du Québec ne font pas 1'objet d'une enquéte sur scéne et que 1'on doit
se contenter de déclarations obtenues par téléphone.

S'adressant a 1'application de la Loi dans la région du Québec, ce témoin traitera

de 1'absence de support de 1'administration centrale envers la région du Québec,

non seulement au point de vue du personnel affecté aux postes, mais 1'absence d'appui
pour les recommandations de la région. Le témoin traitera des lacunes sérieuses

dans le domaine des services météorologiques et les aides & l1a navigation, du manque



de réglementation au point de vue normes, des problémes se rattachant au transport
de matieres dangereuses et du surcroit de travail causé par 1'environnement
bilingue. Finalement, dans un mémoire détaillé, le témoin présentera une liste

de recommandations.

La Commission aura 1'occasion d'entendre Monsieur Pierre Rivest, Directeur du Transport
aérien du Québec, qui d&posera un mémoire d'envergure traitant avec exemples a 1'appui,
d'un grand nombre de problemes affectant la sécurité aérienne dans cette région.
Monsieur Rivest, avant d'occuper ses présentes fonctions, a été pendant vingt ans

a 1'emploi de Transports Canada,

]
Profitant de son passage a Québec, la Commission gtudiera également certains sujets qui
ne font pas partie de 1'application des lois, mais qui touchent la sécurité aérienne
dans la région. Ainsi, les controlleurs aériens nous feront part de leurs prétentions
que la condition de 1'équipement dans la tour de contrdle de 1'aéroport de Québec est
pour la moins pénible. Le nombre alarmant de bris mécaniques et €lectroniques semble
soulever des doutes sérieux quant a 1'état de sécurité a 1'aéroport.

De plus, un administrateur de 1'école de pilotage déposera bn mémoire traitant du
développement de 1'aéroport de St-Hoqoré. Cette région demande d'@tre dotée des

mémes commodités aériennes que les éutres, soit un systéme d'approche aux instruments,
des lumidres d'approche, un balisage des aires de roulement, une balise aérienne,
ainsi que 1'aménagement d'un aérogare.

Finalement, la Commission aura 1'occasion d'enquéter sur deux incidents d'actualité
impliquant Air Canada: le premier ayant trait & 1'extinction des réacteurs du 747 et
le second impliquant 1'évacuation du L10-11 en Californie.

L'ensemble de ces témoignages permettra @ la Commission de constater 1'état de
1'aviation civile au Québec et, le cas &chéant, de formuler des recommandations qui
s'imposent afin d'améliorer non seulement le taux élevé d'accidents dans la région,
mais 6galement toute la gamme de facteurs qui influencent la sécurité aérienne
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COMMISSION D'ENQUETE SUR LA SECURITE AERIENNE

PHASE III - APPLICAT&ON DES REGLEMENTS

(Région de 1'Atlantique - Halifax, Nouvelle-Ecosse)
DECLARATION D'OUVERTURE - JOHN SOPINKA
- 28 juillet 1980 -

INTRODUCTION

Au cours de cette quatriéme et derniére partie des audiences de 1la
Commission nous allons examiner 1'efficacité de 1'application des
réglements dans la région de 1'Atlantique. Cette région qui comprend
les provinces de la Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick, de 1'Ile-
du-Prince-Edouard et de Terre-Neuve-Labrador s'étend du nord au sud
sur une distance de 1900 km de Cap Chidley au Labrador a Cap Sable

en Nouvelle-Ecosse.

La commission a parcouru le pays, de la Columbie-Britannique au Québec

en paséaﬁt par le Manitoba et le nord de 1'Ontario et, dans chaque

région, a entendu des problémes différents d'application des réglements.

Toutefois certaiﬁes plaintes dirigées contre la machine ministérielle
sont revenues avec une constance. Il s'agit en particulier des points
suivants:

a) Tles réglements ne sont pas clairs, ils sont difficiles a

comprendre et a appliquer;

b) absence de directives claires de la part du bureau principal;
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manque de soutieh de la part du bureau principal lorsqu'il

s'agit de faire appliquer sérieusement les réglements;

d) i1 y a trop peu d'inspecteurs et aucune formation n'existe

pour ceux qui sont en place;

e) le défaut d'application convenable se traduit par un nombre

considérable de violations des réglements de sécurité aérienne.

A cette dernigre étape des audiences i1 faut s'attendre & ce que ces

plaintes reviennent dans les dépositions des témoins qui restent & entendre.

‘ DEPOSITION DES AGENTS REGIONAUX

Comme d'habitude, nous entendrons d'abord les agents régionaux du ministére
des Transports qui soulignent les faiblesses des mécanismes d'application
en ce qui concerne les pratiques et les procédures et qui proposeront
certaines réformes. La principale déposition est celle de M. Ralph Lord,
Surintendant régional des réglements aéronautiques. I1 explique que dans

la Région atlantique, 1'application repose sur
i) 1'inspecteur;

2) son surveillant et surintendant adjoint, Réglements

I aéronautiques;
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3) le Surintendant, Réglements aéronautique;
4) le contrdleur régional de 1'aviation civile.

M. Lord a examiné 193 accidents qui se sont produits dans la région depuis
le 187 janvier 1976 et i1 conclut qu'un nombre important d'accidents
d'aviation commerciale auraient pu &tre &vités par un meilleur contrdle

de 1'exploitation et de 1'entretien, une plus grande attention & la
formation des pilotes et une réduction de 1a pression pour que les vols
partent. Sur les 229 interventions lors de la période du 16" janvier 1976
aul 1" juin 1980, 65 cas touchaient un reldchement quelconque de la part
de 1'exploitant; mais dans 13 de ces cas seulement, la compagnie s'est vue

. officiellement demander de rendre des comptes.

M. Lord déclare que 1'application est rendue inefficace par les anomalies

suivantes:

i) Réglementation - Ses défauts ont &té reconnus officiellement.

2) Formation - Les personnes chargées de faire respecter les

réglements n'ont pas la formation nécessaire dans ce domaine.

3) Aide de la part du bureau central - I1 existe au bureau

central des personnes ayant la formation nécessaire mais la

. ... page 4



région ne peut pas profiter de leur aide de facon uniforme. Un
systéme de mesure de vérification et d'application dans 1es'régions
a €té lancé par le bureau central mais la région le trouve frustrant
et trés peu utile. La qualité des conseils laisse a désirer et

on nous recommande la prudence.

4) Aide juridique - Le bureau régional du ministére des Transports

est situé a Moncton au Nouveau-Brunswick, mais le bureau régional

du ministére de la Justice se trouve a Halifax, en Nouvelle-Ecosse.
Les responsables régionaux sont en général élogieux en ce qui
concerne la qualité des services fournis mais ils trouvent le
service inacceptable. On soupgonne aussi les avocats de marquer

peu d'empressement a s'occuper des cas qui touchent a 1'aéronautique
en raison des lacunes de la réglementation. Depuis plusieurs années
on a essayé d'avoir un représentant du ministere de la Justice 3

" -Moncton mais aucun résultat n'a été enregistré jusqu'a présent.

5) Manque de personnel - M. Lord improvisera sur ce théme souvent

entendu.

L'un des principaux problémes pour la région est la possibilité d'application
des réglements concernant les décollages et les atterrissages par mauvais
temps. M. Vern R. Spieran, surveillant des licences et normes qui a une

grande expérience de ces problémes a préparé un rapport a 1'intention de 1la
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Commission. I1 ressort dé sa déc]arafion qu'il est impossible de prendre

des mesures efficaces en ce qui concerne les infractions aux normes concernant
les minimums météo. I1 en résulte que les rapports d'infractions au sujet

des conditions météorologiques qui sont transmis par les contrdleurs donnent
rarement lieu a des sanctions. Dans sa note de service du 21 février 1977
adressée au bureau central, M. Spieran signalait qu'il y avait eu au cours

de 1'année précédente plus de 600 cas de décollage et d'atterrissage dans

des conditions météo officiellement inférieures aux minimums exigés par les
réglements. Il n'a virtuellement &té possible de prendre aucune sanction

a cause des défauts des réglements qui, selon la note de service, comportent
des failles assez grosses pour laisser passer un avion. M. Spieran prévient
que si aucune mesure n'est prise pour améliorer la situation actuelle on

court vers la catastrophe sous peu. L'ordannance de la navigation aérienne
série V, n0 31, fut modifiée en juillet 1978. Cette ordonnance vise &
assouplir les normes en ce‘qui concerne 1'atterrissage aux instruments aux
aéroports dotés d'installations de guidage d'approche de précision. M. Spieran
passe en revue les défauts de cette ordonnance qui semblent considérables.

IT conclut'en déclarant qu'en dépit des nombreuses heures de frustration et

de discussions stériles au cours des deux dernigres années rien ne permet de

dire que la modification en a corrigé les défauts.

L'ordonnace une fois modifiée, un inspecteur désirait en vérifier 1'efficacité
en cas d'infraction relevée contre un transporteur de la classe 1. L'occasion
se présenta le 30 mai 1979, le vol 562 d'Air Canada ayant atterri a Halifax

sur une piste catégorie II alors que la portée visuelle (RVR) était inférieure
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a la valeur spécifiée pouf atterrissaée catégorie II. L'inspecteur
recommanda des poursuites, mais la direction s'opposa a ce que le commandant
de bor& soit poursuivi. A la place, le pilote fut avisé le 23 aolt 1979
qu'il avait &té considéré comme ayant &té suspendu du 6 juillet 1979 au

20 juillet 1979, ce qui correspondait 3 la suspension qui lui avait déja

€té infligée par son employeur.

On entendra aussi la déposition du responsable en titre de 1'appTlication

des réglements pour la région de 1'Atlantique, M. Howard Carter qui est

en fonction depuis 1977, date & laquelle i1 succéda a M. David Slayter.

I1 ne regut aucune formation pour le préparer a son nouveau role, mais i1l
hérita de 1'équipement que M. STayteravait réussi & obtenir. Cet équipement
qui n'a pas &té augmenté depuis, consiste en un enregistreur, un tableau
portatif et un appareil photo polaroid. 11 était responsable de 1'application
des réglements depuis prés d'un an et demi Torsque le bureau central envoya
une note de service au contrdleur régional dans laquelle i1 critiquait 1la
facon dont certaines mesures d'application avaient &té prises et demandait
que M. Carter subisse un stage de formation au bureau central. La formation
que M. Carter regue a la suite de cette affaire consistait a examiner des

rapports provenant d'autres régions et & compiler des statistiques.

Nous entendrons aussi une longue déclaration du responsable M. Slayter qui
a préparé un mémoire au nom du groupe des opérations. M. Slayter a été
responsable de 1'application spéciale de décembre 1975 3 Juin 1977. Dans

sa déclaration, i1 passe en revue les défauts des mécanismes d'application,
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tant sur le plan administfatif QUe su} le plan juridique. I1 déclare que

les réglements sont totalement ignorés dans certains domaines. Ainsi,

chez uﬁ transporteur local on a relevé 198 infractions concernant les

certificats de navigabilité. Aucune sanction ne fut prise. En décembre

1979, le Surintendant régional de la navigabilité informait le Surintendant
régional des services de vol qu'en ce qui concernait les propres appareils

du Ministére, le manuel d'entretien n'était pas respecté, les conditions des
réglements aéronautiques et du manuel du mécanicien et de 1'inspecteur n'étaient
pas respectées et que 1'on faisait voler les appareils alors que Te certificat

de navigabi]ﬁté n'était peut-&tre pas valide. Les inspecteurs de Ta navigabilité

recommandaient que des mesures soient prises mais il n'y eut rien.

M. Slayterva aussi donner des détails dans des cas ol i1l Yy a un manque de
soutien de la part du bureau central pour permettre 1'application des
réglements. Un pilote transportant des passagers traversa une zone militaire.
L'Agent de sécurité militaire de vol du camp de Gagetown (zone militaire)
volant avec une formation de quatre CH 135 vit 1'avion traverser une zone

ot avaient*lieu des tirs d'artillerie alors que les obus &clataient 2
promimité de Ta trajectoire de 1'appareil. Slayter commanda une suspension

de 30 jours. Selon lui, toute pénalité plus 1é&gére ne pouvait que tourner

la Toi en ridicule. Parmi les raisons données par la direction pour n'infliger
qu'une suspension de 14 jours seulement figurait celle ci: 1le pilote, un
Québécois, se serait probablement adressé 3 son député et cet incident

aurait pu &tre utilisé pour discréditer les anglophones dans les Maritimes

et démontrer la nécessité de communications bilingues dans cette région.
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Un autre pilote essaya un démarrage de moteur prés des pompes & essence.
Les conséquences auraient pu €tre tragiques. Le bureau central ne fut

pas d'accord avec le Surintendant des réglements de 1'air qui avait
infligé une suspension de sept jours. Celle-ci fut annulée. Le groupe
des opérations ayant soulevé cette question & une réunion de consultation
a Ottawa, la réponse vinf sous la forme d'une note de service a la région
datée du 19 mai 1979 de M. P.E. Arpin, DGCA, ou 1'on pouvait lire qu'afin
de prévenir dans la mesure du possible, la nécessité d'une telle mesure,
il était demandé au RSAR ou & la personne agissant en son nom en son
absence, lorsqu'il se présenterait des cas pouvant avoir des répercussions
politiques, en particulier ceux qui pouvaient &tre affaire de jugement, de
discuter de la question au té&léphone avec son homologue du bureau central

pour éviter une situation génante apr&s coup.

Une tentative de suspendre la licence d'un contrdleur de la circulation
aérienne-pour incompétence fut désavouée par le bureau central. Toutefois,
dans la note de service du 24 juin 1977, on réaffirmait & la région que la
licence d'dh honfrﬁ]eur de la circulation aérienne pouvait &tre suspendue

en vertu de la section 407 des réglements de 1'air et que la procédure
indiquée a la division 1 des instructions d'inspection devait &tre suivie.
Cela fit dire au surintendant régional des réglements de 1'air "tout ca

c'est trés beau, mais i1 faudrait que 1'on puisse compter sur 1'appui du
bureau central. Aprés le fiasco de 1'affaire du contrdleur X, je ne voudrais
plus me méler de ca pour tout 1'or du monde. Vous savez bien que nous avions
toutes les preuves de 1'incompétence de X et, une fois que le syndicat s'est

mis dans le coup, on nous a laissé tomber".
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AUTRES EXEMPLES

Les doéuments déposés montrent d'autres exemples des plaintes principales

dont i1 a €té fait mention au début. Voici le résumé des exemples cités.

Exemple 1

Un pilote d'Air Canada traversa une zone militaire ol avaient lieu des tirs
réels au canon de 105 mm. Les deux pilotes écopérent d'une suspension de
quatre jours. Dans le cas d'une compagnie, en 1978 (voir pigce 111-2,

page 76) le commandant de bord fut suspendu pour sept jours et rétrogradé

au rang de copilote pour trois mois, i1 dO se requalifier pour &tre réintégreé

comme commandant.

Exemple 2 - Deer Lake, Terre-neuve - Quasi-abordage

I1 s'agit d'un Boeing 737 qui lors de sa descente dans 1'espace aérien controlé
pour une_approche sur un aéroport non contr61& de Deer Lake, Terre-Neuve, a
failli entrer en collision avec un Queen Air Beechcraft de Labradbr Airways

qui faisait sa mantée aprés avoir décollé de cet aéroport. Les deux appareils
durent manoeuvrer pour s'éviter et on estime qu'ils se sont trouvés a 10 a

30 pieds seulement 1'un de 1'autre. L'ETA du 737 était de plusieurs minutes

en avance sur 1'heure prévue et bien que le centre de contrdle de la circulation
aérienne ait été avisé de la nouvelie heure prévue d'arrivée, ce renseignement
n'avait pas été transmis & la station aéradio de Deer Lake &tant donné que

cela n'était pas exigé. Le pilote du 737 n'avait pas transmis ses intentions

sur une fréquence standard et i1 est possible que le Beechcraft se soit trouvé
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dans un nuage ou a proximfté d'un nuage a ce moment. Au cours de 1'enquéte
le responsable des réglements de la région Atlantique a senti que 1‘bn ne
pouvait pas éfab]ir que 1'un des pilotes avait violé les réglements et il

a donc recommandé une révision de ces réglements afin d'éviter que le cas
ne se reproduise. Cette absence de mesure ayant &té critiquée par le
bureau central, Te Surintendant régional des réglements de 1'air répondit

ce qui suit au bureau central.

"A mesure que 1'enquéte avangait nous étions de plus en plus
convaincus que cela ne pouvait que mettre notre ministére dans
une situation embarrassante. Nous n'avons aucun réglement
viable pour empécher que cette catastrophe évitée de justesse

ne se répéte pour de bon n'importe quel jour."

Dans le mémoire qu'il présente & 1a Commission (Pigce III-2) le bureau
central conclut que dans ce cas 1'arrét de 1'enquéte était du "aux ressources
limitées et au manque de formation du personnel chargé de 1'application".

%, @

Exemple 3

Le pilote s'était posé sur un aérodrome militaire. Son avion était équipé
d'un systéme fantaisiste d'alimentation de carburant qui selon le personnel
régional rendait le certificat de navigabilité invalide. Ce pilote avait
déja eu de nombreuses suspensions pour violation des réglements de 1'air.
La région demanda une suspensfon d'un an qui fut réduite a six mois par le

bureau central.
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Exemple 4 - Norfold Aerial Spraying

Un rapport d'inspection d'état et de conformité avait &té signé par un
mécanicien d;entretien d'aéronef bien que 1'appareil n'ait pas subi d'essai
en vol. Le certificat d'essai en vol avait &té signé par un pilote. Le
pilote et le mécanicien savaient 1'un et 1'autre qu'il n'y aQait pas eu de
vol d'essai. Le mécanicien écopa d'un avertissement et le pilote de 14 jours

de suspension.

Exemple 5 - Suspension d'Eastern Flying Services - Affaire des minimums météo

La compagnie en question était constamment en violation des’minimums météo
prescrits pour 1'atterrissage. En vertu de réglements valides & cet égard
elle avait bénéficié d'une exemption des 1imites imposées par le Canada Air
Pilot. Lorsque 1'on prit des mesures, une sociéts bancaire essaya de faire
intervenir des politiciens mais sans succés. L'exemption dont bénéficiait
la compagnie et qui Tui permettait des minimums météo plus faibles fut
révoquée mais peu de temps aprés, malgré une violation entre temps, elle

fut rétablie. Dans le mémoire du bureau central (Pigce I1I-2) on met en

doute 1'efficacité de ces mesures comme exemple.

Exemple 6

Un pilote n'avait pas obtenu 1'autorisation de décoller. I a eu un différend
au sujet de la nature de la communication avec le contrdleur de Ta circulation
aérienne. La région n'a pris aucune mesure. Le rapport du bureau central

critique ce manque de fermeté.
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CONCLUSION

En résumé, les dépositions faites dans la région de 1'Atlantique différent
en ce qu'elles sont particuligrement axées sur les infractions aux limites
météo mais dans 1'ensemble on retrouve les plaintes essentielles qui ont

été formulées dans toutes les autres régions.



