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RAPPORT ANNUEL AU PARLEMENT 2013-2014

Place du Centre
200, promenade du Portage, 4° étage
Gatineau (Québec) KiA 1K8

Le 20 aotit 2014

L’honorable Peter Van Loan, C.P, député
Leader du gouvernement a la Chambre
Chambre des communes

Ottawa (Ontario) KiA 0A6

Monsieur le Ministre,

Conformément au paragraphe 13(3) de la Loi sur le Bureau canadien denquéte sur les accidents de transport
et de la sécurité des transports, le Bureau a 'honneur de présenter, par votre entremise, son rapport annuel au
Parlement pour la période commencant le 1" avril 2013 et se terminant le 31 mars 2014.

Je vous prie d’accepter, Monsieur le Ministre, l'expression de mes sentiments les meilleurs.

La présidente,

Originalement signé par :

Wendy A. Tadros

Bureau de la sécurité des transports du Canada



« Nous devons trouver de nouveaux

moyens de transmettre notre
message et redoubler defforts
pour convaincre les organismes
de réeglementation et les agents de
changement de contribuer
a lamélioration du réseau des
transports au Canada et a la

réduction du nombre daccidents ».
Wendy A. Tadros, présidente
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Mot de la présidente

Le Canada est un vaste pays, et le réseau de transport sur lequel nous nous appuyons l'est tout autant. Cela
signifie que les enquéteurs d'accidents du Bureau de la sécurité des transports (BST) doivent étre disposés a

se rendre en tout lieu, en tout temps, d'un océan a I'autre. En effet, peu importe ou se produit I'accident, que

ce soit sur nos voies navigables, sur 'un de nos pipelines, sur I'un de nos chemins de fer ou dans notre espace
aérien, notre mission consiste a découvrir ce qui s’est passé, et les raisons pour lesquelles cela est survenu, afin
que puissent étre prises les mesures nécessaires pour que la situation ne se reproduise pas.

Dans la derniére année, nous avons
honoré cette promesse en présentant
des douzaines de rapports denquéte
sur des incidents survenus dans toutes
les régions du pays, qu'il sagisse d'un
accident aérien a Resolute Bay, dune
collision mettant en cause un navire a
l'ile de Vancouver ou d’'un dépassement
de piste a St. John’s. Nous avons en
outre amorcé des enquétes dans tout
autant de régions, de la collision

entre un Cessna et un planeur sur

la cote de la Colombie-Britannique,

a l'écrasement d’'un hélicoptére de

la Garde cotiére canadienne dans

le détroit de McClure (Territoires

du Nord-Ouest), en passant par un
accident mettant en cause un grand
vraquier a Rose Blanche (Terre-Neuve-
et-Labrador).

Parmi toutes ces enquétes, il en

est une qui a retenu l'attention du

pays et du monde entier : l'enquéte
portant sur la catastrophe ferroviaire
meurtriére survenue a Lac-Mégantic
(Québec). Cette tragédie constitue

en effet un événement déterminant,
car elle nous a révélé que la sécurité

de notre réseau ferroviaire représente
un probléme clé a Iéchelle nationale.
Tous les Canadiens, de Saint-Jean a
Winnipeg en passant par Vancouver, se
préoccupent davantage des risques que
présente le passage de marchandises
dangereuses dans leurs villes et le long
de leurs lacs et riviéres. s veulent avoir
l'assurance que le transport de telles
marchandises se fera en toute sécurité.

La présidente,
Wendy A. Tadros

vi D'un océan a lautre

Les enjeux en matiére de sécurité
étant plus élevés que jamais, nous
faisons tout ce qui est en notre pouvoir
pour nous assurer que nos rapports
sont fondés sur un examen des plus
méticuleux des éléments de preuve,
sur des analyses détaillées et sur la
rigueur scientifique d'experts tres
compétents. Pour bien y parvenir,
nous devons prendre tout le temps
nécessaire pour exécuter notre travail
afin qu'il puisse soutenir I'examen le
plus rigoureux, l'objectif étant que les
lecons en matiére de sécurité tirées des
événements ne soient pas oubliées.

Cette année, notre rapport annuel
au Parlement fait de nouveau état de
progres dans un certain nombre de
secteurs clés : sept recommandations
ont requ la cote « entiérement
satisfaisante », soit la cote la plus
élevée du BST. Par exemple, les vols
a destination de petits aéroports
canadiens, de méme que les voyages
de navires de charge passant par nos
Grands Lacs, ont été rendus plus
sécuritaires. En ce qui concerne les
chemins de fer canadiens, le BST se
dit encouragé par les déclarations

de Transports Canada (TC) selon
lesquelles d'importantes mesures de
sécurité sont en cours d'élaboration
dans ce secteur. Nous avons par ailleurs
adopté d'importantes mesures pour
améliorer nos bases de données et
moderniser la réglementation sur le
signalement des événements et les
enquétes sur ces derniers, afin que
les rapports soient présentés dans
un langage plus clair et plus facile

a comprendre.

Le présent rapport annuel est mon
dernier, mon mandat de présidente

du BST tirant a sa fin. Je suis fiére du
travail accompli, car il a vraiment
changgé les choses. Le systeme de
transport canadien est plus sécuritaire
qu’il ne l'était voila 12 mois, ou encore
par rapport au moment ou je me

suis jointe au Bureau. Toutefois, il

reste beaucoup a accomplir, et il
appartiendra aux organismes de
réglementation et a l'industrie de voira
mettre en ceuvre les changements dont
nous avons tous besoin. Un réseau

de transport sécuritaire est essentiel

a la santé et a la prospérité de tous les
Canadiens, peu importe ot ils vivent.




Mission

Le BST mene des enquétes indépendantes de sécurité et fait état des risques liés au réseau des transports.

Mandat

La Loi sur le Bureau canadien denquéte * en constatant les lacunes de la

sur les accidents de transport et de sécurité mises en évidence par de

la sécurité des transports établit les tels événements;

parametres juridiques qui régissent «  en formulant des

les activités du BST. Notre mandat recommandations sur les moyens

consiste essentiellement a promouvoir ‘éliminer ou de réduire ces

la sécurite du transport maritime, lacunes;

ferroviaire et aérien, ainsi que du

transport par pipeline :

+ en procédant a des enquétes leurs constatations.
1ndeRendante§, y compris d?s Dans le cadre de ses enquétes en cours,
enquetes Pubhques au besoin, le BST proceéde en outre a l'examen
sur les evenements de transport  des développements liés a la sécurité
choisis, afin d'en dégager les des transports et cible les risques

causes et les facteurs contributifs; q,j] estime que le gouvernement et

l'industrie des transports devraient
prendre en compte afin de réduire les

* en publiant des rapports rendant
compte de nos enquétes et de

Dans ses constatations, le Bureau n'est
pas habilité a attribuer ni a déterminer
les responsabilités civiles ou pénales,
mais ses constatations doivent étre
completes et faire état des causes et des
facteurs contributifs, quelles que soient
les inférences qu'on puisse en tirer. Les
constatations du Bureau ne peuvent
sinterpréter comme attribuant ou
déterminant les responsabilités civiles
ou pénales, et elles ne lient pas les
parties a une procédure judiciaire,
disciplinaire ou autre.

blessures et les pertes.
Indépendance
Lorsque survient un accident, il tout conflit d'intéréts. Le Bureau conclusions objectives et de formuler
incombe au BST d’en établir le reléve actuellement du Parlement des recommandations a ceux et celles
déroulement et les causes. Pour par I'intermédiaire du leader du qui sont en position de prendre les
favoriser la confiance du public a gouvernement a la Chambre des mesures qui s'imposent.
lendroit de la conduite des enquétes communes et il est indépendant des
sur les accidents de transport, autres organismes gouvernementaux
l'organisme d'enquéte doit étre et des ministéres. Notre indépendance
objectif, indépendant et libre de nous permet d’en arriver a des

Bureau de la sécurité des transports du Canada




Le BST compte environ 220 employés
en poste partout au pays. Le Bureau
méme peut compter jusqu’a cing
membres, y compris la présidente.
Notre siége social est situé a Gatineau
(Québec). Nous disposons d'un
laboratoire a Ottawa, ainsi que de
bureaux régionaux a Vancouver,
Edmonton, Calgary, Winnipeg,
Toronto, Montréal, Québec et Halifax.

Le BST peut compter sur des employés
issus de nombreuses professions,

Nos valeurs

notamment des pilotes de ligne, des
experts en matiére de transport par
pipeline et de transport ferroviaire,
des techniciens en informatique,
des journalistes, des avocats, des
ingénieurs, des capitaines de bateau,
des pécheurs, des comptables et
d’anciens membres des Forces
armées canadiennes. Qu'il s'agisse
de reconstituer des vols de maniére
méticuleuse dans un simulateur, en

fonction des renseignements recueillis

par les enregistreurs, dévaluer des

mécanismes de défaillance et de
documenter les dommages subis

par des wagons-citernes, d'examiner
des données historiques sur des
événements ou encore de désassembler
un levier hydraulique en vue de
déterminer les raisons pour lesquelles
il n'a pas fermé le volet obturateur d'un
réservoir, ces hommes et ces femmes
travaillent depuis plus de vingt ans a
faire du BST un chef de file mondial en
sécurité des transports.

En tant que fonctionnaires fédéraux, nous sommes guidés par les valeurs durables de la fonction publique,
notamment le respect de la démocratie, le respect envers les personnes, I'intégrité, I'intendance des ressources
et I'excellence. De plus, en tant qu’employés du BST, nous accordons une attention particuliére a nos propres
valeurs fondamentales, essentielles dans I'accomplissement de notre mandat.

Excellence

Nous maintenons une équipe
professionnelle compétente et
hautement spécialisée, grace au
leadership, a I'innovation et a
notre engagement daméliorer
continuellement la qualité de nos
produits et services.
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Ouverture
Nous encourageons activement

I'échange de renseignements pour
améliorer la sécurité des transports.

Intégrité
Nos actions et nos décisions sont

guidées par des principes d'honnétete,
d'impartialité, de bien-fondé et de

responsabilité.

Respect

Nous veillons a traiter avec égard,
courtoisie, discrétion et équité toutes
les personnes et organisations.
Sécurité

Nous maintenons une culture de la
sécurité positive et proactive, et nous
en faisons la promotion.



Leo Donati
Directeur des
services a l'appui
des opérations

Chantal
Lemyre
Directrice
générale des
services intégrés

Mark
Clitsome

Jean L.
Laporte

Administrateur
en chef des
opérations

Marc-André
Poisson

Jacqueline
Roy

Directrice des
communications

Allen Harding

Avocat général

Kirby Jang
Directeur

des enquétes

ferroviaires et

de pipelines

Directeur
des enquétes
aériennes

Directeur
des enquétes
maritimes

Prendre en main le change

ment

En 2013-2014, le BST a continué de
mettre en ceuvre les objectifs établis
par la haute direction dans le Plan
stratégique 2011-2012 a 2015-2016.
D’importants progres ont été accomplis
dans des secteurs clés tels que la
gestion des données, la sensibilisation
au role du BST et a son travail, ainsi
que le maintien en place d’un effectif
compétent et professionnel. De
maniére plus précise, nous avons
élaboré et dispensé une formation

sur les entrevues a l'intention des
enquéteurs du BST, nous avons étendu
nos activités de communications de
facon qu'elles touchent un public
cible plus vaste, nous avons finalisé la
modernisation du systéme de base de
données modale sur les événements
relatifs au secteur maritime, et nous
avons accompli des progres dans la

modernisation du systéme de base de
données modale sur les événements
relatifs au secteur aérien. Ces
systémes modernisés rehausseront
notre aptitude a analyser les données
de maniére plus approfondie, de
facon soutenue et, en définitive, a
communiquer ces ensembles de
données au public.

Léquipe de la haute direction du

BST a intégralement mis en ceuvre

les compressions annoncées dans

le Budget 2012. Des fonctions
particuliéres ont fait I'objet d'une
restructuration et certains postes ont
été éliminés. Le processus administratif
relatif a la réponse en 24 heures a été
revu et rationalisé. D'importantes
économies ont été réalisées au chapitre
de la formation, des déplacements

et du recours a des marchés de
services. On a amorcé un examen des
processus administratifs clés en vue de
rationaliser les opérations. Cet examen
progresse rondement.

L'année 2013-2014 a été déterminante
pour le BST. Cette année s'est révélée
exigeante, mais elle a résolument
contribué a l'avancement de la sécurité
des transports au Canada. Le BST

a été aux prises avec des priorités
concurrentes et une hausse marquée
du nombre d’accidents graves, mais
sous la direction stratégique de

notre équipe de haute direction,

nous avons continué de mener des
enquétes de haute qualité et de
maintenir la crédibilité du BST aux
yeux de l'industrie, des organismes de
réglementation et des Canadiens.

Bureau de la sécurité des transports du Canada
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Reconnaissance
des employés

Les heures travaillées sont déja assez
nombreuses, mais certains d’entre nous
en font un peu plus que les autres. Ce
sont ceux et celles qui repoussent les
limites afin de s‘assurer que tout est fait
exactement comme il se doit, ou méme
mieux encore. Ce sont ceux et celles qui
respectent chaque fois les échéanciers, et
qui parfois les devancent. Ce sont les gens
que vous souhaiteriez compter dans votre
équipe, et ceux que nous sommes heureux
de compter dans la n6tre. Nous saisissons
ici 'occasion de dire merci a ceux et celles
qui font preuve de savoir-faire, de soutien
et de leadership, et qui nous inspirent par
leur passion et leurs efforts.

4 D'un océan a lautre

Prix du BST

Chaque année, le BST souligne le
travail exceptionnel et les réalisations
de certains de ses employés, dans

le cadre de la Semaine nationale

de la fonction publique. En 2013,

six personnes spéciales ont été
reconnues par leurs pairs pour leur
apport durable et inspirant a la
fonction publique. Non seulement
ces personnes ont tout fait pour aider
leurs collégues, mais elles ont aussi
fait preuve d’un leadership inestimable
dans le cadre de projets critiques
duBST.

Prix pour services insignes :

Ce prix a été remis a Paulo Ekkebus,
enquéteur principal de la Direction
des enquétes (Marine), pour le
leadership dont il a fait preuve dans
le cadre de I'élaboration du nouveau
Systéeme d'information sur la sécurité
maritime (plus couramment connu
sous l'acronyme MARSIS), projet qui
a supposé une nouvelle conception
et une rationalisation du systeme,
améliorant considérablement sa
fonctionnalité.

Prix Excellence en leadership : Ce
prix a été présenté a Peter Hildebrand,
gestionnaire, Opérations régionales
de la Direction des enquétes (Air) a
Winnipeg. Peter a été reconnu pour
ses rapports exemplaires, son aptitude
a motiver ses enquéteurs a livrer

des produits de grande qualité et

le professionnalisme dont il fait
preuve lorsqu'il collabore avec
d’autres services.

Prix impact : Ce prix a été décerné

a Murray Jones, conseiller en
communications stratégiques, pour
le travail remarquable accompli dans
le cadre de I'élaboration et de la mise
en ceuvre des outils visant a assurer
la présence du BST dans les médias
sociaux.

Prix du service ala clientéle :

Ce prix a été attribué a deux employés,
Michael Doré et Marc Lalande,

pour leur travail exceptionnel et leur
détermination a procurer un service
ala clientele de grande qualité au sein
du BST.

Prix d'excellence en matiéere
d’enquétes : Ce prix a été remis a
l'équipe d'enquéte Exact Air, relevant
de Pierre Gavillet, pour l'excellence de
son travail dans le cadre de l'enquéte
sur l'accident du Beech King Air 100.
Les constatations auxquelles est arrivée
cette équipe ont servi par la suite

la formulation de recommandations
en matiére de sécurité et comme
modeles de messages sur la sécurité
des transports partout au Canada.



Le portrait de la sécurité des transports

En 2013, au total, 1658 accidents et 1737 incidents ont été signalés conformément a la réglementation du BST sur la déclaration
obligatoire d’événements'. En 2013, le nombre d’'accidents a augmenté de 3 % par rapport au nombre de 2012, soit 1613, mais

il a diminué de 4 % par rapport a la moyenne annuelle enregistrée de 2008 a 2012, soit 1721. Le nombre d'incidents signalés a
été de 1737 en 2013, ce qui représente une hausse par rapport aux 1318 incidents déclarés en 2012 et par rapport a la moyenne
de 1364 incidents déclarés de 2008 a 2013. En 2013, le BST a regu 618 rapports volontaires?. Le nombre total de déces a été de
209 en 2013, en hausse de 49 par rapport au total de 2012, et en hausse comparativement a la moyenne de 162 des années 2008
a2012.

Evénements signalés

Tous les événements signalés ont été analysés selon la Politique de classification des événements du Bureau, et ceux qui
présentaient les meilleures possibilités daméliorer la sécurité ont fait l'objet d’'une enquéte officielle. Cependant, qu’il y ait ou
non une enquéte, toute I'information est versée dans la base de données du BST aux fins d’archivage, d'analyse des tendances
et de validation des lacunes en matiére de sécurité.

Au cours de l'exercice 2013-2014, des enquétes ont été entreprises pour 49 des événements signalés au BST. Au cours de la
méme période, 69 enquétes ont été terminées, comparativement a 50 au cours de I'exercice précédent3. Le nombre d'enquétes
en cours a été ramené a 66 a la fin de l'exercice, par rapport a 85 au début. La durée moyenne des enquétes est passée a

563 jours au cours de I'exercice 2013-2014, comparativement a une moyenne de 490 au cours des 5 années précédentes.

Figure 1 : Evénements signalés
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Dans le présent rapport, bien que les activités du Bureau soient celles de 014, les statistiques sur les événements portent sur lannée civile sauf mention contraire. Il convient de noter que
ces chiffres sont contenus dans une base de données constamment actu Par conséquent, les statistiques peuvent évoluer quelque peu avec le temps. Les comparaisons se font en général par rapport aux

chiffres des 5 ou 10 de nnées. Voir I'annexe B pour la définition des termes comme accident, incident et événement.

Le terme « rapport volon » désigne tous les événements signalés au BST qui ne sont pas tenus d'étre signalés en vertu de la Loi sur le Bureau canadien denquéte sur les accidents de transport et de la
sécurité des transports.

On considére qu'une enquéte est terminée lorsque le rapport final est publié. Lannexe A présente une liste des rapports publiés par le BST en 2013-2014 pour chaque secteur.
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Enquétes

Globalement, le BST a trés bien réussi a cerner les lacunes en matiére de sécurité et a contribuer a l'atténuation des risques
dans le réseau des transports. Toutes les enquétes ont mené a un rapport complet ciblant les problémes de sécurité
critiques et les facteurs contributifs, en plus de communiquer les lecons apprises et, au besoin, de formuler des
recommandations destinées a réduire les risques. Par I'entremise de la Politique de classification des événements et de la
meéthode d'enquéte, notre démarche systématique garantit que les ressources du BST sont investies la ot le potentiel de
dividendes en matiere de sécurité est le plus élevé.

2008-2009 2009-2010 2010-2011 2011-2012 2012-2013 2013-2014

Figure 2 : Enquétes
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Communications de sécurité

En 2013-2014, outre les rapports denquéte, le BST a produit 71 communications de sécurité4, soit 10 recommandations,
25 avis de sécurité, 31 lettres d'information sur la sécurité et 5 préoccupations liées a la sécurité.

Tableau 1 : Communications de sécurité

Lettres d'information Préoccupations liées
Secteur Recommandations | Avis de sécurité sur la sécurité a la sécurité

Transport maritime

Transport par pipeline

Transport ferroviaire

Transport aérien

Lorsque le BST reléve des problémes de sécurité, il n'attend pas la fin d'une enquéte pour alerter I'industrie et les
organismes gouvernementaux. L'information sur la sécurité est également transmise de maniére informelle aux
intervenants tout au long du processus d'enquéte, ce qui permet a ceux-ci de prendre des mesures sans tarder—une
pratique courante pour I'industrie et les organismes gouvernementaux. Par exemple, dans les deux semaines qui ont suivi
l'accident de Lac-Mégantic, le BST a publié deux lettres de sécurité appelant des mesures concreétes afin de garantir que les
trains sont immobilisés de fagon appropriée lorsqu'ils sont laissés sans surveillance. Depuis, le BST a publié deux autres
lettres de sécurité et trois recommandations, et l'enquéte n'est pas encore terminée.

4 Voir 'annexe B pour obtenir la définition de chacun des types de communications de sécurité du BST.
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Des discussions avec les enquéteurs

du BST peuvent de plus inciter des
exploitants a prendre d'importantes
mesures de sécurité avant la publication
d'un rapport. Par exemple, le BST a
tenu des séances d'information avec
des représentants de la Ville dOttawa,
d’OC Transpo, de VIA Rail et de
Transports Canada (TC) pour leur faire
part de certains problémes présents

au passage a niveau o1 une collision
entre un autobus et un train a eu lieu.
Ala suite de ces séances, des mesures
immédiates ont été prises pour dégager
les lignes de visibilité a ce passage a
niveau. Cela a consisté a élaguer les
buissons et la végétation, a réaligner

les feux de signalisation et & procédera
une inspection immédiate de tous les

feux des passages a niveau de ce réseau
ferroviaire.

Des organismes de réglementation
comme TC et la Federal Aviation
Administration des Etats-Unis publient
régulierement des directives exigeant
des inspections ou le remplacement de
composants sur la foi des constatations
préliminaires du BST. Le cas échéant, le
BST fait état des mesures correctives déja
prises par I'industrie et des organismes
gouvernementaux. Lorsqu'une enquéte
révéle un probléme de sécurité grave

ou systémique, le Bureau formule

une recommandation qui justifie une
attention trés soutenue de la part des
organismes de réglementation.

Envertu de la Loi sur le Bureau canadien

denquéte sur les accidents de transport
et de la sécurité des transports, tout
ministre fédéral qui est avisé d'une
recommandation du BST est tenu,
dans les 9o jours, d'informer le Bureau
par écrit de toute mesure prise ou
envisagée pour corriger la situation ou
de préciser les motifs de l'absence de
mesures correctives. Le Bureau examine
chaque réponse afin de déterminer
aquel point la lacune de sécurité a

été ou sera corrigée et, peu apres, il
indique la cote qu’il a attribuée a la
réponse ainsi que le raisonnement qu’il
asuivi pour ce faire. Le BST continue
de publier sa réévaluation annuelle

des réponses de I'industrie et des
organismes gouvernementaux quant
aux recommandations qu'il formule.

Evaluations du Bureau des réponses aux recommandations

Depuis 1990, le Bureau a examiné

les réponses a un total de

553 recommandations. Nombre de

ces recommandations ont mené a des
changements positifs. Au 31 mars 2014,
le pourcentage de recommandations
du Bureau ayant donné lieu a une cote
« Attention entiérement satisfaisante »
se situait toujours a 74 %. Une autre
tranche de 7 % d'entre elles a recu

une cote « Intention satisfaisante »,
indiquant que les agents de changement
ont pris ou ont I'intention de

prendre des mesures qui réduiront
considérablement les lacunes

de sécurité.

Cependant, dans 14 % des cas, une cote
« Attention en partie satisfaisante »

a été attribuée, ce qui signifie que les
agents de changement ont pris ou ont
l'intention de prendre des mesures qui
ne pallieront quen partie les lacunes
décrites dans les recommandations.
Les 4 % restants des réponses recues
ont fait l'objet d’'une cote « Attention
non satisfaisante », ce qui indique que
les agents de changement n'ont pas pris
et n'ont pas l'intention de prendre des
mesures qui pallieront les lacunes. Le
Bureau na pas été en mesure d'évaluer
les réponses a deux recommandations
et ma pas encore évalué quatre réponses

en suspens a des recommandations
récemment émises.

Afin de continuer a miser sur
I'amélioration de la sécurité, le Bureau
cherchera a faire passer le taux de
recommandations ayant requ la cote

« Attention entiérement satisfaisante »
a 80 % d’ici mars 2017. Bien que des
changements favorables aient été
apportés, le Bureau demeure préoccupé
par le fait que les mesures prises pour
corriger certains problémes de sécurité
en suspens sont insuffisantes, les plus
inquiétants d'entre eux touchant le
transport aérien.

Tableau 2 : Evaluations du Bureau des réponses
aux recommandations, 1990-2014

Figure 3 : Cotes des évaluations
du Bureau des réponses aux

recommandations, 1990-2014

|

Transport
Transport = par
maritime ~ pipeline

Transport = Transport
ferroviaire = aérien

Recommandations
Nombre de
recommandations 147 20 137 253 557 100

Attention
entierement
satisfaisante 121 20 118 155 414 74

Intention satisfaisante § 15 0 5 19 39 7
Attention en partie
SatiSfaisante 9 0 10 58 77 14 Attention entierement

" satisfaisante 74 %
Attention non "

satisfaisante
Evaluation impossible
Pas encore évaluée

Intention satisfaisante 7 %

Attention en partie
satisfaisante 14 %

Attention non satisfaisante 4 %
B Evaluation impossible 0.4 %

. Pas encore évaluée 1%
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« Un grand merci aux responsables
du compte Twitter @BSTCanada

qui offrent vraiment des informations
et des photographies utiles.

Cela établit une excellente

norme pour le gouvernement. »

Rosemary Barton (@RosieBarton),
correspondante nationale de CBC
sur la Colline du Parlement
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En contact avec les Canadiens

Notre role, au Bureau de la sécurité des
transports du Canada, va bien au-dela
de la simple conduite denquétes. Selon
notre mandat, nous sommes tenus de
faire état des résultats de nos enquétes.
Ainsi, nous devons nous assurer que
les destinataires de cette information,
a savoir les intervenants de I'industrie
et des organismes de réglementation,
ainsi que le grand public canadien,
peuvent y accéder aisément.

Pour remplir cette partie de notre
mission, nous devons faire beaucoup
plus que simplement traduire nos
rapports dans les deux langues
officielles. Par exemple, non
seulement notre site Web sert-il

de moyen pratique d’accéder a nos
rapports, a nos recommandations

et a nos communiqués de presse,
mais il donne également acceés aux
nombreuses animations et vidéos que
nous produisons. En outre, il s'agit
d’une ressource clé pour quiconque
recherche des statistiques sur les
incidents et les accidents, celles-ci
étant réparties et triées par mode de
transport, région, année et mois.

Nous sommes également actifs sur
les médias sociaux, car de plus en
plus de Canadiens exigent des mises
ajour rapides des informations. Nous
procédons a des envois réguliers de
gazouillis sur des sujets importants :
les avis de déploiement, les alertes

de sécurité, les rapports denquéte

et les messages clés sur la sécurité.

Le cyberespace porte attention a

8 D'un océan a lautre

nos activités; au cours de la derniére
année, nous avons franchi des étapes
déterminantes sur les médias sociaux :
pres de 7000 personnes nous suivent
sur Twitter, nos vidéos ont été vues
plus de 200 ooo fois sur YouTube et
nos photos ont été visualisées plus de
1,5 million de fois sur Flickr.

Toutefois, certaines communications
se font mieux en personne. Clest
pourquoi nous avons élaboré un
programme de rayonnement actif, dont
l'objectif est de rencontrer en personne
les intervenants de chaque région du
pays. Nos enquéteurs et les membres
du Bureau participent chaque année

a plus de 100 événements pour faire
part de leurs connaissances et de leurs
perspectives, et informer les Canadiens
des changements auxquels nous
désirons assister.

Un de nos nouveaux outils a été
congu dans une optique analogue;

il s'agit du blogue du BST, intitulé
L’Enregistreur du BST. Non seulement
chaque message met en lumiére un
probléme de sécurité clé, mais les
articles que nous rédigeons servent
adonner aux Canadiens un aper¢u

du travail des personnes qui ceuvrent
en coulisse. Clest I'occasion de parler
non seulement de notre travail, mais
aussi de 'immense fierté que tirent de
leur contribution les hommes et les
femmes a notre service.

Et puis citons, bien siir, notre division
des relations avec les médias, les gens
qui sont le plus souvent « au premier
rang » des communications. Ce sont
eux qui répondent aux appels des
journalistes, des rédacteurs en chef des
journaux et parfois des membres du
public, 24 heures sur 24! L'an dernier
seulement, nous avons traité plus de
1300 demandes d’information des
meédias, sans compter les 566 entrevues
que nous avons accordées et les

91 communiqués de presse que

nous avons publiés.

Alors, peu importe que vous tourniez
les pages de la copie papier d'une
brochure du BST, que vous accédiez a
notre site Web ou que vous parcouriez
nos plus récents gazouillis sur votre
téléphone intelligent, nous sommes
en contact avec vous, et avec tous les
Canadiens, de toutes les maniéres
possibles. Parce que lorsqu'il s'agit

de communiquer, il n'existe aucune
approche universelle! D'un océan
alautre, les préférences en matiére
de médias des Canadiens sont tout
aussi variées que les langues que nous
parlons et les villes dans lesquelles
nous vivons. Le fait de reconnaitre

ces différences et d'en tenir compte
constitue un défi que nous acceptons
de relever sans réserve.




Liste de surveillance

Au printemps de 2012, le Bureau de

la sécurité des transports du Canada
aactualisé sa Liste de surveillance,
introduite pour la premiére fois

en 2010. [ sagit de la liste des
problémes de sécurité qui, de 'avis du
Bureau, présentent les risques les plus
graves pour les Canadiens.

Tous les deux ans environ, nous
passons en revue cette liste et, pour
chacun des risques, nous déterminons
si les progres réalisés sont assez
satisfaisants pour retirer le risque

de la liste. Nous examinons aussi
d’autres problémes de sécurité pour
cerner toute tendance présente et
déciders’il y a lieu d’ajouter des
problémes a notre liste. Par exemple,
deux recommandations relatives au
secteur aérien, liées au probléme

des accidents a latterrissage et des
dépassements de piste, ont recu la cote
« Attention entiérement satisfaisante »
en 2013-2014, et une autre a été
récemment ajoutée. Entre-temps,
dans le secteur ferroviaire, deux autres
recommandations ont été formulées
quant au probléme des enregistreurs
vidéo ou de la parole a bord des trains,
et au respect des indications données
par les signaux, respectivement.

En tout, 13 des recommandations

du BST ont recu la cote la plus

élevée; ainsi, la proportion des
recommandations associées a la Liste
de surveillance 2012 ayant regu la cote
« Attention entiérement satisfaisante »
est passée de 32 % en 2012-2013 &

35 % en 2013-2014. Le pourcentage

de recommandations liées a la Liste
de surveillance ayant regu une cote

« Intention satisfaisante » est passé de
44 % en 2012-2013 a 32 % en 2013-2014,
et le pourcentage de recommandations
ayant re¢u une cote « Attention en
partie satisfaisante » est passé de 21 %
en 2012-2013 a 27 % en 2013-2014 (cela
comprend les deux recommandations
supplémentaires liées au secteur
ferroviaire qui ont été ajoutées a

la Liste de surveillance en 2013-

2014). Entre-temps, 3 % des
recommandations conservent la cote
« Attention non satisfaisante » en
2013-2014, COMIME €N 2012-2013, et
une recommandation dans le secteur
aérien en 2013-2014 a une cote « Pas
encore évaluée ».

Voici un sommaire de certains succes
et de certains probléemes qui persistent
sur la Liste de surveillance, ainsi

que des secteurs ot il faut déployer
plus defforts.

Figure 4 : Evaluations des réponses aux recommandations
liées a la Liste de surveillance, 1990-2014

Intention satisfaisante 35 %

Attention entierement
satisfaisante 32 %

Attention en partie
satisfaisante 27 %

Attention non
satisfaisante 3%

Il Pas encore évaluée 3%
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Transport maritime

Les problémes liés au secteur maritime
énoncés dans la Liste de surveillance
ont suscité 'établissement d’'un
dialogue suivi et ont fait ressortir
l'importance de la sécurité a bord

des bateaux de péche. Toutefois,
moins de progres ont été accomplis

en ce qui concerne les petits navires
commerciaux et les systémes de
gestion de la sécurite.

Pertes de vie a bord

de bateaux de péche

Plusieurs enquétes ont été menées
dans le secteur maritime en 2013-2014,
ce qui a permis au BST de dresser

le bilan des progreés de l'industrie
maritime dans ses efforts visant a
améliorer la sécurité des bateaux de
péche. Manifestement, des efforts
sont déployés a Iéchelle du Canada
pour implanter une forte culture axée
sur la sécurité. Toutefois, le nombre
de déces reliés aux activités de péche
est demeuré au méme niveau, soit 15
en 2013. Les marins doivent acquérir
une meilleure compréhension des
risques inhérents a leurs opérations;
cela ne pourra survenir que lorsque
les principes de sécurité seront

mieux intégrés a lensemble des
activités de péche. Pour ce faire, les
gouvernements fédéral et provinciaux,
ainsi que les dirigeants de 'industrie de
la péche, doivent mettre en place des
structures de gouvernance régionales
pour sassurer que les pécheurs
puissent travailler de maniére
sécuritaire et qu'ils le fassent.

Le Bureau espére aussi que le nouveau
Reéglement sur la sécurité des bateaux
de péche de TC sera mis en ceuvre cette
année, prenant ainsi en compte les
recommandations du BST concernant
le port de combinaisons de travail
isothermes ou de combinaisons de
survie, larrimage et l'appareillage des
radeaux de sauvetage, le transport

de radiobalises de localisation des
sinistres (RLS) et la stabilité des
navires.

Systémes de gestion

de la sécurité pour les navires

Les systémes de gestion de la sécurité
(SGS) maritime demeurent une
priorité absolue pour le BST, en
particulier la mise en place de systémes
de gestion de la sécurité pour les
exploitants commerciaux de petits
navires de passagers. Aucun progres
n'a été accompli relativement a cette
recommandation (Mog-o1), qui
remonte a 2004. Toutefois, les petits
navires de passagers ne sont pas les
seuls a pouvoir tirer parti d'un SGS.
Le Bureau continuera d'insister sur
l'application de mesures concretes,
jusqu’a ce qu'une solution taillée

sur mesure pour la mise en ceuvre

de principes efficaces en matiére de
gestion de la sécurité soit en place
pour tous les navires commerciaux
naviguant dans les eaux canadiennes.



Transport ferroviaire

Grace a la Liste de surveillance,

les problemes les plus urgents de
sécurité ferroviaire ont été mis a
l'avant-plan. Toutefois, seules trois

des 1 recommandations connexes
(soit 27 %) ont reu la cote « Attention
entiérement satisfaisante ».

Enregistreurs vidéo

ou de la parole a bord

Des données objectives sont

requises pour étre en mesure de
reconstituer avec précision la
séquence des événements qui ont
mené 4 un accident et pour cerner

les problémes opérationnels et les
facteurs humains en cause. Les
enregistreurs vidéo ou de la parole

a bord des locomotives permettent
aux enquéteurs de confirmer la
nature des communications de
I'équipe, ainsi que la dynamique

de ses interactions. Un certain
nombre denquétes sur des accidents
ferroviaires menées par le BST ont
permis de déterminer que des facteurs
humains constituaient une condition
sous-jacente ou un acte dangereux.
Bon nombre de ces enquétes auraient
profité d'un enregistrement des
communications d’ équipe qui ont eu
lieu immédiatement avant 'accident.
Actuellement, le Bureau est préoccupé
par le fait quaucune disposition n'exige
la présence d’enregistreurs vidéo ou
de la parole a bord des locomotives.
L'industrie ferroviaire devrait veiller

a ce que les communications dans

les cabines de locomotive soient
enregistrées.

Respecter les indications

des signaux

Lorsque les signaux ne sont pas
reconnus ni respectés de fagon
uniforme, des collisions et des
déraillements peuvent survenir,
entrainant un risque important pour

le public et l'environnement. La
commande centralisée de la circulation

(CCC) fournit aux équipes de trains
une série de signaux qui transmettent
diverses informations, dont la vitesse
de marche a respecter et la zone de
circulation dans laquelle le train
peut se déplacer. Toutefois, la CCC
ne donne aucun avertissement quun
train s'appréte a franchir un point de
restriction ni de moyen automatique
de ralentir ou d'arréter un train. Les
mesures actuelles sont insuffisantes
dans les situations ot I'équipe de
train interpréte mal ou percoit mal
l'indication d'un signal, ou n'applique
pas ou applique mal une regle
d’exploitation. Le Bureau demeure
d’avis qu'il faut accroitre les mesures
de sécurité afin de s'assurer que les
membres des équipes identifient les
signaux et s’y conforment de fagon
uniforme.

Collisions de trains de voyageurs
avec un véhicule

Toutes les deux semaines environ, un
train de voyageurs entre en collision
avec un véhicule a un passage a
niveau. Les panneaux de signalisation
constituent le premier moyen de
protection aux passages a niveau; ils
sensibilisent les automobilistes a la
présence du passage. En outre, environ
un tiers des passages a niveau du
Canada sont équipés de barrieres ou
de feux de signalisation et de cloches.
Toutefois, malgré ces dispositifs, le
risque de collisions entre véhicules

et trains de voyageurs demeure trop
élevé dans les corridors ferroviaires
achalandés. TC doit mettre en
application la nouvelle réglementation
sur les passages a niveau, établir des
normes ameliorées pour certains types
de panneaux indicateurs de passages

a niveau et demeurer un chef de file
dans les évaluations de la sécurité aux
passages a niveau. Selon le Bureau, la
solution compléte doit passer par une
meilleure sensibilisation du public aux
dangers relatifs aux passages a niveau.
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Transport aérien

Deux recommandations du secteur
aérien ont recu la cote « Attention
entiérement satisfaisante » en
2013-2014 (A12-01 et A12-02); ainsi,
trois des huit recommandations

du secteur aérien liées a la Liste de
surveillance ont cette cote en 2013-
2014. Les autres recommandations,
qui portent sur les systémes de
gestion de la sécurité, les accidents a
l'atterrissage et les dépassements en
bout de piste, les risques de collisions
sur les pistes et les collisions avec le
sol ou I'eau, demeurent une source de
préoccupation pour le Bureau.

Collisions avec le sol ou I'eau

Une collision avec le sol ou un plan
d’eau survient lorsqu'un aéronef

en bon état avec un pilote aux
commandes entre en contact de
fagon non intentionnelle avec le sol,
une montagne, un plan d'eau ou un
obstacle. Désigné dans I'industrie
comme étant un « impact sans perte
de contréle », ce genre de collision,
bien quayant représenté pour la
période de 2009 a 2013 seulement

3 % des accidents d’aviation, a
provoqué pres de 18 % de tous les
déces. En 2013-2014, Transports
Canada a publié la réglementation
relative aux systémes d’avertissement
et d'alarme d'impact (TAWS) eta
clarifié les exigences concernant les
systémes d'avertissement et d’'alarme
d'impact qui sont pourvus d'une
fonction de prévision renforcée de
l'altitude. Ce changement, lorsqu’il
sera pleinement implanté, répondra a
une recommandation de longue date
du Bureau (Ag5-10) en permettant de
réduire les cas d'impacts sans perte de
controle survenant dans le secteur de
l'aviation commerciale.

Systémes de gestion de la sécurité
Depuis 2005, les gros transporteurs
aériens en exploitation au Canada
doivent se doter de systemes de gestion
de la sécurité. Toutefois, cette exigence
ne sapplique pas aux plus petits
transporteurs tels que les exploitants
de taxis aériens et d’hélicoptéres,

les transporteurs aériens régionaux

et les écoles de pilotage, lesquels
représentent 94 % de tous les
accidents dans le secteur de l'aviation
commerciale et 96 % de tous les décés
dans ce secteur. Par conséquent, en
l'absence d’exigences de la part de TC,
le Bureau s'inquiéte du fait que ces
plus petits exploitants, leurs passagers
et leurs appareils soient soumis a un
risque inutile.

Risque de collision sur les pistes
Le BST est depuis longtemps
préoccupé par les risques de collisions
sur les pistes, ce que I'industrie
appelle souvent une « incursion ».

En fait, depuis que le probleme figure
sur la Liste de surveillance, aucun
progres n'a été enregistré : selon la
base de données CADORS de TC,

346 incursions ont eu lieu en 2010,
454 en 2011, 429 en 2012 et 381 en 2013.
Malgré l'inquiétude accrue du Bureau,
TC a peu fait pour encourager les
aéroports a parfaire les procédures et
a adopter des systémes d' évitement de
collision améliorés qui contribueraient
grandement a réduire le risque de
collisions.

Accidents a l'atterrissage

et sorties de piste

Pour faire en sorte que les passagers
et les membres d'équipage arrivent a
destination sains et saufs, les pilotes
doivent calculer minutieusement

un certain nombre de variables, y
compris la distance d’atterrissage.
Sans information précise et a jour,

ils courent le risque de sortir en bout
de piste. De nombreuses enquétes
ont permis au BST de mettre en

relief la nécessité d'améliorer la
communication des renseignements
sur I'état de la surface des pistes et de
prévoir des mesures de protection
destinées a empécher les sorties en
bout de piste. Comme le Canada ne
satisfait pas actuellement aux normes
internationales, le Bureau continuera
d’insister pour que TC et les aéroports
prennent des mesures efficaces pour
éviter les accidents d'atterrissage et les
dépassements de piste.
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Secteur maritime

Statistiques annuelles

En 2013, 305 accidents maritimes ont
été signalés au BST, en hausse par
rapport au total de 288 en 2012, mais
en baisse par rapport a la moyenne
annuelle de 357 pour la période de
2008 a 2012. Depuis 10 ans, 87 % des
accidents maritimes sont des accidents
de navigation; les autres sont des
accidents a bord de navires.

Il sest produit 250 accidents liés a la
navigation en 2013, soit une hausse de
5 % comparativement au nombre total
en 2012 (237), mais une baisse de 18 %
par rapport a la moyenne annuelle de
2008 a 2012 (305).

En 2013, il ya eu 55 accidents a bord
de navires, en hausse par rapport a

14 D'un océan a lautre

2012 (51) et par rapport a la moyenne
annuelle de 2008 a 2012 (52). La
plupart des accidents a bord de navires
sont survenus sur des bateaux de péche
(44 %) et sur des cargos, des vraquiers
ou des vraquiers-pétroliers (25 %).

Le nombre de décés (19) en 2013
(figure 2) a augmenté par rapport
a2012 (14), mais il est identique a la
moyenne annuelle de 2008 a 2012 (19).
Les bateaux de péche sont en cause
dans toutes les pertes de vies (11) liées
ades accidents de navigation. De plus,
les accidents a bord de bateaux de
péche ont entrainé 5 des 8 pertes de
vie a bord de navires. Au total, 16 décés
mettant en cause des bateaux de péche
ont été constatés en 2013, en hausse par

o
FE

rapport a la moyenne annuelle de 2008
a 2012 ().

En 2013, 716 incidents maritimes

ont été signalés conformément aux
régles de déclaration obligatoire du
BST, en hausse par rapport a 274

en 2012 et comparativement a la
moyenne annuelle sur cing ans de 250.
Laugmentation du nombre d'incidents
en 2013 est liée a la clarification du seuil
utilisé pour classer les incidents de
moteur, de gouvernail et d’hélice, qui
visait a améliorer la compréhension
des problemes relatifs a la sécurité.

Ce changement s'inscrit dans le sens
de l'interprétation présentée dans le
nouveau réglement sur le BST, publié
en juillet 2014.




Figure 5 : Evénements maritimes
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Un des indicateurs de la sécurité des
transports maritimes au Canada est
le taux d’accidents pour les navires
commerciaux canadiens (figure 6).
D’apreés les renseignements fournis
par TC, l'activité maritime des navires
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de jauge brute [tjb]), a l'exclusion
des navires a passagers et des navires
de croisiére, a augmenté de 5 % par
rapport a la moyenne de 2008 a 2012.
Le taux d'accidents en 2013 est de

3,3 accidents par 1000 mouvements,
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navires commerciaux étrangers autres
que des bateaux de péche a augmenté
de 2 % par rapport a la moyenne

de 2008 a 2012, tandis que le taux
daccidents a diminué a 0,9 accident
par 1000 mouvements par rapporta la
moyenne sur cing ans de 1,6.

2011 2012 2013
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Enquétes

En 2013-2014, on a entrepris 11 enquétes sur des événements maritimes et l'on a terminé 13 enquétes. La durée moyenne des

enquétes terminées est passée a 458 jours, une amélioration importante par rapport a la moyenne de 522 jours en 2012-2013.

Tableau 3 : Le secteur maritime en bref

2008-2009

2009-2010 = 2010-2011

Recommandations et avancées

Aucune recommandation n'a été
formulée sur la sécurité maritime
en 2013-2014. Cependant, le
Bureau a réévalué des réponses
a10 recommandations actives

et a quatre recommandations
inactives. On a passé en revue les
quatre recommandations inactives
en vue de déterminer les risques
résiduels qui subsistaient, le cas
échéant, dans le secteur maritime.
Deux des recommandations inactives

16 D'un océan a lautre

ont trait a la formation sur la gestion
des ressources a la passerelle fournie
aux officiers (Mg5-09 et Mg5-10) et les
deux autres portent sur la protection
contre l'incendie dans les tunnels a
bord des navires autodéchargeurs
(Mg6-09 et Mg6-10). A la suite de la
réévaluation des recommandations
actives et inactives, les cotes étaient les
suivantes : 2 « Attention entiérement
satisfaisante »; 9 « Intention
satisfaisante »; 2 « Attention en

2011-2012

2012-2013 | 2013-2014

partie satisfaisante »; 1 « Attention
non satisfaisante ». Au cours de la
prochaine année, on passera en revue
toutes les autres recommandations
inactives afin de déterminer s'il y a lieu
de procéder a leur réévaluation. Bien
que les résultats de ces réévaluations
représentent une amélioration

dans le secteur maritime, les
recommandations clés demeurent
en suspens.
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Faits saillants du secteur maritime

Améliorations de la sécurité encore nécessaires dans le secteur de la péche

Grace a 'étude exhaustive sur la

sécurité de la péche au Canadas,

qui séchelonnait sur trois ans et qui

a été publiée par le BST au début

de 2012, les questions de sécurité

sont demeurées a I'avant-plan dans le

secteur de la péche en 2013-2014. Les

associations de pécheurs déclarent que

Sce 'industrie sont moins

les déceés dans |

acceptés qu'ils ne I'étaient autrefois,

et que les pécheurs améliorent leurs

réponses aux situations d'urgence. Les

associations ceuvrant pour la sécurité

de la péche sur la cote Est et la cote

Ouest échangent des idées, et des

programmes de sécurité sont en cours
‘élaboration. En 2009, en Colombie-

d

Britannique, Fish SAFE a lancé le

programme « Safest Catch »; il s'agit
'un programme de sécurité axé sur

d

le secteur de la péche commerciale,

qui aide les pécheurs commerciaux a

élaborer des procédures de sécurité

5 Rapport denquéte maritime du Bureau de la sécurité
des transports (BST) n® M09Z0001, Enquéte sur les questions
de sécurité relatives a lindustrie de la péche au Canada
(2012), disponible au : www.tsb.gc.ca/fra/rapports-reports/
marine/etudes-studies/m09z0001/m09z0001.pdf.

et des procédures d'urgence. A
lautomne 2013, l'industrie de la

péche de la Nouvelle-Ecosse a mené
un programme pilote Safest Catch.
Compte tenu de 'acceptation du projet
pilote, I'industrie de la péche de la
Nouvelle-Ecosse, Péches et Océans
Canada et son Initiative des péches
commerciales intégrées de I'Atlantique
prévoient la mise en place compléte du
programme d’ici l'automne 2014.

Le nouveau Réglement sur la sécurité
des bateaux de péche de TC, attendu
de longue date, devrait permettre
‘application des exigences en matiére
de sécurité a d'autres secteurs, tels
que les capacités dalerte de détresse,
le port d'équipement de sauvetage

ou déquipement de protection
individuelle et l'affichage d'avis

sur la stabilité a bord des navires

pour permettre aux équipages
d’'interpréter plus aisément les données
sur la stabilité. Une fois encore,
l'introduction de ce reglement a été
retardée d’'un an en raison dautres
priorités a TC. Il est maintenant prévu

que le réglement fera l'objet d'une
prépublication dans la Gazette du
Canada, partie 1, en 2014.

Entre-temps, le BST continue de
rencontrer des pécheurs a I'occasion
de réunions des associations, ainsi que
sur les quais. Bien que les initiatives
récentes soient encourageantes,

il faut accomplir davantage de
progreés, comme le démontrent les

15 déces reliés a des activités de péche
survenus en 2013. A mesure que les
pécheurs acquierent une meilleure
compréhension des risques auxquels
ils sont exposés, ils sont plus informés
et plus susceptibles de prendre les
mesures nécessaires pour empécher
les accidents.

« Ces problemes font partie de notre
Liste de surveillance pour une raison.
Et en ce moment, le nombre d'acci-

dents entrainant des pertes de vies a
bord de bateaux de péche est encore
trop élevé. »

John Clarkson,
membre du Conseil du BST

de la sécurité des transports du Canada
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Systéemes de gestion de la sécurité

Ladoption a plus vaste échelle des
systémes de gestion de la sécurité
(SGS) dans le secteur maritime
demeure une priorité pour le BST.
Lobjectif d'un SGS consiste a cerner
les risques associés a l'exploitation
du navire. Le fait de savoir ce qui
peut causer un probléme permet de
prendre les mesures nécessaires pour
lempécher de survenir.

Toutefois, les SGS ne devraient pas
étre adoptés uniquement par les
propriétaires, les exploitants et les
équipages des navires, mais également
par les intervenants qui procurent des
services au secteur des transports. Ce
besoin a été mis en lumiére par une
enquéte effectuée en début d'année sur

la c6te Ouest, portant sur un accident
dans lequel le vraquier Cape Apricot

a percuté un terminal charbonnier
pendant qu'il était sous la conduite
d’un pilote. Non seulement le capitaine
et le pilote ne comprenaient-ils pas
l'approche exactement de la méme
maniére, mais en outre, il n'existait
pas de consignes a I'intention des
pilotes pour garantir que des pratiques
exemplaires en gestion des ressources
a la passerelle étaient en place tout au
long d'un voyage. Le Bureau a donc
conclu que, sans SGS, il est possible
que les organisations de pilotage
narrivent pas a déceler et a atténuer
les dangers de facon appropriée, ce qui
entraine des risques pour les navires.

L'importance d’'un travail d’équipe efficace

Un travail d'équipe efficace, partie
intégrante de la gestion des ressources
ala passerelle, aide a garantir la
sécurité du voyage d’'un navire.

Chaque personne sur la passerelle

doit connaitre ses responsabilités,

bien comprendre l'itinéraire prévu du
navire et transmettre de I'information a
propos de la progression du navire tout
au long du voyage. Une enquéte menée
récemment par le BST (Mi2Hoo12)

a mis en lumiére 'importance d'une
gestion efficace des ressources a la
passerelle. Lenquéte portait sur le
pétrolier-chimiquier Nanny, qui sest
échoué dans une voie navigable étroite
en Arctique aprés sétre écarté de sa
route représentée sur les cartes.

Lenquéte a révélé que les membres
de I'équipe a la passerelle n'avaient
pas discuté de cet écart, et qu'ils
n'avaient pas non plus échangé de
renseignements sur la navigation
pendant le passage. A cause de

la surveillance insuffisante de

la progression du navire et de la
gestion inefficace des ressources a

la passerelle, l'équipe a la passerelle
ne savait pas a quel point le navire
sétait écarté de la route représentée
sur les cartes au moment d'arriver a
Chesterfield Narrows, et elle a donc
été dans I'impossibilité de prendre les
mesures nécessaires pour empécher
échouement.
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Secteur des pipelines

Statistiques annuelles

En 2013, 11 accidents de pipeline ont été signalés au BST, soit quatre de plus quen 2012 (7 accidents) et deux de plus que la
moyenne annuelle des cing années précédentes (2008 a 2012) (9 accidents).

Le dernier accident mortel & survenir dans un systéme de pipeline sous autorité fédérale remonte a 1988.

En 2013, 118 incidents de pipeline ont été signalés au BST, en baisse par rapport a 2012 (173 incidents) et a la moyenne de
2008 a 2012 (137 incidents). Cette diminution est entiérement attribuable aux fuites de faible volume (moins de 1 métre
cube) aux installations, qui sont passées de 135 incidents (78 % des incidents) en 2012, a 76 incidents (64 % des incidents)
en 2013.




Figure 7 : Evénements de pipeline
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Taux d’accidents

Le taux d'accidents de pipeline figure parmi les indicateurs de la sécurité du transport par pipeline au Canada (figure 8).
Selon les données fournies par 'Office national de I'énergie, 'activité de pipeline a augmenté de 7 % par rapport a 2012. Le
taux de 2013 est de 0,8 accident de pipeline par exajoule®, en hausse par rapport a 0,5 en 2012, et comparé a la moyenne de
0,7 de 2008 4 2012.

Figure 8 : Taux d‘accidents de pipeline
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6 Un exajoule = 10% joules. Le joule est une unité de mesure de travail ou d'énergie égale au travail effectué par une force de 1 newton sur une distance de 1 métre.
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Enquétes

En 2013-2014, on a entrepris deux enquétes sur des événements de pipeline et I'on a terminé deux enquétes. La durée
moyenne des enquétes terminées est de 402 jours, en baisse par rapport a la moyenne des cinqannées précédentes

(438 jours).

Tableau 4 : Les enquétes sur les événements de pipeline en bref

2008-2009

2009-2010 | 2010-2011

Recommandations et avancées

2011-2012

2012-2013 | 2013-2014

i Scurité n'a été formulée en 2013-2014. Comme toutes les recommandations relatives aux
Aucune recommandation de sécurité n
pipelines du BST ont recu la cote « Attention entiérement satisfaisante », la plus élevée du BST, aucune réponse aux

recommandations n'a été réévaluée.

Faits saillants du secteur des pipelines

Programmes de prévention des risques pour la sécurité des employés

Deux employés affectés a des travaux
dentretien ont subi des briilures
lorsque du gaz naturel non corrosif qui
fuyait s'est enflammé dans l'enceinte
d'une vanne aux installations de
Westcoast Energy Inc. (exploitée

sous la raison sociale Spectra Energy
Transmission) prés de Fort St. John
(Colombie-Britannique). A la suite

de l'envoi par le BST d’une lettre

d'information sur la sécurité a
I'Office national de Iénergie (ONE),
il a été demandé a Westcoast Energy
de présenter son programme de
prévention des dangers, ainsi quun
plan de mesures correctives. Dans le
cadre des mesures de sécurité prises
ala suite de l'enquéte du BST, publiée
en septembre 2013, Westcoast Energy
a effectué un relevé des fuites de gaz

naturel dans toutes ses installations,
tout en élaborant de nouveaux
processus et documents. On a établi
des normes mises a jour dans le cadre
d’'un programme de prévention des
dangers révisé en vue de la vérification
des lacunes en matiére de sécurité,
incluant une politique en vertu de
laquelle les employés sont tenus de
porter un détecteur de gaz.

Révision des procédures de gestion de la salle de commande

Le gazoduc de Nig Creek de Westcoast
Energy, situé au nord-ouest de

« C'est une question de sécurité.
Il s'agit de faire en sorte que

les Canadiens sachent qu'ils ont
un systéme auquel ils peuvent
faire confiance. »

lan S. MacKay,
membre du Conseil du BST

Buick (Colombie-Britannique), sest
rompu et du gaz s'en est échappé et a
explosé, entrainant une rupture et une
explosion sur un pipeline adjacent de la
société Bonavista Energy Corporation,
situé a 3 m de la. Selon le rapport
d'enquéte du BST, publié en juin 2013,
une faille préexistante présente dans le
pipeline de Westcoast Energy a été la
cause principale de l'incident.

Dans le cadre des mesures de sécurité
de suivi, Westcoast Energy a effectué

les vérifications d'intégrité et les
réparations nécessaires avant de
demander l'autorisation de remettre
le gazoduc en service. Un essai visant
l'ensemble du pipeline de Nig Creek
a été effectué a 125 % de la pression
d’exploitation maximale, sans quil y
ait de défaillances. Les autres mesures
de sécurité comprenaient l'examen
des procédures de gestion de la salle
de commande et celui des protocoles
d'urgence a observer en cas d'alarme
dans la salle de commande.
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Statistiques annuelles

En 2013, 1067 accidents ferroviaires ont
été signalés au BST, ce qui représente
une augmentation de 4 % par rapport
au total de 1027 enregistré en 2012,
mais cela est comparable a la moyenne
quinquennale (2008-2012) de 1070.

Le nombre d’accidents mettant en
cause des marchandises dangereuses
aaugmenté en 2013, atteignant 144,
comparativementa 119 en 2012 eta la
moyenne quinquennale de 133. Parmi
ces accidents, sept ont donné lieu a des
fuites de matieres dangereuses en 2013,
contre deux en 2012 et la moyenne
quinquennale de trois.

Les accidents ferroviaires ont

causé 127 déces en 2013, une hausse
par rapport aux 83 enregistrés
'année précédente et a la moyenne
quinquennale de 76. On a constaté
31 pertes de vie aux passages a

niveau en 2013 contre 30 en 2012, la
moyenne quinquennale étant de 25.
En outre, on a déploré 44 pertes de
vie lors d'accidents survenus a des
intrus en 2013, comparativement a 49
'année précédente et a la moyenne
quinquennale de 50. En 2013, la
catégorie « Autres » est celle pour
laquelle on compte le plus de déces
avec 52 morts, dont 47 lors de l'accident

de Lac-Mégantic (Ri3Doos4). Cing
employés ont été mortellement blessés,
alors que la moyenne quinquennale est
seulement d'un employé.

En 2013, 218 incidents ferroviaires

ont été signalés, une baisse par
rapport aux 235 de 2012, mais un
nombre comparable a la moyenne
quinquennale de 216. Les mouvements
dépassant les limites d’autorisation
(44 %) continuent de constituer le
principal type d'incident depuis 2006,
suivis des fuites de marchandises
dangereuses (43 %) et du matériel
roulant parti a la dérive (5 %).



Figure 9 : Evénements ferroviaires
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Taux d’accidents

Le taux d’accidents en voie principale figure parmi les indicateurs de la sécurité du transport ferroviaire au Canada
(figure 10). Selon les données fournies par TC, les activités ferroviaires en voie principale ont diminué de 2 % par rapport
alannée précédente. Le taux d’accidents en voie principale en 2013 est de 2,3 accidents par million de trains-milles en
voie principale, une hausse de 35 % par rapport au taux de 1,7 en 2012, mais semblable a la moyenne quinquennale de 2,2.
Toutefois, on observe une tendance a la baisse des taux d’accidents au cours des 10 derniéres années.

Figure 10 : Taux d'accidents en voie principale
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Enquétes

En tout, 16 nouvelles enquétes sur des événements ferroviaires ont été entreprises en 2013-2014 et 12 enquétes ont été
terminées. La durée moyenne des enquétes terminées est passée a 435 jours, en hausse par rapport a 409 jours en
2012-2013, en baisse par rapport a la moyenne quinquennale de 476 jours.

Enquétes entreprises 14 18 14 17 12 16
Enquétes terminées 22 13 16 19 16 12
Durée moyenne (en jours) 540 499 443 488 409 435
des enquétes terminées

Recommandations 2 4 1 0 0 6
Avis de sécurité 11 8 9 9 4 17
Lettres d'information 12 9 8 18 14 24

sur la sécurité

Recommandations et avancées

Six recommandations en matiére de Le Bureau a évalué trois réponses Des 16 recommandations actives
sécurité ferroviaire ont été formulées a de nouvelles recommandations relatives a la sécurité ferroviaire,
en 2013-2014. etaréévalué des réponses a sept ont recu une cote « Attention
10 recommandations actives parmi en partie satisfaisante » (les
les 137 formulées depuis 1990. recommandations Ro7-04 et
Les réévaluations du Bureau ont Rog-o1 ont été reclassées a la
été communiquées aux agents hausse), cing ont re¢u une cote
de changement concernés a titre « Intention satisfaisante » (la
d'information et pour qu'ils puissent ~ recommandation Rg6-05 a été
prendre les mesures qui s'imposent. reclassée a la baisse), 1a regu une cote

« Attention non satisfaisante » (Rg1-o1)
et trois, émises le 23 janvier de cette
année, nont pas encore été évaluées.




Recommandation Ri3-o1

Le 26 février 2012, trois mécaniciens
de locomotive ont perdu la vie et des
dizaines de passagers ont été blessés
lorsque le train VIA 92 a déraillé

sur une liaison entre Niagara Falls

et Toronto. Il na fallu que quelques
jours aux enquéteurs pour établir
que le train roulait a plus de quatre
fois la vitesse permise et que Iéquipe

de la locomotive n'avait pas répondu
adéquatement aux signaux demandant
de ralentir a 15 mi/h.

Clest la fréquence de ces signaux ratés
(environ une fois par mois au Canada)
qui motive la recommandation du
Bureau. En conséquence, le Bureau a
recommandé que :

Réponse de Transports Canada a la recommandation Ri3-o1

Transports Canada (TC) a accepté la
recommandation et a créé un groupe
de travail sous l'égide du Conseil
consultatif sur la sécurité ferroviaire
(CCSF) afin d’étudier les systémes

de controble des trains. Le groupe de

travail a tenu sa premiére réunion le
15 janvier 2014 pour réviser I'ébauche
de son mandat du projet.

Les membres du groupe de travail
se sont réunis de nouveau a la fin
de février pour discuter de la portée

Evaluation du BST de la réponse de TC a la recommandation Ri3-o1

Cette recommandation est liée a la
publication Respecter les indications
des signaux de la Liste de surveillance
du BST, qui établit les risques de
collision ou de déraillement graves

si les signaux ferroviaires ne sont pas
reconnus et suivis de fagon uniforme.

Recommandation Ri3-02

En 'absence d’enregistrements

vidéo ou de la parole en cabine, il

na pas été possible de déterminer la
dynamique et les interactions qui
régnaient entre les trois membres

de I'équipe de VIA. Si elle avait été
disponible, cette information aurait
permis de déterminer de maniére
plus précise les facteurs en cause
dans l'accident, ce qui aurait donné la
possibilité aux enquéteurs d’identifier

Le groupe de travail aamorcé des
travaux qui pourraient mener a des
mesures de sécurité positives. Ce
processus pourrait toutefois mettre
beaucoup de temps avant de produire
de bons résultats. La réponse de TC
mentionne seulement que le CCSF
recevrait un mandat et un calendrier

plus rapidement les problémes-

clés de sécurité et déliminer plus
rapidement les facteurs non
pertinents qui n'ont joué aucun

r6le dans l'accident. L'absence de
cette précieuse information a laissé
sans réponse un certain nombre de
questions et représente une occasion
perdue datténuer certains problémes
potentiellement graves en matiére de

Réponse de Transports Canada a la recommandation Ri3-02

TC a accepté la recommandation.
Apres cet accident, TC a porté la
question des enregistreurs de la
parole a bord des locomotives au
CCSF pour examen.

Le CCSF a alors établi un groupe de
travail composé de représentants des
compagnies de chemin de fer, des
syndicats et de TC pour étudier la
question des enregistreurs vidéo et de

la parole a bord des locomotives, et
pour fournir a TC des options et des
recommandations sur la fagon de
traiter cette question.

Le rapport du groupe de travail,
publié le 7 juin 2013, préconise
l'installation volontaire de dispositifs
d'enregistrement de la parole et
vidéo a bord des locomotives par

les compagnies de chemin de fer.

Le ministére des Transports exige

des grands transporteurs ferroviaires
canadiens de voyageurs et de
marchandises qu’ils mettent en ceuvre
des méthodes de contréle des trains a
sécurité intrinséque, en commengant
par les corridors ferroviaires a grande
vitesse du Canada.

des travaux, y compris d’'un projet
de recherche en collaboration avec
le Conseil consultatif de recherche
ferroviaire de TC. Ces travaux
comprendront une analyse des
technologies existantes.

trés précis, mais sans indiquer de date
pour les mesures a venir. Les risques de
collision ou de déraillement graves liés
alabsence de méthodes de contrdle
des trains a sécurité intrinséque sont
donc toujours présents.

Le BST a donc estimé que la réponse de
TC est en partie satisfaisante.

gestion des équipes qui sont présents
dans l'industrie.

En conséquence, le Bureau a
recommandé que :

Le ministére des Transports exige que
toutes les locomotives de commande
utilisées dans le cadre des activités
sur lignes principales soient pourvues
de caméras vidéo dans la cabine.

Parallelement, TC a écrit a ’Association
des chemins de fer du Canada et a
différentes compagnies de chemin

de fer afin d'encourager fortement
l'installation volontaire de dispositifs
d’enregistrement. TC encourage de
plus l'industrie ferroviaire a utiliser
cette technologie de fagon non punitive
dans le cadre des programmes SGS.

u de la sécurité des transports du Canada




Evaluation du BST de la réponse de TC a la recommandation Ri3-02

TC a accepté la recommandation

du BST. Néanmoins, TC soutient la
recommandation du groupe de travail
du CCSF d'installer des dispositifs
denregistrement de la parole et vidéo
sur une base volontaire, et a écrit aux
diverses entreprises ferroviaires et a

Recommandation R13-03

Actuellement, plus de 9o % des
locomotives de ligne exploitées par les
grands chemins de fer canadiens ont
été construites avant 'établissement
des normes actuelles en matiére de
résistance a I'impact, plus exhaustives.
Si de telles locomotives devaient étre
remises a neuf au Canada a I'avenir, aux
termes du Réglement de sécurité des
locomotives actuel, aucune d’elles ne

I'Association des chemins de fer du
Canada pour les encourager a prendre
ces mesures de facon volontaire.

De plus, le Bureau est heureux de
constater que TC est résolu a utiliser
les enregistreurs de la parole et vidéo
de fagon non punitive dans le cadre

serait tenue de satisfaire aux exigences
actuelles en matiére de résistance
al'impact. L'absence de réglements
exigeant l'amélioration de la résistance
a l'impact des locomotives au cours
d’une remise a neuf majeure accroit

le risque que les locomotives ainsi
reconstruites puissent, au moment
d’un déraillement, étre sujettes a une
défaillance de la charpente de leur

Réponse de Transports Canada a la recommandation Ri13-03

TC a accepté la recommandation.
Le Réglement relatif a l'inspection
et a la sécurité des locomotives de
chemin de fer en vigueur (révisé le
4 février 2010) incorpore par renvoi
la norme AAR S-580, Locomotive
Crashworthiness Requirements,

du Manual of Standards and

Recommended Practices de
[Association of American Railroads
(AAR).

La Direction générale de la sécurité
ferroviaire de TC a demandé a
'Association des chemins de fer

du Canada et a ses chemins de fer
membres de formuler des réglements

Evaluation du BST de la réponse de TC a larecommandation R13-03

La Direction générale de la sécurité
ferroviaire de TC a demandé a

I'Association des chemins de fer du
Canada de formuler et de présenter

Recommandation Ri4-o1

Le 6 juillet 2013, un train exploité par
la Montreal, Maine & Atlantic Railway
est parti a la dérive sur une pente
descendante, 64 de ses wagons ont
déraillé dans la ville de Lac-Mégantic
et les wagons-citernes transportant
du pétrole brut ont pris feu et explosé.
De nombreux immeubles et véhicules,
ainsi que les voies, ont été détruits. En
tout, 47 personnes ont perdu la vie.

Le BST formule des commentaires
depuis pres de 20 ans sur la
vulnérabilité des wagons-citernes
de catégorie 111. Au cours d'enquétes
antérieures, le BST a cerné le risque

des réglements afin que les normes
de 'AAR sur la résistance a l'impact
des locomotives sappliquent aux
locomotives neuves et remises a neuf.

que pose le déversement de produits
transportés dans des wagons-citernes
de catégorie 111 et la vulnérabilité de ces
wagons a l'endommagement au cours
d'un accident, lequel endommagement
est susceptible d'entrainer un
déversement. Il faut améliorer la
conception des wagons pour réduire les
risques de déversements de produits
dangereux et les conséquences
semblables a celles observées dans le
cadre de l'accident de Lac-Mégantic.
Compte tenu de l'ampleur des risques
et du fait que des normes pour les
wagons-citernes doivent étre établies a

des programmes SGS. Ces mesures
exigeront 'apport de modifications a
la législation, mais pour I'heure, aucun
plan d’action particulier n'a été défini.

Le Bureau a donc estimé que la réponse
de TC est en partie satisfaisante.

cabine, du réservoir de carburant
et du systeme dattache des bogies.
En conséquence, le Bureau a
recommandé que :

Le ministére des Transports exige que
les normes en matiére de résistance

a limpact visant les nouvelles
locomotives sappliquent également
aux locomotives de voyageurs et de
marchandises remises a neuf.

d’ici mars 2014 afin que les normes

de 'AAR sur la résistance a 'impact

des locomotives ne s'appliquent pas
seulement aux nouvelles locomotives,
mais aussi aux locomotives de
voyageurs et de marchandises remises
aneuf. TC attend la présentation de ces
nouveaux reglements.

Toutefois, les résultats ne seront pas
connus avant la fin du processus.

Le BST a donc estimé que la réponse de
TC dénote une intention satisfaisante.

l'échelle du secteur ferroviaire
nord-américain, le Bureau a
recommandé que :

Le ministére des Transports et la
Pipeline and Hazardous Materials
Safety Administration exigent

que tous les wagons-citernes de
catégorie 111 utilisés au transport de
liquides inflammables soient conformes
a des normes de protection renforcées
qui réduisent considérablement le
risque de déversement de produit
lorsque ces wagons sont mis en cause
dans des accidents.



Réponse de Transports Canada a la recommandation Ri4-o1

Cette recommandation a été publiée
le 23 janvier 2014, et le ministre des
Transports disposait de 9o jours
poury répondre. En conséquence,

Recommandation Ri4-02

Une préoccupation importante en
matiere de sécurité liée au transport
de marchandises dangereuses par rail
est la prévention d'un déversement
ou d’une explosion dans les zones
sujettes a de graves conséquences,

a savoir un secteur densément
peuplé ou une zone écosensible.
Laccident de Lac-Mégantic a accru la
sensibilisation du public aux risques
associés au transport de marchandises
dangereuses.

Lapplication de la circulaire
OT-55-N de 'AAR ou de documents
semblables prévoyant des restrictions
‘exploitation est nécessaire pour
combler nombre des lacunes observées
durant l'enquéte sur l'accident de
Lac-Mégantic et d'autres enquétes
portant sur des accidents au cours
desquels il y a eu déversement de
produits dangereux. Toutefois, ces

au 31 mars 2014, la réponse a cette
recommandation n'avait pas encore
été évaluée.

mesures doivent saccompagner

d'une approche plus compleéte et
proactive. Une approche fondée sur

la circulaire OT-55-N, renforcée par
l'obligation de planifier et danalyser
les itinéraires, constituerait une étape
positive dans I'amélioration de la
sécurité du transport de marchandises
dangereuses par rail. En conséquence,
le Bureau a recommandé que :

Le ministére des Transports
définisse des critéres rigoureux pour
lexploitation des trains transportant
des marchandises dangereuses, et
qu'il exige des compagnies de chemin
de fer quelles planifient et analysent
les itinéraires et quelles effectuent
des évaluations périodiques des
risques afin de sassurer que les
mesures de contréle des risques

sont efficaces.

Réponse de Transports Canada a la recommandation Ri4-02

Cette recommandation a été publiée
le 23 janvier 2014, et le ministre des
Transports disposait de 9o jours
pour y répondre. En conséquence,

Recommandation Ri4-03

Le transport de grandes quantités
de liquides inflammables, comme
du pétrole brut, n'exige pas de Plan
d'intervention d'urgence (PIU).
Toutefois, des PIU approuvés
permettraient de garantir de
maniere constante que les premiers
intervenants ont rapidement acces
aux ressources et a l'assistance
requises en cas d'accident mettant
en cause d'importantes quantités
d’hydrocarbures inflammables.

au 31 mars 2014, la réponse a cette
recommandation n'avait pas encore
été évaluée.

Compte tenu de la hausse considérable
de quantités de pétrole brut
transportées par rail au Canada, et

de la possibilité quun important
déversement survienne, avec les
risques que cela poserait pour le

public et 'environnement, le Bureau a
recommandé, au minimum, que :

Le ministére des Transports exige des
plans d'intervention d'urgence pour
le transport de grandes quantités
d’hydrocarbures liquides.

Réponse de Transports Canada a la recommandation Ri4-03

Cette recommandation a été publiée
le 23 janvier 2014, et le ministre des
Transports disposait de 9o jours
poury répondre. En conséquence,

au 31 mars 2014, la réponse a cette
recommandation n'avait pas encore
été évaluée.
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Faits saillants du secteur ferroviaire

Déterminer ce qui s'est réellement passé

A la suite d’'une horrible collision,

en 1986, entre un train de voyageurs
et un train de marchandises, des

« boites noires », ou consignateurs
d’événements de locomotive, ont été
installées sur toutes les locomotives
de téte au Canada. Les connaissances
acquises grace a ces consignateurs
ont aidé a déterminer les causes de
nombreux accidents ferroviaires ainsi
que les facteurs y ayant contribué.
Depuis, le recours a des caméras
vidéo orientées vers 'avant a permis
de mieux comprendre la vue que I'on
adepuis la cabine de la locomotive.
Toutefois, d'autres renseignements

sont nécessaires, notamment des
données ayant trait a la nature des
communications de 'équipe, ainsi qu'a
la dynamique de ses actions juste avant
un accident.

Ce besoin a été renforcé par lenquéte
menée par le BST sur le déraillement
fatal d’'un train de voyageurs survenu
en 2012 pres de Burlington (Ontario).
En l'absence d'information définitive
sur les actions de 'équipe avant
l'accident, information qui aurait pu
étre fournie par des enregistrements
de la parole et vidéo dans la cabine,
le Bureau n'a pas été en mesure de
déterminer avec précision les raisons

Sécurité structurale des wagons-citernes

Le BST vise depuis longtemps
lamélioration de la sécurité et de
l'intégrité structurelle des wagons-
citernes de catégorie 111 utilisés

pour le transport de marchandises
dangereuses au Canada, y compris de
l'essence, du carburant diesel et du
pétrole brut. En 2004, par exemple, au
cours d'un déraillement survenu pres
de Saint-Henri-de-Lévis (Québec),
200 000 litres d'essence et de carburant
diesel se sont échappés de 18 wagons-
citernes. Les dommages subis par ces
wagons sapparentaient a ceux observés
dans le cadre denquétes antérieures
du BST, ot1 les parois et les tétes des
citernes avaient subi des bréches.

Les faiblesses des wagons-citernes de
catégorie 11 ont été reconnues tant
par lorganisme de réglementation
que par l'industrie. Toutefois, ce n'est
quen 2013, lorsqu’un train transportant
du pétrole brut a déraillé a Lac-
Meégantic (Québec), que ce probléme
est devenu une préoccupation a
Iéchelle nationale. A la suite de
l'accident de Lac-Mégantic, qui a

tué 47 personnes et dévasté une ville
entiére, le Bureau a de nouveau insisté
pour que soient adoptées des normes
plus strictes régissant la conception de
ces wagons-citernes, car presque tous
les 63 wagons en cause dans l'accident
avaient subi des breches et déversé

du pétrole.

pour lesquelles 'équipe n'a pas observé
les signaux qui étaient présentés. Non
seulement cet événement a-t-il soulevé
des questions qui demeurent sans
réponse, mais de plus, il représente une
occasion perdue d’atténuer certains
problemes potentiellement graves en
matiére de gestion des ressources en
équipe qui persistent dans I'industrie.

En conséquence, le Bureau a ajouté

le probleme a sa Liste de surveillance

et recommande que toutes les
locomotives de commande utilisées
dans le cadre des activités sur lignes
principales soient pourvues de caméras
vidéo en cabine.

I faut prévoir des normes de
protection améliorées qui réduisent
considérablement le risque de
déversement de produits lorsque ces
wagons-citernes sont en cause dans
des accidents. Ces normes pourraient
comprendre des mesures de défense
comme des coques plus résistantes,
des enveloppes extérieures, des
boucliers protecteurs complets, une
protection thermique et des dispositifs
de décharge de pression de grande
capacité.
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Statistiques annuelles

En 2013, 275 accidents d'aviation ont été signalés au BST, soit une réduction de 5 % par rapport aux 291 déclarés en 2012, et une
baisse de 4 % par rapport a la moyenne quinquennale de 285. De ce nombre, 242 mettaient en cause des aéronefs immatriculés au
Canada (excluant les ultralégers), un nombre semblable a celui atteint en 2012 et identique a la moyenne quinquennale de 243.

Les 242 accidents liés a des aéronefs immatriculés au Canada comprennent 203 accidents impliquant des avions (dont
39 mettaient en cause des avions commerciaux) et 277 accidents impliquant des hélicoptéres. Les 13 autres accidents mettaient en
cause des planeurs, des gyrocopteéres, des ballons ou des véhicules aériens non habités (UAV).

En 2013, des aéronefs immatriculés au Canada (autres que des ultralégers) ont figuré dans 30 accidents mortels (figure 3), soit un
total légérement inférieur a celui de 33 en 2012, mais identique a la moyenne quinquennale de 30. Si le nombre de vies perdues
(57) était supérieur au total de 54 dénombré en 2012, il était néanmoins légérement inférieur a la moyenne sur 5 ans (59), et le
nombre de blessés graves (19) était considérablement inférieur au total de 2012 (39) et a la moyenne quinquennale (36).

En 2013, 10 accidents survenus au Canada ont mis en cause des aéronefs immatriculés a I'étranger; deux de ces accidents ont été
mortels, causant deux décés.

En 2013, 685 incidents ont été signalés conformément aux exigences de signalement du BST, soit une augmentation de 8 % par
rapport aux 636 accidents signalés en 2012, mais une baisse de 10 % par rapport a la moyenne quinquennale de 761 accidents.




Figure 11 : Evénements d"aviation
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Taux d’accidents

Le taux d'accidents d’aéronefs figure parmi les indicateurs de la sécurité du transport aérien au Canada (figure 12). Selon

des données fournies par TC, l'activité aéronautique pour 2013 a atteint environ 4 261 000 heures. Le taux d’accidents

en 2013 a été de 5,4 accidents par 100 0oo heures de vol, en baisse par rapport au taux de 5,5 enregistré en 2012. Le taux
‘accidents & des aéronefs immatriculés au Canada a connu une tendance a la baisse au cours des 10 derniéres années.

Figure 12 : Taux d'accidents a des aéronefs immatriculés au Canada
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Les heures de vol de 2012 et 2013 sont approximatifs. (Source : Transports Canada.) (R2:.73, p<.01)
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Enquétes

En tout, 20 nouvelles enquétes sur précédente (26). La durée moyenne la complexité de quelques grandes
des événements d’aviation ont été des enquétes terminées est passée a enquétes, par la charge de travail liée
entreprises en 2013-2014 et 42 enquétes 639 jours, en hausse par rapport a la a la finalisation de certaines enquétes
ont été terminées. Le nombre moyenne de 549 jours en 2012-2013 eta  plus anciennes et par des retards liés a
d’enquétes terminées est donc en la moyenne quinquennale de 474 jours. la dotation de postes vacants.

hausse par rapport a celui de l'année Cette augmentation sexplique par

Tableau 6 : Les enquétes sur les événements d'aviation en bref

2008-2009 | 2009-2010 | 2010-2011 § 2011-2012 § 2012-2013 § 2013-2014

Recommandations et avancées

En 2013-2014, le Bureau a réévalué alégard d’'un nombre restreint 14 recommandations ont obtenu la

les réponses a 37 recommandations de recommandations. Létat de cote « Intention satisfaisante »; deux

formulées depuis 1990. Quatre cinq recommandations est passé a recommandations (A06-09 et Ao6-10)

nouvelles recommandations sur « Attention entiérement satisfaisante », sont demeurées a I'état « Attention non

la sécurité aérienne ont de plus et ces dossiers (A9o-93, Ago-94, Aoy-  satisfaisante »; une recommandation

été effectuées cette année. Celles- 08, A12-01 et A12-02) ont été clos. En concernant la sortie d'urgence des

ci faisaient suite a trois enquétes fait, deux de ces recommandations hydravions a été rétrogradée a la cote

distinctes (AuWo0048, A1200071 remontent a 1990, premiere année « Attention non satisfaisante » (Au-

et AuHooo2). dactivité du BST. 05); et six recommandations (A03-08,

Les progres a I'égard des Des 32 recommandations A06-08, Aozo1, A07-07, Ao8-01 et Ao8-
. g , 02) ont été mises « en veilleuse ».

recommandations du BST dans restantes, quatre ont été fermées

le secteur aérien ont été difficiles. apres avoir été remplacées par des La lente cadence a laquelle s'opére la

Au Canada, année aprés année, recommandations ultérieures (Agi- réduction des risques dans le secteur

nous continuons d'observer les 13, Ag4-04, Ag5-11 et Ag5-12); Iétat de l'aviation constitue un théeme

mémes causes et les mémes de deux recommandations est passé récurrent des plus troublants, et le

facteurs contributifs, ces derniers a « Evaluation impossible » (Ao1-03 Bureau continue a faire pression

étant directement liés a des et A13-01) a cause de renseignements  pour qu'un plus grand nombre de ses

recommandations en suspens du inadéquats fournis par TC; trois recommandations soient adoptées.

BST. En dépit de cette tendance recommandations ont recu la cote

globale, des progres ont été enregistrés  « Attention en partie satisfaisante »;

« Au cours des 10 derniéres années, les accidents mettant en cause des impacts
sans perte de controle n‘ont représenté que 3 % des accidents d'aviation,
mais prés de 18 % de tous les déces. »

Joseph Hincke, membre du Conseil du BST




Recommandation A13-01

Le 31 mars 201, le DHC-3 Ottera
propulsion par turbine, exploité par
Black Sheep Aviation and Cattle Co.
Ltd, effectuait un vol de 94 milles

de Mayo a destination de la bande
datterrissage de Rackla (Yukon).
Environ 19 minutes apres le départ, on
a capté une alerte de la radiobalise de
repérage d'urgence, et un hélicoptére
de sauvetage a été dépéché sur les
lieux. Quelques heures plus tard,
I'épave a été retrouvée sur le flanc
d’une colline, a 38 nm au nord-est de
Mayo. L'aéronef s'est désintégré en

vol et le pilote, qui était seul a bord, a
subi des blessures mortelles. Selon les
résultats de l'enquéte, pour des raisons
indéterminées, il y a eu perte de
maitrise de 'aéronef, qui sest disloqué
en raison de la vitesse élevée.

Compte tenu des statistiques
combinées sur les accidents
impliquant les exploitations des
sous-parties 702, 703 et 704 du RAC,

il existe des arguments convaincants
pour que I'industrie et lorganisme

de réglementation déterminent les
dangers et gerent de fagon proactive les
risques inhérents a ces exploitations.

Afin d’assurer une gestion efficace

du risque, il faut savoir pourquoi les
incidents se produisent et quelles
pourraient étre les lacunes de sécurité
qui y ont contribué. En outre, une
surveillance réguliére des activités
normales peut aider ces exploitants a
améliorer leur efficacité opérationnelle
et a déceler les lacunes de sécurité
avant queelles ne causent un accident.
Si un accident venait a se produire,

les enregistrements de systémes
denregistrement des données de vol
légers fourniraient des renseignements
utiles pour permettre de mieux
déterminer les lacunes de sécurité dans
le cadre de l'enquéte. En conséquence,
le BST a recommandé que :

Le ministére des Transports, en
collaboration avec l'industrie, élimine
les obstacles et élabore des pratiques
recommandeées en ce qui a trait a la
mise en ceuvre du suivi des données

de vol et a l'installation de systémes
denregistrement des données de vol
[égers par les exploitants commerciaux
qui ne sont pas actuellement tenus de
munir leurs aéronefs de ces systémes.

Réponse de Transports Canada a la recommandation A13-o1

Apres I'examen de I'évaluation

des risques, TC a appuyé la
recommandation du BST et décidé
de donner suite a la rédaction d'une
circulaire d'information en 2015-
2016 pour décrire les pratiques
recommandées concernant les

programmes de suivi des données
devol (SDV). De plus, le Ministére
étudiera la possibilité d'ajouter les
principes du SDV a ses projets ou
modifications de réglementation
qui feront a ce moment-la l'objet de
groupes de discussions.

Evaluation du BST de la réponse de TC a la recommandation A13-o1

Le Bureau prend note de l'engagement
de TC de donner suite a Iélaboration
d’une circulaire d'information et
d’étudier la possibilité d'ajouter

les principes du SDV a ses projets

ou modifications futurs de
réglementation. Toutefois, TC ne

dit rien sur la question d’éliminer les
obstacles a I'installation de systémes

denregistrement des données de vol
légers. En outre, TC n'a pas indiqué
comment il entend collaborer avec le
secteur de l'aviation quant a ces enjeux.

Etant donné le peu de renseignements
recus de TC, le Bureau estime que
I'évaluation de la réponse de TC

est impossible.

Bureau de la sécurité des transports du Canada
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Recommandation A13-02

Le 25 mai 2012, un hydravion a flotteurs
Beaver de Havilland, exploité par
Cochrane Air Service, a percuté le plan
d’eau apres un amerrissage interrompu
au lac Lillabelle, dans le nord de
'Ontario. Des vents en rafale avaient
empéché 'aéronef de se poser sur l'eau
de fagon sécuritaire; le pilote a donc
remis les gaz. Toutefois, lorsque le
pilote a appliqué la pleine puissance et
que l'aéronef a commencé a reprendre
de l'altitude, la vitesse a chuté
soudainement. L'aéronef a effectué

un mouvement de lacet a gauche, puis
un roulis. Cela a vraisemblablement
entrainé un décrochage et 'aéronef,

a une altitude insuffisante pour que

le pilote en reprenne la maitrise,

sest retourné, a percuté l'eau et sest
trouvé partiellement submergé. Les
trois personnes a bord ont survécu a
l'impact initial, mais une seule a réussi
asortir de I'épave; les deux autres se
sont noyees.

Réponse de Transports Canada a la recommandation A13-02

Le BST a conclu que le risque de
noyade en cas d'accident est éleveé
pour les occupants d'un hydravion.
En conséquence, le BST a
recommandé que :

Le ministére des Transports exige
que tous les équipages d’hydravions
commerciaux suivent une formation
sur [évacuation subaquatique.

TC indique dans sa réponse qu'il modifiera la formation obligatoire actuelle relative aux opérations d'urgence, pour inclure
une formation initiale et de la formation périodique sur I'évacuation subaquatique destinée aux équipages d’hydravions
commerciaux, et que le réglement proposé fera l'objet d'une prépublication dans la Gazette du Canada a I'été 2014.

Evaluation du BST de la réponse de TC a larecommandation A13-02

Cette mesure pourrait réduire de maniére importante ou éliminer completement le manquement a la sécurité. Toutefois, a
ce jour, I'évolution des mesures n'est pas encore assez avancée pour réduire les risques liés a la sécurité des transports.

Le BST a donc estimé que la réponse de TC dénotait une « Intention satisfaisante ».

Recommandation A13-03

Le BST a établi que l'utilisation de
ceintures-baudriers aurait augmenté
les chances de survie des occupants de
I’hydravion en cause dans cet accident.
Les passagers retenus et protégés, qui
demeurent conscients apres I'impact,
ont de meilleures chances de sortir

d’un hydravion qui coule. On sait que
l'utilisation d’'un dispositif de retenue
a trois points d'ancrage (ceinture

et baudrier) permet une meilleure
répartition de la force d'impact et
diminue la gravité des blessures a

la partie supérieure du corps et a

Réponse de Transports Canada a la recommandation A13-03

TC a déclaré avoir consacré de grands
efforts pour assurer la sécurité des
hydravions. En 2006, une équipe
d’évaluation des risques s'est réunie
afin d'analyser les risques liés a
I'évacuation d’'un aéronef immergé
et d’établir des mesures permettant
datténuer ces risques. Lanalyse
effectuée par I'équipe a révélé que
la solution consistant a mettre des
ceintures-baudriers a la disposition
de tous les occupants ne réduirait

« Dans une situation d'urgence, on ne dispose que de quelques secondes pour
s'orienter et sortir d'un aéronef submergé. La formation sur I'évacuation sub-
aquatique peut vraiment faire une différence, et les pilotes bien formés ont une

meilleure chance de s'en sortir. »

Kathy Fox, membre du Conseil du BST

pas les risques de facon appréciable.
De plus, TC a formé un groupe de
discussion en 201 afin d’établir

la stratégie d’atténuation la plus
susceptible d’accroitre les niveaux de
sécurité pour l'exploitation efficace et
durable des hydravions commerciaux.
Apres avoir étudié l'utilisation des
ceintures-baudriers, le groupe a
conclu que d’autres mesures étaient
plus prometteuses que I'imposition
de ceintures-baudriers. TC ajoute
que la structure de la majorité des

la téte. En conséquence, le BST a
recommandé que :

Le ministére des Transports exige
l'installation de ceintures-baudriers

sur tous les siéges des hydravions en
service commercial homologués pour le
transport de neuf passagers ou moins.

aéronefs n'est pas assez robuste
pour retenir les ceintures-baudriers
en cas d'écrasement et peut géner
I'‘évacuation.

Comme l'installation de ceintures-
baudriers dans tous les aéronefs

est impossible, TC a indiqué qu’il
poursuivra ses efforts déducation et
de promotion de la sécurité. Dans
cette optique, TC a publié une Alerte
a la sécurité de l'aviation civile (ASAC)
relative aux ceintures de sécurité, ainsi
qu'un article intitulé « Ceintures-
baudriers et ceintures de sécurité

- Cliquez deux fois pour sécurité »
dans le bulletin Sécurité aérienne -
Nouvelles 42013. TC révisera aussi la
Circulaire d’information (CI) 605-004
Lutilisation des ceintures de sécurité -
Passagers et membres d’équipage.



Evaluation du BST de la réponse de TC a la recommandation A13-03

Comme la réponse de TC ne renferme aucune précision sur des mesures prises ou proposées afin de réduire ou d'éliminer
ce manquement a la sécurité, celui-ci continuera de mettre en péril la sécurité des gens.

Le BST a donc estimé que la réponse de TC dénotait une « Attention non satisfaisante ».

Recommandation A14-o01

Le 20 aofit 2011, un Boeing 737-210 C
exploité par First Air effectue un vol
nolisé entre Yellowknife (Territoires
du Nord-Ouest) et Resolute Bay
(Nunavut) quand il percute une
colline a environ un mille marin a
l'est de la piste. Laccident cote la
vie aux quatre membres d'équipage
et a huit passagers, en plus de causer
de graves blessures aux trois autres
passagers.

Lenquéte a conclu quune combinaison
de facteurs avait contribué a cet
accident. L'avion n'a pas intercepté
l'alignement de piste (radiophare
daatterrissage). Il a plut6t dérivé vers la
droite et a fini par percuter une colline.
Les conclusions du Bureau se fondent
essentiellement sur le fait quune

approche non stabilisée sest poursuivie
jusquau sol.

Les approches non stabilisées
continuent de présenter un risque élevé
pour la sécurité aérienne au Canada et
dans le monde entier. Les moyens de
protection actuels contre la poursuite
des approches non stabilisées se sont
réveélés insuffisants. Au Canada, si de
nombreux exploitants régis par la sous-
partie 705 du RAC ont volontairement
mis en ceuvre des programmes de suivi
des données de vol (FDM), rien ne

les y oblige. First Air ne faisait pas de
FDM au moment de cet accident. De
plus, les programmes de FDM doivent,
de manieére plus précise, déterminer
pourquoi les approches non stabilisées
se produisent, de quelle fagon les

Réponse de Transports Canada a la recommandation Ai4-01

équipages réagissent a celles-ci, si

les équipages respectent ou non les
criteres et les procédures d'approche
stabilisée de la compagnie, et pourquoi
les équipages continuent une approche
non stabilisée jusqu’a l'atterrissage.

A moins de prendre d’autres
mesures pour réduire le nombre
d’approches non stabilisées qui se
poursuivent jusqua latterrissage,
le risque d'accident a l'approche
et a l'atterrissage persistera. En
conséquence, le Bureau
arecommandé que :

TC exige que les exploitants régis par
la sous-partie 705 du RAC surveillent
les approches non stabilisées qui se
poursuivent jusqua latterrissage et en
réduisent la fréquence.

Cette recommandation a été formulée le 25 janvier 2014, et le ministre des Transports disposait de 9o jours poury répondre.
En conséquence, au 31 mars 2014, la réponse a cette recommandation navait pas encore été recue.

Faits saillants du secteur aérien

Avertisseurs de décrochage de I'appareil DHC-2

Le 25 mai 2012, un hydravion a flotteurs  soit par un dispositif qui donnerait des

Beaver de Havilland s'est écrasé sur le
lac Lillabelle, dans le nord de I'Ontario.
Deux des trois personnes a bord

ont perdu la vie. Un des problémes
relevés a l'enquéte subséquente du
BST concernait les avertissements de
décrochage.

La réglementation actuelle exige que
les avions des catégories normale,
utilitaire, acrobatique et navette soient
congus de manieére a fournir au pilote
un avertissement de décrochage clair et
distinct. Lavertissement de décrochage
peut étre transmis soit par les qualités
aérodynamiques inhérentes a 'avion,

indications clairement perceptibles.

Lorsque le DHC-2 a été certifié,

il a été décidé qu'il n'était pas
nécessaire d'installer un avertisseur

de décrochage, puisque lappareil
présentait naturellement des vibrations
aérodynamiques a faible vitesse et a
grand angle d'attaque qui, estimait-on,
constituaient un avertissement clair et
distinct d'un décrochage imminent.
Toutefois, si un pilote ne reconnait
pas les vibrations aérodynamiques

ou croit qu'il s'agit de turbulence
lorsqu’il vole a vitesse faible ou selon
un grand angle d’attaque, il risque de

ne pas sapercevoir de I'imminence
d'un décrochage. Un avertisseur

de décrochage donnant une alerte
visuelle, sonore ou tactile peut avertir
de maniére claire et impérieuse les
pilotes d’'un décrochage imminent.

Un grand nombre de DHC-2 sont
exploités au Canada. De plus, les
décrochages qui se produisent durant
des phases critiques de vol ont souvent
des conséquences désastreuses. En
conséquence, le Bureau craint que

les seules vibrations aérodynamiques
du DHC-2 ne fournissent pas aux
pilotes un avertissement adéquat de
I'imminence d'un décrochage.
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Gestion des ressources de I'équipage (CRM)

Un des problémes relevés a l'enquéte
du BST sur l'accident a Resolute Bay
concernait la gestion des ressources en
équipe (CRM).

Au cours de tout vol, les pilotes doivent
étre capables de bien interagir les

uns avec les autres, avec leur avion

et leur environnement pour assurer

la gestion efficace des menaces, des
erreurs ou des situations indésirables
qui pourraient survenir. Les équipages
recourent a toute une gamme

de stratégies visant a améliorer
l'efficacité des opérations. La CRM

est une mesure de protection contre
les risques présents dans toutes les
phases du vol, y compris les approches
non stabilisées. Il est possible que
certains pilotes ne puissent pas gérer
efficacement les risques opérationnels
en raison d'un manque de compétences
en CRM.

Bien qu'il existe une variété de normes
et de réglements en matiére de CRM
partout dans le monde, dans le milieu

de l'aviation on sentend pour dire que
les programmes doivent comprendre
trois phases distinctes : formation de
familiarisation et de sensibilisation;
pratique, rétroaction et formation
périodique; renforcement continu.

Au Canada, la norme de formation en
CRM en vigueur exclut les concepts
actuels de gestion des menaces et

des erreurs, et il n'existe pas non plus
dexigences en matiére d'expérience,
de formation ou de qualification
nécessaires pour enseigner la CRM.

Pour sa part, la Civil Aviation Authority

(CAA) du Royaume-Uni a établi une
série de conditions d’'accréditation
rigoureuses pour les instructeurs de

CRM et les examinateurs d'instructeurs

de CRM.

En 2012, toutefois, un groupe de
discussion composé de représentants
de TC et de l'industrie a proposé des
éléments d'une norme de formation
contemporaine en matiére de

CRM a l'intention des exploitants

commerciaux relevant de la partie VII,
et le Comité de réglementation de
I'Aviation civile (CRAC) a ensuite a
demandé l'élaboration d'un reglement
et d'une norme de formation
contemporaine CRM pour les sous-
parties 702, 703, 704 et 705 du RAC.

On ne sait pas encore dans quelle
mesure la nouvelle norme de TC sera
comparable a la norme existante ni
le moment ot elle entrera en vigueur.
On ne sait pas non plus comment
TC veillera a ce que les exploitants
appliquent la nouvelle norme de
formation afin de s'assurer que les
équipages de conduite acquiérent

et maintiennent des compétences
efficaces en CRM.

Le Bureau craint donc que, a défaut
d'une approche exhaustive et intégrée
de la CRM de la part de Transports
Canada et des exploitants du transport
aérien, les équipages de conduite
n'aient pas toujours des pratiques
efficaces de CRM.

Se fier uniquement au principe « voir et éviter » pour prévenir les collisions

Le 28 mai 2012, un aéronef

Beechcraft V35B Bonanza volait selon
les régles de vol a vue dans les environs
de Warrenton (Virginie), lorsqu'il est
entré en collision avec un Piper PA-28-
140 qui effectuait son vol en suivant
également les regles de vol a vue. Le
Beechcraft sest disloqué en vol, et le
pilote et l'instructeur de pilotage ont
été mortellement blessés. Le pilote

du Piper, seul occupant a bord, a

subi des blessures mais a réussi un
atterrissage forcé.

Cet accident a démontré une fois de
plus qu'il était inadéquat de se fier
uniquement au principe « voir et

éviter » pour prévenir les collisions
entre des aéronefs volant selon les

régles de vol a vue dans les espaces
aériens tres fréquentés.

Un certain nombre d’études
internationales ont étudié le probleme
global de lefficacité du principe « voir
et éviter », ainsi que les risques de
collisions associés a ce principe. Toutes
ces études reconnaissent les limites
physiologiques en jeu et que, lorsque
des collisions en vol surviennent,
l'incapacité de voir et déviter est
presque toujours attribuable au fait de
ne pas avoir été en mesure de voir.

Alors que le nombre de vols

effectués selon les régles du vol a vue
augmente, des mesures de protection
supplémentaires devraient étre
envisagées pour réduire le risque

de collision en vol. Ces mesures
pourraient inclure des changements
apportés a la classification des espaces
aériens, 'intervention accrue des
services de controle de la circulation
aérienne, ainsi que le recours a des
technologies au sol et a bord des
aéronefs pouvant alerter directement
les pilotes de la proximité de tout trafic
conflictuel.




Annexe A -
Rapports publiés en 2013-2014

La présente annexe donne un apergu des rapports d'enquéte publiés et, le cas échéant, une vue densemble des mesures de
sécurité adoptées.

Pour une liste plus exhaustive des mesures de sécurité prises, veuillez consulter les rapports d'enquéte finaux.

Secteur maritime

Date / endroit Rapport Nom du navire Type de navire Evénement

Mesures de sécurité prises

Maersk Supply Service Canada Ltd. a mis en ceuvre une séance de formation sur la gestion des ressources a la
passerelle; a élaboré et mis en ceuvre des directives de sécurité; a mis a jour l'enregistreur des données du voyage du
navire.

Husky Oil Ltd. a mis a la disposition des membres du personnel de ses navires un acces direct au site Web

du fournisseur de services météorologiques, afin qu’ils puissent se tenir a jour en tout temps sur les conditions
meétéorologiques en vigueur, et a procédé a la mise en ceuvre de lignes directrices d'exploitation et d'une formation
continue.

L'Office Canada-Terre-Neuve-et-Labrador des hydrocarbures extracotiers (OCTHE) a demandé quune mise
ajour soit apportée aux documents intitulés Marine Operations Manual, Safety Case et Emergency Response Plan pour

l'unité mobile de forage GSF Grand Banks. Cette demande a été prise en charge par Transocean Ltd. L'Office a également
mené des vérifications sur les opérations maritimes a bord du Henry Goodrich et du GSF Grand Banks.

Mesures de sécurité prises

Katsheshuk Fisheries, Ltd. a modifié I'acces au réservoir a crevettes du Katsheshuk II pour améliorer la sécurité, et
elle sest assurée que des mesures de sécurité sont en place en ce qui a trait au systéme de porte des réservoirs a crevettes
de ses autres navires. Lentreprise a également donné une formation sur l'entrée dans un espace clos aux membres
d’équipage concernés.

Mesures de sécurité prises

La Pacific Prawn Fisherman’s Association (PPFA) a mis sur pied un comité en vue de collaborer avec Fish SAFE
pour créer un code des pratiques exemplaires en matiere de péche de crevettes en Colombie-Britannique. Ce code vise a
lutter contre les pratiques de travail dangereuses. Il a été approuvé par le conseil de la PPFA et distribué aux pécheurs au
début de 2013.

Mesures de sécurité prises

La Pacific Prawn Fisherman’s Association (PPFA) a mis sur pied un comité pour collaborer avec Fish SAFE afin de
créer un code des pratiques exemplaires en matiére de péche de crevettes en Colombie-Britannique. Ce code vise a lutter
contre les pratiques de travail dangereuses. 1l a été approuvé par le conseil de la PPFA et distribué aux pécheurs au début
de 2013.
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Date / endroit Rapport Nom du navire Type de navire Evénement

Mesures de sécurité prises
Le Department of Transportation and Works (DTW) de Terre-Neuve-et-Labrador a installé un systéme informatisé
de gestion des travaux dentretien a bord du Beaumont Hamel et dans ses bureaux. Un entrepreneur en électricité a
également apporté des modifications au Beaumont Hamel, dont l'installation d’'une alarme de répartition des charges
et d'un circuit de délestage, l'installation d'un systeme de démarrage automatique sur les génératrices de secours, la
remise en état et 'étalonnage des pompes a carburant du moteur des groupes électrogenes.

Mesures de sécurité prises

La Royal Canadian Marine Search and Rescue (RCM-SAR) a exigé que toutes les unités utilisant des
embarcations munies d'un systéme d’autoredressement subissent des travaux d'inspection et d’entretien, et quelles
soient recertifiées par un installateur ou un fournisseur approprié. Les voyages des navires membres dans les rapides
ont été limités aux urgences, et ils ne doivent se faire que sous la conduite de patrons dembarcation titulaires d'une
certification délivrée dans le cadre du cours de manceuvre des embarcations pneumatiques a coque rigide. De
nouvelles restrictions a 'égard des exercices de formation ont été mises en ceuvre, y compris l'interdiction de voyages
de formation lorsque la vitesse des courants est supérieure a 10 noeuds, ainsi que pendant les marées descendante et
montante.

Mesures de sécurité prises
La Corporation des pilotes du Saint-Laurent central (CPSLC) a exigé que le pilote suive un complément de
formation sur simulateur, afin qu'il puisse sexercer a accoster des navires.

Mesures de sécurité prises

Transports Canada a demandé a ses directeurs régionaux de programmes de s'assurer que les profondeurs deau
correspondent aux renseignements indiqués sur les cartes de navigation et les instructions nautiques. Les directeurs
régionaux ont été chargés de collaborer avec le Service hydrographique du Canada ou la Garde cotiére canadienne a la
modification des cartes/instructions ou a I'émission d’Avis a la navigation ou d’Avis aux navigateurs.

La Société de transport d'Owen Sound limitée a amélioré les procédures pour rassembler et dénombrer les
passagers a bord de tous ses navires. On a ajouté des lignes de démarcation d’écart de route correspondant aux limites
du chenal d'approche de Kingsville au systéme électronique de visualisation des cartes du Jiimaan, et des procédures de
surveillance des niveaux d’eau ont été élaborées et mises en ceuvre.
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Date / endroit Rapport Nom du navire Type de navire Evénement

Mesures de sécurité prises

Coastal Shipping Limited a mis en place une politique sur la navigation en eaux restreintes qui exige, entre autres
choses, qu'une liste de vérification pour navigation en eaux restreintes soit remplie avant I'entrée dans de telles eaux afin
de prévenir les échouements et les collisions. La société a aussi installé un nouveau systeme électronique de visualisation
des cartes, amélioré son plan de formation du personnel et instauré une formation sur les enregistreurs des données du

voyage.

Mesures de sécurité prises
L’Administration de pilotage du Pacifique a élaboré un protocole qui décrit clairement les mesures a prendre

apres un accident.

Mesures de sécurité prises

American Seafoods Company LLC a apporté plusieurs modifications a la configuration de 'American Dynasty.

Cela comprenait la mise en place d'une procédure visant a garantir que le groupe électrogeéne de secours soit réglé de
maniére a démarrer automatiquement, le remplacement de l'ensemble non fonctionnel de batteries de secours et le
remplacement de 'actionneur de la commande de pas. Lentreprise a aussi effectué des essais exhaustifs de la commande

de pas.

Rolls-Royce a mis en place, sur 'hélice a pas variable du bateau, une plus grosse soupape d’actionneur de commande
de pas, dont la force de maintien et la résistance contre tout déplacement non commandé du pas augmentent en cas de
panne totale de courant.
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Secteur des pipelines

Date / endroit Rapport Entreprise Evénement

Mesures de sécurité prises
Westcoast a dressé un inventaire des fuites de gaz naturel dans toutes ses installations. Un processus de déclaration des
fuites amélioré a été mis en ceuvre. Les avis de fuite, qui sont désormais examinés de facon hebdomadaire, sont codés

pour permettre le suivi des réparations.

Toutes les enceintes de vannes ont fait l'objet d’'une vérification et elles ont été mises a niveau conformément a
une nouvelle norme de conception. La méthode d'entrée dans les enceintes de vannes a été modifiée. Les lacunes
concernant les prises d'essai de l'atmosphére interne et l'affichage connexe ont été corrigées.

Le programme de prévention des dangers en milieu de travail a été révisé.

Mesures de sécurité prises

Westcoast a effectué avec succes un essai de pression de l'ensemble du gazoduc de Nig Creek. Un plan de surveillance
et de vérification démontrant que le gazoduc pouvait étre remis en service a été déposé. Des analyses métallurgiques des
autres conduites du gazoduc ont été effectuées et I'on a procédé a des inspections supplémentaires du gazoduc.
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Secteur ferroviaire

27 décembre 2011 R11V0257 Chemin de fer Déraillement en voie
Moberly (C.-B.) Canadien Pacifique principale

18 janvier 2012 R12E0004 Canadien National Dérive/Collision
Hanlon (Alb.)

Mesures de sécurité prises
Le Canadien National a publié un bulletin sur le serrage des freins a main et il a installé des dérailleurs spéciaux
sur la voie d’évitement de Hanlon, qui doivent étre utilisés lorsque des wagons sont laissés sans surveillance sur la voie

d’évitement.
26 février 2012 R12T0038 VIA Rail Canada Inc. Déraillement en voie
Burlington (Ont.) principale

Mesures de sécurité prises
Consulter les recommandations du Bureau Ri3-o1, R13-02 et Ri3-03 pour prendre connaissance de I'évaluation des
réponses de Transports Canada (TC).

21 avril 2012 R12C0051 Chemin de fer Déraillement et collision en
Bowden (Alb.) Canadien Pacifique voie principale

29 juillet 2012 R12W0165 Chemin de fer Déraillement en voie
Poplar Point (Man.) Canadien Pacifique principale

Mesures de sécurité prises

Le chemin de fer Canadien Pacifique (CFCP) a modifié sa Procédure en cas d'avertissement de temps violent afin
de garantir que tous les avertissements d'orage violent soient passés en revue. Si l'avertissement mentionne qu’il ya
risque de vent violent (plus de go km/h), le météorologue envoie par courriel un nouvel avis dont le titre indique qu’il
sagit d'un avertissement de vent violent, et il utilise la ligne d'urgence du Centre d’exploitation du CP pour transmettre
l'avertissement verbalement.

9 ao(it 2012 R12W0182 Chemin de fer Collision a un passage a
Broadview (Sask.) Canadien Pacifique niveau

Mesures de sécurité prises
TC promeut la mise au point d'un systéme d’avertissement actif hybride a faible cofit qui sera utilisé aux passages a
niveau publics dépourvus de signalisation automatique qui sont moins fréquentés.

9 aolit 2012 R12Q0030 VIA Rail Canada Inc. Aiguillage mal orienté et
Hegadorn (Qc) déviation

Mesures de sécurité prises

Le Canadien National a instauré un complément a la régle 104 (q) du Réglement dexploitation ferroviaire du
Canada, selon lequel les membres du personnel doivent consigner la période du jour, lemplacement de l'aiguillage,
les initiales des membres du personnel qui ont soit manceuvré l'aiguillage, soit confirmé l'emplacement de l'aiguillage,
ainsi que la position dans laquelle l'aiguillage a été laissé, au verso de leur feuille de libération, lorsqu'ils effectuent

un aiguillage de voie principale en ROV. De plus, des équipes de gestionnaires ont dirigé des campagnes éclair pour
observer le respect des normes de sécurité.
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Date / endroit Rapport Entreprise Evénement

13 septembre 2012 R12D0063 Agence métropolitaine de Chevauchement
Montréal (Qc) transport (AMT) d‘autorisations sans mesure
de protection

Mesures de sécurité prises
Le remplacement du systéme de codage désuet pour le contréle de la circulation, prévu dans le cadre du projet de
mise a niveau de 'AMT, aura lieu en 2015. Les frais seront partagés entre Enclenchement du Seaway et TAMT, et le CP

exécutera les travaux.
1e décembre 2012 R12T70217 Chemin de fer Déces d'un piéton
London (Ont.) Canadien Pacifique

Mesures de sécurité prises

La Ville de London a ordonné I'enlévement de la broussaille le long de I'emprise aux alentours de passages a niveau
situés sur le territoire de la ville. A 'endroit ol a eu lieu 'accident, la compagnie a réparé les clotures et elle a mis en place
des enseignes.

Transport Canada semploie a mettre a jour son Guide sur la sécurité des piétons aux passages a niveau afin qu'il offre
des directives plus claires aux municipalités concernant la sécurité des piétons aux passages a niveau.

9 janvier 2013 R13D0001 VIA Rail Canada Inc. Collision a un passage a
Joliette (Qc) niveau

Mesures de sécurité prises

Dans le cadre du Programme d’'amélioration des passages a niveau de TC, les signaux lumineux a incandescence ont
été remplacés par des DEL pour améliorer la visibilité des feux clignotants. Ce passage a niveau a été inclus a la liste des
passages a niveau auxquels il faut envisager d'installer des feux de signalisation avancés clignotants jaunes.

11 janvier 2013 R13Q0001 Chemin de fer QNS&L Collision et déraillement

Mai (Qc)

Mesures de sécurité prises

TC a publié deux avis de danger a I'intention de QNS&L. Le premier avis relevait le danger d’exploiter une locomotive
sans qualification en vertu du Réglement d'exploitation ferroviaire du Canada. Le second avis évoquait le danger quun
candidat apprenti opére seul aux commandes d'une locomotive.

TC aaccru la surveillance de 'exploitation de QNS&L et a mené une vérification de son systeme de gestion de la sécurité
(SGS), dans le cadre de laquelle il a mis I'accent sur les programmes de formation a I'intention des mécaniciens de
locomotive et des mécaniciens instructeurs, la supervision des mécaniciens qui conduisent des trains, la supervision des
apprentis mécaniciens, ainsi que les mesures correctives qui ont été mises en place par suite de cet accident.

28 avril 2013 R13E0069 Chemin de fer Déraillement en voie
Provost (Alb.) Canadien Pacifique principale
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Mesures de sécurité prises
Trans States Airlines a apporté des changements a ses procédures pour clarifier le braquage des volets a utiliser pour
atterrir sur des pistes mouillées ou contaminées.

L’Administration de 'aéroport international d’‘Ottawa a repavé la piste 07/25 et corrigé son profil pour

améliorer I'écoulement de I'eau. En méme temps, elle a construit des aires de sécurité d’extrémité de piste de 300 m,
conformément a la recommandation sur la Liste de surveillance du BST et a la pratique recommandée de TOACI. 1l s'agit
du premier aéroport au Canada a prendre cette mesure.

TC a publié des conseils sur le rainurage des revétements de piste.

Mesures de sécurité prises
Transwest Helicopters Limited a réduit a 1800 heures le temps entre les révisions de tous ses régulateurs de
carburant.

A la suite du processus de mesures correctives visant a éliminer la cause profonde, Honeywell USA a publié¢ deux
bulletins de service au sujet des régulateurs de carburant mal identifiés, ramenant le temps entre les révisions de
2400 heures 41800 heures, et elle a ultérieurement procédé au rappel des régulateurs en question.

Mesures de sécurité prises

American Airlines a introduit une simulation de la sortie de piste de ce Boeing 737 et une discussion a ce sujet. Cette
formation est donnée aux pilotes de l'entreprise pour leur enseigner la possibilité d'une sortie de piste causée par un
probleme de direction du train avant pendant la course a l'atterrissage, aprés une approche normale et un atterrissage
normal.

Mesures de sécurité prises

Bombardier a effectué une série d'essais et prépare un Bulletin de service exigeant une vérification ponctuelle du
servomoteur électrique du servodistributeur électrohydraulique. En outre, Bombardier a adopté une nouvelle
configuration de servodistributeur électrohydraulique qui comporte un joint torique entre le connecteur et le corps de la
vanne pour prévenir l'infiltration d’humidité.

Mesures de sécurité prises

La Federal Aviation Administration (FAA) a publié une consigne de navigabilité. Celle-ci impose une vitesse
maximale admissible en exploitation (Vmo) de 144 mi/h pour les aéronefs terrestres et a skis DHC-3 Otter, et de
134 mi/h (Vmo) pour les hydravions DHC-3 Otter.

La FAA a publié une consigne de navigabilité qui sappliquait a tous les avions de modele DHC-3 Otter de Viking Air
Limited. Celle-ci ajoute de nouvelles inspections répétitives aux servo-tabs de profondeur.

Black Sheep Aviation & Cattle Co. Ltd. a amélioré son processus de consignation des temps de vol.
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Mesures de sécurité prises

La direction de la tour de controle de Vancouver de NAV CANADA a publié un bulletin d’exploitation annulant
l'utilisation des départs a partir d’'une intersection a CYVR. En outre, la direction est en voie de modifier les procédures
d’approche interrompue afin de s'assurer que les aéronefs qui effectuent une approche interrompue a la derniere
seconde ont une plus grande marge de sécurité. Des initiatives lancées dans le cadre du Programme de gestion de la
fatigue sont également en cours.

Mesures de sécurité prises

Le Pacific Flying Club a mis en ceuvre une série de mesures de sécurité, comme la suspension de la formation de

vol en montagne en attendant la tenue d’'un examen et d'une analyse de cette formation au moyen des principes des
systémes de gestion de la sécurité (SGS); des modifications au programme de vol en montagne; l'instauration d'un
examen écrit obligatoire visant a vérifier les connaissances sur le vol en montagne; lobligation d'apporter un systéme de
localisation GPS portatif a bord des appareils pour tous les vols destinés a sortir de la vallée du Bas-Fraser.

Mesures de sécurité prises

Air Tamarac a mis en ceuvre de nouvelles mesures de sécurité : tous les occupants d’'un hydravion a flotteurs sont
désormais tenus de porter un vétement de flottaison individuel; des exposés sur les mesures de sécurité a 'intention
des passagers doivent avoir lieu avant le démarrage du moteur; la formation des pilotes comporte maintenant une
formation initiale obligatoire sur I'évacuation d’un aéronef submergé, ainsi qu'une formation en secourisme.

Mesures de sécurité prises

Cougar Helicopters a amélioré sa formation sur les assiettes anormales et exige désormais que les pilotes effectuent
au moins deux approches manuelles dans des conditions minimales tous les go jours. Lentreprise a de plus précisé ses
procédures dutilisation normalisées concernant les rétablissements a partir d'assiettes anormales, I'incapacité subtile et
l'utilisation du pilote automatique.

Mesures de sécurité prises

VIH Helicopters Ltd. a entrepris de collaborer avec les fabricants de systémes de surveillance de données de vol en
vue délaborer et de mettre a l'essai le matériel et les logiciels de fournisseurs qui permettraient de mieux répondre aux
besoins de I'exploitation d’hélicopteres selon les régles de vol a vue.

Mesures de sécurité prises

First Air a clarifié les procédures d'exploitation normalisées pour tous ses appareils. Lentreprise a souligné I'importance
dobserver les procédures d’exploitation normalisées et d’éliminer les adaptations desdites procédures en service de
ligne. En outre, I'entreprise a amélioré son programme de suivi des données de vol pour détecter les adaptations des
procédures dexploitation normalisées et cerner d’autres secteurs ot il y a lieu daméliorer la formation.

L'Aviation royale canadienne a indiqué que I'équipe de dirigeants déployée en appui a de futures initiatives de
gestion expéditionnaire de la circulation aérienne (GECA) comprend dorénavant un officier contrdleur de la circulation
aérienne principal.

TC a effectué une série d'inspections portant sur First Air. Le Ministere a relevé certaines lacunes, et First Air a présenté
des plans de mesures correctives a leur égard. Des inspections effectuées par la suite ont permis de confirmer l'efficacité
des mesures correctives.

NAV CANADA a mis a jour I'information pertinente dans ses produits de navigation, y compris la déclinaison
magnétique a tous les emplacements dans le Nord.
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Mesures de sécurité prises

Le Registre canadien des balises a fait parvenir a tous les propriétaires de balises de détresse une lettre leur
demandant de réviser les renseignements fournis, d'apporter les corrections nécessaires et de fournir I'information
manquante.

Mesures de sécurité prises

Sky Regional Airlines a modifié son aide-mémoire afin de réduire la distraction durant le roulement au sol, et elle a
publié des bulletins de sécurité pour sassurer que les équipages suivent les procédures d’exploitation normalisées en vue
de prévenir les incursions sur piste.

Laéroport Pierre-Elliott-Trudeau de Montréal a amélioré la signalisation sur la voie de circulation Echo, de part et
dautre de la piste 28, et a créé un comité local pour la sécurité des pistes.

NAV CANADA a adopté plusieurs procédures précisées dans le MANOPS ATC, visant a diminuer ['utilisation de la
piste 10/28 pour réduire les incursions sur piste.

Mesures de sécurité prises

L’Administration de I'aéroport international d’Ottawa s'est procuré deux abris d'urgence a déploiement rapide
pour offrir un refuge temporaire contre les intempéries en cas d’évacuation d'urgence. Elle a en outre l'intention
dentreprendre une réfection compléte de la surface de la piste 14/32, incluant le rainurage du revétement et
I'établissement d’'une aire de sécurité d’extrémité de piste de 300 m, comme cela a été fait pour la piste 07/25

en 2012-2013.

Lavionneur Embraer a quant a lui révisé le manuel de maintenance de 'E145 afin de clarifier et d'uniformiser les
renseignements sur le systéme de freinage.

Mesures de sécurité prises

Northern Thunderbird Air Inc. a fait parvenir a tous les employés un avis concernant les pilotes qui décident de
faire fonctionner les moteurs a turbine a puissance réduite (monomoteur) et les avertissant que certains réglages de

puissance peuvent entrainer des mouvements de lacet indésirables ou intempestifs lorsque la vitesse diminue. Elle a
également publié un bulletin de procédures d'utilisation normalisées (SOP).

TC collabore avec Pratt & Whitney Canada pour améliorer la mise en ceuvre d’'un bulletin de service visant a atténuer
les risques liés au non-verrouillage du bouchon de remplissage d’huile.

Mesures de sécurité prises

TC a publié une Alerte a la sécurité de 'Aviation civile (ASAC) pour transmettre de I'information pertinente aux
propriétaires et aux exploitants des hélicopteres Bell de la série 206L visés par le bulletin de service d'alerte
(BSA) 206L-09-159.

TC a publié une consigne de navigabilité qui exigeait I'inspection radiographique des longerons de pales, en conformité
avec la partie 1l du BSA. TC a ultérieurement révisé la consigne de navigabilité poury inclure une durée de vie limite
pour les pales de rotor principal touchées.
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Mesures de sécurité prises

Exploits Valley Air Services Limited a exigé de tous les membres de son personnel qu'ils utilisent des dispositifs
de verrouillage des gouvernes en tout temps en 'absence d'un membre d’équipage aux commandes de l'aéronef. La
formation des équipages de conduite comprend maintenant la question des dispositifs de verrouillage des gouvernes
et de perte de maitrise en vol comme simulation d’événement. Lentreprise a aussi commandé les trousses de butée de
contrepoids d’équilibrage pour la gouverne de profondeur de ses aéronefs.

La Federal Aviation Administration a émis la consigne de navigabilité urgente 2011-27-51, en vigueur dés réception.

Hawker Beechcraft Corporation a publié le communiqué n° 104 relatif au modéle pour annoncer les procédures
d’inspection du manuel de maintenance de 'aéronef (Airliner Maintenance Manual) quelle venait d élaborer pour
cerner et corriger les dommages observés sur le boulon de butée, la ferrure du boulon de butée, le contrepoids
d’équilibrage et les autres structures de soutien.

Mesures de sécurité prises

Enerjet a publié, a l'intention de tous les membres d’équipage de conduite, un communiqué avec un examen avec
documentation sur le manuel d'exploitation de la compagnie. Cette initiative visait & mieux faire connaitre l'outil
d’auto-évaluation de la fatigue et a confirmer de nouveau l'importance d’évaluer de fagon juste et honnéte sa capacité
a sacquitter de ses taches, et que le fait de ne pas se présenter au travail pour cause de fatigue ne donnait pas lieu a des
mesures disciplinaires.

Mesures de sécurité prises
NAV CANADA a publié une procédure dapproche aux instruments approuvée pour l'aérodrome de North Spirit Lake.

Keystone Air Service a révisé son manuel d’utilisation et a mis en place une politique exigeant un équipage multiple
lors de tous les vols aux instruments. Il a modifié ses méthodes de tenue des dossiers d'entrainement au vol afin qu'il soit
plus facile et plus efficace de prouver que toute la formation requise a bien été terminée.

Keystone Air Service a mis a jour le formulaire de compte rendu de voyage du commandant de bord afin d'inclure des
dispositions pour consigner progressivement les quantités restantes de carburant, et a révisé son formulaire de plan de
vol d’exploitation poury ajouter un calcul de la masse et du centre de gravité a latterrissage.

Mesures de sécurité prises

TC va établir des normes de formation contemporaines en matiére de CRM et de prises de décision du pilote destinées
aux exploitants régis par les sous-parties 702, 703, 704 et 705. Ces normes tiendront compte du modele de gestion des
menaces et des erreurs (TEM).
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Mesures de sécurité prises

Kananaskis Mountain Helicopters a pris un certain nombre de mesures pour réduire les risques opérationnels.
Celles-ci comprennent I'exigence pour les pilotes de porter un casque lorsqu'ils volent, lamélioration de la formation au
vol en montagne et la mise en place de mesures de sécurité pour garantir que toute la formation requise a été terminée.

Mesures de sécurité prises
NAV CANADA a publié une mise a jour du Supplément de vol - Canada pour les aéroports de Penticton, d'Oliver et

d’Osoyoos dans la vallée de 'Okanagan. Des avertissements ont été ajoutés aux sections de mise en garde concernant ces
aéroports.

Mesures de sécurité prises

Cochrane Air Service a commencé a imprimer les prévisions de zone graphique et a les mettre a la disposition
des pilotes chaque matin. Tous les pilotes sont tenus de signer le bulletin météo imprimé apres avoir vérifié que les
conditions du vol prévu sont favorables.

Mesures de sécurité prises
Air Canada a modifié ses procédures d'inspection de maintenance pour ses moteurs General Electric.

La Federal Aviation Administration des Etats-Unis, lorganisme qui a homologué ces moteurs, a publié une consigne
de navigabilité qui signale ce probleme et attire lattention sur les bulletins de service publiés antérieurement par le
fabricant, qui décrivent les procédures d’inspection obligatoires pour ces moteurs.

Mesures de sécurité prises

La Federal Aviation Administration (FAA) aamélioré la formation sur les alertes de conflit a I'intention des
contrdleurs de la circulation aérienne. Les instructeurs enseignent aux personnes en formation les responsabilités qui
leur incombent et comment intervenir quand des alertes de conflit sont émises. Les scénarios intégrent des situations
conflictuelles qui permettent d'apprendre a reconnaitre les conflits et & intervenir en cas d’alerte de conflit. Les étudiants
apprennent les responsabilités qui leur incombent en matiére d’alerte de trafic et les taches qu'ils doivent prioriser.

Mesures de sécurité prises

Bailey Helicopters Limited a suspendu son autorisation pour les vols par faible visibilité, a amélioré la formation
de ses pilotes, y compris sur les impacts sans perte de controle et les conditions météorologiques imprévues, a mis en
ceuvre des outils permettant daméliorer les capacités de prise de décision des pilotes et a mis en place un systéme de
surveillance des données de vol.
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Mesures de sécurité prises

Sunrise Helicopters Incorporated a embauché un gestionnaire du risque, et une évaluation officielle des risques
est dorénavant requise pour tous les contrats. Tous les pilotes employés par 'entreprise pour effectuer de I'épandage
doivent avoir cumulé au moins 2000 heures de vol.

Lexpérience du pilote sera appariée aux exigences du contrat. Un programme de mentorat a été lancé et un chef pilote
sera sur les lieux pour superviser un pilote débutant pour les 50 premiéres heures des opérations d’épandage. La
formation a I'épandage sera dispensée aux nouveaux pilotes aux altitudes au-dessus du sol pour des opérations tant
forestiéres qu'agricoles.

Mesures de sécurité prises
Horizon Helicopters Ltd. a mis en ceuvre une politique de sécurité exigeant que tous les pilotes portent un casque
durant les vols.

Mesures de sécurité prises

NAV CANADA a publié une mise a jour du Supplément de vol - Canada pour les aéroports de Penticton, d'Oliver et
d’Osoyoos dans la vallée de 'Okanagan. Des avertissements ont été ajoutés aux sections de mise en garde concernant ces
aéroports.

Mesures de sécurité prises
Helijjet International Inc. a instauré un processus d’inspections plus fréquentes et plus approfondies des moteurs et a
remplacé tous les flotteurs d'urgence dgés de plus de 14 ans.

Rolls-Royce a modifié ses procédures d'inspection pour le moteur de la série M250-C30 et a produit un nouveau carter
moteur de conception plus solide.

Mesures de sécurité prises

Volga-Dnepr Airlines collabore avec Tashkent Aircraft Production Company pour résoudre l'erreur dans l'installation
des conduites de freinage. La société aérienne a également mis en place des exigences selon lesquelles les équipages

de conduite doivent surveiller le cap et la vitesse du vent, et doivent remettre les gaz en cas de vent arriere qui dépasse
les limites stipulées. En outre, le commandant de bord doit prendre la décision d'utiliser la poussée d'inversion sur les
quatre moteurs dans des cas spéciaux.

L'administration de 'aéroport international de St. John’s a procédé a l'amélioration de la rugosité des pistes
(clest-a-dire a une retexturation de ces derniéres) pour en améliorer le coefficient de frottement.
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Mesures de sécurité prises

Le Waterloo-Wellington Flying Club (WWFC) a souligné de nouveau, a l'intention de tous les pilotes, la différence
entre les manceuvres dans la catégorie « normale » et celles dans la catégorie « utilitaire », ainsi que ses politiques sur

la nécessité d'avoir un instructeur a bord pendant les manceuvres aériennes; a renforcé la composante « manceuvres
aériennes » de ses programmes de formation au sol; dotera toute sa flotte d'un dispositif de poursuite GPS et d'un
enregistreur de conversations de poste de pilotage.

Mesures de sécurité prises

Wood Buffalo Helicopters a mis en place un changement a ses formulaires de formation afin de consigner que le

sujet de la perte defficacité du rotor de queue a été abordé dans le cadre de ses programmes de formation théorique et
dentrainement au vol. L'entreprise a aussi mené une campagne de sensibilisation a la perte d'efficacité du rotor de queue
apres cet accident au moyen d’une réunion de sécurité, de méme que par la préparation et la distribution d'un bulletin
d’exploitation sur ce phénomene et les dangers liés au vol a basse vitesse et a faible altitude.
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Annexe B - Définitions

Avis de sécurité Moyen moins officiel qu'une recommandation pour signaler un probleme
de sécurité moins important a un responsable gouvernemental ou non
gouvernemental.

Incident De facon générale, événement de transport dont les conséquences sont moins
graves que celles d'un accident, mais qui aurait pu causer un accident (voir le
Reglement sur le Bureau de la sécurité des transports pour obtenir plus de détails).

Préoccupation Moyen officiel utilisé pour attirer I'attention sur une condition dangereuse

lige a la sécurité relevée pour laquelle il n'existe pas assez d'éléments de preuve pour valider une
lacune de sécurité; cependant, les risques que pose cette condition dangereuse
justifient de la mettre en évidence.
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