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Le Bureau de la sécurité des transports du Canada (BST) a enquété sur cet événement dans le but
de promouvoir la sécurité des transports. Le Bureau n'est pas habilité a attribuer ni a déterminer
les responsabilités civiles ou pénales. Le présent rapport n’est pas créé pour étre utilisé dans le
contexte d’'une procédure judiciaire, disciplinaire ou autre. Voir Conditions d'utilisation a la

page ii.

Résumé

Le 22 décembre 2017, vers 18 h, heure normale du Centre, alors que la nuit était tombée,
une contremaitre et unaide de la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (le
Canadien National, ou CN) effectuaientdes opérations d’aiguillage ala gare de triage
Melville du CN a Melville (Saskatchewan). La contremaitre conduisait le train facultatif de
manceuvre Y1XS-01 au moyen d'un systeme de télécommande de locomotive (STL)
lorsqu’elle a été coincée entre le train de manceuvre et le wagon de téte d’'un mouvement
non contrélé pendant qu’elle serrait un frein a main. La contremaitre a été mortellement
blessée.lln’ya euaucun déraillement, etaucunemarchandise dangereuse n’était en cause.

Le mouvement était constitué de 3 wagons-trémies découverts chargés de ballast. La
contremaitre avaitlancé ces wagons sur une pente ascendante vers une voie de
raccordement, mais a une vitesse trop lente pour que les wagons arrivent a destination. Les
wagons ont perdu leur élan et ont commencé aredescendre la pente de maniére
incontrolée. La contremaitrea couru vers le wagon de téte, y est montée eta appliqué un
frein a main, mais!’efficacité du frein a main était compromise. Par conséquent, le
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mouvementincontrolé n’a pas été immobilisé ou ralenti, ce qui alaissé peu de possibilités
etde temps alacontremaitre pour se mettre al’abri.

L’enquéte a permis de relever un certain nombre de lacunes liées ala sécurité, décrites ci-
apres.

Communication de I'équipe

D’apresles Instructionsgénérales d’exploitation du CN, on doit faire en sorte, durantles
séances d’information sur les travaux, que touslesmembres de 'équipe comprennent les
travaux a effectuer.

Dansl’événemental’étude, mémesila contremaitre etl’aide avaient tenu 2 séances
d’'information sur les travaux, plusieurs élémentsdu plan n’ont pas été communiqués ou
coordonnés efficacement :

e Ilsn’ontpas discuté de chaque manceuvre ni durantla séance d’information surles
travaux ni a mesure que les travaux progressaient.

e L’aide croyait que la contremaitre allait pousser les 3 wagons sur la voie de
destination etignorait que la contremaitre entendait plutét les lancer’. C’est
pourquoil’aide se tenaita environ 50 pieds del'aiguillage, prés de I’endroit ot les
3 wagons devaient étre placés, et n’était pas en mesured’intervenirlorsqueles
3 wagonslancés ontredescendu la pente.

e Des wagons garés sur une voie adjacente empéchaient’aide de voir les wagons
lancés.

e Iln’'y a euaucune communication radioou discussion avantlelancementdes
wagons.

L’attitude réservée des membres de I'équipe, le manque d’habitude de travaillerensemble
etleurrelative inexpérience dansleursrolesle jour de'accident ont probablement
contribué aleur communication peu fréquente durantleurquart.

Formation et expérience de I'équipe de manceuvre

En général, la formation sur la télécommande Beltpack suffit aux chefs de train qualifiés
pour conduire du matériel par STL. Cependant, cette formation ne donne pas
nécessairementl’expérience voulue pour effectuer des taches qui exigent du jugement,
comme lancer des wagons sur une pente ascendante. Etantdonné les nombreuses variables
enjeu,le jugement nécessaire pour effectuer ces types de mouvements de fagon efficace et

Pousser et lancer sont deux facons de déplacer des wagons. Les wagons que |I'on pousse sont dételés apres
avoir été immobilisés. Al'opposé, les wagons lancés sont dételés alors qu'ils sont en mouvement puis laissés
«rouler[...] vers les voies sélectionnées jusqu’a ce qu'ils s’arrétent d’eux-mémes ou qu'on serre le frein. »
(Source : TERMIUM Plus, La banque de données terminologiques et linguistiques du gouvernement du
Canada, a l'adresse https://www.btb.termiumplus.gc.ca/tpv2alpha/alpha -
fra.html?lang=fra&i=1&index=alt&codom2nd_wet=1 [derniére consultationle 28 mai 2020]).
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sécuritaire dans diverses conditions ne s’acquiert qu’en milieude travail, une fois la
formation achevée.

Alagare de triage Melville, il arrivait couramment que le contremaitre commande tous les
mouvements danslagare de triage, méme siles 2 membres de ’équipe sont munis d'une
télécommande Beltpack. Cettepratique limitaitl’expériencede conduite qu’acquiérent les
aides, ce qui pouvaitretarder leurs progres pour devenirdes contremaitres compétentset
sécuritaires de manceuvres par STL. De plus, le jumelage d’employés peu expérimentés pour
des affectations au service de manceuvre limitait le transfertde connaissances par
accompagnement professionnel.

Méme si la contremaitre avait a son actif 3 années d’expérience ferroviaire au service de

2 compagnies différentes,elle avait eu peu d’occasions récentes de remplir les fonctions de
contremaitre d’'une équipe de 2 personnes, ou encore de conduire une locomotive par
télécommande Beltpack. Cetteexpérience n’était peut-étre pas suffisante pour acquérir les
compétences etle jugement nécessaires pour lancer de fagon toujours sécuritaire des
wagons sur une pente ascendante. La contremaitren’avait qu’'une expériencelimitéede
I'utilisation du STL pour des opérations de manceuvre, ce quil’a probablement amenée a
établirun planinadéquat et a tenter de lancer les 3 wagons a une vitesse trop lente dans un
secteur connu de pente ascendante.

Jumelage d’opérateurs inexpérimentés de systeme de télécommande de
locomotive

Dansle secteur ferroviaire, al’échelle nationale, on confie a des chefs de train les taches
d’opérateurs de locomotive télécommandée, en particulier dansles gares de triage. Le poste
de chef de train est habituellementun poste syndiqué régi par une convention collective
conclue entre I'employeur et le syndicat des employés. Dansla plupart des cas, on affiche
chaque semaine les affectationslocales en gare de triage que peuventpostulerles employés.
Une fois que les employés ont postulé, les affectations sont accordées en fonction de
I’ancienneté, conformément ala convention collective.

Certaines des affectations affichées sont plus convoitées a cause du taux de rémunération,
desjoursde congé et des heures de travail. Habituellement, on considere les quarts de soir
etde nuit comme étantles moins désirables. De plus, les postes ala gare de triage sont
habituellementconsidérés comme les moins désirables, parce qu'ils offrentles taux de
rémunération les plus faibles.Si personne ne postule une affectation particuliere, onla
donne habituellemental’employé ayantle moins d’ancienneté.

Compte tenu duroulement de personnel élevé dansle secteur ferroviaire au cours des
derniéresannées, il n’est pasrare de voirles 2 employésles moins chevronnés etles moins
expérimentés d'un terminal travailler ensemble dans les gares de triage, en particulier
durantles quarts de soir et de nuit. Le jumelage de membres d’équipe inexpérimentés n’a
rien d’'inhabitueldansle secteur ferroviaireau Canada.
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Depuis 2007,le BSTa achevé 6 enquétes (incluant celle surl’événemental’étude) qui
soulignentlesrisquesliésaujumelagede chefs de train ayant peu d’expérience pour
effectuer des affectations de triage. Le BST a déterminé que le manque d’expérience relatif
desopérateursde locomotive télécommandée (chefs de train) avait contribué a ces
événements par des connaissances insuffisantes pour prendre des décisions efficaces en ce
qui concerne la planification etla conduite du train. De plus, le BST a déterminé que la
pratique consistantajumeler des employés peu chevronnés dansle cadre d’affectations au
service de manceuvre prive les employés de 'accompagnement professionnel et du
mentorat requis pour développer le jugement nécessaire ala conduite de trains.

Méme si un employé d’exploitation doit manifester les compétences requises pour effectuer
lestaches d’'un contremaitre qualifié, aucune exigence de la réglementation ou de la
compagnie ne stipule le temps ou l’expérience requis avant qu’un chefde train assume les
fonctions de contremaitre de triage. Ces roles sont réservés aux employés syndiqués régis
par une convention collective. Par conséquent, on attribue habituellementles taches de
contremaitre au membre de I’équipe ayantle plus d’anciennetéala compagnie, peu importe
son expérience dans cette fonction.

Compte tenu duroulement continu d’employés dans le secteur ferroviaire et des
conséquences négatives potentielles du jumelage d’opérateurs de locomotive
télécommandéeinexpérimentés dansles gares de triages, le Bureaus’inquiete du fait que,
sans mesure d’atténuation additionnelle, le jumelage d’opérateurs de locomotive
télécommandéeinexpérimentés se poursuivra dansles gares de triage avecun risque
correspondant que des conséquences négatives continuentde se produire.

Réduction de la fréquence des mouvements non controlés et des risques
connexes pendant les manceuvres sans freins a air

Dansl’événemental’étude, la contremaitre commandait un train de manceuvre par STL
pendant des manceuvres sans freins a air ala gare de triage Melville. Durant les opérations
de manceuvre, la contremaitre a été mortellement blessée pendant qu’elle tentait d’arréter
le mouvement en serrant un frein a main.

En général,les mouvements non controlés sont attribuablesa 1 des 3 causes générales
suivantes: perte de maitrise, manceuvres sans freins a air et immobilisation insuffisante.
Depuis 2016,le BSTa achevé 3 enquétes?, incluantcelle-ci, sur des mouvementsnon
controlés qui se sont produits dans des gares de triage pendant des manceuvres sans freins
a air.

Lesmanceuvres sans freins a air se produisent quand la manceuvre d’'un mouvement se fait
avecles freins directs de locomotive, mais sans freins a air sur les wagons qui sont
manceuvrés ou lancés. La grande majorité se produit dansles gares de triage.

Rapports d'enquéte ferroviaire R16W0074, R16T0111 et R17W0267 du BST.
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Dansun rapport sur un événement similaire (rapport d'enquéte ferroviaire R16 W0074 du
BST),le Bureau a émis une préoccupation en matiérede sécurité selonlaquelle les
mécanismes de défense actuels étaient insuffisants pour réduire le nombre de mouvements
non controlés etaméliorer la sécurité.

De 200922018,ily a eu 562 mouvements imprévus ou non contrdlés. Latendanceaétéala
hausse durant cette décennie. L’augmentation moyenne pour toutes les catégories était de
1,67 événement par année, 86 % de l'augmentation globale étantliés a des manceuvres sans
freinsa air. Parmiles 185 événementsimpliquantdes manceuvres sans freins a air, 70

(38 %) sont survenus a cause de wagons qui ontredescendu la pente, et 56 (30 %)
comprenaient des marchandises dangereuses. Les principauxrésultats de ces événements
ont été des collisions (134, soit 72 %) et des déraillements (76, soit 41 %). Deux de ces
événements (1 %), incluant celuial’étude, ont causélamort d’'un employé.

Lesmanceuvres sans freins a air sont routinieres, etil s’en fait tousles jours dansle secteur
ferroviaire, mais cette pratique comporte certains risques qui peuvententrainer de graves
conséquences. Sil’on n’adopte pas de stratégies efficaces pour améliorer la sécurité pendant
les manoceuvres sans freins a air, des mouvements non contrélés continueront de se
produire, ce qui augmente le risque et la gravité de conséquences négatives.

[lincombe au secteur ferroviaire d’avoir des regles, des instructions, des procédures et des
processus en place pour gérer ses opérations de fagcon sécuritaire. Les cheminots qui
participent directement a ces opérations saventle mieux commentces travaux se déroulent
enréalité, etils sont les plus touchéslorsque des accidents se produisent. Cependant, il
incombe égalemental’organismede réglementation de mettre en place des mesures
d’application, desregles et des réglements adéquats pour garantirune surveillance
réglementaire efficace afin d’assurer la sécurité des opérations.

Lesmesures de sécurité prises par TC etle secteur ferroviaire a ce jour ont porté
principalement sur les pratiques d'immobilisation. Toutefois, le résultat recherché, soit une
forte réduction du nombre de mouvements non controlés, tarde a se concrétiser.

Les causes sous-jacentes des mouvements non controlés qui se produisent pendantles
manceuvres sans freins a air varient énormément. C’'est pourquoiil s’avere difficile
d’élaborer une stratégieglobale pour gérer efficacement tous les facteurs sous-jacents et les
risques connexes afin de réduire le nombre de ces mouvements non controlés. Par
conséquent, le Bureau recommande que :
le ministére des Transports collabore avecle secteur ferroviaire etles
représentants des travailleurs pour cernerles causes sous-jacentes des
mouvements non controlés qui se produisent pendantles manceuvres sans

frein a air, et pour élaborer et mettre en ceuvre des stratégies ou des
exigences réglementaires afin de réduire leur fréquence.

Recommandation R20-01 du BST
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MORT ACCIDENTELLE D'UNE EMPLOYEE

Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada
Systeme de télécommande de locomotive

Train facultatif de manceuvre Y1XS-01

Melville (Saskatchewan)

22 décembre 2017

Le Bureau de la sécurité des transports du Canada (BST) a enquété sur cet événement dans le but
de promouvoir la sécurité des transports. Le Bureau n'est pas habilité a attribuer ni a déterminer
les responsabilités civiles ou pénales. Le présent rapport n’est pas créé pour étre utilisé dans le
contexte d’une procédure judiciaire, disciplinaire ou autre. Voir Conditions d'utilisation a la

page ii.

RENSEIGNEMENTS DE BASE

Le 22 décembre 2017, le train facultatif de manceuvre Y1XS-01 (le train de manceuvre) de
la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (le Canadien National, ou CN),
conduitau moyen d’un systeme de télécommande de locomotive (STL), effectuait des
manoeuvres al’extrémitéest de la gare de triage Melville du CN a Melville (Saskatchewan)
(figure 1). Le train de manceuvre était composé de 3 locomotives, 6 wagons-trémies
couverts vides? et 3 wagons-trémiesdécouverts chargés de ballast. Le train de manceuvre
mesurait quelque 660 pieds et pesaitenviron 1325 tonnes.

Cing des 6 wagons-trémies servaient a fournir du freinage additionnel.
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Figure 1. Lieu del'accident (Source : Association des chemins de fer du Canada, Atlas du rail
canadien, avec annotations du BST)
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L’équipe d’affectation étaitcomposée de 2 chefs de train, I'un d’eux agissant comme
contremaitre de triage (contremaitre) responsable de la coordination des manceuvres
d’aiguillage, etI'autre, comme aide de triage (aide). Lesmembres de I’équipe d’affectation
étaient qualifiés pour leurs postes, répondaient aux normes d’aptitude au travail et de
repos, et connaissaientbien la gare de triage Melville. Les 2 membres de’équipe
d’affectation portaient des gilets verts* Pour effectuer les manceuvres, chaque membre de
'équipe avait une télécommande de locomotive Beltpack® a partir de laquelle 'un ou I'autre
pouvait commander lalocomotive.

Environ 320 chefs de train et mécaniciens de locomotive (ML) travaillent ala gare de triage
Melville. Le travail a cette gare de triage consiste en une combinaison d’affectations de
triage, d’affectations de manceuvre locales et d’affectations a des trains de marchandises en
voie principale.

Aumomentdel’événement, le volume de travail était élevé, et des employés d’autres
terminaux avaientété mutés ala gare de triage Melville pour gérer’augmentation du trafic.
En tempsnormal, 2 trains de manceuvres étaient en service quotidien. Toutefois, quandles

Les gilets verts servent a identifier les nouveaux employés d’exploitation. Le port de gilets verts aide a
promouvoir l'accompagnement professionnel et le mentorat des employés moins expérimentés. Les
nouveaux employés d'exploitation portent habituellement des gilets verts durant leurs 2 premiéres années
de service. On remplace le gilet vert parun gilet orange au terme des 2 premiéres années de service.

Beltpack est une marque de commerce qui désigne la technologie permettant de commander une
locomotive a distance. Elle a été développée et commercialisée par Services ferroviaires CANAC Inc,
ancienne filiale de la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN). Elle est aujourd'hui une
marque déposée de Cattron Intellectual Property Corporation.
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affectations régulieres ne suffisaientpas et des équipes additionnelles étaient disponibles,
on faisait appel a des trains facultatifs de manceuvre.

Lagare de triage Melville est une gare de triage en palier ou les manceuvres sont effectuées
principalement par STL. Durantles manceuvres, il est courant de « lancer® » les wagons de
marchandises, pratique qui est permiseal’échelle de la gare de triage. L’accés aux voies
depuisl’extrémité est de la gare de triage se fait généralementparla voie d’accés MR, qui
mene aux voies MR19 a MR10. Lapente de lavoie d’accés MR (d’esten ouest) varie de

0,24 % al'ouestdel'aiguillage MR19a 0,50 % entre les aiguillages MR16 et MR14. La pente
dureste dela voie d’accés MR est généralement ondulante (figure 2).

« Lancer » deswagons est une manoeuvre courante a I'échelle du secteur ferroviaire pour déplacer les
wagons d'une affectation vers une voie particuliere. Pour ce faire, on léve le levier de dételage entre les
wagons a lancer et le train de manceuvre. La locomotive accélere et pousse les wagons jusqu'a la vitesse
souhaitée. Le train de manceuvre ralentit ensuite, et les wagons se détellent; séparés de la manceuvre et
emportés parleur élan, ils roulent vers la voie indiquée.
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Figure 2. Diagramme du lieu de I'accident a la gare de triage Melville, avec en médaillon un diagramme
du profil de la voie montrant la pente ascendante vers I'ouest (Source du diagramme principal : BST.
Source du diagramme en médaillon : Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada)
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Emplacement du frein @ main sur CN 304412 Pas a I'échelle

Remarque: « PA » signifie point d'aiguillage.

L'accident

A 13h 557, lesmembres del’équipe d’affectation ont tenu une séance d’information sur les
travaux au débutdeleur quart de travail. Durant cetteséance, I’équipe a discuté des travaux
a effectuer au cours de la soirée en passant enrevue leslistes de manceuvre fournies parle
chef de triage. Conformémentala pratique locale, en plus des taches normales de I'équipe
d’affectation (c.-a-d. orienter les aiguillages, surveiller 'avant du mouvement, atteler des
wagons et serrer les freins a main), la contremaitre commandait tous les mouvements de la
locomotive avec la télécommande Beltpack.

Plustard durantle quartde travail, vers 15 h 30, a cause de problemes mécaniques avec
une deslocomotives de manceuvre, on a ajouté une locomotive de ligne haute puissance
(HHP) au convoi. Comme les caractéristiques de performance de lalocomotive HHP sont
différentes de celles deslocomotives de manceuvre, le chefde train etle surintendant
adjointonttenu une séance d’information sur les travaux avecl’équipe d’affectation pour
discuter de ces différences.

Les heures sont exprimées en heure normale du Centre.
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Apres cette séance d'information, les membres de I’équipe d’affectation ont reprisleurs
taches de manceuvre. Le train de manceuvre s’est rendu a l'extrémité est de la gare de triage
parla voie d’accés MR, en tirant 10 wagons. Aprés que le train de manceuvre eut dépassé la
voie MR13,I'aide a orienté I'aiguillage pour cette voie, puisa marché jusqu’ala voie MR19
pour aider a garer un wagon-trémie couvertvide (BLE 1741).

La contremaitre aimmobilisé le train de manceuvre juste au-dela de I'aiguillage MR19,
qu’elle a orienté pourlavoie MR19, puisa engagé le train de manceuvre sur lavoie MR19 en
marchearriere. Apres quele wagon BLE 1741 eut dégagé d’environ 200 piedsla voie
d’acces MR, I'aide a communiqué par radioavecla contremattre pour lui indiquer
d'immobiliser le train de manceuvre. L’aidea serré le frein a main sur le wagon BLE 1741, a
dételéle wagon etl’a laissé surlavoie MR19. La contremaitre a ensuite déplacé le train de
manceuvre surlavoie d’accés MR juste a I'est de I'aiguillage MR19.

En prévision du garage des 3 wagons suivants du train de manceuvre surla voie MR13, la
contremaitre a orienté 'aiguillage MR19 versla voie d’accés MR. Entre-temps, I'aide a
marché jusqu’a des wagons qui étaient déjagarés sur la voie MR13,a environ 50 pieds du
point d’obstruction de lavoie d’acces MR. L’aide a supposé qu’il faudrait pousser vers
I'ouestles wagons déja surla voie MR13 afin de faire de la place pourles 3 wagons-trémies
découverts chargés de ballast (CN 302369, CN 90393 et CN 302412) qui devaienty étre
garés.

L’aide a attendu a c6té des wagons stationnaires sur la voie MR13; il prévoyait que le train
de manceuvre devrait s’engager sur la voie MR13 pour s’atteler aux wagons stationnaireset
les pousser vers1’ouest. Depuisla position deI'aide surlavoie MR13,lavue dela voie
d’acces MR vers|’est était bloquée par des wagons stationnaires sur la voie MR14 adjacente.
[In’y a euaucune communication entrelesmembres del’équipe d’affectation quantala
nécessité de pousser des wagons stationnaires surlavoie MR13 vers1’'ouest, etl’aide
ignorait que la contremaitre avait'intention de lancer des wagons sur la voie MR13.

Apresavoir orienté 'aiguillage MR19, 1a contremaitrea marché vers’est sur le c6té nord du
train de manceuvre, au-delades 3 wagons-trémies découverts chargés de ballast, etalevéle
levier de dételage au bout B du wagon CN 302412. Elle a ensuite sélectionnéla vitesse de

7 mi/h surlatélécommande Beltpack et a poussé leswagons vers'ouestavant de
sélectionner « Stop » surla télécommande Beltpack.

Alors que le train de manceuvre s'immobilisait, le levier de dételagedu wagon CN 302412
étantlevé, les 3 wagons-trémies découverts (figure 3) se sont dételés et éloignés (et ont
ainsi été lancés) du train de manceuvre. Emportés par leur élan, les 3 wagons ont roulé sur
lavoie d’accés MR et franchil’aiguillage MR19 verslavoie MR13. Lereste du train de
manceuvre s’estimmobilisé al’est de I'aiguillage MR19.
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Figure 3. Wagons-trémies découverts en cause dans I'événement, mis en transition sur la voie d’accés
MR prés de I'aiguillage MR16 (Source : Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, avec
annotations du BST)

Aiguillage
MR16

Voie d’accés MR

Apres queles 3 wagons-trémies découverts eurentfranchil’aiguillage MR19, la
contremaitre a orienté 'aiguillage en vue de garer le dernier wagon surla voie MR19. Alors
que le train de manceuvre faisait marche arriéresurla voie MR19, la contremaitre a
remarqué que les 3 wagons perdaientleur élan surlavoie d’accés MR. Les wagons se sont
immobilisés avecl’extrémité avant (bout B) du wagon CN 302412 presquea la hauteur de
'aiguillage MR16. Apres s’étreimmobilisés, les 3 wagons ont commencé a redescendre la
pente versle train de manceuvre.

Remarquantque les wagons perdaientleur élan, la contremaitre aimmobilisé le train de
manceuvre avecle wagon de téte PLCX 21492 partiellement engagé sur la voie MR19, mais
obstruant encore la voie d’acces MR.

La contremaitre a alors transmis un message radio pour indiquer queles 3 wagons-trémies
découvertsredescendaientla pente. L’aide se tenaita c6té du wagon de téte surlavoie
MR13. En entendantle message radio, il s’est mis a courir vers le mouvement non controlé.
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Figure 4. Estimation de la facon dont les wagons PLCX 21492 et

CN 302412 se sont immobilisés, d’aprés une reconstitution effectuée le
lendemain (Source : Compagnie des chemins de fer nationaux du
Canada, avec annotations du BST)

Montant de coin
nord-ouest du
wagon PLCX 21492

[ Frein 3 main
du wagon
CN 302412

E
‘i
i
k
{
l
|

|

La contremaitre a couru vers!’ouesta partir de 'aiguillage MR19, versle bout B avant du
wagon de téte du mouvementnon controlé (CN 302412) pour atteindre le frein a main situé
presdu hautdu coin sud-estdu wagon. La contremaitrea atteint le wagon eta grimpé
I’échelle menant ala plateforme du bout B du wagon CN 302412.

Une fois surla plateforme du bout B, la contremaitre a serré le frein a main surélevé, mais
n’apas puarréter le mouvement non controlé. Par la suite, le coin sud-est du wagon

CN 302412 apercutéle coin nord-ouest du wagon-trémie couvertvide PLCX 21492, qui
était stationnaire et qui obstruaitla voie d’accés MR. La contremaitre s’est trouvée coincée
entre les coins des 2 wagons (figure 4) eta été mortellementblessée.lIn’yaeuaucun
déraillement, etaucune marchandise dangereuse n’étaiten cause.
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Aumoment del’événement, latempérature® était de -12,6 °C. Il neigeait, et le vent soufflait
dunord-ouesta 22 km/h.

Renseignements consignés

La contremaitre a passé la plus grande partie de son quart de travail alancer des wagons a
7 mi/h. A partir des renseignements consignés par la télécommande Beltpackeet le
consignateur d’événements de lalocomotive, on a pu déterminer ceci :
e A18h01 min35s,latélécommande Beltpacka étérégléea 7 mi/hetles
locomotives commencentaaccélérer a partir d'un arrét complet.
e A18h01min52s,letrain de manceuvre avait atteint 7 mi/h.

e A18h01min55s,leréglage de vitesse surla télécommande Beltpacka été déplacé
de 7 mi/ha« Stop ».

e A18h02min1s,le train de manceuvre s’estimmobiliséaprés avoir poussé vers
I'ouest sur environ 155 pieds au total.

e A 18h02 min44s,letrain de manceuvre avait atteint une vitesse de 4 mi/h.

e A18h02min57s,lefreindirecta été serré.

e A18h03 min4s,le train de manceuvre s’estimmobilisé.

e A18h03 min15s,lefrein d’'urgence a été serré, soit 18 secondes apresle serrage
du frein direct.

Serrage du frein a main

Pour serrer le frein a main d’'un wagon de marchandises, on tourne le volant de frein a main
en sens horaire pour enrouler la chaine de frein amain dans le carter d’engrenage de frein a
main etappliquer une tension sur labielle de tirage etle levier coudé. Le levier coudé
transmet cette tension a la timonerie de frein horizontale reliéeau cylindre de frein, de
maniére amultiplierla tension aux semellesde frein par un ensemble de leviers et de
bielles.

Lapartie supérieurede la chaine de frein a main est peinte en blanc pour aider a déterminer
sile frein a main est serré ou non. Lorsque le frein a main est serré, la peinture blanche n’est
plusvisible.

Examen du wagon CN 302412 apres l'accident

Lewagon CN 302412 était un wagon-trémie découvertde 70 tonnes et de 44 piedsde long
fabriqué en 1974 par la société Wagon d’acier national. Chargé, ce wagon pesait environ
100 tonnes, etil était équipé d’'un frein a main monté en hauteurau bout B du wagon. Une
plateforme en bout élevée se trouvaita quelque 90 pouces du sol, sous le frein a main.

D'apres les renseignements enregistrés a la station météorologique de Yorkton (Saskatchewan), située a
environ 25 milles aunord de Melville.
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L’examen du wagon CN 302412 parle CN immédiatement aprés'accidenta permis de
déterminer que la chaine de frein a main, la bielle de tirage etle levier coudé n’étaientpas
placés commeils auraient diiI'étre. Le gros maillon de raccord de la chaine était serré
contre le carter d’engrenagede frein a main, etlabielle de tirage de frein amain etle levier
coudé étaient serrés contre la traverse extréme (figure 5). Il n’y avait pas de peinture
blanche visible surla chaine de frein a main.

Figure 5. Bout B du wagon CN 302412, tel qu'il était environ 30 minutes aprés I'accident (Source :
Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, avec annotations du BST)

Traverse
extréme

Reconstitution de I'accident par la Compagnie des chemins de fer nationaux
du Canada

Le 23 décembre 2017,1e CN a faitune reconstitution de I’'accident ala gare de triage
Melville. Cette reconstitution a simulé les gestes posés par I'équipe d’affectation,
notamment la tentativede lancer les 3 mémes wagons-trémies découverts chargés de
ballast depuislavoie d’accés MR surlavoie MR13. Lareconstitution a permis de déterminer
ce quisuit:

e Tout commelorsde I'événement, les 3 wagons-trémies découverts n’ont pas atteint
lavoie MR13.Ils ont plutét perduleur élan et redescendu la pente.

e Lefreina mainetlatimonerie de frein a main du wagon CN 302412 étantinchangés
parrapportaujour del’accident, ona de nouveau serré le frein a main, quin’a pas
puarréterles 3 wagons.
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Les 2 wagons en cause dansla collision (PLCS 21492 et CN 302412) ont été photographiés
etexaminésde pres, y compris le support rompu dulevier coudé de frein a main (figure 6).

Figure 6. Support du levier coudé et levier coudé séparés du wagon CN 302412 (Source :
Compaghnie des chemins de fer nationaux du Canada, avec annotations du BST)

L’examen du supportdu levier coudé et du levier coudé a permis de constater la défaillance
dessoudures qui fixaientle supportalaface inférieure de la traverse extréme du bout B du
wagon CN 302412, etlaprésence de 2 petites zones de rupture récente sur la surface de
rupture du support (figure 7).
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Figure 7. Surface de rupture du support du levier coudé comprenant
2 petites zones de rupture récente (encerclées) (Source : Compagnie des
chemins de fer nationaux du Canada, avec annotations du BST)

Lessurfaces de rupture des soudures étaient fortement corrodées. L'importancede la
corrosion indique que celle-ci étaitprésente depuislongtemps. L’arriére des 2 soudures
extérieures comprenait chacune une petite zone brillante correspondant aux 2 petites zones
de rupture récente relevées surla surface de rupture du support du levier coudé (figure 8).
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Figure 8. Soudures corrodées fixant le support du levier coudé a la face inférieure du wagon CN 302412 et
petites zones de rupture récente (Source : Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, avec
annotations du BST)

Face inférieure de la traverse extréme
s

Soudures corrodées

Petites zones de rupture récente

g v

Apréslareconstitution de I'accident, on a envoyé le wagon CN 302412 pour des
réparations, qui comprenaientle soudage du support du levier coudé ala traverse extréme,
I'installation d'un nouveau levier coudé, I'installation d’'unenouvelle plateformeen bout, la
réparation de divers éléments de la timonerie de frein, et un essai de frein a air sur wagon
individuel complet pendant que le wagon était sur la voie d’atelier. On aremplacé le volant
de frein a main, maisle frein a main lui-méme n’exigeaitaucune réparation et il est demeuré
sur le wagon. Apres une vérification de la sécurité du wagon, celui-ci a été envoyé aI’atelier
deréparation dela gare de triage Symington du CN a Winnipeg (Manitoba).

Reconstitution sur place par le BST

Au cours dela semaine du 15 janvier 2018, le Bureau de la sécurité des transports (BST) a
effectué des reconstitutions additionnelles ala gare de triage Melville avec 3 wagons-
trémies découverts similaires chargés de ballast.On alancé les 3 wagons a des vitesses
variées a partir du méme endroit que les wagons en cause dans’événemental’étude. Voici
les constatations:

e Quandon alancéles 3 wagonsa une vitessede 7 mi/h, ils ont perduleur élan et se

sont arrétés avecle bout B de téte du 3¢ wagon aux environs de l'aiguillage MR16,
quelque 50 pieds plusloin, avant de redescendre la pente.
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e Sansserrerle freina main, les wagons ont mis de 22 a 30 secondes pour atteindre le
pointd’impactapreés avoir commencé a redescendre la pente.

e Quandon alancéles 3 wagons a une vitesse de 10 mi/h, ils se sont bien engagés sur
lavoie MR13, sansredescendre la pente.

On a positionné etimmobilisé le train de manceuvre et les wagons aux emplacements
approximatifs de la contremaitre et des wagons du mouvement non contrélé
immédiatementavant!’accident On a calculé qu’en moyenne, il fallait environ 18 secondes
pour réagir, puis courir depuisle co6té nord del'aiguillage MR19 (la ot se trouvaitla
contremaitre) jusqu’al’emplacement approximatif du wagon CN 302412, grimper I'échelle
jusqu’ala plateforme en bout du frein a main, et serrer a fond le frein a main. D’aprésla
reconstitution effectuée parle BST, il est probable que le wagon CN 302412 a perdu son
élan ets’estarrété avecson bout B en téte aux environs de I'aiguillage MR16, quelque

50 pieds plusloin.

Comme les wagons ont misde 22 a 30 secondes pour atteindre le point d'impact aprés avoir
commencé aredescendre la pente, et comme on ne sait pas exactement quandla
contremaitre s’est mise a courir vers les wagons, il se peut que la contremaitre ait eu plus de
18 secondes pour serrer le frein a main.

Essai d’effort au frein a main du wagon CN 302412

Le 25janvier 2018,1e BST a effectué un essai d’effort au frein a main sur le wagon -trémie
découvertCN 302412 al’atelier de réparation de la gare de triage Symington. En prévision
del’essai, on a placé le wagon dans|’atelier de réparation avecle frein a main completement
desserré (figure 9).
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Figure 9. Bout B du wagon CN 302412 dans I'atelier, frein a main complétement desserré (Source : BST)

— Levier coudé et support

—

PR NEN

N

Durant!’essai, le frein a main (qui avait été réparé)a été serré afond (figure 10).On a noté
la position des éléments du frein a main.
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Figure 10. Bout B du wagon CN 302412 dans I'atelier, frein a main serré (Source : BST)

— - v 7

Avecle frein a main serré a fond, on a comparé les positions des élémentsréparés du frein a
main a celles des éléments apreésl’accident, mais avantles réparations (figure 5). Avantles
réparations, le gros maillon de raccord de la chaine s’était arrété tout prés du carter
d’engrenage de frein a main au lieu de demeurer sous le carter. De plus, la bielle de tirage de
frein a main etlelevier coudé étaient serrés contre la traverse extréme.
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Essai d’'effort a la semelle de frein

D’apreslanorme S-401, « Brake Design Requirements », du Manual of Standards and
Recommended Practices (MSRP) del’Association of American Railroads (AAR),le freina
main d’'un wagon de marchandises doit produire un coefficient de freinage netde 10 %avec
un effort a la chaine de 3350 livres ala sortie d’'usine®. On détermine le coefficient de
freinage netdu frein a main en divisantla somme de I’effort au frein a main a chacune des
roues, pour un frein a main serré a fond, par le poids brut sur rail d’'un wagon pleinement
chargé. Le coefficient de freinage net minimum pour un wagon en service estde 6,5 % avec
un couple de serrage des freinsa main de 125 pieds-livres'®.

Dansle cas duwagon CN 302412, on a effectué les essais d’effort a lasemelle de frein pour
s’assurer que le frein a main lui-méme fonctionnait correctement. On a serré le frein a main
aumoyen d'une clé dynamométrique, et noté I'effort ala semelle de frein a des couplesde
25,50,75,100et 125 pieds-livresrespectivement. On a mesuré 'effort ala semelle de frein
sur chacune desroues du wagon de marchandises. Avecle supportdulevier coudé
correctement fixé et 'application d’'un couple de 125 pieds-livres, on a calculé que le
coefficient de freinage net pourle frein a main du wagon CN 302412 étaitde 8,89 %, ce qui
dépassel’exigence minimale de’AAR etindique quele frein a main fonctionnait comme

prévu.

On aensuite coupéle support dulevier coudé dela traverse extréme B pour simuler un bris.
On a effectué les mémes essais d’effort ala semelle de frein, mais avecle support du levier
coudé et le levier coudé séparés de la caisse du wagon. Quand on a serré le frein a main, ces
2 éléments se sont déplacés a des positions presque identiquesa celles qu’ils occupaient
apresl’accident (figures 11,12 et 13). Le coefficient de freinage net le plus élevé obtenu
pendant cet essai était de 2,42 %, ce qui ne satisfait pas au coefficient minimum de 6,5 %.
Cetessai montre qu’un frein a main dontla timonerie est dans cet état estinefficace.

Association of American Railroads (AAR), Manual of Standards and Recommended Practices (MSRP),
sectionE : Brakes and Brake Equipment, norme S-401 : Brake Design Requirements, section 4.0, Braking
Ratio, sous-section 4.1 (adoptée en 1984, révisée en février 2014), p. 4.

Ibid. section 7.0, Hand Brakes, sous-section 7.5, p. 6.
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Figure 11. Wagon CN 302412 avec le frein a main serré et le support du levier coudé coupé pour simuler
un bris (Source : BST)

i
i
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Figure 12. Position du maillon de raccord Figure 13. Position du levier coudé et de son support lorsque le
lorsque le frein a main est serré et le support du frein a main est serré et le support du levier coudé est coupé
levier coudé est coupé (Source : BST) (Source :BST)

Support de levier coudé

O

e
-

\

Levier coudé

1.7.2 Calcul de la distance d’arrét

L’enquéte a cherché a déterminer quel effet un frein a main entierement fonctionnel aurait
puavoir surladistance d’arrét des 3 wagons chargés dans1’événemental’étude.Ona
calculéladistance d’arrét en fonction de la force de gravité, de larésistance au roulement
deswagons, du taux d’accélération et de I'effort de freinage d'un frein a main en bon état.

Selon la reconstitution effectuée sur place parle BST, aprés que les wagons ont commencé a
redescendre la pente, durantles 18 secondes nécessaires pour réagir et serrer a fond le
frein a main, les wagons auraient atteintune vitesse d’environ 1,72 mi/h et franchi une
distance de 22,7 pieds. Ce calcul repose sur 'hypothése de l'inefficacité totale du frein a
main tant qu’il n’était pas serré a fond.

Si le frein a main avait été serré a fond avecun couple de 125 pieds-livres et avait été
entierementefficace, il aurait fallu 21,2 pieds additionnels pour immobiliser les 3 wagons.

1.8 Exigences réglementaires relatives au positionnement des freins a main

L’exploitation ferroviairea changé au fil des ans, et il n’est plus nécessaire que les freins a
main se trouvent pres du haut d’'un wagon. Par conséquent, beaucoup de wagons plus 4gés
ont été modifiés en abaissant la plateforme de frein a main pour la positionner plus pres du
basde la caisse des wagons.
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Les wagons fabriqués aprésle 1erjanvier 2015 doivent comprendreune plateforme de frein
amain (marchepied de frein) située a un maximum de 8 pouces au-dessusde lalongrine
centrale, laquelle se trouve a environ 48 pouces au-dessus du sommet du rail "2,

Reglement concernant l'inspection et la sécurité des wagons de
marchandises de Transports Canada

Le Réglement concernant l'inspection et la sécurité des wagons de marchandises approuvé
par Transports Canada (TC) prescritles normes de sécurité minimales pourles wagons de
marchandises exploités par des compagniesde chemin de fer en vertu de la Loi surla
sécurité ferroviaire. D’apresla partie I11, « Autres exigences », du réglement :

17. Conception

17.1 Tout nouveau wagon doit étre concu et construit [en conformité] avecle
manuel des normes et des pratiques recommandées de I’Association of
American Railroads Manual, ou selon une norme équivalente de facon a
assurer la sécurité de son utilisation.

17.2  Tout nouveau wagon construitapresle 1erjanvier 2015 doit étre congu et
équipé avecdesappareils de sécurité conformes aladerniere édition de la
norme de sécurité S-2044 de ’AAR, intitulée « Safety Appliance
Requirements for Freight Cars » du Manual of Standards and Recommended
Practices; les wagons construits avantle 1erjanvier 2015 doivent étre
congus et équipés avecdes appareils de sécurité conforme (sic) a
I'ordonnance générale n° 10, Réglement sur les normes applicables aux

appareils de sécuritédes chemins de fer'3.

Code of Federal Regulations de la Federal Railroad Administration des Etats-
Unis

D’apresl’article 231.2, alinéa (a)(3)(i) intitulé « Hopper cars and high-side gondolas with
fixed ends », du Code of Federal Regulations dela Federal Railroad Administration (FRA)
[traduction]:

Chaque frein a main doit étre situé de maniere a permettre son maniement
sécuritaire pendant que le wagon est en mouvement 4,

Association of American Railroads, Manual of Standards and Recommended Practices, section E, norme S-475
(S-475).

Federal Railroad Administration (FRA), Code of Federal Regulations (CFR), titre 49, volume 4,
article 231.27 (b)(3).

Transports Canada, Reglement concernant l'inspection et la sécurité des wagons de marchandises
(9 décembre 2014), partie lll : Autres exigences, article 17.

Federal Railroad Administration (FRA), Code of Federal Regulations (CFR), titre 49, volume 4,
article 231.2(a)(3)(1),
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Manual of Standards and Recommended Practices de |'Association of
American Railroads

Lanorme S-2044 du MSRP de ’AAR établitles exigences relativesala disposition des

appareils de sécurité sur les wagons ferroviaires neufs fabriqués a compter des dates

obligatoires stipulées pour chaque type de wagon. Les spécifications pour les wagons -

trémies découverts utilisés pour transporter du ballast sont définies al’annexe F1.D’apres

I'article 2.2.1 del’annexe F1,le volant de frein a main doit se situer a un minimum de

28 pouceset a un maximum de 40 pouces au-dessusde la plateforme en bout [traduction] :
2.2.1 Lefrein a main doit étre situé de maniere a permettre son utilisation en toute
sécurité a partir de la plateforme en bout horizontale pendantque le wagon esten
mouvement. Surles wagons munis d'un seul frein a main, le centre del’arbre de
frein a main doit se trouver au bout B du wagon, a gauche de I'axe longitudinal du
wagon, a un minimumde 17 poeta un maximum de 22 pode cet axe, eta un

minimum de 28 poeta un maximum de 40 poau-dessus de la surface portante des
supports de la plateforme en bout. Sur les wagons munis de plus d'un frein a main,

les freins 3 main serontsitués tel qu'indiqué al’article 9.0 de lanorme de base™. [les
caracteres en italique figurent dans le texte original]

Lanorme de sécurité S-2044 a été approuvée par ’AAR etla FRA. Silanorme S-2044
n’autorise des freins a main surélevés sur aucun type de wagon, elle n’exige pasle
repositionnementdes freins a main surélevés sur les wagons construits avantla date
d’entrée en vigueur de cette norme pour ce type de wagon.

Appareils de sécurité sur les wagons ferroviaires

L’article 4.2 delanorme de sécurité S-2044 stipule que les appareils de sécurité doivent
étre solidement assujettis au wagon, c’est-a-dire qu’ils doivent étre [traduction] « [p]osés
avecdes rivets doubles, des rivets standards ou des boulons filetés '© ».

D’apresl’article 5.8 delaméme norme [traduction] :

Lesparties du systéme de frein a main que I’on considere comme étant des appareils
de sécurité, et qui par conséquent doivent étre solidement assujettis selon la
définition al’article 4.2, sontle carter d’engrenage de frein a main etlesleviers de
manceuvre de frein a main. Saufindication contraire dans les annexes individuelles
a cettenorme, les supports de montage de frein a main doivent étre solidement
assujettis. Les supports de fixation du levier coudé, supports de fixation de la poulie
a gorge, supports et guides de labielle de timonerie de frein, et supports et guides
dela chaine ne sont pas considérés comme étant des ap pareils de sécurité. [Is ne

Association of American Railroads (AAR), Manual of Standards and Recommended Practices (MSRP) (adopté
en ao(t 2014, derniére révision en avril 2016), section C : Car Construction Fundamentals and Details,
norme S-2044 : Safety Appliance Requirements for Freight Cars, annexe F1: Safety Appliances for Open-Top
Hopper Cars and High-Side Gondola Cars, p. 92-98.

Ibid., section C : Car Construction Fundamentals and Details, norme S-2044 : Safety Appliance Requirements
for Freight Cars, section4.2.
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doivent pas nécessairementétre solidement assujettis et peuvent étre montés par
soudage'’. [les caractéres enitalique figurent dans le texte original]

Inspection et entretien des wagons de marchandises

D’apréeslapartie I (Généralités), article 4 (Vérifications de sécurité) du Réglement
concernantl’inspection et la sécurité des wagons de marchandises, les compagnies
ferroviaires doivent s’assurer que les wagons qu’elles mettent ou maintiennent en service
sont exempts de toutes les défectuosités relatives ala sécurité décrites dansla Partie Il du
Reéglement. Plus précisément :

4.1 Sousréservedesarticles 20 et 21 du présent Reglement, les compagnies
ferroviaires doivent s’assurer que les wagons qu’elles mettent ou
maintiennenten service sont exempts de toutes les défectuosités relatives a
la sécurité décrites dansla Partie Il du présent Reglement et qu’ils sont
conformesa l'ordonnance générale n® 10, Réglement sur les normes
applicables aux appareils de sécurité des cheminsde fer, ou de la derniere
édition de lanorme de sécurité S-2044 de ’AAR, intitulée « Safety Appliance
Requirements for Freight Cars » du Manual of Standards and Recommended
Practices.

4.2 Lesvérifications de sécurité doivent étre effectuées par desinspecteurs
accrédités de matériel remorquéaux lieux désignés pour de telles
vérifications dansles circonstances suivantes :

a.la ou les trains sont formés;

b.sur les wagons ajoutés aux trains;
c.1a ol des wagons sont échangés. [...] '8

D’aprésle Réglement sur les normes applicables aux appareils de sécurité des chemins de fer*?,
lesappareils de sécurité doivent étre assujettis ala caisse d'un wagon avec des boulons ou
desrivetsde %2 pouce. Par conséquent, le soudage n’est pas autorisé.

Au CN, dansle cadre du cours « Car Inspection Train Yard », on apprend aux inspecteurs
accrédités de matériel remorquéque durantl’inspection des appareils de sécurité, ils
doivent vérifier que ces appareils sont en place, bien assujettis et en bon état, et qu’ils
satisfont aux dégagements requis.

On leur apprend égalementque durantl'inspection du frein a main, ils doivent vérifier :

e qu’'ily aun dégagementsuffisantpourles mains de I'utilisateur (minimum de
4 pouces);

e quelachainede frein est attachée au frein a main et ala bielle de tirage;

Ibid., section 5.8.

Transports Canada, Reglement concernant linspection et la sécurité des wagons de marchandises
(9 décembre 2014), partie | : Généralités, paragraphes 4.1 et 4.2.

L'ordonnance générale n® 10 est devenue le Reglement sur les normes applicables aux appareils de sécurité
des chemins de fer le 1¢ juin 2009. La derniere modificationau Reglement sur les normes applicables aux
appareils de sécurité des chemins de fer remonte au 18 juin 2015.
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e quelefreina mainestentierement desserré.

On leur indique en outre de vérifier le bon état du frein a main et du levier coudé. Sil'un ou
I'autre semble endommagé,l'inspecteur accrédité de matériel remorquédoit en plus
vérifier que le frein a main fonctionne.

Le Reglement concernant l’inspection et la sécurité des wagons de marchandises exige que
I'on inspecte le train ou les wagons que ’on ajoute au train avantle départ. L’annexe 1,

« Inspection avant départ», stipule que I'inspection doit permettrede révéler les anomalies
suivantes:

1. dangersliésala caisse:
caisse penchant surle coté;

a
b. caisse affaissée;

c. caissemalplacée surlebogie;
d. piecetrainantsousla caisse;

piece dépassant d’un coté de la caisse;
f. portemalassujettie;

g. appareil de sécurité rompu ou manquant;

h. chargement qui fuit d’'un wagon de marchandises dangereuses placardé;
roue chauffée;

roue rompue ou fissurée;

frein quine se desserre pas;

g o> 89 I

toute autre anomalie visible susceptible de provoquer desaccidentsou des
blessures avantl’arrivéedu train a destination?’.

Outre les exigences en matiere d'inspection lorsque les wagons font partie d'un train,
I'élément E.4 de laregle 13 du Field Manual of the AAR Interchange Rules stipule que les
mécanismes et raccords par engrenages de frein a main doivent étre inspectés, testés et
lubrifiés lorsqu’un wagon se trouve sur une voie d’atelier ou une voie de réparation?’. Les
freinsa main doivent égalementétre inspectés durant!’essai de frein a air sur wagon

122

individuel“s, au cours duquel I'inspecteur doit observer que le levier coudé se trouve dansla

Transports Canada, Reglement concernant l'inspection et la sécurité des wagons de marchandises (9 décembre
2014), annexe 1 :Inspection avant départ.

Association of American Railroads, Field Manual of the AAR Interchange Rules [publicationdate], régle 13,
point E4.

Un essai de frein a air sur wagonindividuel est effectué pour testertous les robinets et composantes de
freins a air d'un wagon de marchandises et s'assurer du bon fonctionnement des freins a air. Cet essai est
nécessaire pour diverses raisons établies parla regle 3 du Field Manual of the AAR Interchange Rules. L'essai
doit se dérouler conformément a la section E du Manual of Standards and Recommended Practices de
I’Association of American Railroads (AAR), adopté en 1991 et révisé en février 2014. L'intervalle d’essai des
freins a air peut étre de plus de 5 ans pourles wagons existants, et de plus de 8 ans pour les wagons neufs.
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plage de fonctionnement normale?3. Toutefois, il n’y a aucune exigence particuliérevisant
I'inspection des soudures qui fixentle support du levier coudé ala traverse extrémed’un
wagon. Larégle 7 du Field Manual of the AAR Interchange Rules (« Brake Beams Hangers,
Brackets, Wear Plates and Brake Connection Pins, Hanger Pins or Bolts ») couvre
I'équipementde freins a air. D’apresla section A, « Wear Limits, Gaging, Cause For
Renewal », durant'inspection, les axes d’articulation ou boulons usés doivent étre
remplacéslorsque le diametre original dépasse les mesures de 1/g poou plus. Toutefois, il
n'y aaucune exigence particuliere visantl'inspection des soudures.

Au cours des 10 années qui ont précédé I'accident, le wagon CN 302412 a été envoyé sur
une voie d’atelier ou de réparation a 23 reprises pour des réparations.A 5 de ces occasions,
on a effectué un essai de frein a air sur wagon individuel. Le plus récentde ces essais sur ce
wagon a eu lieu en juillet 2013 ala gare de triage Symington, a Winnipeg. La date limite
pour effectuer le prochain essai de frein, marquée au pochoir sur le wagon, étaitle

28 décembre 2019. La plusrécenteinspection autorisée du wagon al’étude avait eulieuala
gare de triage Symingtonle 19 décembre 2017 (3 joursavantl’événemental’étude);
aucune défectuosité n’avait été relevée. Le wagon est partile lendemain dans un train de
marchandises versl'ouest et a été garé a Melville.

Inspections du parc de wagons de ballast de la Compagnie des chemins de
fer nationaux du Canada

Apresl’événemental’étude, le CN a recensé 857 wagons-trémies découverts similaires
fabriqués parla société Wagon d’acier national vers laméme époque. Le CN a
immeédiatementcommencé aretirer ces wagons du service en vue de les inspecter pour
déceler toute défaillance similaire (freins a main et éléments de timoneriede frein
connexes). Les travaux sur chaque wagon comprenaientun essai de frein a air sur wagon
individuel et une inspection complétedu frein a main et de toute sa timonerie pour en
assurer le fonctionnement sécuritaire.

En mai2019,I’ensemble des 857 wagons avaient été inspectés. Ces inspections ont relevé
63 wagons qui comptaient au total 71 défectuosités. De ces 71 défectuosités, 52 pouvaient
nuire au bon fonctionnement des freins a main (tableau 1).

23 Association of American Railroads (AAR), Manual of Standards and Recommended Practices (MSRP),

section3.6.2 (adopté en 1991, révisé en février 2014).
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Tableau 1. Défectuosités, relevées sur les wagons-trémies
découverts durant les inspections par la Compagnie des
chemins de fer nationaux du Canada, qui pourraient nuire
au bon fonctionnement des freins a main (en mai 2019)

Emplacement de la défectuosité Nombre de
défectuosités
Marchepied de frein 10
Frein a main 15
Supportdu levier coudé 5
Support d'échelle 2
Connecteur de balanciers de 1
bogie
Support de connecteur de 16
balanciers de bogie
Axe d’articulationde la timonerie 3
Total 52

Renseignements sur I'équipe

Dansle secteur ferroviaire, le poste de chefde train est habituellementun poste syndiqué
régi par une convention collective conclue entre 'employeur et le syndicat des employés. A
lagare de triage Melville du CN, on affiche chaque semaine les affectationslocales que
peuvent postuler les employés. Une fois que les employés ont postulé, les affectations sont
accordées en fonction del’ancienneté, conformément a la convention collective. Certaines
des affectations affichées sont plus convoitées a cause du taux de rémunération, desjours
de congé etdes heures de travail. Habituellement, on considére les quarts de soir et de nuit
comme étantles moins désirables. De plus, les postes ala gare de triage sont habituellement
considérés comme les moins désirables, parce qu'ils offrent les taux de rémunération les
plus faibles.

Si personne ne postule une affectation particuliere, on la donne habituellement al’employé
ayantle moins d’ancienneté, conformément a la convention collective. Compte tenu du
roulement de personnel élevé dansle secteur ferroviaire au cours des derniéres années, il
n’est pasrare de voir les 2 employés les moins chevronnés etles moins expérimentés d’'un
terminal travailler ensembledansles gares de triage, en particulier durantles quarts de soir
etde nuit. Le jumelage de membres d’équipede train inexpérimentés n’arien d’inhabituel
dansle secteur ferroviaire au Canada.

Toutefois, le CN a mis en place des mesures pour appuyer toute équipe composée de

2 employés nouvellement qualifiés qui travaillent ensemble. Par exemple, on utilise des
gilets verts pour identifier les employés qui comptentmoins de 2 ans d’expérience, ce qui
favorise I'accompagnement professionnel et le mentorat par des employés plus chevronnés,
desformateurs en milieu de travail et le personnel cadre. Quand des employés
nouvellement qualifiés travaillent ensemble, on encourage les superviseurs de premiére
ligne a participer ala séance d’information sur les travaux, autantque possible. Dans
I’événemental’étude, le train de manoeuvre était un train facultatif de manoeuvre. Ainsi,
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I’équipe de train a été composée a partir du tableau de réserve (une liste d’employésen
disponibilité ou en réserve) enretenantles 2 premiers employés qualifiés pour utiliser le
STL.L’employé ayantle plus d’anciennetéa été désigné comme contremaitre.

Les collégues de travail, instructeurs et superviseurs des 2 membres del’équipe les ont
décrit comme des personnes compétentes et consciencieuses qui apprenaient vite.
Cependant, on a également décritles 2 membresdel’équipe comme étantréservés.

Lesmembresdel’équipe de train al’étudeavaient travaillé ensemble seulement 1 fois
auparavant, en octobre 2017.

Contremaitre

La contremaitre acommencé sa formation de chefde train en septembre 2014 eta obtenu
sa qualification a ce titre en février 2015, apres avoir achevé la formation théorique et
effectué 37 trajets de train de marchandises et 14 quarts de travail ala gare de triage. En
novembre 2015, la contremaitre a suivi un cours de formation STL de 2 semaines ala gare
de triage Melville, au terme duquel ellea obtenu la qualification d’opérateur de locomotive
par télécommande.

En avril 2016,la contremaitrea été mise a pied parle CN.D’avril2016 amars 2017, ellea
occupé le poste de chef de train a Cando Rail Services. Elle avait pour tiche de manceuvrer
deswagons a la mine de potasse de 1a Mosaic Company a Esterhazy (Saskatchewan). Durant
cette période, elle atravaillé comme chefde train et faisait partie d'une équipe de

3 personnes qui comprenait un ML. Aucune manceuvre par STL n’avaitlieuala mine de
potasse. Pendant qu’elle étaital’emploi de Cando Rail Services, la contremaitre a participéa
2 réunions de sécurité trimestrielles et a fait'objet de 14 controles d’exécution des taches.
De ces 14 controéles, 13 étaient conformes, mais 1 contréle arelevé un comportement a
risque concernantla protection en trois points durant les opérations ferroviaires. Les
dossiers ne font état d’aucune mesure disciplinaire.

En mars2017,1a contremaitreareprisle service a temps plein au CN. Depuis son retour, la
contremaitre avait travaillé principalement sur les voies, mais elle avait travaillé 22 quarts a
lagare de triage Melville, dont 5 comme contremaitre et 17 comme aide. Durantcette
période, la contremaitre a fait 4 fois I'objet de contréles du CN au cours desquels on a fait

15 observations; aucun comportementarisque n’a été relevé.

Aucun historique veille-sommeil n’était disponible pour la contremaitre,doncaucune
analyse détaillée de la fatigue n’a été possible. Toutefois, ni '’heure alaquellel’événementa
I’étude s’est produit, ni’horaire de travail de la contremaitre ne portent a croire a une
fatigue potentielle, etla fatigue n’a pas été retenue comme facteur dans cet événement.
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Accident antérieur dans lequel la contremaitre était en cause

Le 21 octobre 2017,1a contremaitre (qui agissait comme aide) a été impliquée dans un
déraillementala gare de triage Melville?*. Dans cet événement,les 3 essieux avant dela
locomotive de téte delamanceuvre de triage ont déraillé. L’enquéteinterne menéepar la
compagnie a attribué le déraillement a un aiguillagemal orienté. Commela contremaitre
n’avait manifesté aucun comportementarisque au cours des 12 mois précédents, la mesure
corrective adoptée prévoyait du mentorat et de I'accompagnement professionnel plutét
gu’'une mesure disciplinaire.

Aide

L’aide acommencé sa formation de chef de train en février 2017 eta obtenu sa qualification
a ce titreenjuin 2017, apres avoir achevé la formation théoriqueet effectué 41 trajetsde
train de marchandises et 17 quarts de travail ala gare de triage. En aoit 2017, ’'aide a suivi
un cours de formation STL de 2 semaines ala gare de triage Melville, au terme duquelil a
obtenu la qualification d’opérateur de locomotive par télécommande.

Auservice du CN,l'aide n’a fait 'objet d’aucune mesuredisciplinaire;il a fait'objet de
5 controles d’exécution des taches qui ontdonnélieua 15 observations, sans que l’'on releve
de comportementarisque.

L’aide était parmiles employés ayant le moins d’anciennetéau terminal Melville. Ainsi,
I'aide était souvent affecté a des postes a la gare de triage. Depuisl’obtention de sa
qualification d’opérateur de locomotive par télécommande, I'aide avait travaillé 40 quarts a
la gare de triage Melville, incluant celuial’étude. De ces 40 quarts, 'aide en a travaillé

37 comme contremaitre jumelé a un employé moins chevronné qui agissait comme aide.

Lancement de wagons

Quand on lance des wagons durant les opérations de manceuvre, on doit faire preuve de
jugement pour choisir a quelle vitesse et a quel endroitlancer les wagons afin de garantir
qu’ils ont suffisamment d’élan pour se rendre sur la voie prévue. L'opérateur doit aussi
s’assurer que les wagons n’ont pas trop d’élan pour éviter que I'attelage au matériel déja sur
lavoie ne se fasse a une vitesse excessive.

Les Instructions générales d’exploitation (IGE) du CN stipulent qu'il faut s’assurer que la
vitesse d’accostage ne dépassera pas 4 mi/h?°. Il faut de la pratique pour apprendre cette
technique et développerle jugement nécessaire, étantdonné les nombreuses variables en
jeu,incluantle nombre de wagons, le poids des wagons, la présence d’'une pente etles

Evénement de sécurité du transport ferroviaire R17W0221 du BST.

Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN), Instructions générales d'exploitation, section 6 :
Commande a distance des locomotives, sous-section 6.5 : Prescriptions d'utilisation, paragraphe 6.5.7 :
Manceuvres parlancement (en vigueur le 15 décembre 2015), p. 6.
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conditions météorologiques. Les IGE indiquent de plus que I'on doit éviter qu'un wagon
lancé redescende la pente et obstrue des voies ou percute d’autres matériels roulants?®.

D’apreslavidéo de formation des opérateurs de locomotive par télécommande du CN, le
réglage delabonne vitesse est la partie la plus difficile quand on lance des wagons durant
les opérations STL. Comme la télécommande Beltpackn’indique pasla vitesse réelle,
I'opérateur doit exercer son jugementquantalavitesse eta I'endroit dulancementdes
wagons en fonction d'une estimation de la vitesse.

Durantla formation STL a la gare de triage Melville, on apprend aux chefs de train stagiaires
qu’ils doivent sélectionnerlavitesse de 10 mi/h avant de faire accélérer les locomotives.
Les formateurs soulignent de plus qu’ala gare de triage Melville, quand on lance des wagons
depuislavoie d’acces MR versles voies MR19 a MR10, la pente ascendante a cet endroit
peut poser probléme. Dans ce cas, la consigne veut qu'un membre del’équipe se poste de
maniére a pouvoir observer les wagons et intervenir en montant sur les wagons pour serrer
le frein a main, si leswagons se mettent inopinémentaredescendre la pente.

A lagare de triage Melville, les équipes ont égalementcomme directive de transmettre un
message radiojuste avant de lancer des wagons, en indiquantle nombre de wagons qu’elles
lancent etlavoie de destination. Ce message radio vise a tenir tous les membres d’équipe au
courant. C’estla une pratique locale plutét qu'uneexigence applicable al’ensemble du
réseaudu CN.Dansl’événemental’étude, rien n'indique que la contremaitrea transmis un
message radio pour annoncer qu’elle langait des wagons sur la voie MR13.

Exigence de tenir des séances d'information sur les travaux

Laséance d’'information sur les travaux vise a s’assurer que lesmembres del’équipe
comprennent tous les travaux a effectuer. Les IGE du CN établissentl’exigence de tenir une
séance d’information sur les travaux.

Lasection 8 des IGE, portant sur les pratiques de travail sécuritaires, établitla
responsabilité en matiére de sécurité. Plus précisément, I’alinéa 3.1 (e) stipule ceci:
Tenir une séance de briefing afin de s’assurer que chacun comprend bien les taches

a effectuer, incluantles procédures d’évacuation, les mesures de premiers soins, les
dangersasurveiller,les méthodes sécuritaires, les communications nécessaires

pour protéger tout le personnel?’.

Les IGE fournissent plus d'information sur les séances d’information sur les travaux pour
« [flaire en sorte que les membres del’équipe se communiquent I'information essentielle
concernant!’exploitation sécuritaire du train avant et pendant leur quart de travail®® ».

Ibid.

Ibid., section 8, Méthodes de travail sécuritaires, sous-section 3 : Responsabilités en matiére de sécurité,
alinéa 3.1e) (en vigueur le 15 décembre 2015), p. 2.

Ibid., section 12, Méthodes de travail sécuritaires, sous-section 12.1, Séances de briefing des équipes de train
(en vigueur le 15 décembre 2015), p. 15.
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Cette procédure précise qu'uneséance d’'information sur les travaux doit comprendre une
discussion surl'ordre des étapes de base d’'une tache, et couvrir les dangers potentiels ainsi
quelafagon de s’en protéger. La procédure précise en outre que I’on doit confirmer les
responsabilités des employés et que des séances d’information additionnelles doivent avoir
lieulorsque les conditions de travail changent.

Par exemple, les conditions de travail suivantesdoivent étre abordées durant la séance
d’'information sur les travaux :
Lesparticularitésdelavoie (pente et courbure), celles des wagons (balan du liquide
dansles wagons-citernes mi-pleins), la météo (effet du vent sur les wagons plats a
paroisdebout) [...]%°.

Alagare de triage Melville, les membres des équipes de triage doivent tenirune séance
d’information surles travaux avantle début de leur quart etlorsque les conditions
changent, et communiquer les manceuvres de wagons par radio pour tenir toutle monde au
courant.

Mouvements non contrélés antérieurs a la gare de triage Melville

Unerecherche danslabase de données surles événements ferroviaires (RODS) du BST a
relevé 11 mouvements non contrdlés ala gare de triage Melville,de 2008232017
(annexe A). Parmiles 12 mouvements non controlés, incluant celuial’étude, 8 se sont
produits surlavoie d’accés MR, entre les aiguillages MR13 et MR19 (figure 14).

Ibid., section6 : Commande a distance des locomotives, sous-section 6.5 : Prescriptions d'utilisation,
paragraphe 6.5.7 : Manceuvres parlancement (en vigueur le 15 décembre 2015), p. 6.
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Figure 14. Carte de la gare de triage Melville montrant ou se sont produits les mouvements non controlés
antérieurs (Source : Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, avec annotations du BST)
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Parmiles 11 événements antérieurs, le plusrécent s’est produitle 26 février 2017 au méme

endroit que celuial’étude. A cette occasion, on manceuvrait des wagons entre la voie MR19

etla voie d’acces MR.

Le CN a fait savoir que la plupart desincidents antérieurs de mouvement non controlé dans

ce secteur de la gare de triage découlaient d'une immobilisation insuffisante et d’erreurs de

lapart des opérateurs. Les mesures correctivesont porté sur la formation de '’employé, la

clarification desinstructions al’employé, une surveillanceaccrue de ’employé et des

mesures disciplinaires (dans certains cas).

Durantl’enquéte, on a déterminé que des wagons redescendaient souventla pente®°surla

voie d’accés MR, et que beaucoup d’employés avaientconnu cette situation. Cependant,les

employés de chemin de fer ne sont pas portésa signaler desincidents qui n’entrainent
aucune conséquence négative pour la compagnie, car ils pourraient ainsi s’exposer a des

mesures disciplinaires. Par conséquent, le nombretotal de mouvements non contrélés ala

gare de triage Melville (y comprisles wagons quiredescendentla pente etles mouvements

quin’occasionnent aucun dommage) est probablement plus élevé que nel'indiquela base

de données RODS.

Sil'on encourageaitles employés a signaler les quasi-accidents (comme les wagons qui

redescendentla pente sans conséquence négative) sans crainte de mesure disciplinaire, les

compagnies de chemin de fer pourraient cerner et atténuer ces dangers avant que se

produisent des accidents.

On ditdes wagons qu'ils redescendent la pente quand, ayant été lancés sur une voie durant les opérations

de manceuvre, ils perdentleur élan sur une pente ascendante et repartent en sens inverse.
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Systéeme de télécommande de locomotive

Latechnologie STL comprend 3 éléments:
e uneou deslocomotivestélécommandées;

e unordinateurde commande de bord, installé dansla ouleslocomotives
télécommandées et servant d’'interface avecles commandes;

e unetélécommande de locomotive, communément appelée télécommande Beltpack
(figure 15).

Latélécommande Beltpack est une télécommande 1égére quel’opérateur attache a son gilet
de sécurité (figure 16) et qui permet de contrdler la ou leslocomotives télécommandées.

Figure 15. Télécommande de locomotive(Source :  Figure 16. Télécommande attachée au gilet de
BST) sécurité (Source : BST)
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Leséquipesde triage travaillent en paires. Les membres d’une équipe peuvent transférer la
commande de lalocomotive entre eux, au besoin (processus appelé pitch and catch en
anglais), mais 1 seul membre del’équipe a la fois commande lalocomotive. La
télécommande Beltpack comprend un sélecteur de vitesse a 8 réglages, dontlesréglages
préétablisa4 mi/h, 7 mi/h, 10 mi/h, et vitesse maximale (15 mi/h); un sélecteur de marche
avant/arriere; et un sélecteur de freinage qui comprend une position de freinage d'urgence.
Latélécommande Beltpackn’affiche pasla vitesse réelle de lalocomotive.

Quand on sélectionne une vitesse, la télécommande Beltpack applique soit le manipulateur,
soit les freins de la ou deslocomotives pour atteindre la vitesse demandée. Elle maintient
ensuite cette vitesse avec une précision de + 0,5 mi/h.

Rapport de la Federal Railroad Administration sur la sécurité des opérations
de locomotive par télécommande

En 2002, afin de mieux comprendrel'incidence sur la sécurité des opérations de locomotive
par télécommande, la FRA alancé un programme de recherches comportantplusieurs
études. Enmars 2006,1a FRA a publié son rapport intitulé Final Report : Safety of Remote
Control Locomotive (RCL) Operations. Cette étude portait principalement sur les pratiques
des chemins de fer américains, mais des compagnies de chemin de fer canadiennes ont
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participé al’'un des groupes de discussion®'. L’analyse et les résultats de ce rapport
s’appliquaientau secteur ferroviaire nord-américain.

Lerapports’est penché surles enjeuxliés aux facteurs humains, incluant la formation, la
préparation et 'expérience des opérateurs de locomotive par télécommande. A ce sujet, on
affirme dans ce rapport que [traduction] :

[1]a combinaison du nombre accru de nouveaux employés sans expérience
ferroviaire préalable (en particulier des opérations de manceuvre) et de lacunes
autodéclarées et observées (par larecherche Foster-Miller) relativementala
formation et a la préparation des opérateurs de locomotive par télécommande,
pourrait étre problématique et mener a des erreurs de la part de ces opérateurs,
ainsi qu’a des accidents/incidents, a cause du manque de connaissances ou de
compréhension des opérations de locomotive par télécommande, incluantles

opérations de manceuvre®?.

Lerapportsignale, par exemple, les lacunes suivantes dansla formation :

o formation insuffisante ou de pietre qualité sur une manceuvre particuliere ou sur un
secteur particulierd’'une gare de triage;

e formation en milieu de travail inadéquate;

e formation pratique insuffisante.

Cerapportexprime en outre desinquiétudes a propos de I'arrivée massive de nouveaux
employésdansles compagnies de chemin de fer. Il faitremarquer que la vaste expérience
dontdisposaientles opérateurs de locomotive par télécommande actuelslorsqu’ils
apprenaient a utiliserle STL était d'une extréme importance pour maintenirun milieu de
travail sécuritaire.La FRA s’est dite inquiete que I'on n’accorde pas aux travailleurs actuels
quiapprennentlesopérations STL les périodes d’acclimatation traditionnelles pour
apprendre leur travalil, en particulier le travail par STL?3,

Entre autres problemes,le rapporta désigné le jumelage de membres d’équipe
inexpérimentés comme étantun enjeu de sécuritécritique. Etant donné la pénurie
d’aiguilleurs et de ML dansle secteur, on estime que cela pourrait représenter un

important enjeu de sécurité al'avenir34.

Parle passé, bon nombre des employés qui avaient été initialement formés al'utilisation de
latechnologie STL pouvaient s’appuyer sur une expérience considérabledes chemins de
fer. Ces employés chevronnés connaissaient la sécurité ferroviaire, les regles d’exploitation

etla complexité du travail dans des gares de triage bourdonnantd’activité?>,

Federal Railroad Administration (FRA), Final Report: Safety of Remote Control Locomotive (RCL) Operations
(mars 2006), p. 82.

Ibid., p. 22.
Ibid., p. 16.
Ibid, p. 91.
Ibid., p. 16.
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Formation et qualification des employés d’exploitation ferroviaire

Lesnouveaux employés d’exploitation du CN doivent d’abord obtenir la qualification de chef
de train. Au CN, la formation de chef de train peut durer environ 6,5 mois et comprend les
éléments suivants:

e orientation et formation surlesregles (7 semaines);

e formation surle terrain de type « camp d’entrainement» dans un environnement
controlé (jusqu’a 2 semaines);

e minimum obligatoirede 45 trajets avecaccompagnement professionnel par un chef
de train qualifié (environ 4,5 mois).

Cette formation achevée, les nouveaux employéssont considérés comme étant qualifiés
pour les postes d’aide de triage, de chefde train ou de contremaitre de triage.

Une fois qu’ils ontla qualification de chefde train, et au gré de lacompagnie selon les
besoins opérationnels, les nouveaux chefs de train ala gare de triage Melville suivent la
formation STL. Cette formation comprend un volet théorique de 1 semaine et un volet
pratique de 1 semaine, supervisé par un instructeur local. Les classes comptent
habituellement4 stagiaires.

Durantla semaine de formation pratique, les stagiaires occupent un secteur réservé de la
gare de triage ou ils peuvent apprendre les manceuvresdans un environnementcontrolé.
Les formateurs essaient de faire en sorte que chaque stagiaire passe au moins 8 heures a
diriger une locomotive commandée par STL durant cette période. Pour obtenirla
qualification d’opérateur de locomotive par télécommande, les employés doivent maitriser
certaines compétences essentielles, comme atteler etlancer des wagons. Les employés qui
ne parviennent pas a maitriser ces compétences essentielles recoiventde la formation
pratique additionnelle.

Lasection 6 des IGE du CN contient des instructions relatives aux opérations STL. Selon
I'article 6.5.1: « [s]ic’est possible,l'opérateur surveillant la téte du mouvement doit
commander les arréts délicats3® »

Alagare de triage Melville, la formation STL comprend les procédures pour coordonner les
mouvements entre 2 OLT grace ala fonction de transfert pitch-and-catchde la
télécommande Beltpackafin de s’assure que I'opérateur qui commande le mouvementest
positionné pour observer ’avant d’'un mouvement. Toutefois, ala gare de triage Melville, il
arrivait courammentque le contremaitre commande tousles mouvements pendant que
I'aide s’occupait d’autres taches. Dansl’événemental’étude, ’équipe a suivila pratique
consistanta ce que le contremaitre commandetous les mouvements.

Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN), Instructions générales d'exploitation (en vigueur le
15 décembre 2015), section 6 : Commande a distance des locomotives, sous-section 6.5 : Prescriptions
d'utilisation, paragraphe 6.5.1: Consignes d'exploitation, p. 4.
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Reglement sur les normes de compétence des employeés ferroviaires

Au Canada, le Réglement sur les normes de compétence des employés ferroviaires, entré en
vigueur en 1987, établitles qualifications minimales pour les ML, mécaniciens de
manceuvre, chefs de train et contremaitres de triage. Le Reglementvise tous les employés
deschemins de fer de compétence fédérale qui effectuentles taches visées parla catégorie
d’emploiindiquée (annexeB).

De profonds changements opérationnels ont eu lieu dans le secteur ferroviaire depuis
I'entrée en vigueur du Réglement, entre autres laréduction de la taille des équipes
d’affectation et]’adoption généralisée des opérations STL al’échelle du pays. Le Réglement
n’apas été modifié depuis plus de 30 ans, malgré ces profonds changements aux opérations
ferroviaires.

Al'époque de’entrée en vigueur du Réglement, les employés d’exploitation suivaient
généralementune trajectoire d’avancement graduel, de serre-frein/aide de triage a chefde
train/contremaitre de triage, puis a ML. A mesure qu’ont évolué le secteur etla technologie,
lerole de serre-frein a disparu; aujourd’hui, les nouveaux employés d’exploitation sont
habituellementembauchés comme apprentis chefs de train. Ainsi, aussitot leur formation
de chef de train achevée, on considere ces nouveaux employés comme étant qualifiés
comme aide de triage, chefde train et contremaitre de triage. La prestation de la formation
a changé aufil des ans,a un point tel que les nouveaux candidats au poste de chefde train
peuvent maintenant obtenir leur qualification en moins de 6 mois.

Le Reglementne couvre pasles programmes de formation pour les catégories d’emplois
d’exploitation comme les opérateurs de locomotive par télécommande etles controleurs de
la circulation ferroviaire (CCF), mais la plupart des compagnies de chemin de fer ont des
plans et des manuels de formation en place pour ces postes.

Le comité d’examen de la Loi sur la sécurité ferroviaire s’est penché sur la question de la
formation et de la qualification dans son rapportintitulé Renforcer lesliens : Un engagement
partagé pour la sécurité ferroviaire — Examen de la Loi sur la sécurité ferroviaire, publié en
2007.Ce comité a examiné le Réglement sur les normes de compétence des employés
ferroviaires en ce quia traitaux normes de qualification des employésd’exploitation, ala
qualification progressive, ala formation et ala surveillance réglementaire. Le rapport du
comité d’examen arelevé le fait que le cadre réglementaire entourantla qualification des
employés de chemin de fer n’avait pas suivila cadence des profonds changements survenus
dansl’environnementopérationnel des cheminsde fer.

Le comité d’examen s’est de nouveau penché surla question de la formation etde la
qualification dansle cadre del’examen de la Loi sur la sécurité ferroviaireen 2018. Son
rapport, intitulé Améliorer la sécurité ferroviaire au Canada : batir ensemble des collectivités
plus sécuritaires, comprend les observations et conclusions suivantes:

Le Comité d’examen de 2007 a étudié la formation al'intention des équipes

d’exploitation et n’a pas fait de recommandation sur la question. En effet, il
reconnaissait que les programmes de l'industrie étaient réguliérement mis ajour et
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surveillés par Transports Canada, ce qui est toujoursle cas aujourd’hui, et ce, méme
si laréglementation applicable n’avaitpas été mise a jour depuis 198768.[...]

[.]

Bien que Transports Canada certifie lesmembres d’équipage du transport aérienet
maritime, aucune disposition n’est prévueni pour la certification des employés des
compagnies de chemin de fer ni pour I'approbation des programmes de formation
ferroviaire. Par conséquent, chaque compagnie dispose d’'une certaine margede
manceuvre pour préparer et offrir la formation et la certification ré pondant aux
besoins particuliers de ses employés.

Le Comité a entendu les témoignages d’'inspecteurs de Transports Canada, dans
lesquelsils mentionnaient avoir parfois décelé deslacunes dans'uniformitéde la
formation (p. ex., connaissances) du personnel ferroviaire. Méme sile CN etle CP
ont pris des mesures pour combler ceslacunes grace a des centres de formation a
Winnipeg et Calgary, des efforts restent a faire pour renforcer les exigences de
formation du personnel ferroviaire. [ ...]

[...] Le Comité est satisfait et encouragé par les efforts actuels de Transports Canada
visantamettre ajour (et a élargir) son approche du cadre de formation etde
qualification des employés des compagnies de cheminde fer en vue de réviser et de
remplacerlaréglementation actuelle. C'est un projetimportant, étant donné les
nombreux changements quevitl'industrie ferroviairedansles domaines des
nouvelles technologies, le roulementélevé du personnel etles nouvelles embauches
connexes.

% Examen de la Loi sur la sécurité ferroviaire de 2007, Renforcer les liens : Un engagement partagé

pour la sécurité ferroviaire. Novembre 2007, p. 163-164. =/

Rapport d’enquéte ferroviaire R16T0111 et recommandation R18-02 du BST

Le 17 juin 2016, vers 23 h 35 (heure avancée de I’Est),lamanceuvre de triage de
I'embranchementindustriel ouestde 21 h dela Compagnie des chemins de fer nationaux du
Canada (le CN) effectuait des manceuvres d’aiguillage a l'extrémité sud du triage MacMillan
du CN, qui se trouve dansle quartier industriel Concord, a Vaughan (Ontario), al’aide d’'un
systéme de télécommandede locomotives. La manceuvre effectuaitun mouvement de tire
versle sud hors du triage avec 72 wagons chargés et 2 wagons vides sur la voie principale
ne 3 dela subdivision de Yorkafin de dégagerl’aiguillageal’extrémité sud de lavoie de
départdelasubdivision de Halton et d’accéder al’aiguillagedela voie d’acces de
I’embranchementindustriel ouest (W100).L’aide de lamanceuvre a tenté d’'immobiliser le
train pour se préparer areculer danslavoie W100 et continuer d’effectuer des manceuvres
d’aiguillage pour des clients. Toutefois, le train a continué d’avancer. Il est partiala dérive
sur environ 3 milles eta atteintune vitesse de 30 mi/h avant de s'immobiliserde lui-méme
au point milliaire 21,1 dela subdivision de York. Il n’y a eu ni blessure nirejet de
marchandises dangereuses ni déraillement.

Transports Canada, Améliorer la sécurité ferroviaire au Canada : batir ensemble des collectivités plus
sécuritaires (2018), section 2.2 : Formationdans I'industrie, p. 37.



1.19.1

RAPPORT D'ENQUETE SUR LA SECURITE DU TRANSPORT FERROVIAIRE R17W0267 | 35

L’enquéte avait permis de cerner deslacunes dans le Réglement sur les normes de
compétence des employés ferroviaires en vigueur. Le Bureau avait fait remarquer que dans
son plan ministériel pour 2017-2018, TC prévoyait mettreajour le Réglement sur les normes
de compétence des employés ferroviaires, mais ce dossier n’avait guere progressé jusque la.
Laréglementation n’avait donc pas évolué au méme rythme que I’environnement
d’exploitation ferroviaire. Méme sile Réglement de 2015 sur lesystéme de gestion de la
sécurité ferroviaire exigeait que les chemins de fer mettentsur pied des processusde
gestion des connaissances portant sur certains éléments de la formation, il subsistaitdes
lacunes en ce qui concerne la formation.

Le Bureau estimait que, tant que leslacunes du Réglement sur les normes de compétence des
employés ferroviaires en vigueur ne seraient pas comblées, il yauraitunrisque que les
employésde chemin de fer occupant des postes essentiels ala sécurité n’aient pas
suffisamment de formation ou d’expérience pour accomplir leurs taches en toute sécurité.
De plus, TC ne pourrait pas assurer une surveillance réglementaire adéquate des
programmes de formation et ne pourrait pas en évaluer la conformité. C’est pourquoi le
Bureau avait recommandé que::

le ministére des Transports mette ajour le Réglement sur les normes de
compétence des employés ferroviaires pour éliminer les lacunes concernant
lesnormes de formation, de qualification, de renouvellement de la
qualification et de surveillance réglementaire des employés de chemin de fer
occupant des postes essentielsalasécurité.

Recommandation R18-02 du BST32

Réponse de Transports Canada a la recommandation R18-02
(décembre 2019)

En décembre 2019, TC a fourni une mise a jour a sa réponse a cette recommandation. Elle
indiquaitceci:

Le Ministere continue d’améliorerson régime de réglementation sur la formation et
les compétences des employés de chemin de fer. En 2019, Transports Canada a
publié des Lignes directrices sur I'exploitation des locomotives avec loco-commande.
Ceslignesdirectrices, qui sontaccessibles surle site Web du Ministére
(https://www.tc.gc.ca/fra/securiteferroviaire /lignesdirectrices-78.html), formulent
desrecommandations relatives a la formation et aux compétences des employés qui
participent al’exploitation de locomotives avecloco-commande.

De fagon plus générale, le Ministére a pour objectifde veiller a ce que les
compagnies de chemin de fer canadiennes de compétencefédéraledisposent de
programmes assurantune formation adéquatedes employés surlasécurité
ferroviaire. A cette fin, le Ministére a consulté des intervenants et effectué des
visites sur place pour observer les pratiques exemplaires liées aux programmes de
formation. En outre, Transports Canada a examiné les données sur les événements

Bureau de la sécurité des transports du Canada, Recommandation sur la sécurité du transport
ferroviaire R18-02 : Normes de formation et de compétences pour les employés de chemin de fer occupant
des postes essentiels a la sécurité (27 juin 2018).
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ferroviaires compilées parle Bureau de la sécurité des transports (BST) afin de
mieux comprendre comment le manquede formation a contribué aux incidents et
aux accidents. Par ailleurs, il a examiné la réglementation relative la formation des
employés en vigueur aux Etats-Unis, en Australie et dans"Union européenne.

En 2020, Transports Canadaentamera des consultations aupreés des intervenants
sur les options stratégiquesliées ala modification du Réglement sur les normes de
compétence des employés ferroviaires etil présenteraun réglement provisoire en
2020-2021.

Entre-temps, Transports Canada continuera de surveiller les obligations en matiere
de formation des compagnies de chemin de fer au titre du Réglement de 2015 surle

systéme de gestion de la sécurité ferroviaire®.

Réévaluation par le BST des réponses a la recommandation R18-02
(mars 2020)

En mars 2020,le Bureau aréévaluélaréponse de TCa larecommandation R18-02, comme
suit:

Le Bureau estime que laréponse alarecommandation R18-02 dénoteune
intention satisfaisante®.

Lignes directrices sur l'exploitation des locomotives avec loco-commande

En avril 2019, TC a publié des Lignes directrices sur I'exploitation des locomotives avec loco-
commande, qui « fontla promotion des pratiques exemplaires de I'industrie et fournissent
aux compagnies de chemin de fer sous réglementation fédérale, ainsi qu’acelles qui
fournissent des services aux compagnies de chemin de fer, des directives concernant
'utilisation sécuritaire des locomotives avecloco-commande (LLC) [locomotives

télécommandées]*! »

Ceslignes directrices abordentla formation, les qualifications, la conformité etles
parametres d’exploitation. Pour ce qui est de 1a formation initiale des employés, ceslignes
directrices recommandentque les employés suiventune formation sur le fonctionnement
du STL etdes freins a air et surla conduite d'un train, et qu’ils acquierentune
compréhension des forces qui agissent sur un mouvement ainsi que des techniques de
conduite du train dans diverses conditions météorologiques et sur diverses pentes.

Au chapitre del’expérience des équipes de train, I'article 1.1 deslignes directrices indique
quel’on devrait envisagerde:

Transports Canada, réponse a la recommandation sur la sécurité du transport ferroviaire R18-02 du BST :
Normes de formation et de compétences pour les employés de chemin de fer occupant des postes
essentiels a la sécurité (27 juin 2018).

Bureau dela sécurité des transports du Canada, Réévaluationde laréponse a la recommandationsurla
sécurité du transport ferroviaire R18-02 du BST (mars 2019), a I'adresse www.tsb.gc.ca/fra/recommandations -
recommendations/rail/2018/rec-r1802.asp (derniére consultationle 6 mai 2020).

Transports Canada, Lignes directrices sur l'exploitation des locomotives avec loco-commande (avril 2019),
Introduction, p. 2.
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mettre en ceuvre les programmes de formation et de qualification surles
systémes de loco-commande [STL] séparémentde la formation pour d’autres
catégories professionnelles (p. ex., formation des chefs de train);

établir des normes de qualification distinctes concernant les OLT [opérateurs de
locomotive par télécommande] pourles opérations al’intérieur etal’extérieur
desgares de triage (I'extérieur des gares de triage inclutla voie principale, les
embranchements etla voie de subdivision);

s’assurer que les OLT qualifiés pour utiliser une LL.C [locomotive
télécommandée] al’extérieur d'une gare de triage sont formés de facon a avoir
des compétences équivalentes a celles d'un mécanicien de locomotive;

établir des criterestels que I'expérienceminimale de chaquemembre d’'une
équipe etle niveau de supervision requis, au cas ou des OLT moins
expérimentés travaillentensemble :

e lescriteres devraient tenir compte du poste (chefde train ou chefde train
adjoint) et dulieu des opérations (al'intérieur ou al’extérieur d'unegare de
triage)*.

L’article 2.2, « Etablissement des paramétres d’exploitation », recommandeque les

compagniesde cheminde fer:

élaborent desinstructions, en collaboration avecles employés et en fonction
d’une évaluation des risques dans tous les emplacements ou les LL.C
[locomotives télécommandées] sont exploitées (y comprisles gares de triage, les
embranchements, la voie de subdivision etla voie principale) :

e Exemplesde parametresaprendreen compte dansl’analyse :
¢ lesinclinaisonsal’endroit en question, dans chaque sens de circulation;
¢ lenombred’essieux etla puissance deslocomotives;
e lalongueuretle tonnage des trains;
¢ lestypesde wagonsetd’équipementferroviaire;

¢ lesméthodesde conformitéala regle 115 du REFC [Réglement
d’exploitation ferroviairedu Canadal.

normalisentlavitesse des LLC aun maximumade 15 mi/h afin de refléterles
pratiques d’exploitation en vigueur;

mettent en place des procédures qui aidentles employés a travailler en toute
sécurité au casou I'un des deux PCP [pupitres de conduite portables, ou
télécommandes de locomotive] tomberait en panne pendantun quart de travail
(p. ex.,I'OLT quia le PCP aune vue directe surl’autre membre del’équipe);

¢ Remarque: Dansun tel cas,la compagnie de chemin de fer doit déployer
tousles efforts raisonnables pour remplacer immédiatement le PCP non
fonctionnel.

établissent des normes réglementaires minimales pour l'utilisation de I’air dans
tousles wagons, al’extérieur des gares de triage, avecles opérations de loco-
commande [STL], peuimporte laméthode de controle utilisée;

Ibid., section 1.1 : Formation/qualification initiale, p. 4.
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e s’assurentquelesLLCal’extérieurdes garesde triage présententdes
caractéristiques permettantal’OLT de serrer le frein a air lorsqu'’il est sous

I’effort de traction afin de mieux contréler le mouvement de lalocomotive*3.

Reglement de 2015 sur le systeme de gestion de la sécurité ferroviaire

Le 1er avril 2015, le Réglement de 2015 sur le systéme de gestion de la sécurité ferroviaire
(Reglementsurle SGSde 2015) est entré en vigueur etaremplacé le Réglement surle SGS
de 2001.Envertude ce reglement, les compagniesde chemin de fer de compétence fédérale
doivent développer et mettre en ceuvre un systéme de gestion de la sécurité (SGS), établir
un répertoire de tous les processus requis, tenir des registres, aviserle ministre des
Transports de tout changement proposé aleurs activités, et déposer aupres du ministre, a
sa demande, la documentation surle SGS.

Gestion du risque

Aux termes du Reglementsurle SGS, une compagnie de chemin de fer :
élabore et met en ceuvre un systéeme de gestion de la sécurité qui comprend : [...]
e) unprocessuspour cerner les préoccupations en matiére de sécurité*4;[...]
g) unprocessus pour mettre en ceuvre et évaluer les mesures correctives*’;
[...]%.
D’aprésl’article 13 du Réglementsurle SGS::

Lacompagnie de chemin de fer effectue, de fagon continue, des analyses de son
exploitation ferroviaire pour cerner les préoccupations en matiere de sécurité,y
compris toute tendance actuelle,nouvelle tendance ou situation répétitive. Les
analysesreposent, a toutle moins, surles éléments suivants :

a) toutsignalementd’accidentsferroviaires;
b) toutdocumentinterne relatifauxaccidents ferroviaires;
c) toutsignalementde blessures;

d) lesrésultatsde toute inspection effectuée parla compagnie de cheminde fer
ou uninspecteur dela sécurité ferroviaire;

e) toutsignalement, fait parlesemployésdela compagnie de chemin de fer et
recu par elle, desinfractions ou des dangers pourla sécurité;

f) touteplainterelative ala sécurité quiestrecue parla compagnie de chemin
de fer;

Ibid., section2.2 : Etablissement des paramétresd’exploitation, p. 6-7.

Les analyses effectuées en vertu d'un « processus pour cerner les préoccupations en matiére de sécurité »
permettent d'obtenir I'information nécessaire aux évaluations des risques.

Le « processus pour mettre en ceuvre et évaluer les mesures correctives » permet d‘assurer |'applicationdes
mesures correctives choisies pour atténuer ou éliminer les risques cernés pendant une évaluation des risques
et leur évaluation pour confirmer I'atténuation oul’élimination des risques.

Transports Canada, DORS/2015-26, Reglement de 2015 sur le systeme de gestion de la sécurité ferroviaire,
alinéas 5e) et 5g).
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g) toutedonnée provenantde technologies de surveillance de la sécurité;
h) les conclusions du rapportannuel visé au paragraphe 29(3);
i) les constatations figurant dans tout rapportd’audit®’.

L’article 15 du Réglementsurle SGS dresse une liste des circonstances danslesquelles les
compagnies de chemin de fer doivent faire une évaluation des risques. Une de ces
circonstances est « lorsqu’elle cerne une préoccupation en matiére de sécuritédans son
exploitation ferroviaire a la suite des analyses effectuées en vertu de I'article 1348 ».

Conformémentau Reglement surle SGS, le CN a élaboré et mis en ceuvre un SGS détaillé. Le
CN a amélioré son SGS chaque année depuis 2008 et'aintégrédansla plupart des facettes
de ses activités. Ce SGS décritlesinitiatives de la compagnie qui satisfont aux exigences de
I'article 2 du Réglement surle SGS.

D’aprésla Norme relative al’évaluation desrisques du CN, des évaluations des risques
doiventavoir lieu dansles cas suivants:

e Changementsvisantles activités d’exploitation, les procédures,
I'infrastructure, la technologie, etc.

e Analyse destendancesindiquantune détérioration graduelle ou une
augmentation soudaine.

e Problemesdécelésaucoursd’enquétes sur desblessures oudes
accidents, d’autres types d’enquétes ou d’inspections, ala suite de
plaintes, etc.*

Sil'onjuge qu’'une évaluation desrisques est nécessaire,la Norme relative al’évaluation des
risques définitles étapes a suivre, qui comprennent la détermination des dangers,
I’évaluation des dangers, la sélection de mesures de controle ou des mesures correctives, et
lamise en ceuvre des mesures de contréle ou des mesures correctives®°.

Signalement des infractions, dangers pour la sécurité et quasi-accidents

Pour ce qui estde signalerlesinfractions ou les dangers pourla sécurité, les
paragraphes 24(1) et (2) du Reglement sur le SGS stipulent ceci :

Signalement interne

24 (1) La compagnie de chemin de fer inclut, dans son systeme de gestion de la
sécurité, une procédure permettant a ses employés de lui signaler, sans craintede
représailles, lesinfractions ala Loi ou aux reglements, regles, certificats, arrétés ou
ordres ou injonctions ministériels - pris en vertu dela Loi - en matiere de sécurité
ou lesdangers pour la sécurité.

Ibid., article 13.
Ibid., alinéa 15(1)a).

Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN), Norme relative a |'évaluation des risques (mise a
jour le7 juillet 2017), p. 1.

Ibid., p. 2-5.
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Politique

(2) Elle inclut, dans son systéme de gestion de la sécurité, une politique, établie par
écrit, pour protéger ses employés contre les représailles pour le signalementdes

infractions ou des dangers pour la sécurité>'.

Quoique le reglement ne mentionne pas expressément les quasi-accidents, certaines
compagnies de chemin de fer ont commencé a mettre en place des systemes de signalement
de ces cas. Par exemple, VIA Rail Canada Inc. (VIA Rail) encourage ses équipes de train a
signaler leurs propres quasi-accidents et violations des regles;il est entendu qu’il n’y aura
aucune mesure disciplinaire, ou que les mesures disciplinaires seront réduites, pourles
équipes qui s’autodéclarent.

En 2013,1e CN amisen place un service d’appel directindépendant de signalementdes
quasi-accidents appelé PREVENT, en collaboration avecl’Université Saint Mary’s a Halifax,
en Nouvelle-Ecosse. Cette mesure visait a encourager les employés a déclarerleurs quasi-
accidents. L’'UniversitéSaint Mary’s présenteles données de maniérea assurerla
confidentialité des signalements. Les données étaient ensuite présentées a la direction pour
qu’elle prenne des mesures correctives, s’il yalieu. Cependant, ce programme n’a eu qu'un
succes limité, etla compagnie ya mis fin en 2017.

D’aprésle document SGS - Procédure et politique de signalement des infractionset des
dangers pour lasécurité du CN, les employés doivent signaler ala direction locale tousles
dangers pourla sécurité ainsi que leurs inquiétudes liées ala sécurité. D’apres cette
procédure, les employés qui souhaitentsignalerune infraction ou un danger pourla
sécurité sans crainte de représailles doivent communiquer avecle bureaude 'ombudsman
du CN.De 200922018 inclusivement, le bureau de'ombudsman arecu 147 signalements
confidentielsliésala sécurité.

Pour encourager le signalement d’événements, plusieurs instances internationales ont mis
en place des systémes de signalement d’infractions a la sécurité ferroviaire qui assurent aux
rapporteurs confidentialité et protection contre la poursuite.

Systéeme de déclaration des quasi-événements de la Federal Railroad Administration et de la
National Aeronautics and Space Administration

La FRA des Etats-Unis a mis sur pied un programme intitulé Confidential Close Call
Reporting System (C3RS)52 (systeme confidentiel de signalement des quasi-événements) en
2007.Parsuite d'un projet pilote auquel ont participé 4 compagnies ferroviaires pendant
une période de 5 ans chacune, le programme a été offert a d’autres exploitants. En 2018,

Transports Canada, DORS/2015-26, Reglement de 2015 sur le systeme de gestion de la sécurité ferroviaire,
paragraphes 24(1) et 24(2).

National Aeronautics and Space Administration, « Confidential Close Call Reporting System:Program
Summary », a I'adresse https://c3rs.arc.nasa.gov/information/summaryhtml (derniére consultationle
6 mai 2020).
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8 compagnies ferroviairesy participaient; toutefois, les participantssont tous des

compagnies de transport ferroviaire de voyageurss3.

Les compagnies ferroviaires participentau programme par le biais d'un protocole

d’entente. Les dispositions précises peuvent varier, maiscomprennent généralement les

éléments suivants:

Un employé dispose d’'une période définie pour soumettre un signalement au C3RS
en cas de quasi-événement. Un quasi-événement est défini comme [traduction]

« toute condition ou événement quiaurait puavoir des conséquences plus gravesau
niveau de la sécurité »**.

Les signalements sont envoyés directement a la National Aeronautics and Space
Administration (NASA) (en tant qu’intermédiaire impartial). Une fois que la NASA a
examiné le signalement, elle peut communiquer avecla personne quil’a soumis afin
d’obtenir de plus amples renseignements. Ensuite, le signalement est anonymisé et
une bande d’identification du signalement est envoyée a la personne qui I’a soumis
comme preuve que le signalementa été déposé.

Le dépotd’un signalement protégela personne quil’a soumis contre des mesures
disciplinaires dela partd’'une compagnieou de la FRA dansla plupartdes
circonstances (selon les dispositions du protocole d’entente).

Les signalements anonymisés sont analysés par une équipe de pairs qui comprend
desreprésentants de la compagnie et de la FRA.

Le programme C3RS vient compléter, plutot que remplacer, d’autres programmes de

signalement en matiere de sécurité comme ceux prévus dansle cadre de la structure de

gestion dela sécurité d’'une compagnie. Un examen du programme C3RS parla FRA a permis

de faireles observations suivantes:

Le programme C3RSaeu une incidence avérée en matierede réduction des
déraillements, des blessures, des audiences disciplinaires et des colitsliés aux
équipements.

Lesrelations de travail efficaces entre le personnel etla haute direction ont eu une
incidence positive surla culture en matiére de sécurité.

On ajugé quel’amélioration de la culture de sécurité aamélioré lacommunication
entre les superviseurs etles travailleurs en présence du C3RS, en particulier lorsque
les superviseurs acceptaient de bon gré de communiqueretd’avoir des
conversations productives et exemptes de blame sur la sécurité avecleurs
employés.

J. Franz, « Learning from mistakes: A decade after it started, FRA's Confidential Close Call program wins

praise », Trains (février 2018), p. 20, a I'adresse https://www.fra.dot.gov/elLib/Details/L19383 (derniere
consultationle 6 mai 2020).

National Aeronautics and Space Administration, « Confidential Close Call Reporting System: Frequently

Asked Questions », a I'adresse https://c3rs.arc.nasa.gov/information/fag.html (derniére consultationle

6 mai 2020).
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e Lacollaboration améliorée entre le personnel et’organismea aidé a adopter
davantage de mesures correctivessystémiques.

e L’équipe d’examen disposaitde peu de possibilités de recueillir des données
supplémentaires surla sécuritéen rapportavecles événements signalésparles
organismes. Elle n’a donc pas pu offrir une meilleure compréhension deI’ensemble
des causes et des mesures correctives potentielles.

e Lescompagniesferroviaires peuventéchanger des connaissances non exclusives sur
les améliorations aux processus etles mesures correctives, ce qui accroitles
avantages générauxdu C3RS dans le secteur.

e On aconstaté uneaugmentation du nombrede mesures correctives prises suite aux
événements. Toutefois, une fonction de suivi plus robuste est nécessaire pour
surveiller I'efficacité des mesures correctives®>.

Service confidentiel de signalement et d’analyse des incidents du Royaume-Uni

Le service confidentiel de signalement et d’analyse des incidents (Confidential Incident
Reporting and Analysis Service ou CIRAS)*® du Royaume-Uni a été mis sur pied en 1996.11
offre a diverses secteurs des transport,y comprisle transport ferroviaire et par autobus,
une ligne téléphonique confidentielle et indépendante pour signaler des in cidents.

Le CIRAS estrégiparle comité CIRAS, qui est composé de représentants du secteur
ferroviaire du Royaume-Uni et d’autres modes de transportdu Royaume-Uni. Le comité
comprend égalementun certain nombrede syndiqués et de professionnelsindépenda nts
quisont des experts dans d’autres secteurs, comme le secteur du pétrole et du gaz, ainsi que
des chercheurs universitaires.Le programme partage les lecons tirées avec tous les secteurs
par’entremise de bulletins d’information et de renseignements sur son site Web.

Le processus de signalement et de suivi du CIRAS est semblable a celui du programme C3RS
dela FRA; le CIRAS agit comme intermédiaire impartial. Une fois qu’un signalement a été
soumis (par le site Web, par message texte, par téléphone ou par écrit), le CIRAS
communique avecla personne qui a soumisle signalement, al’extérieur de ses heuresde
travail, afin d’obtenir plus de renseignements. Un rapport est ensuite préparé et soumis a
I'organisme membreapproprié. Une réponse danslaquelleles mesures prises sont

soulignées est ensuite envoyée ala personne qui a soumis le signalement®’.

United States Federal Railroad Administration, Confidential Close Call Reporting System (C3RS) Lessons
Learned Evaluation — Final Report, DOT/FRA/ORD-19/01, février 2019, a I'adresse
https://www.fra.dot.gov/eLib/Details/L19804 (derniere consultationle 6 mai 2020).

Confidential Incident Reporting & Analysis Service Limited, « CIRAS: Confidential Reporting for Safety, About
us », a I'adresse http://www.ciras.org.uk/about-us/ (derniére consultation le 6 mai 2020).

Confidential Incident Reporting & Analysis Service Limited, « CIRAS: Confidential Reporting for Safety, Report
a Concern », a I'adresse https://www.ciras.org.uk/report-a-concern/ (derniere consultationle 6 mai 2020).



1.21.2.3

1.21.3

58

RAPPORT D'ENQUETE SUR LA SECURITE DU TRANSPORT FERROVIAIRE R17W0267 | 43

Programme de signalements confidentiels du BST

Le BST administre un programmeintitulé SECURITAS qui permet de signaler, en toute
confidentialité, des préoccupationsliéesala sécurité dansles modes de transport maritime,
pipelinier, ferroviaireet aérien. Lesincidents et les gestes et conditions potentiellement
dangereux signalésau moyen du programme SECURITAS ne sont pas toujours signalés par
d’autres moyens (ou tenus de I’étre).

Lessignalements SECURITAS peuvent mener le BST a émettre des communications de
sécurité adressées au ministre des Transports ou a d’autres ministeres, ou encore a des
organismes du secteur, pour lesinciter a prendre des mesures. Ces signalements peuvent
égalementaiderle BST a constater des problémes de sécurité généralisés.Les données
relatives au signalement confidentiel, combinées a celles d’autres rapports et d’autres
études en matiére d’accidents et d’incidents, et1’échange d’information sur la sécuritéavec
d’autres organismes au Canadaet al’étranger, aident a mieux comprendre les problémes de
sécurité des transports sur le plan national et mondial. Les signalements SECURITAS
peuvent méme étayer les études etles analyses du BST sur des questions de sécurité, par
exemple les procédures d’exploitation, la formation, la performancehumaine et
I'équipement.

Gestion des connaissances

L’alinéa 5(k) et le paragraphe 28(1) du Réglement sur le SGS indiquent, entre autres, qu’une
compagnie de chemin de fer doit avoir un processus al’égard deI’établissement des
horaires. Le processus d’établissement des horaires décritdansle reglement exige d’'une
compagnie qu’elle suive les principes de la science de la fatigue lorsqu’elle établitles
horaires d’employés d’exploitation. Rienne l'oblige a tenir compte de I’expérience des
employés d’exploitation qui pourraientétre jumelés pour travaillerensemble.

Pour ce quiestde laformation des équipes de train, aux termes des articles 25a27 du
Reéglement sur le SGS, une compagnie de cheminde fer doit avoir en place un processus
pour gérer les connaissances. D’apreésl’article 25 du Reglement surle SGS :

25(1) Lacompagnie de chemin de fer établit une liste prévoyant :
a) lesfonctions essentiellesala sécurité ferroviaire;

b) lespostes danslacompagnie de chemin de fer dontrelevela
responsabilité de l’exercice de chacune de ces fonctions;

c) lescompétencesetles qualificationsrequises pour exercer chacunede

ces fonctions en toute sécurité®.

D’apresl’article 27,1e SGS d’'une compagnie de chemin de fer doit inclure un plan pour
s’assurer que tout employé exercant'uneou l'autre des fonctions visées au

Transports Canada, DORS/2015-26, Reglement de 2015 sur le systéme de gestion de la sécurité ferroviaire
(derniere modificationle 1" avril 2015), paragraphe 25(1).
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paragraphe 25(1) posséde les compétences, les connaissances et les qualifications
nécessaires pour accomplir ses tAches en sécurité°?, et une méthode pour le vérifier®.

Comme l'exigent ces articles du Reglement sur le SGS, le CN arédigé un document pour
définirles processus de son plan de gestion des connaissances intitulé « SMS-CN Process for
Managing Knowledge » (SGS - Processus du CN pour gérer les connaissances). Ce document
comprend leslistes exigées en vertu du paragraphe 25(1), ainsi que le plan etles méthodes
exigésenvertudel'article 27 du reglement. En plus des postes de chefde train, de ML et
d’opérateur de locomotive par télécommande, laliste du CN comprend d’autres postes
d’exploitation. Le Réglementsurle SGS n’exige pas que des méthodes et des plans
individuels soient élaborés pour chaque poste, et ne comprend aucune exigence liée ala
formation nécessaire al’obtention de la qualification pour chaqueposte.

En ce qui concerne les employés d’exploitation ferroviaire,le CN a désigné les taches qui
sont essentiellesalasécurité des activités etles postes dontles titulaires doiventaccomplir
ces taches:

e Exploitation d’untrain : chefde train

e Conduite d'une locomotive : ML, opérateur de locomotive par télécommande®’, chef
detrain et conducteur de locomotive, et mécanicien de manceuvre

e (Contrdle du mouvementd’un train : CCF

Les compétences et les qualifications requises pour accomplir les tiches essentielles de
chaque poste sontindiquées dansl’annexe A sur les compétences et qualifications des
employés, document danslequelon énumere également les exigences en matiére de
formation de ces postes. Un examen de ce document a permis de constater ce qui suit :

e iln’'yaaucuneexigence minimale en matiére d’expérience pour remplir les
fonctions de contremaitre de triage et d’'opérateur de locomotive par
télécommande;

e leschefs detrainetles opérateursdelocomotive par télécommande ne regoivent
aucune formation sur simulateurde train, surla conduite d’'un train ou la
commande d'une locomotive;

e laréglementation n’exige pasunrenouvellement périodiquede la qualification
d’opérateur de locomotive par télécommande;

e lesopérateursdelocomotive par télécommande doiventavoir aleur actif40 heures
de formation pratique et recevoir 'approbation d’'un superviseur sur le terrain.

Ibid., alinéa 27a).
Ibid, alinéa 27b).

Comme l'indique le rapport d’enquéte ferroviaire R16W0074 du BST, le Chemin de fer Canadien Pacifique
(CP) avait une liste détaillée des fonctions essentielles des mécaniciens de locomotive (ML) et chefs de train,
ainsi qu’'un processus pour garantir et vérifier les compétences et qualifications requises pour exécuter leurs
taches qui sont essentielles a la sécurité des activités ferroviaires. Cependant, le CP n'avait ni liste ni
processus comparable pourles opérateurs de locomotive partélécommande et les opérations connexes par
STL.
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Gestion des ressources en équipe

La formation sur la gestion des ressources en équipe (CRM) vise a fournir aux équipesles
compétences interpersonnelles nécessaires pour exécuter leurs tiches en toute sécurité
[traduction] : « La formation surla CRM consiste habituellementen un processus continu de
formation et de surveillance qui ménele personnel a aborder ses activités selon une
perspective d’équipe plutét qu’individuelle®? ».

Lessecteurs del’aviation et du transport maritime ont constaté d'importantsavantages
pour la sécurité ala suite de I'adoption dela CRM et de la gestion desressourcesa la
passerelle, respectivement. Etant donné la fréquence des facteurs humains dansles
statistiques surles accidents ferroviaires, ce type de formation pourrait offrir d'importants
avantages pour la sécurité dansle secteur ferroviaire®?,

A la suite d’une collision entre 2 trains de marchandises en 1998,le National Transportation
Safety Board (NTSB) des Etats-Unis arecommandé que plusieurs intervenantsdu secteur
ferroviaire, incluant’organisme de réglementation, les exploitants, les associations
sectorielles etles syndicats ouvriers, collaborent au développementd’une formation sur

la CRM et qu'ils en exigent I'application au secteur ferroviaire. Cette formation couvriraitau
minimum la compétence des membres d’équipe de train, la conscience situationnelle, la
communication efficace etle travail d’équipe, et les stratégies de remise en question de
'autorité s'il ya lieu®.

Comme suite a cette recommandation, en collaboration avec ses partenaires universitaires
etsectoriels,la FRA adéveloppé et mis a I'essai une formation surla CRM dansle secteur
ferroviaire®. L’évaluation initiale de ce projet pilote de formation a révélé des améliorations

au chapitre des connaissances et des attitudes plus positives enversles principes de
la CRM®®.

Cependant, ce type de formation n’a été imposé ni au Canada ni aux Etats-Unis. En 2010, un
examendel'adoption des principes dela CRM al'extérieur du secteur del’aviation arévélé
que dans le secteur ferroviaire nord-américain, [traduction] « I'intérét envers les principes

S.S. Roop, C. A. Morgan, T. B. Kyte, etal, DOT/FRA/ORD-07/21, Rail Crew Resource Management (CRM): The
Business Case for CRM Training in the Railroad Industry (Washington, DC : United States Department of
Transportation, septembre 2007), p. 3.

Ibid., p. 4-8.

United States National Transportation Safety Board, Railroad Accident Report NTSB/RAR-99/02, Collision of
Norfolk Southern Corporation Train 255L5 with Consolidated Rail Corporation Train TV 220 in Butler, Indiana,
25 mars 1998 (Washington, DC: 1999), p. 32-33.

C.A. Morgan, L. E. Olson, T. B. Kyte and S. S. Roop, DOT/FRA/ORD-07/03.l, Rail Crew Resource Management
(CRM): Pilot Rail CRM Training Development and Implementation (Washington, DC : United States
Department of Transportation, février 2007).

Ibid., p. 22-32.
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dela formation CRM demeure sporadique®’ ». Cet examen a aussi décrit des initiatives
volontaires de certaines compagnies de chemin de fer pour mettre en ceuvre la formation
surla CRM, de méme que des initiatives du secteur visant a créer des documents de
formation a I'intention des exploitants. Par exemple, on y indiquait qu'en 1999, le Chemin
de fer Canadien Pacifique (CP)amis en ceuvre un programme de formation surla CRM
s’adressantaux chefs de train et agents de train nouvellement embauchés.

AuRoyaume-Uni, une initiative similaire comprenaitla définition de compétences non
techniques pourles équipes de train. Le Rail Safety and Standards Board (RSSB) a publié un
guide de pratiques exemplaires pour le perfectionnement de compétences non techniques.
Ce guide cerne 7 domaines de compétences non techniques qui sont cruciales pour
I'efficacité dans desrodles essentiels alasécurité :

e conscience situationnelle;

e conscience professionnelle;

e communication;

e prisededécisionsetaction;

e collaboration ettravail d’équipe;
e gestiondela charge de travail;

e autogestion®®

Formation sur la conscience situationnelle des occupants des cabines de
locomotives de VIA Rail Canada Inc.

Depuis 2013, tousles ML de VIA Rail doivent suivre un cours de 8 heures surla conscience
situationnelle dansla cabine de locomotive. Ce cours a pour objectifd’améliorer la sécurité
en enseignantles principes dela CRM aux ML.

Laformation porte sur’acquisition des compétences nécessaires pour développer et
maintenir la conscience situationnelle. Les stagiaires peuvent ainsi éviterles pieges associés
alaperte de conscience situationnelle et mieuxgérer les situations dangereusesimprévues
enaméliorantlesinteractions entrelesmembres del’équipedansla cabine de locomotive.

Evaluation par la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada de la
communication et de la coordination durant la formation de chef de train

Le CN n’offre aux chefs de train aucune formation structurée surla CRM dansle secteur
ferroviaire. Toutefois, le formulaire d’évaluation du chefde train stagiaire qu’utilisele CN
comprend desindicateurs de comportementpour aider les formateursa évaluerla
communication etla coordination entre les membres d’équipe. Par exemple, d’aprés le

B. J. Hayward et A. R. Lowe, « The migration of crew resource management training », dans B. G. Kanki, R. L.
Helmreich et J. Anca (dir.), Crew Resource Management, Second Edition (San Diego [Californie] : Academic
Press, 2010).

Rail Safety and Standards Board, A Good Practice Guide to Integrating Non-Technical Skills into Rail Safety
Critical Roles (juillet 2016).



1.23

69

70

RAPPORT D'ENQUETE SUR LA SECURITE DU TRANSPORT FERROVIAIRE R17W0267 | 47

formulaire, on s’attend a ce que le chefde train stagiaire participe aux séances
d’information sur les travaux et comprenne clairement les tiches a exécuter et les dangers
pour la sécurité.

En ce quia traitala communication parmiles membres del'équipe, le formulaire indique
quel’'on s’attend a ce que le chef de train stagiaire communique dans des situations précises
(p. ex., dérailleurs posés ou enlevés, aiguillages orientés, freins a main serrés), participe aux
séances d’information surles travaux en cours et communique les restrictions et les
changements au plan. Ce formulaire comprend en outre une évaluation globale de I’ esprit
d’initiative, de la confiance et de la collaboration avecles collegues de travail.

Culture de sécurité

Tous lesmembres d'une organisation, et toutes les décisions prises a tous les niveaux, ont
une incidence surlasécurité. La « culture de sécurité » d’'une organisation peutétre définie
comme étant [traduction] :

desvaleurs (ce qui estimportant) et des principes (déroulement des activités)

communs qui interagissent avecles structuresetles systemes de controle d’'une
organisation pour établir des normes comportementales (la facon dont on se

conduit)®’.

Larelation entre une culture de sécurité et la gestion de la sécurité se reflete en partie dans
les croyances, les attitudes et les comportements de la direction d'une compagnie.

Une culture de sécurité efficace comprend des mesures proactives pour cerner et gérer les
risques opérationnels. Elle se caractérise par une culture d'information danslaquelle les
gens comprennentles dangers etlesrisques que présentent leurs opérations et travaillent
continuellement a cerner eta éliminer les menaces ala sécurité. C’est une culture d’équité
danslaquelle le personnel sait ce qui est acceptable et ce quinel’est pas et s’entend a ce
sujet. C’estune culture de déclaration danslaquelle les préoccupationsliées ala sécurité, y
comprislesaccidents évités de justesse, sont signalées et analyséeset danslaquelledes
mesures correctives sont prises. C’est aussi une culture d’apprentissage, dans laquelle la

sécurité estaméliorée alalumiére deslecons apprises’.

Les politiques d’'une compagnie déterminent commentatteindre les objectifs de sécuritéen
définissant clairement les responsabilités, en élaborant des processus, structures et
objectifs dansle butd’incorporerlasécurité dans touslesvolets des opérations, et en
développantles compétences etles connaissances du personnel. Les procédures sontdes
consignes a I'intention des employés et elles communiquent les instructions de la direction.
Lespratiques sont ce qui se passe vraiment sur le terrain, ce qui peut différer des
procédures, et, dans certains cas, peut faire peser une menaceaccrue sur la sécurité.

B. Uttal, « The Corporate Culture Vultures », Fortune (17 octobre 1983), p. 66-72, cité par J. Reason dans
Managing the Risks of Organizational Accidents (Ashgate Publishing, 1997), p. 192.

Texte adapté de: Transports Canada, TP 13739, Introduction aux systemes de gestion de la sécurité (avril
2001).
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En avril 2016,le BST atenu un Sommet sur la sécurité des transports. Y ont participé plus
de 70 cadres supérieurs et chefs de file représentant des exploitants, des organisations
syndicales, des associations sectorielles et des organismes de réglementation de tous les
modes de transport. Alliant présentations, forums et séances en atelier dirigées, le sommet
a servide tribune pour entendre parler d’expériences et de pratiques exemplaires et pour
échanger desidées surlamaniére de favoriser la circulation de I'information afin
d’améliorerlasécurité, et pour en débattre.

Les discussions ont permis de dégager un vaste consensus sur le fait que, pour améliorer la
sécurité de facon efficace, un SGS doit indiquer clairementles enjeux systémiques qui sous-
tendentle comportement. De plus, une communication et une collaboration efficaces sont
deséléments clés afin d’établir la confiance nécessaire pour réglerles problemesde sécurité
a ce niveau. Toutefois, le plus grand défi qui a été identifié afin d’arriver a ce type de culture
«juste » estle besoin d’établirla confiance et le respect envers des organisations
traditionnellement fondées sur une culturede blame’".

Culture de sécurité a la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada

Parallelement ala mise en ceuvre de son SGS,le CN areconnul’'importance de batir une
culture de sécurité efficace, élémentque la compagnie considére comme étant essentiel au
SGS. Pour renforcer sa culture de sécurité, le CN ainvesti dansla formation,
I'accompagnementprofessionnel,la reconnaissance des employés et ’engagement.

En 2014,le CN ainauguré 2 nouveaux centres de formation, I'un a Winnipeg (Manitoba) et
l'autre 3 Homewood (Illinois), aux Etats-Unis. Chacunde ces centres offre des cours pour
cheminots néophytes et chevronnés, allant des chefs de train aux mécaniciens de wagons,
desinspecteurs de voie aux agents d’entretiendes signaux. Les employés recoivent une
formation pratique dans deslaboratoires intérieurs modernesqui comprennentde
I'équipementde pointe. Le CN estimaitque presde 3000 employés par année suivraientune
formation a ses nouveaux centres.

En octobre 2014 eten octobre 2017,le CN a coanimé un colloque sur la culture de sécurité a
Halifax (Nouvelle-Ecosse) au cours duquel les participants ont parlé de la nouvelle
discipline qu’estla culture de sécurité. Le CN anime également des sommets sur la sécurité
partout sur ses territoires pour promouvoir la communication bidirectionnelle etles
pratiques exemplaires en matiere de sécurité.

Le CN integre en outre un modeéle de culture d’équité dans sa politique sur les mesures
disciplinaires. Dans certaines situations, les employés pourraientfaire 'objet de mesures
disciplinaires s’ils sont en cause dans un incident d’exploitation. Toutefois, dans le cadre du
modele de culture d’équité,un employé en cause dans plusieursincidents d’exploitation ne

Bureau de la sécurité des transports du Canada, Sommet sur la sécurité des transports du BST 2016 : Compte
rendu, 21-22 avril 2016, p. 7, a l'adresse https://www.tsb.gc.ca/fra/qui-about/sst-tss/resume-summary.pdf
(derniére consultationle 19 ma12020).
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ferait pas nécessairementl’objet de telles mesures. En effet, un employé ne ferait'objet
d’aucune mesure disciplinaire si un incident se produisait malgré ses bonnes intentions.

Entre autresinitiatives,en 2014, le CN a préparé et mis en ceuvre son programme Veiller les
uns sur les autres, une stratégie d’engagement entre pairs congue pour :

+ sensibiliserles employés aux principalescauses d’incidents et de blessures;

e détermineretpasserenrevue les méthodes de travail sécuritaires
correspondanta ces activités;

o formerlesmembresdupersonnel de sorte qu’ils soient attentifsa ce quise
passe autour d’eux et reconnaissentles types de comportements ou de
situations présentant un risque sur le terrain;

¢ apprendre aux membres du personnel a fournir de la rétroaction constructive a
leurs collegues;

o tirerdesleconsdes incidents passéspour éviter qu’ils se reproduisentet veiller
les uns surlesautres pour assurer la sécurité de tous’2.

Programme « Partners in Prevention »

Le programme Partners in Prevention (partenaires en prévention) du CN vise a modifier les
comportements en favorisantla communication entre les employésetle personnel cadre de
la compagnie. Dansle cadre de ce programme, les coordonnateurs de trains doivent
effectuer 1 test par quart de travail. Le test peut comprendre des réunions d’employés au
débutdu quart, des observations ou des contrdles sur le terrain. Les résultats sont
communiqués aux employés, au syndicat et ala compagnie et peuvent donner lieuade
I'accompagnementprofessionnel,a des commentaires verbauxou a des discussions en
groupe. Ce programme vise a remplacer un systéme punitif qui mise surles mesures
disciplinaires pour encourager les comportements sécuritaires.

Autriage Melville, 'expérience du programme Partnersin Prevention a été positive dans
I'ensemble. Elle a mené a une meilleure communication parmiles employés d’exploitation
relativemental’interprétation etal’application desregles.

Autres enquétes du BST sur des manceuvres effectuées a I'aide du systéme
de télécommande de locomotive et mettant en cause la formation ou
I'expérience

Depuis 2007,le BSTa enquété sur 5 autres événements survenus dans des opérations de
manceuvre par STL (annexe C), ou I'inexpérience d'un ou de plusieurs membres del’équipe
de conduite qui prenaient parta des manceuvres par télécommande de locomotive a été un
facteur:

Compagnie de chemin de fer national (CN), « Veillerles uns sur les autres », a I'adresse
https://www.cn.ca/fr/securite/personnel/veiller-les-uns-sur-les-autres/ (derniere consultationle 6 mai 2020).
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e Dansson rapportd’enquéte ferroviaire R16T0111,le BST a établi que I'inexpérience
del’équipe de conduite et une formation insuffisante ont été un facteur dans
I'événement.

e Dansson rapportd’enquéte ferroviaire R16W0074,1e BST a établi que
I'inexpérience de I'équipe de conduite a contribuéal’événement.

e Dansson rapportd’enquéte ferroviaire R07T0270,le BST a établi que I'inexpérience
del’équipe et une formation inad équate ont été un facteur dans1’événement.

e Dansson rapportd’enquéte ferroviaire R07V0213,1e BST a déterminé que
I'inexpérience etla formation inadéquate d’'une équipe de train formée de cadres,
ainsi que lamise en ceuvre d’'un changement opérationnellié aux opérationsde
triage par STL ont contribué al’accident. Le changementen question avait fait I'objet
d’'une évaluation des risques, mais celle-ci n’a pas permis de cerner tous les dangers
etd’atténuerlesrisquesliésalamanceuvre de rames de wagonslongues etlourdes
sur une pente descendante.

e Dansson rapportd’enquéte ferroviaire R0O7W0042,le BST a déterminé que
I'inexpérience etla formation inadéquate del’équipe de train ainsi qu'unecertaine
distraction survenue durant les opérations de triage par STL ont contribué a

I'accident.

Statistiques du BST sur les événements de mouvements imprévus ou non
controlés

Entre 2009 et 2018, pour I’ensembledes chemins de fer au Canada, 562 événements de

mouvements imprévus ou non contrdlés’> ont été signalés au BST (tableau 2).

Tableau 2. Evénements de mouvements imprévus ou non contrdlés signalés au BST entre 2009 et 2018

Mouvement non

contrélé en raison de 2009 | 2010 20M 2012 | 2013 | 2014 | 2015 2016 | 2017 | 2018 Total
Perte de maitrise 0 2 3 0 3 0 1 4 2 5 20
Manceuvres sans freins a | 14 10 16 12 24 21 22 18 21 27 185
air
Immobilisation 37 25 32 44 42 38 37 29 39 34 357
insuffisante
Total 51 37 51 56 69 59 60 51 62 66 562

Nota : Les données sommaires surle nombre annuel de mouvements non contrélés n'ont pas été ajustées
en fonction des variations des volumes annuels de trafic ferroviaire.

En général, les mouvements non controlés sontattribuablesa 1 des 3 causes suivantes:

Le paragraphe 5(1) du Reglement sur le Bureau de la sécurité des transports, DORS/2014-3 (entré en vigueur
le 1¢"juillet 2014) comprend notamment I'énoncé suivant :

L'exploitant de matériel roulant, I'exploitant de la voie ferrée ainsi que tout membre d'équipage qui
constatent personnellement un accident ferroviaire, en font rapport auBureau dans les cas suivants : [...]

h) il se produit un mouvementimprévu et non controlé de matériel roulant; [..].
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Perte de maitrise - Un ML ou un opérateur de locomotive par télécommande n’est
pas en mesure de maitriser une locomotive, une rame de wagons ou un train au
moyen des freins a air de locomotive ou de train disponibles.

Manceuvres sans freins a air - Un matériel roulant est manceuvré en utilisant
seulementles freins a air de lalocomotive, sans freins a air sur les wagons
manceuvrés ou lancés. La grande majorité de cesincidents se produisentdans des
gares de triage.

Immobilisation insuffisante - Un wagon, une rame de wagons ou un train estlaissé
sans surveillance et se metarouler de fagon non contrélée, en général, parce que:

e unnombreinsuffisantde freinsa main ont été serrés sur un wagon, une rame de
wagons ou un train;

e lesfreinsa maind’'un wagon (ou de plusieurs wagons) sont défectueux ou
inefficaces.

Dansles 562 événements signalés, la cause était :

une perte de maitrise dans 20 (4 %) des événements;

des manceuvres sans freins a air, comme dansle cas de I’événement al’étude,dans
185 (33 %) des événements;

une immobilisation insuffisante dans 357 (63 %) des événements.

On a calculéle coefficient de corrélation tau-b (z1) de Kendall74a partir du nombre global de

mouvements non contro6lés parannée,de 2009 a2018. Dansl’ensemble, on a noté une forte

corrélation positive indiquantune tendance ala hausse du nombre d’événements de

mouvement imprévuou non controlé (t, =0,5521, p=0,0293). D’aprés’estimation de la

pente selon laméthode de Sen75,'augmentation moyenne pour toutes les catégories était

de 1,67 événement par année (figure 17).

Le coefficient de corrélationtau-b (v) de Kendall est une mesure non paramétrique de la force et de la
directiond’association qui existe entre 2 variables.

La pente estimée selonla méthode de Sen est un estimateur non biaisé de la vraie pente parrégression
linéaire simple.
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Figure 17. Augmentation moyenne annuelle des événements de mouvements imprévus ou
non contr6lés, de 2009 a 2018
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On a ensuite calculé le coefficient de corrélation 1, de Kendall pour les 3 catégories (voir le
tableau 2), parannée,de 2009 a 2018. Des 3 catégories, seulesles manceuvres sans freins a
air ont affiché une augmentation importante durantcette période.On a noté une forte
corrélation positive indiquantune tendance ala hausse du nombre d’événements de
mouvementimprévuou non contrélé qui sont survenus dans des manceuvres sans freins a
air.D’apresl’estimation de la pente selon la méthode de Sen, 'augmentation moyenne était
de 1,44 événement par année (figure 18). Ces estimations indiquentque 86 % de
I'augmentation annuelle sur 10 ans du nombre global d’événements de mouvements
imprévus ou non controlés est attribuable a des manceuvres sans freins a air.



Figure 18. Evénements de mouvements imprévus ou non controlés, par catégorie de cause
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Parmiles 185 mouvements non controlés qui se sont produits dans des manceuvres sans

freinsa air:

70 (37,8 %) sontsurvenus lorsque des wagons ont redescendu la pente;

134 (72,4 %) ont entrainé une collision;

56 (30,3 %) mettaient en cause des marchandises dangereuses.

Le tableau 3 répertorie ces événements en fonction de leurs conséquences.

Tableau 3. Conséquences des mouvements non contr6lés survenus dans des manceuvres sans freins a air

% du nombre
d’événements
de manceuvres
sans freins a
Conséquence* 2009 | 2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 [ 2016 | 2017 | 2018 | Total air
Déraill ts d 9
Laaemens e |7 4 8 3 6 5 8 12 |7 1M1 |71 S 2
a 5 wagons
Déraill td 9
eraflement de 0 0 0 1 0 1 0 1 2 5 20 %
plus de 5 wagons
0,
Collision 13 |9 13 (10 |19 |15 [17 |7 16 |15 | 134 |724%
Incidencesurla = 0 1 1 1 1 0 2 1 0 7 hS
voie principale
Présence de 30,3 %
marchandises 5 3 4 0 4 10 8 5 7 10 56
dangereuses
Blessures ou 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 2 lall %
morts

* Certains événements peuvent avoir plus d'une conséquence.
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** Se trouvait sur la voie principale au départ, s’est engagé sur la voie principale ou a obstrué la voie
principale.

Depuis 1994, outre’événement al’étude, le BST a enquété sur 32 autres événements de
mouvement non contrélé (annexe D), dont 7 qui sont survenus dans des manceuvres sans
freins a air.

Recommandation et préoccupation liée a la sécurité précédentes relatives
aux mouvements non controlés

Alasuite del’enquéte du BST surl’accident a Lac-Méganticen juillet 201376, le Bureaua
recommandé que :

Le ministére des Transports exige que les compagnies ferroviaires
canadiennes mettent en place des moyens de défense physiques
additionnels pour empécher le matériel de partir ala dérive.

Recommandation R14-04 du BST’’

Cette recommandation portait avant tout sur I'immobilisation inadéquate du matériel
roulant. En réponse, TC a mis en ceuvre plusieursinitiatives, incluant un renforcementdes
exigencesrelativesal'immobilisation danslaregle 112 du Réglement d’exploitation
ferroviairedu Canada (REFC) et un plan de surveillance exhaustifde cette nouvelleregle. En
mars 2020,le Bureau aréévaluélaréponse de TC alarecommandation R14-04 comme
étant satisfaisante en partie.

A lasuite d’'une enquéte sur le mouvementnon contrdlé de matériel roulantsur une voie
principale a Saskatoon (Saskatchewan) en mars 2016, on a déterminé que malgré les
initiatives du secteur et de TC, le résultat recherché,soit une forte réduction du nombre de
mouvements non controlés, tardait a se concrétiser. Par conséquent, le Bureaua
communiqué cette préoccupation liée ala sécurité :

le Bureau s'inquiete du fait que les moyens de défense actuels ne sont pas suffisants
pour réduire le nombre de mouvements non controlés et pour améliorer la

sécurité’®.

Liste de surveillance du BST

LaListe de surveillance du BST énumeéreles principauxenjeuxde sécurité qu’ilfaut
s’employer arégler pour rendre le systeme de transport canadien encore plus sir.

La gestion de la sécurité et surveillance figure sur la Liste de surveillance 2018. Tous
lestransporteurs sontresponsables de gérer lesrisques de sécuritédans leurs activités
d’exploitation.

Rapport d'enquéte ferroviaire R13D0054 du BST.

Recommandationsur la sécurité du transport ferroviaire R14-04 du BST : Moyens de défense physiques pour
empécher les trains de partira la dérive (19 ao(t 2014).

Rapport d'enquéte ferroviaire R16W0074 du BST.
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Certaines entreprises estimentque le niveau de sécurité estadéquat tantqu’elles se
conforment ala réglementation; or, cette derniére ne peut a elle seule prévoir tous les
risques propres a une activité. C’est pourquoile BST a maintes fois souligné les avantages
d'un SGS, un cadre de gestion qui estreconnu a 1’échelle internationale et permet aux
entreprises de gérer efficacementlesrisques et d’améliorerla sécurité de leurs activités.

Dansl’événemental’étude,lesemployés dela gare de triage Melville savaient que les
mouvements non controlés, y compris les wagons qui redescendentla pente, étaient
courants presde l’endroit ou s’est produitl’accident. Cependant, la compagniede chemin de
fer n’étaitau courant que desaccidents ou des mouvements non contrélés avaient entrainé
une collision ou un déraillement. Les autres mouvements non controlés pres de cet endroit
n’ont pas été signalés, etdoncn’ont pu étre analysés.

En I'absence d’'un systéme MESURES A PRENDRE

de signalementd’incident La gestion de la sécurité et surveillance restera sur la Liste de
efficace et non punitif, il est surveillancejusqu’ace que :

possible que les données e les transporteurs qui ont un SGS démontrent a TC qu'il
surles incidents de quasi- fonctionne bien et donc permet de déceler les risques et de

accident ne soient pas mettre en ceuvre des mesures efficaces pour les atténuer;

e TC intervienne lorsque des exploitants ne peuvent pas assurer

toujoursrecueillies. On
une gestion efficace de la sécurité, et le fasse de facon a

risque ainsi de rater des ) ) , o T
: , corriger les pratiques d'exploitation non sécuritaires.
occasions d’analyser des

indicateurs avancés et de prendre des mesures d’atténuation appropriées.

Rapports de laboratoire du BST

Le BST aproduitlesrapports de laboratoire suivants dansle cadre de la présente enquéte :
e LP041/2018-Hand Brake Ratio Calculation [calcul du ratiode freinage de freina
main]

e LP021/2020-Braking Distance Calculations [calculsde distance de freinage]



2.0

2.1

56 | BUREAU DE LA SECURITE DES TRANSPORTS DU CANADA

ANALYSE

L’étatdelavoie n’apas été un facteur dans1’événemental’étude. L’analyse porterasur :le
lancement de wagons et les manceuvres sans freins a air ala gare de triage Melville;
I'efficacité du frein a main surle wagon CN 302412; le plan de manceuvres, la
communication, I'expérience etla coordination des activités de’équipe d’affectation;
I'inspection de wagons similaires; les systemes de gestion de la sécurité (SGS); le
signalement des quasi-accidents; etla hausse du nombre de mouvements imprévus ou non
controlés.

L'accident

En prévision du placement de 3 wagons-trémies découvertsde 44 pieds delong chargés de
ballast (CN 302369,CN 90393 et CN 302412) surlavoie MR13, la contremaitre est
retournée avecle train de manceuvre alavoie d’accés MR juste al’est deI'aiguillage MR19,
qu’elle a orienté verslavoie d’accés MR. L’aide a marché jusqu’auxwagons qui étaientdéja
garéssurla voie MR13,a environ 50 pieds du point d’obstruction de la voie d’accés MR.

L’aide est demeuré a coté des wagons sur la voie MR13, prévoyant que le train de
manceuvre s’engageraitsurla voie MR13 pour s’atteler aux wagons stationnaires et les
pousser vers 'ouest. Depuis sa position, I'aide ne pouvait pas voir la voie d’accés MR a I'est,
car des wagons stationnaires sur une voie adjacente bloquaient sa vue. [l n'ya eu aucune
communication particuliéreentre les membres de I’équipe. L’aide ignoraitque la
contremaitre avaitl'intention de lancer les 3 wagons-trémies découvertssurla voie MR13,
plutét que de les pousser pour les atteler aux wagons stationnaires sur cette voie, et ensuite
pousser tous ces wagons vers|’ouest.

La contremaitre avait passé la plus grande partie de son quart de travail alancer des
wagons a 7 mi/h. La contremaitre a dételé les 3 wagons-trémies découverts chargés de
ballast (les 3 wagons), a sélectionné la vitesse de 7 mi/h surla télécommande Beltpack, et a
poussé les wagons vers1'ouestavant d’arréter le train de manceuvre. Le train de manceuvre
s’arrétant, les 3 wagons s’en sont séparés et ont roulé sur leur élan surla voie d’acces MR
versla voie MR13.

La contremaitre a ensuite orienté I'aiguillage MR19 et a fait marche arriere pour engager le
train de manceuvre sur cette voie. C’est alors que la contremaitre aremarquéqueles

3 wagons avaient perdu leur élan surla voie d’acces MR et revenaient vers le train de
manceuvre. La contremaitre a transmis un message radio pour indiquer que les 3 wagons
redescendaientla pente. L’aide, qui se tenait a c6té du wagon de téte surla voie MR13 et
n’était pas en position d’intervenir, a entendule message radio et a couru versle
mouvement non controlé.

A 18 h 02 min 57 s, la contremaitre a serré le frein direct, et le train de manceuvre s’est
immobilisé 7 secondes plustard (2 18 h 03 min 4 s), avec le wagon de téte PLCX 21492
partiellement engagésurlavoie MR19, mais obstruant toujoursla voie d’acces MR. Apres
avoir serré le frein direct, la contremaitre a couru de I'aiguillage MR19 vers le bout B avant



2.2

RAPPORT D'ENQUETE SUR LA SECURITE DU TRANSPORT FERROVIAIRE R17W0267 | 57

duwagon de téte du mouvementnon controlé (CN 302412). La contremaitrea atteintle
wagon et a grimpé I’échelle pour rejoindre la plateforme du bout B du wagon CN 302412 en
vue de serrer le frein a main surélevé.

Arrivée sur la plateforme, la contremaitre a serré le frein a main, mais le coin sud-est du
wagon CN 302412 a percuté le coin nord-ouest du wagon-trémie couvert vide stationnaire
PLCX21492.

L’accident s’est produitlorsque 3 wagons-trémies découverts chargés de ballast, lancés sur
lapente ascendante de la voie d’acces MR, ont perdu leur élan et redescendu la pente, puis
sont entrés en collision avecle wagon de téte du train de manceuvre, le wagon PLCX 21492
vide, qui obstruaitlavoie d’acces. Alors qu’elle essayait d'immobiliser les wagons non
controlés en serrantle frein a main duwagon CN 302412, la contremalitre s’est trouvée
coincée entre leswagons PLCX 21492 et CN 302412, et a été mortellement blessée.

Efficacité du frein a main

L’examen du bout B du wagon CN 302412 effectué aprésl’accident a permis de déterminer
quelachaine de frein a main, labielle de tirage etle levier coudé n’étaient pas dansleurs
bonnes positions. Le gros maillon de raccord était tiré tout contre le carter d’engrenagede
frein a main, etil n’y avait pas de peinture blanche visiblesurla chaine. De plus, la bielle de
tirage de frein a main etle levier coudé étaient serrés contre la traverse extréme. Cela
indique qu’avantla collision, le volant de frein a main sur le wagon CN 302412 avait été
tourné au-dela de ce qui était nécessaire pour serrer a fond le frein a main.

Apresl’accident, quand on a desserré le frein a main, le supportdulevier coudé etlelevier
coudé se sont détachés du wagon. Les soudures qui fixaientle support du levier coudé ala
face inférieure de la traverse extréme du bout B du wagon CN 302412 avaient cédé. Puisque
les surfaces de rupture des soudures étaient lourdement corrodées, la corrosion était
probablementprésente a ces endroits depuis longtemps, mais elle étaitpassée inapergue.
L’arriere des surfaces de rupturedes soudures extérieures ainsi que les surfaces de rupture
correspondantes sur le support du levier coudé contenaient chacune de petites zones de
fracture plus récentes. Etant donné I'absence de tout dommage attribuable au chocsur le
supportdulevier coudé, il est probable que les soudures ont cédé lorsque la force de
serrage du frein a main qui estappliquée dans des conditions normales a dépasséla
résistance de la superficie restante de la section transversale réduite des soudures.

Un essaid’efficacité du frein a main réalisé le lendemain de I'accident, avecles composants
dans!’état ouils ont été trouvés etle frein a main serré a fond, a permis de constater que le
frein a main était inefficace et ne pouvait pas arréter les 3 wagons. Un essai d’effort ala
semelle de frein réalisé parla suite a permis d’établir qu’un frein a main avec sa timonerie
dans cet état estinefficace et qu’il n’aurait pas pu ralentir sensiblement les wagons, et
encore moins les arréter. Lorsque la contremaitre a serré le frein a main, les soudures qui
fixaientle supportdulevier coudé ala face inférieure de la traverse extrémedu bout B du
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wagon CN 302412 ont cédé, etle levier coudé et son support se sont séparés du wagon, ce
quia rendule frein a main inopérant.

Calcul de la distance d’arrét

Lescalculs du Bureau delasécurité destransports (BST) ont permis de déterminer que la
force de 1 frein a main entiérement fonctionnel et correctementserré suffirait pour
immobiliser les 3 wagons sur une pente descendante de 0,5 %.

Lareconstitution effectuée parle BST amontré que les wagons ont mis de 22 a 30 secondes
pour atteindre le point d'impact aprés avoir commencé a redescendre la pente. On a calculé
qu’en moyenne, il fallait environ 18 secondes a une personne pour réagir, puis courir depuis
le coté nord del’aiguillage MR19 (la ou se trouvait la contremaitre) jusqu’al’emplacement
duwagon CN 302412, situé selon les estimations aenviron 50 pieds de la, grimper ’échelle
jusqu’ala plateforme en bout du frein a main, et serrer a fond le frein a main.

Selon la reconstitution effectuée sur place parle BST, aprés que les wagons ont commencé a
redescendre la pente, durantles 18 secondes nécessaires pour réagir et serrer a fond le
frein a main, les wagons auraient atteintune vitesse d’environ 1,72 mi/h et franchi une
distance de 22,7 pieds. Ce calcul repose sur ’hypothese de I'inefficacité totale du frein a
main tant qu’il n’était pas serré a fond, mais en fait, le wagon aurait commencé aralentir a
mesure que 'on serraitle frein a main.

Si le frein a main avait été serré a fond avecun couple de 125 pieds-livres et avait été
entierementefficace, il aurait fallu 21,2 pieds additionnels pour immobiliser les 3 wagons.

Bien qu'ily ait plusieurs facteurs inconnus et distances estimées en jeu, le total combiné de
ladistance parcourue (22,7 pieds) et de ladistance d’arrét (21,2 pieds) seraitde 43,9 pieds,
soit 6,1 pieds de moins que la distance estimée de 50 piedsjusqu’au wagon CN 302412.Une
fois serré a fond, le frein a main du wagon CN 302412 aurait pu arréter le mouvement non
controlé en deca dela distance disponible s’il avait été entierementefficace.

Cependant, lorsquela contremaitre a serré le frein a main, les soudures qui fixaient le
supportdulevier coudé ala face inférieure de la traverse extréme du bout B du wagon
CN 302412 ontcédé, etlelevier coudé et son support se sont séparés du wagon, ce quia
rendu le frein a main inopérant.

Comme l'efficacité de freinage du frein a main était compromise, le mouvementnon
contrélé n’a pas été immobilisé ou ralenti, ce qui a laissé peu de possibilités et de tempsala
contremaitre pour se mettre al’abri.

Inspection des appareils de sécurité

Deuxjoursavantl’événemental’étude, une inspection autorisée du wagon CN 302412 avait
été faite a Winnipeg (Manitoba). Aucune défectuosité n’avait été relevée. Comme un support
delevier coudé et unlevier coudé détachés pendraient du wagon etlesinspecteursetles
employés d’exploitation les verraient facilement, ces éléments étaientprobablement en
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place durantla plus récente inspection autorisée du wagon CN 302412 et juste avant
I'accident.

L'importante corrosion sur les surfaces de rupture des souduresqui fixaientle support du
levier coudé a la face inférieure de la traverse extréme du bout B du wagon CN 302412
indique que les fissures étaient sans doute présentes(mais non détectées) depuis
longtemps, y compris durantla plus récente inspection autorisée du wagon. Cependant,
aucune inspection détaillée des soudures du supportdu levier coudé n’estrequise durant
I'inspection autorisée de wagon, et toute fissure dans les joints soudés aurait été difficile a
déceler, étantdonné 'emplacement des soudures. Niles inspections réguliéres avant le
départ, nilesinspections autorisées des wagons, ni les essais de frein a air sur wagon
individuel n’ont permis de détecterles soudures fissurées du support du levier coudé avant
sa défaillance.

Comme le stipulentle Réglement concernant l'inspection et la sécurité des wagons de
marchandises approuvé par Transports Canada (TC), le Réglement sur les normes applicables
aux appareils de sécurité des chemins de fer approuvé par TC et lanorme de sécurité S-2044
du Manual of Standards and Recommended Practices (MSRP) de I’Association of American
Railroads (AAR), lesappareils de sécurité doiventétre assujettis a la caisse d’'un wagon avec
desboulons ou des rivets. Le soudage n’est pas autorisé. Quoiqu’un boulon ou un rivetlache
puisse étre difficile a détecter, un boulon ou un rivet manquant estimmédiatement
détectable durant une inspection visuelle. Par contre, la détection de fissures dans des
soudures exige une inspection plus d étaillée. Comme le montre I'’événement al’étude, une
fissure dans une soudure peut s’étendre et entrainerune défaillance avant d’étre détectée.
C’estpourquoiles appareils de sécurité doivent étre assujettis avec des boulons ou des
rivets.

De plus, 'assujettissement des appareils de sécuritéala caisse d'un wagon fait1’objet
d’inspections plus fréquentes que celui d’autres éléments. Par exemple, les inspecteurs ont
pour consigne d’examiner les appareils de sécurité durant les inspections autorisées des
wagons pour s’assurer qu’ils sont bien assujettis, et d’examinerl’assujettissement des
appareils de freinage durantles essais de frein a air sur wagon individuel. Puisque le
supportdulevier coudé etlelevier coudé ne sont pas considérés comme étant des appareils
de sécurité, les inspecteurs ne les vérifient pas aussi souvent et n’'ont pas pour consigne de
vérifier tout particulierement I’assujettissement du supportdu levier coudé.

Apresl’accident, la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN) a entrepris
une inspection détaillée de son parcde wagons-trémies découverts. Cette mesure a permis
de déterminer que 63 des 857 wagons présentaient en tout 71 défectuosités, dont 5 liées au
supportdulevier coudé. La plupart de ces wagons avaient faitl’objet de diverses
inspectionsréguliéres quin’ontrelevéque peu de défectuosités. Celamontre queles
inspectionsréguliéresavantle départ, les inspections autorisées des wagons et les essais de
frein a air sur wagon individuel ne suffisent pas toujours pour détecter, avantune
défaillance, les défectuosités qui nuisent au fonctionnement sécuritaire des freins a main.
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Le frein a main estdevenu inopérantlorsque le supportdu levier coudé etle levier coudé,
quine sont pas considérés comme étant des appareils de sécurité, se sont séparésdela
caisse du wagon. Si I'assujettissementdes supports de levier coudé et desleviers coudés,
éléments essentiels au fonctionnement sécuritaire des freins a main, n’est pas soumis aux
mémes criteres de montage et d'inspection queles appareils de sécurité, un levier coudé
défectueux pourrait compromettre I'efficacité du frein a main, ce qui accroitle risque
d’accident.

Evacuation de la plateforme en bout du frein a main

Aumomentdel’événement, les employés montaient parfois sur du matérielen mouvement
durantles opérations de manceuvre. Toutefois, le 5 novembre 2018, le CN ainterdit au
personnel de monter abord de matériel en mouvement,sauflorsque le matériel roulant est
laissé sans surveillance en vertu des dispositions de larégle 112 du Reglement d’exploitation
ferroviairedu Canada (REFC) relativemental’immobilisation?9. En pareil cas, le CN continue
d’attendre de ses employés qu’ils serrent un frein a main sur le matériel en mouvement.

Surle wagon CN 302412, 1a plateforme en bout du frein a main se trouvait a 90 pouces au-
dessusdusol, etle volant de frein a main se trouvait encore plus haut. Lesnormes en
vigueur limitenta environ 48 poucesla hauteur de la plateformeen bout du frein a main.
Etant donné que le wagon CN 302412 a été fabriqué avant 2015, rienn’obligeaitale
modifier pour satisfaire aux normes courantes.

La contremaitre aserré le frein direct pour immobiliser le train de manceuvre, et un serrage
d’'urgence des freins a aira eu lieu environ 18 secondes plus tard. La reconstitution de
I'événement effectuée parle BST a permis de confirmer que 18 secondes suffisaient pour
courir de la position estimée de la contremaitre au sol jusqu’au wagon qui approchait,
grimper sur la plateforme en bout surélevée, et serrer a fond le frein a main. Dans
I’événemental’étude, on atourné le volant de frein a main au-dela de ce qui était nécessaire
pour serrer a fond le frein a main, ce quiindique que la contremaitre a eu au moins

18 secondes®® pour courir jusqu’au wagon CN 302412 et serrer le frein 2 main. Comme le
train de manceuvre était déjaimmobilisé surla voie d’acces MR, il est probable que la
collision ait activé le serrage d’'urgence des freins a air.

Plus tot on serre un frein a main en bon état de fonctionnement, plus tot le wagon
commencera aralentir; dans une situation d’'urgence, ce ralentissement donneraitplus de
temps pour une évacuation. Quand les freins a main et les plateformes en bout sont
surélevés sur un wagon, le temps additionnel qu’ilfaut pour grimper I'échelle jusqu’ala

La regle 112(i) indique ceci : « Un matériel roulant est considéré comme étant laissé sans surveillance quand
un employé n'en est pas suffisamment proche pour intervenir efficacement afin d'arréter le mouvement
intempestifdu matériel » (Source : Transports Canada. Reglement d’exploitation ferroviaire du Canada

[27 juillet 2015], reégle 112, alinéa i)). Pour intervenir efficacement, il faudrait sans doute qu'un employé
monte a bord du wagon en mouvement pour serrer le frein a main.

On ne sait pas quand la contremaitre aamorcé sa course vers le mouvement non co ntrélé, donc elle aurait
pu avoir plus de 18 secondes pour serrer le frein a main.
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plateforme retarde le serragedu frein a main et réduit la possibilité d’évacuation en cas
d’'urgence. De plus, la hauteur additionnelle de la plateforme en bout accroit le risque de
blessure durantla descente. Siles wagons de marchandiseséquipés de freinsa main etde
plateformes en bout surélevés demeurent en service, le serrage du frein a main en situation
d’urgence pourrait étre retardé,et’évacuation d’'urgence par un employé pourrait étre plus
difficile, ce quiaccroitle risque de blessure.

Lancement de wagons a la gare de triage Melville

Lesemployésdoiventse fier a leur jugement etaleur expérience pour déterminer I’endroit
etla vitesse delancement des wagons. Lancer des wagons a une vitesse trop élevée entraine
un attelage brutal avec ceux qui se trouvent sur la voie visée, ou leur sortie de la voie a
I'autre bout. Par contre, quand on leslance a une vitesse trop faible, les wagons risquent de
perdreleur élan avantde dégager lavoie ou de redescendre la pente et d’obstruerlavoie. Il
estimpossible de détermineral’avance et d’'uniformiserla bonne vitesse alaquelle on doit
lancer les wagons, puisque chaque wagon est uniqueetles conditions environnementales
changent constamment.

A lagare de triage Melville, on apprend aux stagiaires en formation au systémede
télécommande de locomotive (STL) a sélectionner la vitesse de 10 mi/h pourlancer des
wagons et a estimer visuellementle momentou les wagons ont atteint une vitesse
suffisante pour leslancer. Plus t6t durant son quart, a d’autres endroits de la gare de triage,
la contremaitre avait lancé des wagons sans probleme avec le sélecteurde vitesse réglé a

7 mi/h; elle n’a pasadapté sa stratégie pour lancer des wagons sur la voie d’acces MR,
malgré sa pente ascendante.Des essais réalisés aprésl’accidentont montré que, lancésala
vitesse de 7 mi/h, les 3 wagons n’auraient pas atteintla voie MR13 depuis I’endroit d’ou ils
ont été lancés.

Plan de manceuvres

Les 2 membres del’équipeétaientqualifiés pour leurs postes respectifs, et on a dit d’eux
qu’ils étaient compétents et consciencieux et qu'ils apprenaient vite.La contremaitre
possédait une expérience ferroviaire suffisante pour étre al’aise dansles opérations dela
gare de triage. Pourtant, son plan pour le lancement des 3 wagons-trémies découverts
chargés de ballast surla voie MR13 sur une pente ascendante était inadéquat, pour les
raisons suivantes:
e il manquaitde place al’extrémité est de la voie pour recevoirles 3 wagons, qui
mesuraient environ 130 pieds en tout;
e leswagonsn’avaient pasassezd’élan pour atteindre lavoie MR13, puisque la
vitessede 7 mi/h était trop lente pour lancer 3 wagons sur la pente ascendante;
e personne ne surveillaitles wagonslancés pour s’assurer qu’ils avaient une vitesse
suffisante pour atteindre leur destination avant que la contremaitreamorce le
mouvement suivant verslavoie MR19.
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Formation et expérience de I'équipe de manceuvre

Durantla 2¢ semaine de la formation STL, le CN prévoit 1 semaine de formation pratique sur
deslocomotives commandées par STL. Les formateurs veillenta ce que tous les stagiaires
recoivent au moins 8 heures d’utilisation de la télécommande Beltpack.

En général, la formation sur la télécommande Beltpack suffit aux chefs de train qualifiés
pour conduire du matériel par STL. Cependant, cette formation ne donne pas
nécessairementl’expérience voulue pour effectuer des taches qui exigent du jugement,
comme lancer des wagons sur une pente ascendante. Etantdonné les nombreuses variables
enjeu,le jugement nécessaire pour effectuer ces types de mouvements de facon efficace et
sécuritaire dans diverses conditions ne s’acquiert qu'enmilieude travail, une fois la
formation achevée.

Alagare de triage Melville, il arrivait couramment que le contremaitre commande tousles
mouvements dans la gare de triage, méme siles 2 membres de ’équipe sont munis d’une
télécommande Beltpack. Cettepratique limitait]’expériencede conduite qu’acquierentles
aides, ce qui pouvaitretarder leurs progrés pour devenirdes contremaitres compétentset
sécuritaires de manceuvres par STL. De plus, le jumelage d’employés peu expérimentés pour
des affectations au service de manceuvre limitait le transfertde connaissances par
accompagnement professionnel.

La contremaitre dans’événemental’étude est entréeau service du CN en septembre 2014;
elle a obtenu sa qualification comme chefde train en février 2015 et comme opératrice de
locomotive par télécommande en novembre 2015. Aprés avoir été mise a pied parle CN en
avril 2016, elle a travaillé a Cando Rail Services, qui ne pratique pasles manceuvres par
télécommande Beltpack. De retour au CN en mars 2017, 1a contremaitre a travaillé

22 quartsala garedetriage,dont 17 atitre d’aide. Le quartde travail al’étude n’étaitque
son 5¢ a lagare de triage comme contremaitre avec une télécommande Beltpack.

Méme si la contremaitre avaita son actif 3 années d’expérience ferroviaire au service de

2 compagnies différentes,elle avait eu peu d’occasions récentes de remplir les fonctions de
contremaitre d’'une équipe de 2 personnes, ou encore de conduire une locomotive par
télécommande Beltpack. Cetteexpérience n’était peut-étre pas suffisante pour acquérir les
compétences etle jugement nécessaires pour lancer de facon toujours sécuritaire des
wagons sur une pente ascendante. La contremaitren’avait qu’'une expériencelimitée de
I'utilisation du STL pour des opérations de manceuvre, ce quil’a probablement amenée a
établirun planinadéquat et a tenter de lancer les 3 wagons a une vitesse trop lente dans un
secteur connu de pente ascendante.

Communication de I'équipe

Pour assurerla sécurité des opérations ferroviaires, touslesmembres de 'équipedoivent
avoir les mémes attentes quand a la facon dont les mouvements seront exécutés et
comprendre parfaitement les dangers que posentces opérations. Par conséquent, la
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communication continue entre les membresdel’équipe duranttoutle quart de travail est
d’'une importance capitale.

Le CN reconnait que lacommunication est un outil essentiel pour maintenirun
environnement de travail sécuritaire. C’est pourquoila formation de chefde train que
donne la compagnie aborde la nécessité de lacommunication. De plus, d’apresles
Instructions générales d’exploitation du CN, on doit faire en sorte, durantles séances
d’information sur les travaux, que touslesmembresdel’équipe comprennent les travauxa
effectuer. Les séances d’information sur les travaux couvrent, entreautres sujets, les
caractéristiques de la voie, comme la pente. Par contre, on n’aborde pasles manceuvres
individuelles, puisquela stratégie pour chacune n’est pas toujours établie au moment de la
séance. A la gare de triage Melville, la pratique courante veut que I’on communique les
manceuvres parradiodurantle quart, et que le contremaitre fasse une annonce juste avant
delancer des wagons.

Dansl’événemental’étude, mémesila contremaitre etl’aide avaient tenu 2 séances
d’'information sur les travaux, plusieurs élémentsdu plan n’ont pas été communiqués ou
coordonnés efficacement :

e Ilsn’ontpas discuté de chaque manceuvre ni durantla séance d’information sur les
travaux nia mesure que les travaux progressaient.

e L’aidecroyait que la contremaitre allaitpousser les 3 wagons surla voie MR13 et
ignorait que la contremaitre entendait plutotlancerces 3 wagons versla voie MR13.
C’estpourquoil’aide se tenaita environ 50 pieds de l'aiguillage, prés del’endroit ou
les 3 wagons devaient étre placés, et n’était pas en mesure d’'intervenir lorsqueles
3 wagonslancés ont redescendu la pente.

e Des wagonsimmobilisés surlavoie MR14 voisine bloquaientla vue qu’avait’aide
dela voie d’accés MR, donc il ne voyait pas le train de manceuvre.

e Iln’'yaeuaucune communicationradioou discussion avantlelancementdes
wagons, notamment sur la fagcon de gérer la possibilité que les wagons redescendent
lapente.

Lesmembresdel’équipe communiquaient peu,etleurs échanges ne couvraientpasen
détail la facon d’effectuerles taches. Lacommunication entre les membres de I’équipe était
donc insuffisante, ce qui a contribué al’élaboration d’un plan inadéquat.

Lesdeuxmembresdel’équipe avaientréussila formation de chefde train, qui aborde
I'importance de lacommunication, mais les deux étaient notoirementréservés. En outre, ils
étaientrelativementinexpérimentés dans leurs réles respectifs et n’avaient travaillé
ensemble qu'une seulefois auparavant.L’attitude réservéedes membres de I'équipe, le
manque d’habitude de travaillerensemble et leur relative inexpérience dans leursrolesle
jour de I'accident ont probablement contribué a leur communication peu fréquentedurant
leur quart.
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Gestion des ressources en équipe

La formation surla gestion des ressources en équipe (CRM) dansle secteur de I’aviation,
entre autres, s’estrévélée utile aux équipages pour acquérir les compétences qui
permettent de surmonter les difficultés a communiquer et de coordonner plus efficacement
leursactivités. La formation de chefde train comprend une évaluation de la communication,
mais nil'un nil'autre des membres de ’équipe n’avait suivi de formation structurée sur

la CRM.

Lerespectdesregles d’exploitation exigela communication entre membres de I’équipe a
divers moments, maisil n’ya actuellement aucune exigence réglementaire visantl'inclusion
dela formation surla CRM comme module de la qualification ou la requalification des
mécaniciens de locomotive (ML) et chefs de train. Par conséquent, 'adoption de la
formation surla CRM dans le secteur ferroviaire s’est faite de maniére sporadique, et
I'approche a cet égard varie d'une compagnie de chemin de fer al’autre. Notamment, le CN
n’offre aux ML et aux chefs de train aucune formation structurée surla CRM applicable au
secteur ferroviaire. Siles membres de I’équipe ne regoivent aucune formation surla CRM
améliorée pour développer les compétences de communication et de coordination de
I'équipe,ilya unrisque accru qu'une communication inadéquate dans1’équipe meneaune
exploitation non sécuritaire.

Tentative par la contremaitre d’'arréter le mouvement non controlé

Durantla formation STL a la gare de triage Melville, on souligne que la pente ascendante sur
lavoie d’accés MR peut poser probleme quand on lance des wagons vers les voies MR19 a
MR10. La consigne que l’on donne aux équipes veut qu'un membrede ’équipe se poste de
maniére a observer les wagons et intervienne en montantsur les wagons pour serrer le
frein a main, au casou ils redescendraient inopinément la pente.

Quand elle a constaté qu’une rame de wagons redescendait la pente sur la voie d’acces MR,
la contremaitre a couru vers le mouvement non controlé, a grimpé sur le wagon de téte -
qui était équipé d'un frein a main surélevé - et a tenté d’arréter le mouvement en serrantle
frein a main. Comme les wagons roulaientlentement, la contremaitre a probablement
estimé que le frein a main pourrait arréter leur course. D’autres options s’offraient a elle,
mais on ne saurajamais avec certitude les raisons qui ont motivé sa décision, prise dansle
feude I'action.

Jumelage d’opérateurs inexpérimentés

LaFederal Railroad Administration (FRA) des Etats-Unis amené une étude sur les
opérations par STL. Méme si cette étude portait principalementsur les pratiques des
chemins de feraméricains (des compagnies de chemin de fer canadiennes ont participé a un
des groupesde discussion),'analyse et les résultats s’appliquentau secteur ferroviaire
nord-américain.
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Lerapportasouligné la préoccupation quant au fait que les nouveaux employés qui
recoivent une formation surl'utilisation du STL ont besoin de temps pour acquérirles
connaissances et les compétences en matiére d’exploitation ferroviaire.Ce rapporta
égalementsoulignélesrisques posés par le jumelage de membresd’équipe inexpérimentés
pour effectuer des opérations par STL. Le rapport a de plus souligné que le manque de
formation sur une certaine manceuvre ou sur un certain secteur de la gare de triage étaitun
facteur contributif dans des accidents antérieurs d’opération par STL.

Depuis 2007,le BSTa achevé 6 enquétes (incluant celle surl’événement al’étude) qui
soulignentlesrisques associés au jumelagede chefs de train peu expérimentés pour
effectuer des affectations de triage (annexe C). Le BST a déterminé quele niveau
d’expérience des chefs de train avait contribué a ces événements par la probabilité accrue
d’erreurs etle manque de connaissances pour prendre des décisions efficaces en ce qui
concerne la planification etla conduite du train. De plus, le BST a déterminé que la pratique
consistant ajumeler des employés peu chevronnés dansle cadre d’affectations au service de
manceuvre prive les employés de I'accompagnementprofessionnel et du mentorat requis
pour développerle jugement nécessaire ala conduite de trains.

Aucune exigence de laréglementation ou de la compagnie ne stipule le temps ou
I'expérience requis avant qu'un chefde train assumeles fonctions de contremaitre de triage.
Cependant, avant qu'un employé puisseobtenir la qualification de contremaitre, il doit
manifester les compétencesrequises pour effectuerces taches. Au CN, on attribue
habituellementles taches de contremaitre au membre de ’équipe qui ale plus d’ancienneté
ala compagnie, peuimporte son expérience dans cette fonction. Comme le systéme
d’établissement des horaires du CN affecte les employés d’exploitation aux fonctions de
triage selon leur ancienneté, il se peut que des contremaitres de triage n’aient que peu
d’expérience des opérations ou du STL. Sila fonction de contremaitre de triage n’est
soumise a aucune exigence sur 'expériencedanslestiachesrequises, le systeme
d’établissement des horaires qui serta doter ces postes pourrait faire que des employés
inexpérimentés se voient confier des taches qu’ils connaissent mal, ce qui accroitles risques
d’erreurs.

Surveillance réglementaire de la qualification et de la formation du
personnel d’exploitation ferroviaire

Le Reéglement sur les normes de compétence des employés ferroviaires quirégitle personnel
d’exploitation ferroviaire indiqueles sujets auxquels doit étre formé chaque candidatdans
4 catégories d’emploi distinctes. Cependant, comme ce reglementn’a pas été actualisé
depuis plusde 30 ans, il ne refléte pas certains aspects plusrécents de ’environnement
opérationnel des chemins de fer. Le STL est un de ces aspects. Par conséquent, aucune
catégorie d’'emploi n’exige une formation surle STL.

Le comité d’examen de la Loi sur la sécurité ferroviaire s’est penché surla question de la
formation et de la qualification dans son rapportintitulé Renforcer lesliens: Un engagement
partagé pour la sécurité ferroviaire - Examen de la Loi sur la sécurité ferroviaire, publié en
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2007.Ce comité a examiné le Réglement sur les normes de compétence des employés
ferroviaires en ce quia traitaux normes de qualification des employésd’exploitation, ala
qualification progressive, ala formation et ala surveillance réglementaire. Le rapport du
comité d’examen arelevé le fait que le cadre réglementaire entourant la qualification des
employés de chemin de fer n’avait pas suivila cadence des importants changements
survenus dans!’environnementopérationnel des chemins de fer.

Une enquéte précédente du BST (R16T0111)a permisde cerner deslacunesdansle
Reglement sur les normes de compétence des employés ferroviaires en vigueur. Dans cette
enquéte, le Bureau a faitremarquerque dans son plan ministériel pour 2017-2018, TC
prévoyait mettre a jour le Réglement sur les normes de compétence des employés ferroviaires,
mais ce dossier n’avait guére progressé a ce moment-la. Par conséquent, le Bureau avait
recommandé que TCactualise le reglement de maniére a combler les lacunes existantes
relatives aux normes de formation, de qualification et de requalification, de méme qu’ala
surveillance réglementaire, des employés de chemin de fer qui occupent des postes
essentielsalasécurité.

Le comité d’examen de la Loi sur la sécurité ferroviaire s’est de nouveau penché surla
question de la formation et de la qualification en 2018. Son rapport, intitulé Améliorer la
sécurité ferroviaire au Canada : batir ensemble des collectivités plus sécuritaires, comprend la
conclusion suivante:
e LeComité estsatisfait et encouragé par les efforts actuels de

Transports Canada visant a mettre ajour (eta élargir) son approche du

cadre de formation et de qualification des employés des compagnies de

cheminde fer en vue de réviser et de remplacer la réglementation actuelle.

C’estun projetimportant, étant donné les nombreux changements que vit
I'industrie ferroviaire dansles domaines des nouvelles technologies, le

roulement élevé du personnel et les nouvelles embauches connexes®'.

Toutefois, le réglement existant n’a toujours pas été remplacé. A défaut de mettreajourle
Réeglement sur les normes de compétence des employés ferroviaires, |'efficacité de la
surveillance réglementaireet de la mise en application de laréglementation al’égard des
taches essentielles ala sécurité sera compromise, ce qui augmente les risques d’activités
ferroviaires non sécuritaires.

Systemes de gestion de la sécurité

Outre le Réglement sur les normes de compétence des employés ferroviaires, les articles 25 a
27 du Réglement sur le systeme de gestion de la sécurité ferroviaire stipulent que toute
compagnie de chemin de fer doit avoir un processus pour gérer les connaissances quiinclut
la formation et la qualification pour les postes au sein de la compagnie qui remplissent des
taches essentielles ala sécurité des activités ferroviaires. En ce qui a traitala gestion des
connaissances, le CN avait une liste détaillée de taches essentielles pour ses ML, ses chefs de

Transports Canada, Améliorer la sécurité ferroviaire au Canada : batir ensemble des collectivités plus
sécuritaires (2018), section 2.2 : Formationdans I'industrie, p. 37.
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train et ses opérateurs de locomotive par télécommande.Le CN avait aussiindiquéles
compétences et qualifications requises pour effectuerles taches essentielles ainsi qu'un
processus pour les employés d’exploitation. Les compétences et qualifications indiquées
pour les opérateurs de locomotive par télécommande et les chefs de train ne comprenaient
pasla conduite de trains et 'exploitation de locomotives. De plus, il n’y avaitaucune
exigence minimale en matiere d’expérience pour remplir les fonctions de contremaitre de
triage et d’opérateur de locomotive par télécommande.

Le programme Partners in Prevention du CN reconnait la nécessité d’assurer une
communication franche et efficace pour réaliser lesaméliorations au chapitrede la sécurité
plutét que de compter sur un systeme punitif pour encourager les comportements
sécuritaires. Ce programme est un pas danslabonne direction pour établir un SGS
d’entreprise qui considerelesincidents, incluantceux causés parl’erreurhumaine, comme
desoccasions d’apprentissage quiaident a forger une culture de sécurité plus forte.

Une gestion efficace de la sécurité exige en outre de cerner les problemes systémiques pour
favoriserla prévention d’accidents et de permettre aux employés de signaler infractions et
les dangers pour la sécurité sans crainte de représailles. DansI'événement al’étude, le
secteur dela gare de triage ou s’est produit'accident (la voie d’accés MR) est un endroit
reconnu pour lesmouvements non controlés. Un examen de labase de données sur les
événements ferroviaires (RODS) du BST a permis de déterminer quel’événemental’étude
étaitle 12¢ mouvement non controlé ala gare de triage Melville au cours des 10 derniéres
années. De ces 12 événements, 8 se sont produits dansle secteur de la voie d’accés MR

(3 cas de wagons qui ont redescendu la pente et 5 cas d'immobilisation inadéquate). Ces
données comprennent uniquementlesincidents qui ont entrainé des conséquences graves
et qui ont été signalés au BST.

Signalement des quasi-accidents par la Compagnie des chemins de fer
nationaux du Canada

Le fait que le secteur ferroviaire a depuislongtemps recours a des mesures punitives pour
contrer les infractions et les violations commises par les employés pourrait nuire ala
collecte de données exactes sur les quasi-accidents par 'autodéclaration.

Toutefois, certaines compagnies de chemin de fer ont commencé a mettre en ceuvre le
signalement des quasi-accidents. Par exemple, VIA Rail Canada Inc. (VIA Rail) encourage ses
équipesde train a signaler les quasi-accidents aux passages a niveau afin d’aider la
compagnie a déterminer les passages a niveau posant problémes. VIA Rail encourageen
outre ses équipes asignalerles quasi-accidents etles cas de violation des régles, étant
entendu qu’il n’y aura aucune mesuredisciplinaire, ou bien des mesures disci plinaires
réduites, pourles équipes qui s’autodéclarent.

En 2013,le CN amis en place un service d’appel directindépendant appelé PREVENT, géré
par I'Université St. Mary’s de Halifax (Nouvelle-Ecosse), pour permettre aux employésde
signaler les quasi-accidents. La compagnie encourageaitles employés a signaler les quasi-
accidents. L'université présentaitles données de manierea assurer la confidentialité des
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signalements. Cependant, ce programme n’a eu qu’'un succes limité, etla compagnie y a mis
finen2017.

En vertu de la « Procédure et politique SGS pour signaler les infractionsou les dangers pour
lasécurité » du CN, les employés doivent signaler ala direction locale tous les dangers pour
lasécurité ainsi que leursinquiétudesliées ala sécurité. Les employés qui souhaitent
signaler une infraction ou un danger pour la sécurité sans crainte de représailles doivent
communiquer avecle bureau del’'ombudsman du CN.De 2009 a 2018 inclusivement, le
bureau del’ombudsmanarecu 147 signalements confidentielsliés ala sécurité, soit
I’équivalent d’environ 1 signalement par mois.

Méme si certains enjeux de sécurité ont été signalés au bureau de 'ombudsmandu CN, ce
processus n’était généralementpas annoncé comme un systeme de signalement des quasi-
accidents. La présente enquéte a permisde déterminer quebeaucoup d’employés ont été
témoins de wagons qui redescendentla pente sur la voie d’acces MR, mais que, par crainte
de s’exposer a des mesures disciplinaires, ils étaient peu enclins a signaler ala compagnie
lesincidents qui n’avaient pas entrainé de collision, de déraillementou de dommagesala
voie ou a du matériel roulant.Par conséquent,le nombre total de mouvements non
controlés dans ce secteur, incluant ceux qui n’ont causé aucun dommage, pourrait étre plus
élevé maisdemeurerinconnu. Sile SGS d’'une compagnie de cheminde fer ne prévoit pasle
signalement de tous les problemes opérationnels systémiques qui donnentlieu a des quasi-
accidents sans conséquence grave, des stratégies d’atténuation efficaces ne seront pas mises
en ceuvre, ce qui accroit le risque que des accidents similaires ou plus graves continuent de
se produire.

Mouvements non controlés a la gare de triage Melville

Alasuite del’enquéte du BST surl’accident a Lac-Mégantic®,le Bureau arecommandé que
TC oblige les compagnies de chemin de fer canadiennes a mettre en place des moyens de
défense physiques additionnelspour empécherle matériel roulant de partir ala dérive
(recommandation R14-04 du BST). Enréponse, TC a mis en ceuvre plusieursinitiatives,
incluantle renforcement des exigences relatives al'immobilisation danslaregle 112 du
REFC etI’établissement d'un plan de supervision exhaustif de cette nouvellerégle. Le
Bureauavud’unbon ceil ces initiatives de TC, maisil a noté que les mécanismes de défense
actuels semblent insuffisants pour réduire le nombre de mouvementsnon contrélés et
améliorerla sécurité.

Dans un rapport d’enquéte ferroviaire subséquentdu BST®® qui portait sur un mouvement
non controélé survenu pendant des manceuvres sans freins a air, le Bureau a émis une
préoccupation liée ala sécurité selon laquelle les moyens de défense actuels ne permettent
pasde réduirele nombre de mouvements non contrélés et d’accroitre la sécurité.

Rapport d'enquéte ferroviaire R13D0054 du BST.
Rapport d'enquéte ferroviaire R16W0074 du BST.
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Bien que la formation et'expérience puissentréduire les erreursdurantla manceuvre de
wagons, incluant le lancement de wagons dans les manceuvres sans freins a air, on ne
sauraits’y fier pour les éliminer entierement. Les antécédents en matiérede mouvements
non contrdélés surlavoie d’acces MR montrent bien que la pente ascendante dans ce secteur
peut poser des difficultés particulieres. Le CN le savait et avait cerné les principalescauses
des mouvements non controlés surla voie d’acces MR : immobilisation inadéquate et
erreurs des opérateurs. Les mesures correctives locales prises parle CN étaient axéessur la
formation individuelle des employés, la clarification des instructions et une surveillance
accrue. Toutefois, ces mesures n’ont pas entierement résolu les problémesliés aux
manceuvres sur la pente ascendante de la voie d’acces MR.

Statistiques sur les mouvements imprévus ou non controlés

De 200922018, 0narecensé 562 mouvements imprévus ou non controélés, etlatendance
au cours de cette période de 10 ans étaitalahausse. Cette tendance laissaitprésager une
augmentation de 1,67 événement par année,86 % de 'augmentation globale étant liée a des
manceuvres sans freins a air. Durant cette période, on arelevé 185 événements impliquant
des manceuvres sans freinsaair; 70 (38 %) sont survenus a cause de wagons qui ont
redescendula pente, et 56 (30 %) comprenaient des marchandises dangereuses. Les
principaux résultats de ces événements ont été des collisions (134, soit 72 %) etdes
déraillements (76, soit 41 %). Deux événements (1 %), incluant celui al’étude, ont causé la
mort d’'un employé.

Lesmanceuvres sans freins a air sont routiniéres, etil s’en fait tousles jours dansle secteur
ferroviaire, mais cette pratique comporte néanmoins des risques qui peuventavoir de
graves conséquences. Sil’on n’adopte pas de stratégies efficaces pour améliorer la sécurité
pendantles manceuvres sans freins a air, des mouvements non controélés continuerontde se
produire, ce qui augmente le risque de conséquences négatives. Malgré les mesures de
sécurité prises par TC et par le secteur ferroviaire, le résultatrecherché, soit une forte
réduction du nombre de mouvementsnon contrélés, tarde a se concrétiser.
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FAITS ETABLIS

Faits établis quant aux causes et aux facteurs contributifs

Il s'agit des conditions, actes ou lacunes de sécurité qui ont causé I'événement ou y ont contribué.

1. L’accidents’est produitlorsque 3 wagons-trémies découverts chargés de ballast, lancés
surla pente ascendante de la voie d’acces MR, ont perdu leur élan et ont redescendu la
pente, puis sont entrés en collision avecle wagon de téte du train de manceuvre, le
wagon PLCX 21492 vide, qui obstruaitla voie d’acces.

2. Alorsqu’elle essayait d'immobiliser les wagons non contrélés en serrantle frein a main
duwagon CN 302412,1a contremaitre s’est trouvée coincée entreles wagons
PLCX 21492 etCN 302412, etaété mortellementblessée.

3. Lorsquelacontremaitre aserré le frein a main, les soudures qui fixaientle support du
levier coudé a la face inférieure de la traverse extréme du bout B du wagon CN 302412
ont cédé, etlelevier coudé et son support se sont séparés du wagon, ce quiarendu le
frein a main inopérant.

4. Comme l'efficacité de freinage du frein a main était compromise, le mouvementnon
controlé n’a pas été immobilisé ou ralenti, ce qui a laissé peu de possibilités et de temps
a la contremaitre pour se mettre al’abri.

5. Nilesinspectionsréguliéresavantle départ, nilesinspections autorisées des wagons, ni
les essais de frein a air sur wagon individuel n’ont permis de détecterles soudures
fissurées du support dulevier coudé avant sa défaillance.

6. Leplandela contremaitre pourlelancement des 3 wagons-trémiesdécouverts chargés
de ballast surlavoie MR13 sur une pente ascendante étaitinadéquat parcequ’il ne
tenait pas compte de ’espace nécessaire pour recevoir les 3 wagons, de’élan dont les
wagons avaient besoin pour atteindre la voie de destination et de lanécessité de
surveiller le mouvementpour s’assurer que la vitesse étaitsuffisante pour que les
wagons parviennent a destination.

7. Lacontremaitre n’avait qu'une expériencelimitée de l'utilisation du systéme de
télécommande de locomotive pour des opérations de manceuvre, ce quil’a
probablementamenéea établir un planinadéquat et a tenter de lancerles 3 wagons a
une vitesse trop lente dans un secteur connu de pente ascendante.

8. Lacommunication entreles membres del’équipe a été insuffisante, ce quia contribué a
I’établissement d'un plan inadéquat.

9. L’attitude réservée desmembres del’équipe,le manque d’habitude de travailler
ensemble etleur relative inexpériencedansleursrolesle jour del’accident ont
probablementcontribuéaleur communication peu fréquente durantleur quart.
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Faits établis quant aux risques

Il s'agit des conditions, des actes dangereux, ou des lacunes de sécurité qui n'ont pas été un
facteur dans cet événement, mais qui pourraient avoir des conséquences néfastes lors de futurs
événements.

1. Sil'assujettissementdessupportsdelevier coudé etdesleviers coudés, éléments
essentiels au fonctionnement sécuritaire des freins a main, n’est pas soumis aux mémes
criteres de montage et d'inspection que les appareils de sécurité,un levier coudé
défectueux pourrait compromettre 'efficacité du frein a main, ce qui accroitle risque
d’accident.

2. Sileswagonsde marchandises équipésde freins a main et de plateformes en bout
surélevés demeurent en service, le serrage du frein a main en situation d’'urgence
pourrait étre retardé, et’évacuation d’'urgence par un employé pourrait étre plus
difficile, ce quiaccroitle risque de blessure.

3. Silesmembresdel’équipe ne recoivent aucune formation surla gestion des ressources
en équipe améliorée pour développerles compétences de communication et de
coordination del’équipe, il ya un risque accru qu'une communication inadéquate dans
I’équipe mene a une exploitation non sécuritaire.

4. Silafonction de contremaitre de triage n’est soumise a aucune exigence sur I’expérience
danslestachesrequises, le systéme d’établissementdes horaires qui sert a doter ces
postes pourrait faire que des employés inexpérimentés se voient confier des taches
qu’ils connaissent mal, ce qui accroitlesrisques d’erreurs.

5. A défautde mettre ajourle Réglement sur les normes de compétence des employés
ferroviaires,'efficacité de la surveillance réglementaireet de lamise en application de la
réglementation al’égard des tiches essentiellesala sécurité sera compromise, ce qui
augmente les risques d’activités ferroviaires non sécuritaires.

6. Silesystemede gestion delasécurité d’'une compagnie de chemin de fer ne prévoit pas
le signalement de tous les probléemes op érationnels systémiques qui donnentlieu a des
quasi-accidents sans conséquence grave, des stratégies d’atténuation efficaces ne seront
pas mises en ceuvre, ce qui accroit le risque que des accidents similaires ou plus graves
continuent de se produire.

7. Sil'onn’adopte pasde stratégies efficaces pour améliorerla sécurité pendantles
manceuvres sans freins a air, des mouvements non controlés continueront de se
produire, ce qui augmente le risque de conséquences négatives.
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Autres faits établis

Ces éléments pourraient permettre d'améliorer la sécurité, de régler une controverse ou de
fournir un point de données pour de futures études sur la sécurité.

1.

Avantla collision, le volant de frein a main surle wagon CN 302412 avait été tourné au-
dela de ce qui était nécessaire pour serrer a fond le frein a main.

Une fois serré afond, le frein a main du wagon CN 302412 aurait pu arréterle
mouvementnon controlé en deca de la distance disponible s’il avait été entiérement
efficace.

Comme un supportde levier coudé et unlevier coudé détachés pendraientdu wagon et
lesinspecteurs etles employés d’exploitation les verraientfacilement, ces éléments
étaient probablementen place durantla plus récente inspection autorisée du wagon
CN 302412 etjuste avantl’accident.

L’'importante corrosion surles surfaces de rupture des souduresqui fixaientle support
dulevier coudé a la face inférieure de la traverse extré me du bout B du wagon

CN 302412 indique queles fissures étaient sans doute présentes (mais non détectées)
depuislongtemps, y compris durantla plus récenteinspection autorisée du wagon.

Aucune inspection détaillée des soudures du supportdu levier coud é n’est requise
durantl’inspection autorisée de wagon, et toute fissure danslesjoints soudés aurait été
difficile a déceler, étant donné 'emplacement des soudures.

La Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada a entrepris une inspection
détaillée de son parc de wagons-trémies découverts. Cettemesurea permis de
déterminer que 63 des 857 wagons présentaient en tout 71 défectuosités, dont 5 liées
au supportdulevier coudé.

Comme le train de manceuvre était déjaimmobilisé surla voie d’acces MR, il est
probable quela collision aitactivé le serrage d’'urgence des freins a air.

Lesmesures correctives locales prises parla Compagnie des chemins de fer nationaux
du Canada étaient axées sur la formation individuelle des employés, la clarification des
instructions et une surveillanceaccrue. Toutefois, ces mesures n’ont pas entierement
résolules problemesliés aux manceuvres surla pente ascendante de la voie d’acces MR.

Malgré les mesures de sécurité prises par Transports Canada et par le secteur
ferroviaire, le résultat recherché, soit une forte réduction du nombre de mouvements
non controlés, tarde a se concrétiser.
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MESURES DE SECURITE

Mesures de sécurité prises

Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada

A lasuite del'accident, la compagnie a émis plusieurs avis locaux et instructions spéciales
indiquant des endroits ou le lancement de wagons sur une pente ascendante était interdit.
Le 1er février 2018,1a Compagnie des chemins de fer nationauxdu Canada (CN) a diffuséle
bulletin d’exploitation de réseaunc 001. Ce bulletin indiquait que, pour prévenirla
possibilité que le matériel roulant redescendela pente de maniere inopinée durantles
manceuvres, méme sil’on prévoit se transporter sur le matériel jusqu’al’arrét, la phrase
suivante seraitajoutée al’article 8.4.12 des Instructions générales d’exploitation (IGE) du
CN: « Il estinterdit d’effectuer un dételage en mouvement (kick) ou une manceuvre par
lancement (drop) sur une pente ascendante ».

En ce quia traitala protection de 'avant d’'un mouvement par les équipes utilisant le
systéme de télécommandede locomotive (STL),le 1er mai 2018, 1e CN a ajouté ce quisuita
lasection 6 de sesIGE:

6.5 PRESCRIPTIONSD'UTILISATION

6.5.1 Consignes d’exploitation - Remplacer|'article par ce qui suit :

¢ Chaque affectation comptant deux membres du personnel doit disposer de
deux pupitres portables en ordre de marche au début du quart de travail.

¢ Lespupitresen ordre de marche doivent étre portés en permanence.
L’opérateur surveillantla téte du mouvementdoit prendreles commandes a
I’'aide de la fonction de transfert (Ne s’applique paslorsque le pupitre d'un
opérateur est défectueux):

e lorsqu’'une manceuvre de pousse ou de traction est effectuée sur une
distance de plus de 20 wagons; ou

¢ lorsquele mouvementrisque de devoir s’arréter devantdesaiguillages, des
signaux, des dérailleurs, la fin d’'une voie ou des signaux rouges.

e L’opérateur doit pouvoir continuellement voir et surveiller le mouvement qu'il
commande. Toute son attention doit aller ala conduite etil ne doit pass’en

laisser distraire. [...]%.

A lasuite de 'accident, le CN a examiné la facon d’effectuerles manceuvres ala gare de
triage Melville. Cet examen a permis au CN de déterminerles endroits ou la reconfiguration
dela voie et des changements ala pente de la voie réduiraient considérablement la
probabilité que le matériel redescendela pente et qu’il se produise un mouvement non
controlé. Les manceuvres se font désormais al’extrémité ouest de la gare de triage, la ou les
modifications susmentionnées ont été apportées.

Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN), Instructions générales d'exploitation, section 6 :
Commande a distance des locomotives, sous-section 6.5, Prescriptions d'utilisation, paragraphe 6.5.1:
Consignes d’exploitation (envigueur le 1" mai 2018).
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Mesures de sécurité a prendre

Réduction de la fréquence des mouvements non controlés et des risques
connexes pendant les manceuvres sans freins a air

Dansl’événement al’étude, la contremaitre commandait un train de manceuvre par STL
pendant des manceuvres sans freins a air ala gare de triage Melville. Durant les opérations
de manceuvre, la contremaitre a été coincée entre le train de manceuvre etle wagon de téte
d’'un mouvement non controlé pendant qu’elle tentait d’arréterle mouvementen serrant un
frein a main. La contremaitre a été mortellement blessée.

En général,les mouvements non controlés sont attribuablesa 1 des 3 causes générales
suivantes: perte de maitrise; manceuvres sans freins a air; et immobilisation insuffisante.
Depuis 2016, le Bureau de la sécurité des transports (BST) aachevé 3 enquétes®’, incluant
celle-ci, sur desmouvements non controlés qui se sont produits dans des gares de triage
pendant des manceuvres sans freins a air.

Lesmanceuvres sans freins a air se produisent quand la manceuvre d'un mouvement se fait
avecles freins directs de locomotive, mais sans freins a air sur les wagons qui sont
manceuvrés ou lancés. La grande majorité se produit dansles gares de triage.

Dansl’'événement R16W0074du BST, comme dans ’'événement al’étude,des opérateurs
relativementinexpérimentés effectuaient des opérations de manceuvre sans freinsaairala
gare de triage Sutherland du Chemin de fer Canadien Pacifique (CP) a Saskatoon
(Saskatchewan). L’enquéte a permis de déterminer que malgré les initiatives lancées par
Transports Canada (TC) et par le secteur ferroviaire, le résultatrecherché, soit une forte
réduction du nombre de mouvementsnon controlés, ne s’était pas encore concrétisé. Par
conséquent, le Bureau s’inquiétait du fait que les mécanismes de défense actuels étaient
insuffisants pour réduire le nombre de mouvements non controlés et améliorer la sécurité.

De 200922018,ily a eu 562 mouvements imprévus ou non contrélés. Latendance a étéala
hausse durant cette décennie. L’augmentation moyenne pour toutes les catégories était de
1,67 événement par année, 86 % de l'augmentation globale étant liésa des manceuvres sans
freinsa air. Parmiles 185 événements impliquantdes manceuvres sans freins a air, 70

(38 %) sont survenus a cause de wagons qui ontredescendu la pente, et 56 (30 %)
comprenaient des marchandises dangereuses. Les principauxrésultats de ces événements
ont été des collisions (134, soit 72 %) et desdéraillements (76, soit41 %). Deux de ces
événements (1 %), incluant celuial’étude, ont causélamort d’'un employé.

Les manceuvres sans freins a air sont routiniéres, etil s’en fait tous les jours dansle secteur
ferroviaire, mais cette pratique comporte certains risques qui peuvententrainer de graves
conséquences. Sil’on n’adopte pas de stratégies efficaces pour améliorerla sécurité pendant
les manoeuvres sans freins a air, des mouvements non controlés continuerontde se
produire, ce qui augmente le risque et la gravité de conséquences négatives.

Rapports d'enquéte ferroviaire R16W0074, R16T0111 et R17W0267 du BST.
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[lincombe au secteur ferroviaire d’avoir des régles, des instructions,des procédures et des
processus en place pour gérer ses opérations de facon sécuritaire. Les cheminots qui
participent directement a ces opérations saventle mieux commentces travaux se déroulent
enréalité, etils sont les plus touchéslorsque des accidents se produisent. Cependant, il
incombe égalemental’organismede réglementation de mettre en place des mesures
d’application, desregles et des réglements adéquats pour garantirune surveillance
réglementaire efficace afin d’assurer la sécuritédes opérations.

Lesmesures de sécurité prises par TC et le secteur ferroviaire a ce jour ont porté
principalement sur les pratiques d'immobilisation. Toutefois, le résultat recherché, soit une
forte réduction du nombre de mouvements non controlés, tarde a se concrétiser.

Les causes sous-jacentes des mouvements non contro6lés qui se produisent pendantles
manceuvres sans freins a air varient énormément. C'est pourquoi il s’avere difficile
d’élaborer une stratégieglobale pour gérer efficacement tous les facteurs sous-jacents etles
risques connexes afin de réduire le nombre de ces mouvements non controélés. Par
conséquent, le Bureau recommande que :
le ministére des Transports collabore avec le secteur ferroviaire etles
représentants des travailleurs pour cernerles causes sous-jacentes des
mouvements non controélés qui se produisent pendant les manceuvres sans

frein a air, et pour élaborer et mettre en ceuvre des stratégies ou des
exigencesréglementaires afin de réduire leur fréquence.

Recommandation R20-01 du BST

Préoccupation liée a la sécurité

Jumelage d'opérateurs inexpérimentés de systeme de télécommande de
locomotive

Dansle secteur ferroviaire, al’échelle nationale, on confie a des chefs de train les taches
d’opérateurs de locomotive télécommandée, en particulier dansles gares de triage. Le poste
de chef de train est habituellementun poste syndiqué régi par une convention collective
conclue entre’employeur etle syndicat des employés. Dansla plupart des cas, on affiche
chaque semaine les affectationslocales en gare de triage que peuventpostulerles employés.
Une fois que les employés ont postulé, les affectations sont accordées en fonction de
I’ancienneté, conformément ala convention collective.

Certaines des affectations affichées sont plus convoitées a cause du taux de rémunération,
desjoursde congé et des heures de travail. Habituellement, on considere les quarts de soir
etde nuit comme étantles moins désirables. De plus, les postes ala gare de triage sont
habituellementconsidérés comme les moins désirables, parce qu'ils offrent les taux de
rémunération les plus faibles.Si personne ne postule une affectation particuliére, onla
donne habituellemental’employé ayantle moins d’ancienneté.

Compte tenu du roulement de personnel élevé dans le secteur ferroviaire au cours des
derniéresannées, il n’est pasrare de voirles 2 employésles moins chevronnés etles moins
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expérimentés d’'un terminal travailler ensemble dans les gares de triage, en particulier
durantles quarts de soir et de nuit. Le jumelage de membres d’équipe inexpérimentés n’a
rien d’inhabitueldansle secteur ferroviaireau Canada.

Depuis 2007,le BST a achevé 6 enquétes (incluant celle sur’événement al’étude) qui
soulignentlesrisquesliésaujumelagede chefs de train ayant peu d’expérience pour
effectuer des affectations de triage (annexe C). Le BST a déterminé quele manque
d’expérience relatif des opérateursde locomotive télécommandée (chefs de train) avait
contribué a ces événements par des connaissances insuffisantes pour prendre des décisions
efficaces en ce qui concerne la planification etla conduite du train. De plus,le BST a
déterminé que la pratique consistant a jumelerdes employés peu chevronnés dansle cadre
d’affectations au service de manceuvre prive les employés de l'accompagnement
professionnel et du mentorat requis pour développer le jugement nécessaire ala conduite
de trains.

Méme si un employé d’exploitation doit manifester les compétences requises pour effectuer
lestaches d'un contremaitre qualifié, aucune exigence de laréglementation ou de la
compagnie ne stipule le temps ou I’expérience requis avant qu'un chefde train assume les
fonctions de contremaitre de triage. Ces réles sont réservés aux employés syndiqués régis
par une convention collective. Par conséquent, on attribue habituellement les tiches de
contremaitre au membre del’équipe ayantle plus d’anciennetéala compagnie, peuimporte
son expérience dans cette fonction.

De plus, comme les systémes d’établissement des horaires affectent habituellementles
employés d’exploitation aux fonctions de triage selon leur ancienneté, il se peut que des
contremaitres de triage n’aient que peu d’expérience des opérations et du STL. Sila fonction
de contremaitre de triage n’est soumise a aucune exigence en matiéred’expériencedansles
tachesrequises, le systéme d’établissement des horaires qui sert a doter ces postes pourrait
faire que des employés inexpérimentésse voient confier des taches qu’ils connaissent mal,
ce quiaccroitlesrisques d’erreurs.

Compte tenu du roulement continu d’employés dans le secteur ferroviaire et des
conséquences négatives potentielles du jumelage d’opérateurs de locomotive
télécommandéeinexpérimentés dans les gares de triages, le Bureaus’inquiete du fait que,
sans mesure d’atténuation additionnelle, le jumelage d’opérateurs de locomotive
télécommandéeinexpérimentés se poursuivra dansles gares de triage avecunrisque
correspondant que des conséquences négatives continuentde se produire.

Le présent rapport conclut I'enquéte du Bureau de la sécurité des transports du Canada
sur cet événement. Le Bureau a autorisé la publicationde ce rapportle 18 mars 2020. Le
rapport a été officiellement publié en premierlieu le 10 juin 2020.

Correction

Latraduction francaise du résumé dansle présent rapport a été corrigée pour
refléter le contenu du résumé de la version anglaise du rapport.
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La version corrigée du rapport a été publiée le 21 avril 2022.

Visitez le site Web du Bureau de la sécurité des transports du Canada (www.bst.gc.ca) pour
obtenirde plus amples renseignements sur le BST, ses services et ses produits.Vousy
trouverez également la Liste de surveillance, qui énumére les principaux enjeux de sécurité
auxquels il faut remédier pour rendre le systéme de transport canadien encore plus
sécuritaire. Dans chaque cas, le BST a constaté que les mesures prises a ce jour sont
inadéquates, et que le secteur et les organismes de réglementation doivent adopter
d’'autres mesures concrétes pour éliminer ces risques.
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ANNEXES

Annexe A - Mouvements non controlés a la gare de triage Melville au cours

des 10 ans qui ont précédé I'événement a I'étude

Numéro
d’'événement

Date

Résumé

Cause

R17W0047

2017-02-26

Un train de manceuvre télécommandé a la gare
de triage Melville de la Compagnie des
chemins de fer nationaux du Canada (CN) a
garé le wagon chargé COER 800982
(chargement de minerai de fer) sur la voie
MR19. Le wagon est parti a la dérive peuapres
et a pris en écharpe lalocomotive
télécommandée CN 7258 sur la voie d'acces.
Aucune blessure n'a été signalée.ll n'y a paseu
de déraillement. Aucune marchandise
dangereuse n'était en cause. Le wagon etla
locomotive ont été endommagés.

Immobilisation
insuffisante

R14W0274

2014-11-02

Durant des opérations de manceuvre a la gare
de triage Melville du CN, le train de manceuvre
télécommandé YMYS60 a lancé 2 wagons sur la
voie MR13. Alors que le train de manceuvre
étaita l'arrét sur la voie d'accés, les wagons ont
redescendu lavoie MR13, et le wagon

IC 799619 (wagon-trémie couvert vide) est
entré en collision avec la locomotive asservie
CN 268. Aucune blessure n'a été signalée.ll n'y
a eu ni dommage ni déraillement.

Matériel roulant
qui redescend
la pente

R14W0264

2014-10-04

Durant des opérations de manceuvre normales,
le trainde manceuvre télécommandé YMYS60
du CN adéplacé 20 wagons sur la voie d'acces
est pourgarer 1 wagon sur la voie MR13.
Pendant que le trainde manceuvre regagnaitla
voie d'acces, les 20 wagons ont redescendu la
pente sur environ 100 pieds, ce qui a entrainé
une collisionavecle train de manceuvre.
Aucune blessure n'a été signalée. Aucune
marchandise dangereuse n'était en cause. Les
appareils de sécurité de 2 des wagons ont été
endommagés.

Immobilisation
insuffisante

R14W0175

2014-07-20

Durant des opérations de manceuvre a partir
de lavoie d'acces est MX01, 4 wagons chargés
de sel ont redescendu la pente de la voie
d’accés pendant que I'équipe (affectation de
triage de 8 h 30 du CN) lancait 3 autres wagons
sur la voie MA10. Le wagon NMIX 86030 a
percuté le wagon NMIX 9508; ces 2 wagons ont
déraillé, tout comme 2 autres wagons,

NMIX 9115 et NMIX 172503, tous a la verticale.
Aucune blessure n'a été signalée. Aucune
marchandise dangereuse n'était en cause.
Environ 200 pieds de voie ont été
endommagsés.

Matériel roulant
qui redescend
la pente
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Numéro
d’événement

Date

Résumé

Cause

R14W0170

2014-07-12

Pendant que le trainfacultatif de manceuvre de
15 h 45 du CN effectuait des opérations de
manceuvre a la gare de triage Melville, le
wagon GATX 57254 (wagon de résidus ayant
contenu du gazde pétrole liquéfié)a dérivé
vers |'est sur la voie MR14 et a déraillé lorsqu'il
a pris en écharpe le wagon PROX 31866
(wagon de résidus ayant contenu du gazde
pétrole liquéfié) sur la voie d'accés est. Aucune
blessure n'a été signalée. Les 2 wagons ont été
endommagés.

Matériel roulant
qui redescend
la pente

R13W0342

2013-07-06

Apreés avoir tiré des wagons de lavoie de
réparation MR23 a la gare de triage Melville,
I'équipe de triage a bord du train de manceuvre
de l'affectationde 15 h 30 du CN a indiqué que
le wagon CN 383183, laissé surla voie, était
parti a la dérive et avait déraillé surun
dérailleur. Aucune blessure n'a été signalée.
Aucune marchandise dangereuse n'était en
cause.

Immobilisation
insuffisante

R13W0340

2013-04-23

Apres que |'affectation de triage de 15 h 30 eut
garé une rame de wagons sur la voie MR13 a la
gare de triage Melville,on a signalé que les
wagons étaient partis a la dérive avant de
percuter un wagon sur la voie d'acces. Un
wagon-trémie couvert a été endommagé dans
cette collision. Aucune blessure n'a été
signalée. Aucune marchandise dangereuse
n'était en cause.

Immobilisation
insuffisante

R13W0171

2013-07-01

Durant des opérations de manceuvre a la gare
de triage Melville, le trainde manceuvre YMY-
605-30 du CN a garé une rame de wagons sur
la voie d'accés avant de s'engager sur la voie
MR16. On a signalé que les wagons sur la voie
d’acces étaient partis a la dérive et qu'ils
avaient heurté le c6té du train de manceuvre.
Aucune blessure n'a été signalée. Aucune
marchandise dangereuse n'était en cause. La
collisiona causé des dommages a 2 wagons.

Immobilisation
insuffisante

R10W0257

2010-11-10

L'affectation de triage de 14 h du CN tirait des
wagons depuis la voie MA10 a la gare de triage
Melville quand une rame de wagons partisala
dérive depuis la voie MRO5 |'a percutée. La
collision a fait dérailler 1 wagon. Aucune
blessure n'a été signalée. Aucune marchandise
dangereuse n'était en cause.

Immobilisation
insuffisante
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Numéro
d’événement

Date

Résumé

Cause

RO9WO0278

2009-11-22

L'affectation de triage de 6 h du CN effectuait
des opérations dans le secteur est de lagare de
triage Melville; elle a garé une rame de

2 wagons sur lavoie MR14 avant de se rendre

a lavoie MR16. On a signalé que les wagons

garés sur la voie MR14 étaient partis a la dérive.

Ces wagons ont percuté le coté d'un wagon
plat que le trainde manceuvre poussaitsurla
voie MR16, et I'ont fait dérailler. Aucune
blessure n'a été signalée. Aucune marchandise
dangereuse n’était en cause.

Immobilisation
insuffisante

RO8WO0086

2008-04-22

Le train de manceuvre de 14 h ala garede
triage Melville du CN aindiqué que le wagon
CNLX 10262 I'avait heurté pendant qu'il tirait
2 wagons depuis la voie MAO5. Le wagon
CNLX 10262 a déraillé, etles 2 autres wagons
ont été endommagés. Le train de manceuvre
de 14 h venait tout juste de placer le wagon
CNLX 10262 sur lavoie MA10 quand celui-ci
est partiala dérive et a causé la collision.
Aucune blessure n'a été signalée.

Immobilisation
insuffisante
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Annexe B - Reglement sur les normes de compétence des employés

ferroviaires

Le Reglement sur les normes de compétence des employés ferroviaires indique, entre autres :

Dispositions générales

4.

10.

La compagnie de chemin de fer doit donner a ses employésla formation
nécessaire pour I’application du présent reglement.

(D La compagnie de chemin de fer ne peut permettre a un employé de
remplir les fonctions de mécanicien de locomotive, de mécanicien de
manceuvre, de chefde train ou de contremaitre de triage, que sil’employé :

a) alacompétencerequise pour cette catégorie d’emploi,
conformémental’article 14; et

b) danslecas d’'un mécanicien de locomotive ou d’'un mécanicien de
manceuvre, a obtenu la note de passage requise pour la formation en
cours d’emploi propre a cette catégorie d’emploi. [...]

Lacompagnie de chemin de fer doit donner aux candidats au poste de
mécanicien de locomotive ou de mécanicien de manceuvre une formation en
cours d’emploi dansles sujetsrequis qui est suffisante pour leur permettre
de démontrer aux moniteurs et aux examinateurs qu’ils ontla compétence
nécessaire pour s’acquitter des fonctions requises.

L’examinateur ne peut accorder une note de passage pour la formation en
cours d’emploiau candidat au poste de mécanicien de locomotive ou de
mécanicien de manceuvre que s'il :

a) estconvaincu que le candidatala compétence nécessaire pour
s’acquitter des fonctions requises :

(i) enobtenantdumeécanicien delocomotive oudu mécaniciende
manceuvre avec quile candidat a effectué ses voyages de formation
en cours d’emploi, une évaluation de la compétence du candidat,

(ii) en évaluantla compétence du candidat ala conduite d 'une
locomotive ou d’un train, ou des deux, selon les exigences de la
catégorie d’emploi pourlaquelle le candidat subitun examen; et

b) arempli, signé et versé au dossier que conserve le service du personnel
surle candidat un document attestantque celui-cia réussila formation
en cours d’emploi.

L’examinateur fixe la note globale du candidat a partir des examens oraux ou
écrits, ou des deux, surles sujetsrequis, que le candidat subiten classe.

L’employé quirecoit une formation en cours d’emploi en vue d’accéder au
poste de mécanicien de locomotive ou de mécanicien de manceuvre peut,
pendant toute la durée de sa formation, exercer les fonctions de la catégorie
d’emploialaquelle il est candidat, s’il le fait sousla direction d’'un moniteur
de formation en cours d’emploi.

(1) Lacompagnie de chemin de fer doit, a desintervalles ne dépassantpas
trois ans, faire subir a tous les employés d'une catégorie d’emploi un
réexamen sur les sujets requis.

(2) Lanote de passage d'unréexamen estde 80 pour cent.[...]
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12.

(1) Dansles 90 jours quisuiventl’entrée en vigueur du présentreglement,
la compagnie de chemin de fer doit déposer aupres du Comité deux
exemplaires de chaquegenre d’examen théorique qu’elle utilise et deux
exemplaires d’'unedescription détaillée de chacune de ses méthodes
d’évaluation des connaissances pratiques.

(2) Lacompagnie de chemin de fer doit aviser le Comité de tout changement
de genre d’examen théorique ou de méthode d’évaluation des connaissances
pratiques, dansles 90 jours qui suivent la mise en ceuvre du changement.

[.]

Compétence requise des candidats

14.

(1) Lessujetsrequis pour accéder a un poste d’'une catégorie d’emploi
aupres d’'une compagnie de chemin de fer sont ceuxindiqués parun « X» a
I’annexe, abstraction faite des sujets ou questions qui traitent de matériel
que la compagnie de chemin de fer n’utilise pas.

(2) Lacompagnie de chemin de fer ne peutaccepter dans une catégorie
d’emploi que les personnes qui ont obtenu une note globale d’au moins
80 pour cent dansles sujetsrequis.

Compétence requise des moniteurs de formation en cours d’emploi

15.

16.

Lacompagnie de chemin de fer ne peut autoriser une personne a exercer les
fonctions de moniteur de formation en cours d’emploi pour la catégorie
d’emploi de mécanicien de locomotive, que sicelle-ci:

a) satisfaitauxexigencesapplicablesau mécanicien delocomotive et
obtient une note globale d’au moins 90 pour cent; et

b) aumoins deuxannées d’expérience atitre de mécanicien de locomotive,
y compris une période minimale de trois mois de service danslarégion
ou elle est censée donner la formation en cours d’emploi.

Lacompagnie de chemin de fer ne peut autoriser une personne a exercer les
fonctions de moniteur de formation en cours d’emploi pour la catégorie
d’emploi de mécanicien de manceuvre, quesi celle-ci:

a) satisfaitauxexigencesapplicablesau mécanicien de manceuvre et
obtient une note globale d’au moins 90 pour cent; et

b) aaumoinsun and’expérience atitre de mécaniciende manceuvre,y
compris une période minimale de trois mois de service danslarégion ou
elle est censée donner la formation en cours d’emploi.

Compétence requise des moniteurs de formation théorique

17.

Lacompagnie de chemin de fer ne peut employer une personne a titre de
moniteur de formation théorique dans1’'un des sujets requis,que si celle-cia
obtenu une note d’au moins 90 pour centdans un examen écrit sur le sujet.

Compétence requise des examinateurs

18.

L’employé ou le cadre d’'une compagnie de chemin de fer qui agit comme
moniteur de formation en cours d’emploi ou moniteur de formation
théorique est habilitéa remplir les fonctions d’examinateur pour les sujets
danslesquelsil est compétent pour agir comme moniteur.
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Programmes de formation et consultation

19.

(D La compagnie de chemin de fer doit mettre sur pied al’intention de
ses employés des programmes de formation pour chaque catégorie d’emploi.

(2) Lacompagnie de chemin de fer doit mettre sur pied et modifier ses
programmes de formation en consultation avecles syndicats ouvriers
représentantles employés des diverses catégories d’emploi.

(3) Lacompagnie de chemin de fer doit, dansles 90 jours qui suivent
I’entrée en vigueur du présent reglement, déposeraupres du Comité une
description de tous ses programmes de formation pour chaque catégorie
d’emploi.

(4) Lacompagnie de chemin de fer doit déposer aupres du Comité une
description de tout changement apporté a ses programmes de formation,
dansles 90 jours de la mise en ceuvre du changement.

Rapports

20.

(D Pour chaque année civile, la compagnie de chemin de fer doit
déposeraupres du Comité, au plustard le 31 mars del’année suivante, un
rapport exhaustifsurles programmes de formation qu’elle offre a ses
employés.

(2) Lerapport mentionné au paragraphe (1) doit préciser ce qui suit :
a) lenombre total d’employés de chaque catégorie d’emploi;

b) pourchaque catégorie d’emploi,le nombre total d’employés ayant
recu une formation;

c) lenombred’employésayantrecu une formation qui satisfont aux
exigences de formation de chaque catégorie d’emploi etle nombre
de ceux quin’y satisfont pas;

d) lestechniquesoules moyensnouveaux ouaméliorés quiserventaux
programmes de formation al'intention des employés.
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ANNEXE
(article 14)
Catégorie d'emploi
Mécanicien de Mécanicien de Contremaitre de
Article  Sujet locomotive manceuvre Chef de train cour de triage
1 Réglement n° 0-8, Réglement X X X X
unifié d’exploitation
2 Reglement sur les X X X X
radiocommunications
ferroviaires
3 Marchandises dangereuses X X X
4 Classement des wagons dans X X X
les trains
5 Systémes et essais de freinsa X X X
air
6 Conduite des locomotives X X
T Conduite des trains X
8 Inspection des wagons etdes X X x
trains
9 Marche a suivre pour X

I"évacuation des voyageurs
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Annexe C - Autres enquétes du BST sur la formation et I'expérience
d’employés effectuant des manceuvres d’aiguillage commandées par
systéme de télécommande de locomotive

R16T0111 - Le 17 juin 2016, le train de manceuvre de I'’embranchementindustriel ouest
de 21 hde laCompagnie des chemins de fer nationaux du Canada (le CN) effectuaitdes
opérations de manceuvre al’extrémitésud de la gare de triage MacMillan du CN, a Vaughan
(Ontario), a I'aide d’'un systeme de télécommande de locomotive (STL). Le train de
manceuvre effectuait un mouvement de tire versle sud hors de la gare de triage avec

72 wagons chargés et 2 wagons vides sur la voie principale n° 3 de la subdivision de York
afin de dégagerl’aiguillage al’extrémité sud de la voie de départ de la subdivision de Halton
etd’accéderal’aiguillage delavoie d’acces de 'embranchement industriel ouest (W100).
Alors qu’il tentait d'immobiliser le train pour se préparer areculer dans la voie W100 et
continuer d’effectuer des manceuvres pour des clients,I’aide de triage a perdu la maitrise du
train de manceuvre. Le train a dérivé sur environ 3 milles et a atteint une vitesse de 30 mi/h
avant de s'immobiliser de lui-méme au point milliaire 21,1 de la subdivision de York.IIn’y a
euni blessure ni rejet de marchandises dangereuses ni déraillement.

L’enquéte a établi les faits suivants:

e L’équipe d’affectation ne possédaitpas une expérience opérationnelle suffisante
pour accomplir en toute sécurité les taches de I'affectation de triage de
I'embranchementindustriel ouest ala gare de triage MacMillan.

e Leschefsde trainrecoivent peu de formation surlacommande de locomotives ou la
conduite de trains, etle Réglement sur les normes de compétence des employés
ferroviaires actuel n’exige pas une telle formation.

e Meémesilesmembresdel’équipe d’affectation connaissaientlalongueuretle poids
dutrain de manceuvre, ils n’avaient pas les connaissances requises pour bien
comprendre les effets de ces facteurs sur la conduite d 'un train dans une pente
descendante de 0,70 % en utilisant seulement le frein direct des locomotives pour
diriger lamanceuvre.

R16W0074 - Le 27 mars 2016, pendant qu'’il effectuaitdes manceuvresala gare de triage
Sutherland a Saskatoon (Saskatchewan), le train de manceuvre de formation au STL de 23 h
du Chemin de fer Canadien Pacifique poussaitune ramede wagonsjusque dansla voie F6.
Lorsquele train de manceuvre s’est arrété, le wagon-trémie couvertvide EFCX 604991 s’est
dételé dutrainal’insudel’équipe. Le wagon est partiala dérive, atraversé la gare de triage
ets’est rendujusque surlavoie principale, al'intérieur de la zone de marche prudentede la
subdivision de Sutherland. Le wagon a parcouru environ 1 mille et a franchi 2 passages a
niveau publics munis de systemes d’avertissement automatiques avantde s’arréter de lui-
méme. Il n’ya euaucunblessé niaucun déraillement. Aucune marchandise dangereuse
n’était en cause.
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L’enquéte a établiles faits suivants :

e L’apprentissage destachesadditionnellesliées aux opérations de locomotive par
télécommande et ala gestion de la zone de protection des mouvements non
accompagnés, combiné au manquerelatifd’expérience de I'équipe d’affectation, a
contribuéal’erreur d’inattentional’égard de I'attelage.

RO7T0270 - Le 17 septembre 2007,alors qu’il se dirigeait versle sud surla voie de
refoulementavec 67 wagons pleins et 30 wagons vides pesant en tout environ 9054 tonnes,
le train de manceuvre YWCS60-17 du CN est entré en collision par le coté avecl’arriere du
train de marchandises M33931-17. Celui-ci étaiten train de quitterla gare de triage
MacMillan de Vaughan (Ontario), pres de Toronto, a une vitesse de 15 mi/h surlavoie de
départ Halton. Deux locomotives et deux wagons du train de manceuvre ont déraillé.

Six wagons du train de marchandisesont déraillé ou ont subi des dommages, y compris

2 wagons-citernesde transport de marchandises dangereuses spéciauxcontenantdu chlore
(UN1017).Environ 3785 litres de diesel (UN1202) se sont échappés deslocomotives qui
ont déraillé. Personne n’a été blessé.

L’enquéte a établiles faits suivants:

e BienqueleCN avait récemment certifié que le nouveau chefde train était qualifié
pour diriger des trains de manceuvres commandés par STL, ni sa formation ni son
expérience n’étaient adéquates pour manceuvrer de longues et lourdes rames de
wagons sur les voies ayant des pentes descendantes.

e Mémesilesapprentis chefs de train recoivent un enseignementde base et font
I'objet d’'une évaluation de base en matiére de conduite de mouvements de triage
dansle cadre de leur formation surle STL, ils ne recoivent pas un enseignement
spécifique ou une expérience pratique sur les effets du tonnage, de lalongueur, du
triage ou de la topographie surles distances de freinage. En1’absence d’une telle
formation, le personnel nouvellement formé pourraitétre insuffisamment qualifié
pour commander des mouvements de triage de facon sécuritaire en tout temps.

e L’examende certification des chefs de train pour les opérations par STL dans une
gare de triage n’est pas assez rigoureux pour évaluer les habiletésdes apprentis
chefs de train dans des conditions de travail. En conséquence, des stagiaires qui
n’ont pas les habiletés oul’expérience requises sont mis en service actif sans
restriction aleurs taches.

RO7V0213 - Le 4 aolit 2007, un train de manceuvre du CN commandé par STL tirait

53 wagons chargés a partir delavoie PAQ2 située al’extrémité nord de la gare de triage
Prince George Sud, a Prince George (Colombie-Britannique). Pendant qu’il essayaitde
libérer'aiguillage pour diriger les wagons versles voies de classement, le mouvement est
partiala dérive endirection nord et a heurté un train de marchandises du CN qui entrait
danslagare de triage par ’extrémité nord. Le train de manceuvre par STL a heurté et fait
dérailler un wagon chargé d’essence et le wagon qui le précédait, chargéd’essence lui aussi.
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Deux locomotives, 1 auxiliaire de traction et 1 wagon plata support central chargé faisant
partie du train de manceuvre ont déraillé et ont été détruits dansl’'incendie subséquent, de
méme que les deux wagons-citernes de I’autre train. Environ 172 600 litres de carburant
(1600 litresde carburantdieselet 171 000 litres d’essence) se sont déversés. La plus
grande partie du carburant a briilé. Personnen’a été blessé.

L’enquéte a établiles faits suivants :

e Mémesiles gestionnaires qui controlaient I'affectation de manceuvre par STL le jour
del’accident étaient, selon la réglementation, qualifiés pour leurs postes respectifs,
ilsn’avaient pas suivi une formation adéquate et n’avaientaucune expérience des
manceuvres de rames de wagons longues etlourdes dansla pente descendante de la

voie de refoulement.

e Lapratique quiconsiste a affecter temporairement des gestionnaires a des taches
quirelévent d’employés expérimentés du secteur de I’exploitation est susceptible
d’accroitre lesrisques d’accident.

RO7WO0042 - Le 13 février 2007, un train de manceuvre du CN effectuait des opérations de
manceuvre ala gare de triage a butte Symington, a Winnipeg(Manitoba). Pendantqu’il
roulaitvers1’ouest surlavoie ER-08 a une vitesse d’environ 6 mi/h, le train de manceuvre a
pris en écharpe untrain du CN qui sortait dela gare de triage sur la voie ER-04. La collision
a causéle déraillementde 4 des wagons du train de manceuvre. Au total, 9 wagons ont subi
desdommages.Iln’ya paseude déversementde produits dangereuxetiln’y paseu de

blessé.

L’enquéte a établiles faits suivants :

e Uneformationinsuffisante, combinée al’expérience pratiquelimitée de’opérateur,
a vraisemblablementcontribuéal’omission de confirmer immédiatement le sensde
marche du train de manceuvre aprés avoir lancé une commande par STL.
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Annexe D - Enquétes du BST sur des mouvements non controlés

Numéro de
I'événement

Date

Description

Lieu

Cause

R18Q0046

2018-05-01

Mouvement non contrélé et
déraillement de matériel roulant en
voie non principale, Chemin de fer
Quebec North Shore and Labrador
(QNS&L), gare de triage Sept-iles

Sept-iles
(Québec)

Manceuvres
sans freins a air

R17V0096

2017-04-20

Mouvement non contrélé, collision et
déraillement de matériel roulant en
voie non principale, Englewood
Railway, Western Forest Products Inc,,
rame de wagons

Woss
(Colombie-
Britannique)

Manceuvres
sans freins a air

R16W0242

2016-11-29

Mouvement non contr6lé, collision et
déraillement, Chemin de fer Canadien
Pacifique (CP), trainde ballast BAL-27
et trainde marchandises 293-28, point
milliaire 138,70, subdivisionde
Weyburn

Estevan
(Saskatchewan)

Perte de
maitrise

R16T0111

2016-06-17

Mouvement non contrélé de matériel
ferroviaire, Compagnie des chemins de
fer nationaux du Canada (CN),
affectation de triage par systéme de
télécommande de locomotive (STL) de
I'embranchementindustriel ouest de

21 h, point milliaire 23,9, subdivisionde
York, triage MacMillan

Vaughan
(Ontario)

Perte de
maitrise

R16W0074

2016-03-27

Mouvement non contrélé de matériel
ferroviaire, CP, affectation de triage de
formationau STL de 23 h, point
milliaire 109,7, subdivisionde
Sutherland

Saskatoon
(Saskatchewan)

Manceuvres
sans freins a air

R16W0059

2016-03-01

Mouvement non controlé de matériel
ferroviaire, Cando Rail Services,
affectation de 22 h au Co-op Refinery
Complex, point milliaire 91,10,
subdivisionde Quappelle

Regina
(Saskatchewan)

Immobilisation
insuffisante

R15D0103

2015-10-29

Dérive et déraillement de wagons en
voie non principale, CP, rame de
wagons entreposée, point

milliaire 2,24, embranchement
d’'Outremont

Montréal
(Québec)

Immobilisation
insuffisante

R15T0173

2015-07-29

Dérive, collision et déraillement de
matériel roulant en voie non principale,
CN, rame de wagons et train A42241-
29, point milliaire 0,0, subdivisionde
Halton

Concord
(Ontario)

Manceuvres
sans freins a air

R13D0054

2013-07-06

Dérive et déraillement envoie
principale, train de

marchandises MMA-002 de la
Montreal, Maine & Atlantic Railway,
point milliaire 0,23, subdivisionde
Sherbrooke

Lac-Mégantic
(Québec)

Immobilisation
insuffisante
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Numéro de Date Description Lieu Cause

I'événement

R12E0004 2012-01-18 Collisionen voie principale, CN, Hanlon (Alberta) | Immobilisation
matériel roulant a la dérive et insuffisante
train A45951-16, point milliaire 44,5,
subdivisionde Grande Cache

R11Q0056 2011-12-11 Train parti a la dérive, Chemin de fer Dorée (Québec) | Perte de
QNS&L, trainde marchandises LIM-55, maitrise
point milliaire 67,20, subdivisionde
Wacouna

R0O9D0053 2009-09-09 | Collisionen voie non principale, VIA Montréal Manceuvres
Rail CanadaInc, locomotive 6425, (Québec) sans freins a air
Centre de maintenance de Montréal de
VIA Rail Canada Inc.

R0O9T0057 2009-02-11 Train a la dérive et déraillement en voie | Nanticoke Immobilisation
non principale, Southern Ontario (Ontario) insuffisante
Railway, trainde manceuvre de9 h de
Hagersville, points milliaires 0,10 et 1,9,
embranchement Hydro

R0O8V0270 2008-12-29 Dérive et collision envoie non Waneta Perte de
principale, Kettle Falls International (Colombie- maitrise
Railway, mission de Waneta, point Britannique)
milliaire 141,20, subdivision de Kettle
Falls

RO7H0015 2007-07-04 Matériel roulant a la dérive, CP, rame Smiths Falls Immobilisation
de wagons a la dérive, point (Ontario) insuffisante
milliaire 119,5, subdivisionde
Winchester

RO7V0109 2007-04-23 Déraillement en voie non principale, Trail (Colombie- | Perte de
Kootenay Valley Railway (KVR), Britannique) maitrise
affectation de triage Trailde 7 h, point
milliaire 19,0, subdivision de Rossland

RO6V0183 2006-09-03 Dérive et déraillement, White Pass and | Log Cabin Perte de
Yukon Railway, train de travaux 114, (Colombie- maitrise
point milliaire 36,5, subdivision de Britannique)
Canadian

RO6V0136 2006-06-29 Dérive et déraillement, CN, train de Lillooet Perte de
marchandises L-567-51-29, point (Colombie- maitrise
milliaire 184,8, subdivisionde Lillooet Britannique)

RO5H0011 2005-05-02 Dérive et collisionenvoie principale, Maxville Immobilisation
Ottawa Central Railway, train de (Ontario) insuffisante
marchandises 441, point milliaire 34,69,
subdivisiond'Alexandria

R04V0100 2004-07-08 Mouvement non contrélé de matériel Bend Perte de
roulant ferroviaire, CN, train M-359-51- | (Colombie- maitrise
07, point milliaire 57,7, subdivisionde Britannique)
Fraser

R03T0026 2003-01-21 Collisionen gare de triage, CP, wagon Agincourt Manceuvres
HOKX 111044, point milliaire 197,0, (Ontario) sans freins a air

subdivision de Belleville, gare de triage
de Toronto
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RO3T0047 2003-01-22 Collisionen gare de triage, CN, wagon- | Toronto Manceuvres
citerne PROX 77811, point (Ontario) sans freins a air
milliaire 25,0, subdivisionde York

R99D0159 1999-08-27 Wagons partis a la dérive, CN, point Cornwall Immobilisation
milliaire 69,4, subdivision de Kingston, (Ontario) insuffisante
embranchement Wesco

R98M0029 1998-09-24 Dérive, collision et déraillement en voie | Mont-Joli Immobilisation
principale, Chemin de fer de la (Québec) insuffisante
Matapédia, train A402-21-24 du CN,
point milliaire 105,4, subdivisionde
Mont-Joli

R98M0020 1998-07-31 Dérive et collisionenvoie principale, Mont-Joli Immobilisation
VIA Rail Canada Inc, train de (Québec) insuffisante
voyageurs 14 et wagonde type « five-
pak » a la dérive, point milliaire 105,7,

Chemin de fer de la Matapédia,
subdivisionde Mont-Joli

R97C0147 1997-12-02 Dérive et déraillement, CP, train 353- Field Perte de
946, subdivisionde Laggan (Colombie- maitrise

Britannique)

R96C0172 1996-08-12 Collisionen voie principale, CN, Prés d'Edson Immobilisation
train 117 et 20 wagons a la dérive, (Alberta) insuffisante
point milliaire 122,9, subdivision
d’Edson

R96C0209 1996-10-09 | Wagons partis a la dérive, CP, Edmonton Immobilisation
affectation de triagede 7 h du CP, (Alberta) insuffisante
point milliaire 166,2, subdivisionde
Willingdon, voie d'échange de
Clover Bar

R96T0137 1996-04-24 Cinqg wagons-citernes partis a la dérive, | Nanticoke Immobilisation
CN, point milliaire 0,0, subdivisionde (Ontario) insuffisante
Hagersville

R96C0086 1996-04-13 Train parti ala dérive, CP, trainde Field Perte de
marchandises 607-042, point (Colombie- maitrise
milliaire 133,0, subdivisionde Laggan Britannique)

R95M0072 1995-12-14 | Wagons partis a la dérive, CN, Edmundston Immobilisation
train 130-13, point milliaire 0,0, (Nouveau- insuffisante
subdivision de Pelletier Brunswick)

R94V0006 1994-01-18 | Train partiala dérive, CN, trainde Latornell Perte de
marchandises 459-GP-18, point (Alberta) maitrise

milliaire 175, subdivisionde Grande
Cache
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	Melville (Saskatchewan)
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contexte d’une procédure judiciaire, disciplinaire ou autre. Voir Conditions d’utilisation à la

page ii.


	Résumé


	Le 22 décembre 2017, vers 18 h, heure normale du Centre, alors que la nuit était tombée,

une contremaître et un aide de la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (le

Canadien National, ou CN) effectuaient des opérations d’aiguillageà la gare de triage

Melville du CN à Melville (Saskatchewan). La contremaîtreconduisait le train facultatif de

manœuvre Y1XS-01 au moyen d’un système de télécommande de locomotive (STL)

lorsqu’elle a été coincée entre le train de manœuvre et le wagon de tête d’un mouvement

non contrôlé pendant qu’elle serrait un frein à main. La contremaître a été mortellement

blessée. Il n’y a eu aucun déraillement, et aucune marchandise dangereuse n’était en cause.


	Le mouvement était constitué de 3 wagons-trémies découverts chargés de ballast. La

contremaître avait lancé ces wagons sur une pente ascendante vers une voie de

raccordement, mais à une vitesse trop lente pour que les wagons arrivent à destination. Les

wagons ont perdu leur élan et ont commencé à redescendre la pente de manière

incontrôlée. La contremaître a couru vers le wagon de tête, y est montée et a appliqué un

frein à main, mais l’efficacité du frein à main était compromise. Par conséquent, le
	mouvement incontrôlé n’a pas été immobilisé ou ralenti, ce qui a laissé peu de possibilités

et de temps à la contremaître pour se mettre à l’abri.


	L’enquête a permis de relever un certain nombre de lacunes liées à la sécurité, décrites ci -

après.


	Communication de l’équipe


	D’après les Instructions générales d’exploitation du CN, on doit faire en sorte, durant les

séances d’information sur les travaux, que tous les membres de l’équipe comprennent les

travaux à effectuer.


	Dans l’événement à l’étude, même si la contremaître et l’aide avaient tenu 2 séances

d’information sur les travaux, plusieurs éléments du plan n’ont pas été communiqués ou

coordonnés efficacement :


	• Ils n’ont pas discuté de chaque manœuvre ni durant la séance d’information sur les

travaux ni à mesure que les travaux progressaient.


	• Ils n’ont pas discuté de chaque manœuvre ni durant la séance d’information sur les

travaux ni à mesure que les travaux progressaient.


	• Ils n’ont pas discuté de chaque manœuvre ni durant la séance d’information sur les

travaux ni à mesure que les travaux progressaient.



	• L’aide croyait que la contremaître allaitpousser les 3 wagons sur la voie de

destination et ignorait que la contremaître entendait plutôt les lancer1. C’est

pourquoi l’aide se tenait à environ 50 pieds de l’aiguillage, près de l’endroit où les

3 wagons devaient être placés, et n’était pas en mesure d’intervenir lorsque les

3 wagons lancés ont redescendu la pente.


	• L’aide croyait que la contremaître allaitpousser les 3 wagons sur la voie de

destination et ignorait que la contremaître entendait plutôt les lancer1. C’est

pourquoi l’aide se tenait à environ 50 pieds de l’aiguillage, près de l’endroit où les

3 wagons devaient être placés, et n’était pas en mesure d’intervenir lorsque les

3 wagons lancés ont redescendu la pente.



	• Des wagons garés sur une voie adjacente empêchaient l’aide de voir les wagons

lancés.


	• Des wagons garés sur une voie adjacente empêchaient l’aide de voir les wagons

lancés.



	• Il n’y a eu aucune communication radio ou discussion avant le lancement des

wagons.


	• Il n’y a eu aucune communication radio ou discussion avant le lancement des

wagons.




	1

Pousser et lancer sont deux façons de déplacer des wagons. Les wagons que l’on pousse sont dételés après

avoir été immobilisés. À l’opposé, les wagons lancés sont dételés alors qu’ils sont en mouvement puis laissés

« rouler […] vers les voies sélectionnées jusqu’à ce qu’ils s’arrêtent d’eux-mêmes ou qu’on serre le frein. »

(Source : TERMIUM Plus, La banque de données terminologiques et linguistiques du gouvernement du

Canada, à l’adresse https://www.btb.termiumplus.gc.ca/tpv2alpha/alpha�fra.html?lang=fra&i=1&index=alt&codom2nd_wet=1 [dernière consultation le 28 mai 2020]).
	1

Pousser et lancer sont deux façons de déplacer des wagons. Les wagons que l’on pousse sont dételés après

avoir été immobilisés. À l’opposé, les wagons lancés sont dételés alors qu’ils sont en mouvement puis laissés

« rouler […] vers les voies sélectionnées jusqu’à ce qu’ils s’arrêtent d’eux-mêmes ou qu’on serre le frein. »

(Source : TERMIUM Plus, La banque de données terminologiques et linguistiques du gouvernement du

Canada, à l’adresse https://www.btb.termiumplus.gc.ca/tpv2alpha/alpha�fra.html?lang=fra&i=1&index=alt&codom2nd_wet=1 [dernière consultation le 28 mai 2020]).

	L’attitude réservée des membres de l’équipe, le manque d’habitude de travailler ensemble

et leur relative inexpérience dans leurs rôles le jour de l’accident ont probablement

contribué à leur communication peu fréquente durant leur quart.


	Formation et expérience de l’équipe de manœuvre


	En général, la formation sur la télécommande Beltpack suffit aux chefs de train qualifiés

pour conduire du matériel par STL. Cependant, cette formation ne donne pas

nécessairement l’expérience voulue pour effectuer des tâches qui exigent du jugement,

comme lancer des wagons sur une pente ascendante. Étant donné les nombreuses variables

en jeu, le jugement nécessaire pour effectuer ces types de mouvements de façon efficace et


	sécuritaire dans diverses conditions ne s’acquiert qu’en milieu de travail, une fois la

formation achevée.


	À la gare de triage Melville, il arrivait couramment que le contremaître commande tous les

mouvements dans la gare de triage, même si les 2 membres de l’équipe sont munis d’une

télécommande Beltpack. Cette pratique limitait l’expérience de conduite qu’acquièrent les

aides, ce qui pouvait retarder leurs progrès pour devenir des contremaîtres compétents et

sécuritaires de manœuvres par STL. De plus, le jumelage d’employés peu expérimentés pour

des affectations au service de manœuvre limitait le transfert de connaissances par

accompagnement professionnel.


	Même si la contremaître avait à son actif 3 années d’expérience ferroviaire au service de

2 compagnies différentes, elle avait eu peu d’occasions récentes de remplir les fonctions de

contremaître d’une équipe de 2 personnes, ou encore de conduire une locomotive par

télécommande Beltpack. Cette expérience n’était peut-être pas suffisante pour acquérir les

compétences et le jugement nécessaires pour lancer de façon toujours sécuritaire des

wagons sur une pente ascendante. La contremaître n’avait qu’une expérience limitée de

l’utilisation du STL pour des opérations de manœuvre, ce qui l’a probablement amenée à

établir un plan inadéquat et à tenter de lancer les 3 wagons à une vitesse trop lente dans un

secteur connu de pente ascendante.


	Jumelage d’opérateurs inexpérimentés de système de télécommande de

locomotive


	Dans le secteur ferroviaire, à l’échelle nationale, on confie à des chefs de train les tâches

d’opérateurs de locomotive télécommandée, en particulier dans les gares de triage. Le poste

de chef de train est habituellement un poste syndiqué régi par une convention collective

conclue entre l’employeur et le syndicat des employés. Dans la plupart des cas, on affiche

chaque semaine les affectations locales en gare de triage que peuvent postuler les employés.

Une fois que les employés ont postulé, les affectations sont accordées en fonction de

l’ancienneté, conformément à la convention collective.


	Certaines des affectations affichées sont plus convoitées à cause du taux de rémunération,

des jours de congé et des heures de travail. Habituellement, on considère les quarts de soir

et de nuit comme étant les moins désirables. De plus, les postes à la gare de triage sont

habituellement considérés comme les moins désirables, parce qu’ils offrent les taux de

rémunération les plus faibles. Si personne ne postule une affectation particulière, on la

donne habituellement à l’employé ayant le moins d’ancienneté.


	Compte tenu du roulement de personnel élevé dans le secteur ferroviaire au cours des

dernières années, il n’est pas rare de voir les 2 employés les moins chevronnés et les moins

expérimentés d’un terminal travailler ensemble dans les gares de triage, en particulier

durant les quarts de soir et de nuit. Le jumelage de membres d’équipe inexpérimentés n’a

rien d’inhabituel dans le secteur ferroviaire au Canada.
	Depuis 2007, le BST a achevé 6 enquêtes (incluant celle sur l’événement à l’étude) qui

soulignent les risques liés au jumelage de chefs de train ayant peu d’expérience pour

effectuer des affectations de triage. Le BST a déterminé que le manque d’expérience relatif

des opérateurs de locomotive télécommandée (chefs de train) avait contribué à ces

événements par des connaissances insuffisantes pour prendre des décisions efficaces en ce

qui concerne la planification et la conduite du train. De plus, le BST a déterminé que la

pratique consistant à jumeler des employés peu chevronnés dans le cadre d’affectations au

service de manœuvre prive les employés de l’accompagnement professionnel et du

mentorat requis pour développer le jugement nécessaire à la conduite de trains.


	Même si un employé d’exploitation doit manifester les compétences requises pour effectuer

les tâches d’un contremaître qualifié, aucune exigence de la réglementation ou de la

compagnie ne stipule le temps ou l’expérience requis avant qu’un chef de train assume les

fonctions de contremaître de triage. Ces rôles sont réservés aux employés syndiqués régis

par une convention collective. Par conséquent, on attribue habituellement les tâches de

contremaître au membre de l’équipe ayant le plus d’ancienneté à la compagnie, peu importe

son expérience dans cette fonction.


	Compte tenu du roulement continu d’employés dans le secteur ferroviaire et des

conséquences négatives potentielles du jumelage d’opérateurs de locomotive

télécommandée inexpérimentés dans les gares de triages, le Bureau s’inquiète du fait que,

sans mesure d’atténuation additionnelle, le jumelage d’opérateurs de locomotive

télécommandée inexpérimentés se poursuivra dans les gares de triage avec un risque

correspondant que des conséquences négatives continuent de se produire.


	Réduction de la fréquence des mouvements non contrôlés et des risques

connexes pendant les manœuvres sans freins à air


	Dans l’événement à l’étude, la contremaître commandait un train de manœuvre par STL

pendant des manœuvres sans freins à air à la gare de triage Melville. Durant les opérations

de manœuvre, la contremaître a été mortellement blesséependant qu’elle tentait d’arrêter

le mouvement en serrant un frein à main.


	En général, les mouvements non contrôlés sont attribuables à 1 des 3 causes générales

suivantes : perte de maîtrise, manœuvres sans freins à air et immobilisation insuffisante.

Depuis 2016, le BST a achevé 3 enquêtes2, incluant celle-ci, sur des mouvements non

contrôlés qui se sont produits dans des gares de triage pendant des manœuvres sans freins

à air.


	2 Rapports d’enquête ferroviaire R16W0074, R16T0111 et R17W0267 du BST.
	2 Rapports d’enquête ferroviaire R16W0074, R16T0111 et R17W0267 du BST.

	Les manœuvres sans freins à air se produisent quand la manœuvre d’un mouvement se fait

avec les freins directs de locomotive, mais sans freins à air sur les wagons qui sont

manœuvrés ou lancés. La grande majorité se produit dans les gares de triage.


	Dans un rapport sur un événement similaire (rapport d'enquête ferroviaire R16W0074 du

BST), le Bureau a émis une préoccupation en matière de sécurité selon laquelle les

mécanismes de défense actuels étaient insuffisants pour réduire le nombre de mouvements

non contrôlés et améliorer la sécurité.


	De 2009 à 2018, il y a eu 562 mouvements imprévus ou non contrôlés. La tendance a été à la

hausse durant cette décennie. L’augmentation moyenne pour toutes les catégories était de

1,67 événement par année, 86 % de l’augmentation globale étant liés à des manœuvres sans

freins à air. Parmi les 185 événements impliquant des manœuvres sans freins à air, 70

(38 %) sont survenus à cause de wagons qui ont redescendu la pente, et 56 (30 %)

comprenaient des marchandises dangereuses. Les principaux résultats de ces événements

ont été des collisions (134, soit 72 %) et des déraillements (76, soit 41 %). Deux de ces

événements (1 %), incluant celui à l’étude, ont causé la mort d’un employé.


	Les manœuvres sans freins à air sont routinières, et il s’en fait tous les jours dans le secteur

ferroviaire, mais cette pratique comporte certains risques qui peuvent entraîner de graves

conséquences. Si l’on n’adopte pas de stratégies efficaces pour améliorer la sécurité pendant

les manœuvres sans freins à air, des mouvements non contrôlés continueront de se

produire, ce qui augmente le risque et la gravité de conséquences négatives.


	Il incombe au secteur ferroviaire d’avoir des règles, des instructions, des procédures et des

processus en place pour gérer ses opérations de façon sécuritaire. Les cheminots qui

participent directement à ces opérations savent le mieux comment ces travaux se déroulent

en réalité, et ils sont les plus touchés lorsque des accidents se produisent. Cependant, il

incombe également à l’organisme de réglementation de mettre en place des mesures

d’application, des règles et des règlements adéquats pour garantir une surveillance

réglementaire efficace afin d’assurer la sécurité des opérations.


	Les mesures de sécurité prises par TC et le secteur ferroviaire à ce jour ont porté

principalement sur les pratiques d’immobilisation. Toutefois, le résultat recherché, soit une

forte réduction du nombre de mouvements non contrôlés, tarde à se concrétiser.


	Les causes sous-jacentes des mouvements non contrôlés qui se produisent pendant les

manœuvres sans freins à air varient énormément. C’est pourquoi il s’avère difficile

d’élaborer une stratégie globale pour gérer efficacement tous les facteurs sous-jacents et les

risques connexes afin de réduire le nombre de ces mouvements non contrôlés. Par

conséquent, le Bureau recommande que :


	le ministère des Transports collabore avec le secteur ferroviaire et les

représentants des travailleurs pour cerner les causes sous-jacentes des

mouvements non contrôlés qui se produisent pendant les manœuvres sans

frein à air, et pour élaborer et mettre en œuvre des stratégies ou des

exigences réglementaires afin de réduire leur fréquence.
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	1.0 RENSEIGNEMENTS DE BASE


	Le 22 décembre 2017, le train facultatif de manœuvre Y1XS-01 (le train de manœuvre) de

la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (le CanadienNational, ou CN),

conduit au moyen d’un système de télécommande de locomotive (STL), effectuait des

manoeuvres à l’extrémité est de la gare de triage Melville du CN à Melville (Saskatchewan)

(figure 1). Le train de manœuvre était composé de 3 locomotives, 6 wagons-trémies

couverts vides3 et 3 wagons-trémies découverts chargés de ballast. Le train de manœuvre

mesurait quelque 660 pieds et pesait environ 1325 tonnes.


	3

Cinq des 6 wagons-trémies servaient à fournir du freinage additionnel.
	3

Cinq des 6 wagons-trémies servaient à fournir du freinage additionnel.

	Figure 1. Lieu de l’accident (Source : Association des chemins de fer du Canada, Atlas du rail

canadien, avec annotations du BST)


	Figure 1. Lieu de l’accident (Source : Association des chemins de fer du Canada, Atlas du rail

canadien, avec annotations du BST)
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canadien, avec annotations du BST)


	Figure 1. Lieu de l’accident (Source : Association des chemins de fer du Canada, Atlas du rail

canadien, avec annotations du BST)
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	L’équipe d’affectation était composée de 2 chefs de train, l’un d’eux agissant comme

contremaître de triage (contremaître) responsable de la coordination des manœuvres

d’aiguillage, et l’autre, comme aide de triage (aide). Les membres de l’équipe d’affectation

étaient qualifiés pour leurs postes, répondaient aux normes d’aptitude au travail et de

repos, et connaissaient bien la gare de triage Melville. Les 2 membres de l’équipe

d’affectation portaient des gilets verts4. Pour effectuer les manœuvres, chaque membre de

l’équipe avait une télécommande de locomotive Beltpack5 à partir de laquelle l’un ou l’autre

pouvait commander la locomotive.


	4 Les gilets verts servent à identifier les nouveaux employés d’exploitation. Le port de gilets verts aide à

promouvoir l’accompagnement professionnel et le mentorat des employés moins expérimentés. Les

nouveaux employés d’exploitation portent habituellement des gilets verts durant leurs 2 premières années

de service. On remplace le gilet vert par un gilet orange au terme des 2 premières années de service.


	4 Les gilets verts servent à identifier les nouveaux employés d’exploitation. Le port de gilets verts aide à

promouvoir l’accompagnement professionnel et le mentorat des employés moins expérimentés. Les

nouveaux employés d’exploitation portent habituellement des gilets verts durant leurs 2 premières années

de service. On remplace le gilet vert par un gilet orange au terme des 2 premières années de service.


	5 Beltpack est une marque de commerce qui désigne la technologie permettant de commander une

locomotive à distance. Elle a été développée et commercialisée par Services ferroviaires CANAC Inc.,

ancienne filiale de la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN). Elle est aujourd’hui une

marque déposée de Cattron Intellectual Property Corporation.

	Environ 320 chefs de train et mécaniciens de locomotive (ML) travaillent à la gare de triage

Melville. Le travail à cette gare de triage consiste en une combinaison d’affectations de

triage, d’affectations de manœuvre locales et d’affectations à des trains de marchandises en

voie principale.


	Au moment de l’événement, le volume de travail était élevé, et des employés d’autres

terminaux avaient été mutés à la gare de triage Melville pour gérer l’augmentation du trafic.

En temps normal, 2 trains de manœuvres étaient en service quotidien. Toutefois, quand les


	affectations régulières ne suffisaient pas et des équipes additionnelles étaient disponibles,

on faisait appel à des trains facultatifs de manœuvre.


	La gare de triage Melville est une gare de triage en palier où les manœuvres sont effectuées

principalement par STL. Durant les manœuvres, il est courant de « lancer6 » les wagons de

marchandises, pratique qui est permise à l’échelle de la gare de triage. L’accès aux voies

depuis l’extrémité est de la gare de triage se fait généralement par la voie d’accès MR, qui

mène aux voies MR19 à MR10. La pente de la voie d’accès MR (d’est en ouest) varie de

0,24 % à l’ouest de l’aiguillage MR19 à 0,50 % entre les aiguillages MR16 et MR14. La pente

du reste de la voie d’accès MR est généralement ondulante (figure 2).
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« Lancer » des wagons est une manoeuvre courante à l’échelle du secteur ferroviaire pour déplacer les

wagons d’une affectation vers une voie particulière. Pour ce faire, on lève le levier de dételage entre les

wagons à lancer et le train de manœuvre. La locomotive accélère et pousse les wagons j usqu’à la vitesse

souhaitée. Le train de manœuvre ralentit ensuite, et les wagons se détellent; séparés de la manœuvre et

emportés par leur élan, ils roulent vers la voie indiquée.
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	1.1 L’accident


	À 13 h 557, les membres de l’équipe d’affectation ont tenu une séance d’information sur les

travaux au début de leur quart de travail. Durant cette séance, l’équipe a discuté des travaux

à effectuer au cours de la soirée en passant en revue les listes de manœuvre fournies par le

chef de triage. Conformément à la pratique locale, en plus des tâches normales de l’équipe

d’affectation (c.-à-d. orienter les aiguillages, surveiller l’avant du mouvement, atteler des

wagons et serrer les freins à main), la contremaître commandait tous les mouvements de la

locomotive avec la télécommande Beltpack.


	7 Les heures sont exprimées en heure normale du Centre.
	7 Les heures sont exprimées en heure normale du Centre.

	Plus tard durant le quart de travail, vers 15 h 30, à cause de problèmes mécaniques avec

une des locomotives de manœuvre, on a ajouté une locomotive de ligne haute puissance

(HHP) au convoi. Comme les caractéristiques de performance de la locomotive HHP sont

différentes de celles des locomotives de manœuvre, le chef de train et le surintendant

adjoint ont tenu une séance d’information sur les travaux avec l’équipe d’affectation pour

discuter de ces différences.


	Après cette séance d’information, les membres de l’équipe d’affectation ont repris leurs

tâches de manœuvre. Le train de manœuvre s’est rendu à l’extrémité est de la gare de triage

par la voie d’accès MR, en tirant 10 wagons. Après que le train de manœuvre eut dépassé la

voie MR13, l’aide a orienté l’aiguillage pour cette voie, puis a marché jusqu’à la voie MR19

pour aider à garer un wagon-trémie couvert vide (BLE 1741).


	La contremaître a immobilisé le train de manœuvre juste au-delà de l’aiguillage MR19,

qu’elle a orienté pour la voie MR19, puis a engagé le train de manœuvre sur la voie MR19 en

marche arrière. Après que le wagon BLE 1741 eut dégagé d’environ 200 pieds la voie

d’accès MR, l’aide a communiqué par radio avec la contremaître pour lui indiquer

d’immobiliser le train de manœuvre. L’aide a serré le frein à main sur le wagon BLE 1741, a

dételé le wagon et l’a laissé sur la voie MR19. La contremaître a ensuite déplacé le train de

manœuvre sur la voie d’accès MR juste à l’est de l’aiguillage MR19.


	En prévision du garage des 3 wagons suivants du train de manœuvre sur la voie MR13, la

contremaître a orienté l’aiguillage MR19 vers la voie d’accès MR. Entre-temps, l’aide a

marché jusqu’à des wagons qui étaient déjà garés sur la voie MR13, à environ 50 pieds du

point d’obstruction de la voie d’accès MR. L’aide a supposé qu’il faudrait pousser vers

l’ouest les wagons déjà sur la voie MR13 afin de faire de la place pour les 3 wagons-trémies

découverts chargés de ballast (CN 302369, CN 90393 et CN 302412) qui devaient y être

garés.


	L’aide a attendu à côté des wagons stationnaires sur la voie MR13; il prévoyait que le train

de manœuvre devrait s’engager sur la voie MR13 pour s’atteler aux wagons stationnaires et

les pousser vers l’ouest. Depuis la position de l’aide sur la voie MR13, la vue de la voie

d’accès MR vers l’est était bloquée par des wagons stationnaires sur la voie MR14 adjacente.

Il n’y a eu aucune communication entre les membres de l’équiped’affectation quant à la

nécessité de pousser des wagons stationnaires sur la voie MR13 vers l’ouest, et l’aide

ignorait que la contremaître avait l’intention de lancer des wagons sur la voie MR13.


	Après avoir orienté l’aiguillage MR19, la contremaître a marché vers l’est sur le côté nord du

train de manœuvre, au-delà des 3 wagons-trémies découverts chargés de ballast, et a levé le

levier de dételage au bout B du wagon CN 302412. Elle a ensuite sélectionné la vitesse de

7 mi/h sur la télécommande Beltpack et a poussé les wagons vers l’ouest avant de

sélectionner « Stop » sur la télécommande Beltpack.


	Alors que le train de manœuvre s’immobilisait, le levier de dételage du wagon CN 302412

étant levé, les 3 wagons-trémies découverts (figure 3) se sont dételés et éloignés (et ont

ainsi été lancés) du train de manœuvre. Emportés par leur élan, les 3 wagons ont roulé sur

la voie d’accès MR et franchi l’aiguillage MR19 vers la voie MR13. Le reste du train de

manœuvre s’est immobilisé à l’est de l’aiguillage MR19.
	Figure 3. Wagons-trémies découverts en cause dans l’événement, mis en transition sur la voie d’accès

MR près de l’aiguillage MR16 (Source : Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, avec

annotations du BST)
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	Après que les 3 wagons-trémies découverts eurent franchi l’aiguillage MR19, la

contremaître a orienté l’aiguillage en vue de garer le dernier wagon sur la voie MR19. Alors

que le train de manœuvre faisait marche arrière sur la voie MR19, la contremaître a

remarqué que les 3 wagons perdaient leur élan sur la voie d’accès MR. Les wagons se sont

immobilisés avec l’extrémité avant (bout B) du wagon CN 302412 presque à la hauteur de

l’aiguillage MR16. Après s’êtreimmobilisés, les 3 wagons ont commencé à redescendre la

pente vers le train de manœuvre.


	Remarquant que les wagons perdaient leur élan, la contremaître a immobilisé le train de

manœuvre avec le wagon de tête PLCX 21492 partiellement engagé sur la voie MR19, mais

obstruant encore la voie d’accès MR.


	La contremaître a alors transmis un message radio pour indiquer que les 3 wagons-trémies

découverts redescendaient la pente. L’aide se tenait à côté du wagon de tête sur la voie

MR13. En entendant le message radio, il s’est mis à courir vers le mouvement non contrôlé.
	Figure 4. Estimation de la façon dont les wagons PLCX 21492 et

CN 302412 se sont immobilisés, d’après une reconstitution effectuée le

lendemain (Source : Compagnie des chemins de fer nationaux du

Canada, avec annotations du BST)
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	La contremaître a couru vers l’ouest à partir de l’aiguillage MR19, vers le bout B avant du

wagon de tête du mouvement non contrôlé (CN 302412) pour atteindre le frein à main situé

près du haut du coin sud-est du wagon. La contremaître a atteint le wagon et a grimpé

l’échelle menant à la plateforme du bout B du wagon CN 302412.


	Une fois sur la plateforme du bout B, la contremaître a serré le frein à main surélevé, mais

n’a pas pu arrêter le mouvement non contrôlé. Par la suite, le coin sud-est du wagon

CN 302412 a percuté le coin nord-ouest du wagon-trémie couvert vide PLCX 21492, qui

était stationnaire et qui obstruait la voie d’accès MR. La contremaître s’est trouvée coincée

entre les coins des 2 wagons (figure 4) et a été mortellement blessée. Il n’y a eu aucun

déraillement, et aucune marchandise dangereuse n’était en cause.
	Au moment de l’événement, la température8 était de −12,6 °C. Il neigeait, et le vent soufflait

du nord-ouest à 22 km/h.


	8 D’après les renseignements enregistrés à la station météorologique de Yorkton (Saskatchewan), située à

environ 25 milles au nord de Melville.
	8 D’après les renseignements enregistrés à la station météorologique de Yorkton (Saskatchewan), située à

environ 25 milles au nord de Melville.

	1.2 Renseignements consignés


	La contremaître a passé la plus grande partie de son quart de travail à lancer des wagons à

7 mi/h. À partir des renseignements consignés par la télécommandeBeltpack et le

consignateur d’événements de la locomotive, on a pu déterminer ceci :


	• À 18 h 01 min 35 s, la télécommande Beltpack a été réglée à 7 mi/h et les

locomotives commencent à accélérer à partir d’un arrêt complet.
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locomotives commencent à accélérer à partir d’un arrêt complet.
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locomotives commencent à accélérer à partir d’un arrêt complet.



	• À 18 h 01 min 52 s, le train de manœuvre avait atteint 7 mi/h.


	• À 18 h 01 min 52 s, le train de manœuvre avait atteint 7 mi/h.



	• À 18 h 01 min 55 s, le réglage de vitesse sur la télécommande Beltpack a été déplacé

de 7 mi/h à « Stop ».


	• À 18 h 01 min 55 s, le réglage de vitesse sur la télécommande Beltpack a été déplacé

de 7 mi/h à « Stop ».



	• À 18 h 02 min 1 s, le train de manœuvre s’est immobiliséaprès avoir poussé vers

l’ouest sur environ 155 pieds au total.


	• À 18 h 02 min 1 s, le train de manœuvre s’est immobiliséaprès avoir poussé vers

l’ouest sur environ 155 pieds au total.



	• À 18 h 02 min 44 s, le train de manœuvre avait atteint une vitesse de 4 mi/h.


	• À 18 h 02 min 44 s, le train de manœuvre avait atteint une vitesse de 4 mi/h.



	• À 18 h 02 min 57 s, le frein direct a été serré.


	• À 18 h 02 min 57 s, le frein direct a été serré.



	• À 18 h 03 min 4 s, le train de manœuvre s’est immobilisé.


	• À 18 h 03 min 4 s, le train de manœuvre s’est immobilisé.



	• À 18 h 03 min 15 s, le frein d’urgence a été serré, soit 18 secondes après le serrage

du frein direct.


	• À 18 h 03 min 15 s, le frein d’urgence a été serré, soit 18 secondes après le serrage

du frein direct.




	1.3 Serrage du frein à main


	Pour serrer le frein à main d’un wagon de marchandises, on tourne le volant de frein à main

en sens horaire pour enrouler la chaîne de frein à main dans le carter d’engrenage de frein à

main et appliquer une tension sur la bielle de tirage et le levier coudé. Le levier coudé

transmet cette tension à la timonerie de frein horizontale reliée au cylindre de frein, de

manière à multiplier la tension aux semelles de frein par un ensemble de leviers et de

bielles.


	La partie supérieure de la chaîne de frein à main est peinte en blanc pour aider à déterminer

si le frein à main est serré ou non. Lorsque le frein à main est serré, la peinture blanche n’est

plus visible.


	1.4 Examen du wagon CN 302412 après l’accident


	Le wagon CN 302412 était un wagon-trémie découvert de 70 tonnes et de 44 pieds de long

fabriqué en 1974 par la société Wagon d’acier national. Chargé, ce wagon pesait environ

100 tonnes, et il était équipé d’un frein à main monté en hauteur au bout B du wagon. Une

plateforme en bout élevée se trouvait à quelque 90 pouces du sol, sous le frein à main.


	L’examen du wagon CN 302412 par le CN immédiatement après l’accident a permis de

déterminer que la chaîne de frein à main, la bielle de tirage et le levier coudé n’étaient pas

placés comme ils auraient dû l’être. Le gros maillon de raccord de la chaîne était serré

contre le carter d’engrenage de frein à main, et la bielle de tirage de frein à main et le levier

coudé étaient serrés contre la traverse extrême (figure 5). Il n’y avait pas de peinture

blanche visible sur la chaîne de frein à main.


	Figure 5. Bout B du wagon CN 302412, tel qu’il était environ 30 minutes après l’accident (Source :

Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, avec annotations du BST)
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	1.5 Reconstitution de l’accident par la Compagnie des chemins de fer nationaux

du Canada


	Le 23 décembre 2017, le CN a fait une reconstitution de l’accident à la gare de triage

Melville. Cette reconstitution a simulé les gestes posés par l’équipe d’affectation,

notamment la tentative de lancer les 3 mêmes wagons-trémies découverts chargés de

ballast depuis la voie d’accès MR sur la voie MR13. La reconstitution a permis de déterminer

ce qui suit :


	• Tout comme lors de l’événement, les 3 wagons-trémies découverts n’ont pas atteint

la voie MR13. Ils ont plutôt perdu leur élan et redescendu la pente.
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la voie MR13. Ils ont plutôt perdu leur élan et redescendu la pente.



	• Le frein à main et la timonerie de frein à main du wagon CN 302412 étant inchangés

par rapport au jour de l’accident, on a de nouveau serré le frein à main, qui n’a pas

pu arrêter les 3 wagons.
	• Le frein à main et la timonerie de frein à main du wagon CN 302412 étant inchangés

par rapport au jour de l’accident, on a de nouveau serré le frein à main, qui n’a pas

pu arrêter les 3 wagons.


	Les 2 wagons en cause dans la collision (PLCS 21492 et CN 302412) ont été photographiés

et examinés de près, y compris le support rompu du levier coudé de frein à main (figure 6).


	Figure 6. Support du levier coudé et levier coudé séparés du wagon CN 302412 (Source :

Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, avec annotations du BST)
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	L’examen du support du levier coudé et du levier coudé a permis de constater la défaillance

des soudures qui fixaient le support à la face inférieure de la traverse extrême du bout B du

wagon CN 302412, et la présence de 2 petites zones de rupture récente sur la surface de

rupture du support (figure 7).
	Figure 7. Surface de rupture du support du levier coudé comprenant

2 petites zones de rupture récente (encerclées) (Source : Compagnie des

chemins de fer nationaux du Canada, avec annotations du BST)
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	Les surfaces de rupture des soudures étaient fortementcorrodées. L’importancede la

corrosion indique que celle-ci était présente depuis longtemps. L’arrière des 2 soudures

extérieures comprenait chacune une petite zone brillante correspondant aux 2 petites zones

de rupture récente relevées sur la surface de rupture du support du levier coudé (figure 8).
	Figure 8. Soudures corrodées fixant le support du levier coudé à la face inférieure du wagon CN 302412 et

petites zones de rupture récente (Source : Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, avec

annotations du BST)


	Figure 8. Soudures corrodées fixant le support du levier coudé à la face inférieure du wagon CN 302412 et

petites zones de rupture récente (Source : Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, avec

annotations du BST)
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	Après la reconstitution de l’accident, on a envoyé le wagon CN 302412 pour des

réparations, qui comprenaient le soudage du support du levier coudé à la traverse extrême,

l’installation d’un nouveau levier coudé, l’installation d’unenouvelle plateforme en bout, la

réparation de divers éléments de la timonerie de frein, et un essai de frein à air sur wagon

individuel complet pendant que le wagon était sur la voie d’atelier. On a remplacé le volant

de frein à main, mais le frein à main lui-même n’exigeait aucune réparation et il est demeuré

sur le wagon. Après une vérification de la sécurité du wagon, celui-ci a été envoyé à l’atelier

de réparation de la gare de triage Symington du CN à Winnipeg (Manitoba).


	1.6 Reconstitution sur place par le BST


	Au cours de la semaine du 15 janvier 2018, le Bureau de la sécurité des transports (BST) a

effectué des reconstitutions additionnelles à la gare de triage Melville avec 3 wagons�trémies découverts similaires chargés de ballast. On a lancé les 3 wagons à des vitesses

variées à partir du même endroit que les wagons en cause dans l’événement à l’étude. Voici

les constatations :


	• Quand on a lancé les 3 wagons à une vitesse de 7 mi/h, ils ont perdu leur élan et se

sont arrêtés avec le bout B de tête du 3e wagon aux environs de l’aiguillage MR16,

quelque 50 pieds plus loin, avant de redescendre la pente.
	• Quand on a lancé les 3 wagons à une vitesse de 7 mi/h, ils ont perdu leur élan et se

sont arrêtés avec le bout B de tête du 3e wagon aux environs de l’aiguillage MR16,

quelque 50 pieds plus loin, avant de redescendre la pente.
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quelque 50 pieds plus loin, avant de redescendre la pente.


	• Sans serrer le frein à main, les wagons ont mis de 22 à 30 secondes pour atteindre le

point d’impact après avoir commencé à redescendre la pente.


	• Sans serrer le frein à main, les wagons ont mis de 22 à 30 secondes pour atteindre le

point d’impact après avoir commencé à redescendre la pente.


	• Sans serrer le frein à main, les wagons ont mis de 22 à 30 secondes pour atteindre le

point d’impact après avoir commencé à redescendre la pente.



	• Quand on a lancé les 3 wagons à une vitesse de 10 mi/h, ils se sont bien engagés sur

la voie MR13, sans redescendre la pente.


	• Quand on a lancé les 3 wagons à une vitesse de 10 mi/h, ils se sont bien engagés sur

la voie MR13, sans redescendre la pente.




	On a positionné et immobilisé le train de manœuvre et les wagons aux emplacements

approximatifs de la contremaître et des wagons du mouvement non contrôlé

immédiatement avant l’accident. On a calculé qu’en moyenne, il fallait environ 18 secondes

pour réagir, puis courir depuis le côté nord de l’aiguillage MR19 (là où se trouvait la

contremaître) jusqu’à l’emplacement approximatif du wagon CN 302412, grimper l’échelle

jusqu’à la plateforme en bout du frein à main, et serrer à fond le frein à main. D’après la

reconstitution effectuée par le BST, il est probable que le wagon CN 302412 a perdu son

élan et s’est arrêté avec son bout B en tête aux environs de l’aiguillage MR16, quelque

50 pieds plus loin.


	Comme les wagons ont mis de 22 à 30 secondes pour atteindre le point d’impact après avoir

commencé à redescendre la pente, et comme on ne sait pas exactement quand la

contremaître s’est mise à courir vers les wagons, il se peut que la contremaître ait eu plus de

18 secondes pour serrer le frein à main.


	1.7 Essai d’effort au frein à main du wagon CN 302412


	Le 25 janvier 2018, le BST a effectué un essai d’effort au frein à main sur le wagon-trémie

découvert CN 302412 à l’atelier de réparation de la gare de triage Symington. En prévision

de l’essai, on a placé le wagon dans l’atelier de réparation avec le frein à main complètement

desserré (figure 9).
	Figure 9. Bout B du wagon CN 302412 dans l’atelier, frein à main complètement desserré (Source : BST)
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	Figure 9. Bout B du wagon CN 302412 dans l’atelier, frein à main complètement desserré (Source : BST)


	Figure 9. Bout B du wagon CN 302412 dans l’atelier, frein à main complètement desserré (Source : BST)
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	Durant l’essai, le frein à main (qui avait été réparé) a été serré à fond (figure 10). On a noté

la position des éléments du frein à main.
	Figure 10. Bout B du wagon CN 302412 dans l’atelier, frein à main serré (Source : BST)


	Figure 10. Bout B du wagon CN 302412 dans l’atelier, frein à main serré (Source : BST)


	Figure 10. Bout B du wagon CN 302412 dans l’atelier, frein à main serré (Source : BST)


	Figure 10. Bout B du wagon CN 302412 dans l’atelier, frein à main serré (Source : BST)


	Figure 10. Bout B du wagon CN 302412 dans l’atelier, frein à main serré (Source : BST)
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	Avec le frein à main serré à fond, on a comparé les positions des éléments réparés du frein à

main à celles des éléments après l’accident, mais avant les réparations (figure 5). Avant les

réparations, le gros maillon de raccord de la chaîne s’était arrêté tout près du carter

d’engrenage de frein à main au lieu de demeurer sous le carter. De plus, la bielle de tirage de

frein à main et le levier coudé étaient serrés contre la traverse extrême.
	1.7.1 Essai d’effort à la semelle de frein


	D’après la norme S-401, « Brake Design Requirements », du Manual of Standards and

Recommended Practices (MSRP) de l’Association of American Railroads (AAR), le frein à

main d’un wagon de marchandises doit produire un coefficient de freinage net de 10 % avec

un effort à la chaîne de 3350 livres à la sortie d’usine9. On détermine le coefficient de

freinage net du frein à main en divisant la somme de l’effort au frein à main à chacune des

roues, pour un frein à main serré à fond, par le poids brut sur rail d’un wagon pleinement

chargé. Le coefficient de freinage net minimum pour un wagon en service est de 6,5 % avec

un couple de serrage des freins à main de 125 pieds-livres10.


	9 Association of American Railroads (AAR), Manual of Standards and Recommended Practices (MSRP),

section E : Brakes and Brake Equipment, norme S-401 : Brake Design Requirements, section 4.0, Braking

Ratio, sous-section 4.1 (adoptée en 1984, révisée en février 2014), p. 4.


	9 Association of American Railroads (AAR), Manual of Standards and Recommended Practices (MSRP),

section E : Brakes and Brake Equipment, norme S-401 : Brake Design Requirements, section 4.0, Braking

Ratio, sous-section 4.1 (adoptée en 1984, révisée en février 2014), p. 4.
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Ibid., section 7.0, Hand Brakes, sous-section 7.5, p. 6.

	Dans le cas du wagon CN 302412, on a effectué les essais d’effort à la semelle de frein pour

s’assurer que le frein à main lui-même fonctionnait correctement. On a serré le frein à main

au moyen d’une clé dynamométrique, et noté l’effort à la semelle de frein à des couples de

25, 50, 75, 100 et 125 pieds-livres respectivement. On a mesuré l’effort à la semelle de frein

sur chacune des roues du wagon de marchandises. Avec le support du levier coudé

correctement fixé et l’application d’un couple de 125 pieds-livres, on a calculé que le

coefficient de freinage net pour le frein à main du wagon CN 302412 était de 8,89 %, ce qui

dépasse l’exigence minimale de l’AAR et indique que le frein à main fonctionnait comme

prévu.


	On a ensuite coupé le support du levier coudé de la traverse extrême B pour simuler un bris.

On a effectué les mêmes essais d’effort à la semelle de frein, mais avec le support du levier

coudé et le levier coudé séparés de la caisse du wagon. Quand on a serré le frein à main, ces

2 éléments se sont déplacés à des positions presque identiques à celles qu’ils occupaient

après l’accident (figures 11, 12 et 13). Le coefficient de freinage net le plus élevé obtenu

pendant cet essai était de 2,42 %, ce qui ne satisfait pas au coefficient minimum de 6,5 %.

Cet essai montre qu’un frein à main dont la timonerie est dans cet état est inefficace.


	Figure 11. Wagon CN 302412 avec le frein à main serré et le support du levier coudé coupé pour simuler

un bris (Source : BST)
	Figure 11. Wagon CN 302412 avec le frein à main serré et le support du levier coudé coupé pour simuler

un bris (Source : BST)
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	Figure 11. Wagon CN 302412 avec le frein à main serré et le support du levier coudé coupé pour simuler

un bris (Source : BST)
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	Figure 12. Position du maillon de raccord

lorsque le frein à main est serré et le support du

levier coudé est coupé (Source : BST)
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	Figure 12. Position du maillon de raccord

lorsque le frein à main est serré et le support du

levier coudé est coupé (Source : BST)
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	Figure 13. Position du levier coudé et de son support lorsque le

frein à main est serré et le support du levier coudé est coupé

(Source : BST)


	Figure 13. Position du levier coudé et de son support lorsque le

frein à main est serré et le support du levier coudé est coupé

(Source : BST)
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	1.7.2 Calcul de la distance d’arrêt


	L’enquête a cherché à déterminer quel effet un frein à main entièrement fonctionnel aurait

pu avoir sur la distance d’arrêt des 3 wagons chargés dans l’événement à l’étude. On a

calculé la distance d’arrêt en fonction de la force de gravité, de la résistance au roulement

des wagons, du taux d’accélération et de l’effort de freinage d’un frein à main en bon état.


	Selon la reconstitution effectuée sur place par le BST, après que les wagons ont commencé à

redescendre la pente, durant les 18 secondes nécessaires pour réagir et serrer à fond le

frein à main, les wagons auraient atteint une vitesse d’environ 1,72 mi/h et franchi une

distance de 22,7 pieds. Ce calcul repose sur l’hypothèse de l’inefficacité totale du frein à

main tant qu’il n’était pas serré à fond.


	Si le frein à main avait été serré à fond avec un couple de 125 pieds-livres et avait été

entièrement efficace, il aurait fallu 21,2 pieds additionnels pour immobiliser les 3 wagons.


	1.8 Exigences réglementaires relatives au positionnement des freins à main


	L’exploitation ferroviaire a changé au fil des ans, et il n’est plus nécessaire que les freins à

main se trouvent près du haut d’un wagon. Par conséquent, beaucoup de wagons plus âgés

ont été modifiés en abaissant la plateforme de frein à main pour la positionner plus près du

bas de la caisse des wagons.
	Les wagons fabriqués après le 1er janvier 2015 doivent comprendre une plateforme de frein

à main (marchepied de frein) située à un maximum de 8 pouces au-dessus de la longrine

centrale, laquellese trouve à environ 48 pouces au-dessus du sommet du rail11,12.


	11 Association of American Railroads, Manual of Standards and Recommended Practices, section E, norme S-475

(S-475).


	11 Association of American Railroads, Manual of Standards and Recommended Practices, section E, norme S-475

(S-475).


	12

Federal Railroad Administration (FRA), Code of Federal Regulations (CFR), titre 49, volume 4,

article 231.27 (b)(3).


	13

Transports Canada, Règlement concernant l’inspection et la sécurité des wagons de marchandises

(9 décembre 2014), partie III : Autres exigences, article 17.


	14

Federal Railroad Administration (FRA), Code of Federal Regulations (CFR), titre 49, volume 4,

article 231.2(a)(3)(1),

	1.8.1 Règlement concernant l’inspection et la sécurité des wagons de

marchandises de Transports Canada


	Le Règlement concernant l’inspection et la sécurité des wagons de marchandises approuvé

par Transports Canada (TC) prescrit les normes de sécurité minimales pour les wagons de

marchandises exploités par des compagnies de chemin de fer en vertu de la Loi sur la

sécurité ferroviaire. D’après la partie III, « Autres exigences », du règlement :


	17. Conception


	17.1 Tout nouveau wagon doit être conçu et construit [en conformité] avec le

manuel des normes et des pratiques recommandées de l’Association of

American Railroads Manual, ou selon une norme équivalente de façon à

assurer la sécurité de son utilisation.


	17.2 Tout nouveau wagon construit après le 1er janvier 2015 doit être conçu et

équipé avec des appareils de sécurité conformes à la dernière édition de la

norme de sécurité S-2044 de l’AAR, intitulée « Safety Appliance

Requirements for Freight Cars » du Manual of Standards and Recommended

Practices; les wagons construits avant le 1er janvier 2015 doivent être

conçus et équipés avec des appareils de sécurité conforme (sic) à

l’ordonnance générale no 10, Règlement sur les normes applicables aux

appareils de sécurité des chemins de fer13.


	1.8.2 Code of Federal Regulations de la Federal Railroad Administration des États�Unis


	D’après l’article 231.2, alinéa (a)(3)(i) intitulé « Hopper cars and high-side gondolas with

fixed ends », du Code of Federal Regulations de la Federal Railroad Administration (FRA)

[traduction] :


	Chaque frein à main doit être situé de manière à permettre son maniement

sécuritaire pendant que le wagon est en mouvement14.


	1.8.3 Manual of Standards and Recommended Practices de l’Association of

American Railroads


	La norme S-2044 du MSRP de l’AAR établit les exigences relatives à la disposition des

appareils de sécurité sur les wagons ferroviaires neufs fabriqués à compter des dates

obligatoires stipulées pour chaque type de wagon. Les spécifications pour les wagons�trémies découverts utilisés pour transporter du ballast sont définies à l’annexe F1. D’après

l’article 2.2.1 de l’annexe F1, le volant de frein à main doit se situer à un minimum de

28 pouces et à un maximum de 40 pouces au-dessusde la plateforme en bout [traduction] :


	2.2.1 Le frein à main doit être situé de manière à permettre son utilisation en toute

sécurité à partir de la plateforme en bout horizontale pendant que le wagon est en

mouvement. Sur les wagons munis d’un seul frein à main, le centre de l’arbre de

frein à main doit se trouver au bout B du wagon, à gauche de l’axe longitudinal du

wagon, à un minimum de 17 po et à un maximum de 22 po de cet axe, et à un

minimum de 28 po et à un maximum de 40 po au-dessus de la surface portante des

supports de la plateforme en bout. Sur les wagons munis de plus d’un frein à main,

les freins à main seront situés tel qu’indiqué à l’article 9.0 de la norme de base15. [les

caractères en italique figurent dans le texte original]


	15 Association of American Railroads (AAR), Manual of Standards and Recommended Practices (MSRP) (adopté

en août 2014, dernière révision en avril 2016), section C : Car Construction Fundamentals and Details,

norme S-2044 : Safety Appliance Requirements for Freight Cars, annexe F1 : Safety Appliances for Open-Top

Hopper Cars and High-Side Gondola Cars, p. 92–98.


	15 Association of American Railroads (AAR), Manual of Standards and Recommended Practices (MSRP) (adopté

en août 2014, dernière révision en avril 2016), section C : Car Construction Fundamentals and Details,

norme S-2044 : Safety Appliance Requirements for Freight Cars, annexe F1 : Safety Appliances for Open-Top

Hopper Cars and High-Side Gondola Cars, p. 92–98.
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Ibid., section C : Car Construction Fundamentals and Details, norme S-2044 : Safety Appliance Requirements

for Freight Cars, section 4.2.

	La norme de sécurité S-2044 a été approuvée par l’AAR et la FRA. Si la norme S-2044

n’autorise des freins à main surélevés sur aucun type de wagon, elle n’exige pas le

repositionnement des freins à main surélevés sur les wagons construits avant la date

d’entrée en vigueur de cette norme pour ce type de wagon.


	1.9 Appareils de sécurité sur les wagons ferroviaires


	L’article 4.2 de la norme de sécurité S-2044 stipule que les appareils de sécurité doivent

être solidement assujettis au wagon, c’est-à-dire qu’ils doivent être [traduction] « [p]osés

avec des rivets doubles, des rivets standards ou des boulons filetés16 ».


	D’après l’article 5.8 de la même norme [traduction] :


	Les parties du système de frein à main que l’on considère comme étant des appareils

de sécurité, et qui par conséquent doivent être solidement assujettis selon la

définition à l’article 4.2, sont le carter d’engrenage de frein à main et les leviers de

manœuvre de frein à main. Sauf indication contraire dans les annexes individuelles

à cette norme, les supports de montage de frein à main doivent être solidement

assujettis. Les supports de fixation du levier coudé, supports de fixation de la poulie

à gorge, supports et guides de la bielle de timonerie de frein, et supports et guides

de la chaîne ne sont pas considérés comme étant des appareils de sécurité. Ils ne


	doivent pas nécessairement être solidement assujettis et peuvent être montés par

soudage17. [les caractères en italique figurent dans le texte original]


	17

Ibid., section 5.8.


	17

Ibid., section 5.8.


	18

Transports Canada, Règlement concernant l’inspection et la sécurité des wagons de marchandises

(9 décembre 2014), partie I : Généralités, paragraphes 4.1 et 4.2.


	19 L’ordonnance générale no 10 est devenue le Règlement sur les normes applicables aux appareils de sécurité

des chemins de fer le 1er juin 2009. La dernière modification au Règlement sur les normes applicables aux

appareils de sécurité des chemins de fer remonte au 18 juin 2015.

	1.10 Inspection et entretien des wagons de marchandises


	D’après la partie I (Généralités), article 4 (Vérifications de sécurité) du Règlement

concernant l’inspection et la sécurité des wagons de marchandises, les compagnies

ferroviaires doivent s’assurer que les wagons qu’elles mettent ou maintiennent en service

sont exempts de toutes les défectuosités relatives à la sécurité décrites dans la Partie II du

Règlement. Plus précisément :


	4.1 Sous réserve des articles 20 et 21 du présent Règlement, les compagnies

ferroviaires doivent s’assurer que les wagons qu’elles mettent ou

maintiennent en service sont exempts de toutes les défectuosités relatives à

la sécurité décrites dans la Partie II du présent Règlement et qu’ils sont

conformes à l’ordonnance générale n° 10, Règlement sur les normes

applicables aux appareils de sécurité des chemins de fer, ou de la dernière

édition de la norme de sécurité S-2044 de l’AAR, intitulée « Safety Appliance

Requirements for Freight Cars » du Manual of Standards and Recommended

Practices.


	4.2 Les vérifications de sécurité doivent être effectuées par des inspecteurs

accrédités de matériel remorqué aux lieux désignés pour de telles

vérifications dans les circonstances suivantes :


	a. là où les trains sont formés;


	b. sur les wagons ajoutés aux trains;


	c. là où des wagons sont échangés. […]18


	D’après le Règlement sur les normes applicables aux appareils de sécurité des chemins de fer19,

les appareils de sécurité doivent être assujettis à la caisse d’un wagon avec des boulons ou

des rivets de ½ pouce. Par conséquent, le soudage n’est pas autorisé.


	Au CN, dans le cadre du cours « Car Inspection Train Yard », on apprend aux inspecteurs

accrédités de matériel remorqué que durant l’inspection des appareils de sécurité, ils

doivent vérifier que ces appareils sont en place, bien assujettis et en bon état, et qu’ils

satisfont aux dégagements requis.


	On leur apprend également que durant l’inspection du frein à main, ils doivent vérifier :


	• qu’il y a un dégagement suffisant pour les mains de l’utilisateur (minimum de

4 pouces);


	• qu’il y a un dégagement suffisant pour les mains de l’utilisateur (minimum de

4 pouces);


	• qu’il y a un dégagement suffisant pour les mains de l’utilisateur (minimum de

4 pouces);



	• que la chaîne de frein est attachée au frein à main et à la bielle de tirage;


	• que la chaîne de frein est attachée au frein à main et à la bielle de tirage;




	• que le frein à main est entièrement desserré.


	• que le frein à main est entièrement desserré.


	• que le frein à main est entièrement desserré.




	On leur indique en outre de vérifier le bon état du frein à main et du levier coudé. Si l’un ou

l’autre semble endommagé, l’inspecteur accrédité de matériel remorqué doit en plus

vérifier que le frein à main fonctionne.


	Le Règlement concernant l’inspection et la sécurité des wagons de marchandises exige que

l’on inspecte le train ou les wagons que l’on ajoute au train avant le départ. L’annexe 1,

« Inspection avant départ », stipule que l’inspection doit permettre de révéler les anomalies

suivantes :


	1. dangers liés à la caisse :


	a. caisse penchant sur le côté;


	b. caisse affaissée;


	c. caisse mal placée sur le bogie;


	d. pièce traînant sous la caisse;


	e. pièce dépassant d’un côté de la caisse;


	f.

porte mal assujettie;


	g. appareil de sécurité rompu ou manquant;


	h. chargement qui fuit d’un wagon de marchandises dangereuses placardé;


	2. roue chauffée;


	3. roue rompue ou fissurée;


	4. frein qui ne se desserre pas;


	5. toute autre anomalie visible susceptible de provoquer des accidents ou des

blessures avant l’arrivée du train à destination20.


	20

Transports Canada, Règlement concernant l’inspection et la sécurité des wagons de marchandises (9 décembre

2014), annexe 1 : Inspection avant départ.


	20

Transports Canada, Règlement concernant l’inspection et la sécurité des wagons de marchandises (9 décembre

2014), annexe 1 : Inspection avant départ.


	21 Association of American Railroads, Field Manual of the AAR Interchange Rules [publication date], règle 13,

point E.4.


	22 Un essai de frein à air sur wagon individuel est effectué pour tester tous les robinets et composantes de

freins à air d’un wagon de marchandises et s’assurer du bon fonctionnement des freins à air. Cet essai est

nécessaire pour diverses raisons établies par la règle 3 du Field Manual of the AAR Interchange Rules. L’essai

doit se dérouler conformément à la section E du Manual of Standards and Recommended Practices de

l’Association of American Railroads (AAR), adopté en 1991 et révisé en février 2014. L’intervalle d’essai des

freins à air peut être de plus de 5 ans pour les wagons existants, et de plus de 8 ans pour les wagons neufs.

	Outre les exigences en matière d’inspection lorsque les wagons font partie d’un train,

l’élément E.4 de la règle 13 du Field Manual of the AAR Interchange Rules stipule que les

mécanismes et raccords par engrenages de frein à main doivent être inspectés, t estés et

lubrifiés lorsqu’un wagon se trouve sur une voie d’atelier ou une voie de réparation 21. Les

freins à main doivent également être inspectés durant l’essai de frein à air sur wagon

individuel22, au cours duquel l’inspecteur doit observer que le levier coudé se trouve dans la


	plage de fonctionnement normale23. Toutefois, il n’y a aucune exigence particulière visant

l’inspection des soudures qui fixent le support du levier coudé à la traverse extrême d’un

wagon. La règle 7 du Field Manual of the AAR Interchange Rules (« Brake Beams Hangers,

Brackets, Wear Plates and Brake Connection Pins, Hanger Pins or Bolts ») couvre

l’équipement de freins à air. D’après la section A, « Wear Limits, Gaging, Cause For

Renewal », durant l’inspection, les axes d’articulation ou boulons usés doivent être

remplacés lorsque le diamètre original dépasse les mesures de 1/8 po ou plus. Toutefois, il

n’y a aucune exigence particulière visant l’inspection des soudures.


	23 Association of American Railroads (AAR), Manual of Standards and Recommended Practices (MSRP),

section 3.6.2 (adopté en 1991, révisé en février 2014).
	23 Association of American Railroads (AAR), Manual of Standards and Recommended Practices (MSRP),

section 3.6.2 (adopté en 1991, révisé en février 2014).

	Au cours des 10 années qui ont précédé l’accident, le wagon CN 302412 a été envoyé sur

une voie d’atelier ou de réparation à 23 reprises pour des réparations. À 5 de ces occasions,

on a effectué un essai de frein à air sur wagon individuel. Le plus récent de ces essais sur ce

wagon a eu lieu en juillet 2013 à la gare de triage Symington, à Winnipeg. La date limite

pour effectuer le prochain essai de frein, marquée au pochoir sur le wagon, était le

28 décembre 2019. La plus récente inspection autorisée du wagon à l’étude avait eu lieu à la

gare de triage Symington le 19 décembre 2017 (3 jours avant l’événement à l’étude);

aucune défectuosité n’avait été relevée. Le wagon est parti le lendemain dans un train de

marchandises vers l’ouest et a été garé à Melville.


	1.11 Inspections du parc de wagons de ballast de la Compagnie des chemins de

fer nationaux du Canada


	Après l’événement à l’étude, le CN a recensé 857 wagons-trémies découverts similaires

fabriqués par la société Wagon d’acier national vers la même époque. Le CN a

immédiatement commencé à retirer ces wagons du service en vue de les inspecter pour

déceler toute défaillance similaire (freins à main et éléments de timonerie de frein

connexes). Les travaux sur chaque wagon comprenaient un essai de frein à air sur wagon

individuel et une inspection complète du frein à main et de toute sa timonerie pour en

assurer le fonctionnement sécuritaire.


	En mai 2019, l’ensemble des 857 wagons avaient été inspectés. Ces inspections ont relevé

63 wagons qui comptaient au total 71 défectuosités. De ces 71 défectuosités, 52 pouvaient

nuire au bon fonctionnement des freins à main (tableau 1).


	Tableau 1. Défectuosités, relevées sur les wagons-trémies

découverts durant les inspections par la Compagnie des

chemins de fer nationaux du Canada, qui pourraient nuire

au bon fonctionnement des freins à main (en mai 2019)


	Emplacement de la défectuosité 
	Emplacement de la défectuosité 
	Emplacement de la défectuosité 
	Emplacement de la défectuosité 
	Emplacement de la défectuosité 

	Nombre de

défectuosités


	Nombre de

défectuosités





	Marchepied de frein 
	Marchepied de frein 
	Marchepied de frein 
	Marchepied de frein 

	10


	10




	Frein à main 
	Frein à main 
	Frein à main 

	15


	15




	Support du levier coudé 
	Support du levier coudé 
	Support du levier coudé 

	5


	5




	Support d’échelle 
	Support d’échelle 
	Support d’échelle 

	2


	2




	Connecteur de balanciers de

bogie


	Connecteur de balanciers de

bogie


	Connecteur de balanciers de

bogie



	1


	1




	Support de connecteur de

balanciers de bogie


	Support de connecteur de

balanciers de bogie


	Support de connecteur de

balanciers de bogie



	16


	16




	Axe d’articulation de la timonerie 
	Axe d’articulation de la timonerie 
	Axe d’articulation de la timonerie 

	3


	3




	Total 
	Total 
	Total 

	52


	52






	1.12 Renseignements sur l’équipe


	Dans le secteur ferroviaire, le poste de chef de train est habituellement un poste syndiqué

régi par une convention collective conclue entre l’employeur et le syndicat des employés. À

la gare de triage Melville du CN, on affiche chaque semaine les affectations locales que

peuvent postuler les employés. Une fois que les employés ont postulé, les affectations sont

accordées en fonction de l’ancienneté, conformément à la convention collective. Certaines

des affectations affichées sont plus convoitées à cause du taux de rémunération, des jours

de congé et des heures de travail. Habituellement, on considère les quarts de soir et de nuit

comme étant les moins désirables. De plus, les postes à la gare de triage sont habituellement

considérés comme les moins désirables, parce qu’ils offrent les taux de rémunération les

plus faibles.


	Si personne ne postule une affectation particulière, on la donne habituellement à l’employé

ayant le moins d’ancienneté, conformément à la convention collective. Compte tenu du

roulement de personnel élevé dans le secteur ferroviaire au cours des dernières années, il

n’est pas rare de voir les 2 employés les moins chevronnés et les moins expérimentés d’un

terminal travailler ensemble dans les gares de triage, en particulier durant les quarts de soir

et de nuit. Le jumelage de membres d’équipe de train inexpérimentés n’a rien d’inhabituel

dans le secteur ferroviaire au Canada.


	Toutefois, le CN a mis en place des mesures pour appuyer toute équipe composée de

2 employés nouvellement qualifiés qui travaillent ensemble. Par exemple, on utilise des

gilets verts pour identifier les employés qui comptent moins de 2 ans d’expérience, ce qui

favorise l’accompagnement professionnel et le mentorat par des employés plus chevronnés,

des formateurs en milieu de travail et le personnel cadre. Quand des employés

nouvellement qualifiés travaillent ensemble, on encourage les superviseurs de première

ligne à participer à la séance d’information sur les travaux, autant que possible. Dans

l’événement à l’étude, le train de manœuvre était un train facultatif de manœuvre. Ainsi,
	l’équipe de train a été composée à partir du tableau de réserve (une liste d’employés en

disponibilité ou en réserve) en retenant les 2 premiers employés qualifiés pour utiliser le

STL. L’employé ayant le plus d’ancienneté a été désigné comme contremaître.


	Les collègues de travail, instructeurs et superviseurs des 2 membres de l’équipe les ont

décrit comme des personnes compétentes et consciencieuses qui apprenaient vite.

Cependant, on a également décrit les 2 membres de l’équipe comme étant réservés.


	Les membres de l’équipe de train à l’étude avaient travaillé ensemble seulement 1 fois

auparavant, en octobre 2017.


	1.12.1 Contremaître


	La contremaître a commencé sa formation de chef de train en septembre 2014 et a obtenu

sa qualification à ce titre en février 2015, après avoir achevé la formation théorique et

effectué 37 trajets de train de marchandises et 14 quarts de travail à la gare de triage. En

novembre 2015, la contremaître a suivi un cours de formation STL de 2 semaines à la gare

de triage Melville, au terme duquel elle a obtenu la qualification d’opérateur de locomotive

par télécommande.


	En avril 2016, la contremaître a été mise à pied par le CN. D’avril 2016 à mars 2017, elle a

occupé le poste de chef de train à Cando Rail Services. Elle avait pour tâche de manœuvrer

des wagons à la mine de potasse de la Mosaic Company à Esterhazy (Saskatchewan). Durant

cette période, elle a travaillé comme chef de train et faisait partie d’une équipe de

3 personnes qui comprenait un ML. Aucune manœuvre par STL n’avait lieu à la mine de

potasse. Pendant qu’elle était à l’emploi de Cando Rail Services, la contremaître a participé à

2 réunions de sécurité trimestrielles et a fait l’objet de 14 contrôles d’exécution des tâches.

De ces 14 contrôles, 13 étaient conformes, mais 1 contrôle a relevé un comportement à

risque concernant la protection en trois points durant les opérations ferroviaires. Les

dossiers ne font état d’aucune mesure disciplinaire.


	En mars 2017, la contremaître a repris le service à temps plein au CN. Depuis son retour, la

contremaître avait travaillé principalement sur les voies, mais elle avait travaillé 22 quarts à

la gare de triage Melville, dont 5 comme contremaître et 17 comme aide. Durant cette

période, la contremaître a fait 4 fois l’objet de contrôles du CN au cours desquels on a fait

15 observations; aucun comportement à risque n’a été relevé.


	Aucun historique veille-sommeil n’était disponible pour la contremaître, donc aucune

analyse détaillée de la fatigue n’a été possible. Toutefois, ni l’heure à laquelle l’événement à

l’étude s’est produit, ni l’horaire de travail de la contremaître ne portent à croire à une

fatigue potentielle, et la fatigue n’a pas été retenue comme facteur dans cet événement.
	1.12.1.1 Accident antérieur dans lequel la contremaître était en cause


	Le 21 octobre 2017, la contremaître (qui agissait comme aide) a été impliquée dans un

déraillementà la gare de triage Melville24. Dans cet événement, les 3 essieux avant de la

locomotive de tête de la manœuvre de triage ont déraillé. L’enquête interne menée par la

compagnie a attribué le déraillement à un aiguillage mal orienté. Comme la contremaître

n’avait manifesté aucun comportement à risque au cours des 12 mois précédents, la mesure

corrective adoptée prévoyait du mentorat et de l’accompagnement professionnel plutôt

qu’une mesure disciplinaire.


	24 Événement de sécurité du transport ferroviaire R17W0221 du BST.


	24 Événement de sécurité du transport ferroviaire R17W0221 du BST.


	25 Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN), Instructions générales d’exploitation, section 6 :

Commande à distance des locomotives, sous-section 6.5 : Prescriptions d’utilisation, paragraphe 6.5.7 :

Manœuvres par lancement (en vigueur le 15 décembre 2015), p. 6.

	1.12.2 Aide


	L’aide a commencé sa formation de chef de train en février 2017 et a obtenu sa qualification

à ce titre en juin 2017, après avoir achevé la formation théorique et effectué 41 trajets de

train de marchandises et 17 quarts de travail à la gare de triage. En août 2017, l’aide a suivi

un cours de formation STL de 2 semaines à la gare de triage Melville, au terme duquel il a

obtenu la qualification d’opérateur de locomotive par télécommande.


	Au service du CN, l’aide n’a fait l’objet d’aucune mesure disciplinaire; il a fait l’objet de

5 contrôles d’exécution des tâches qui ont donné lieu à 15 observations, sans que l’on relève

de comportement à risque.


	L’aide était parmi les employés ayant le moins d’ancienneté au terminal Melville. Ainsi,

l’aide était souvent affecté à des postes à la gare de triage. Depuis l’obtention de sa

qualification d’opérateur de locomotive par télécommande, l’aide avait travaillé 40 quarts à

la gare de triage Melville, incluant celui à l’étude. De ces 40 quarts, l’aide en a travaillé

37 comme contremaître jumelé à un employé moins chevronné qui agissait comme aide.


	1.13 Lancement de wagons


	Quand on lance des wagons durant les opérations de manœuvre, on doit faire preuve de

jugement pour choisir à quelle vitesse et à quel endroit lancer les wagons afin de garantir

qu’ils ont suffisamment d’élan pour se rendre sur la voie prévue. L’opérateur doit aussi

s’assurer que les wagons n’ont pas trop d’élan pour éviter que l’attelage au matériel déjà sur

la voie ne se fasse à une vitesse excessive.


	Les Instructions générales d’exploitation (IGE) du CN stipulent qu’il faut s’assurer que la

vitesse d’accostage ne dépassera pas 4 mi/h25. Il faut de la pratique pour apprendre cette

technique et développer le jugement nécessaire, étant donné les nombreuses variables en

jeu, incluant le nombre de wagons, le poids des wagons, la présence d’une pente et les


	conditions météorologiques. Les IGE indiquent de plus que l’on doit éviter qu’un wagon

lancé redescende la pente et obstrue des voies ou percute d’autres matériels roulants26.


	26

Ibid.


	26

Ibid.


	27

Ibid., section 8, Méthodes de travail sécuritaires, sous-section 3 : Responsabilités en matière de sécurité,

alinéa 3.1e) (en vigueur le 15 décembre 2015), p. 2.


	28

Ibid., section 12, Méthodes de travail sécuritaires, sous-section 12.1, Séances de briefing des équipes de train

(en vigueur le 15 décembre 2015), p. 15.

	D’après la vidéo de formation des opérateurs de locomotive par télécommande du CN, le

réglage de la bonne vitesse est la partie la plus difficile quand on lance des wagons durant

les opérations STL. Comme la télécommande Beltpack n’indique pas la vitesse réelle,

l’opérateur doit exercer son jugementquant à la vitesse et à l’endroit du lancement des

wagons en fonction d’une estimation de la vitesse.


	Durant la formation STL à la gare de triage Melville, on apprend aux chefs de train stagiaires

qu’ils doivent sélectionner la vitesse de 10 mi/h avant de faire accélérer les locomotives.

Les formateurs soulignent de plus qu’à la gare de triage Melville, quand on lance des wagons

depuis la voie d’accès MR vers les voies MR19 à MR10, la pente ascendante à cet endroit

peut poser problème. Dans ce cas, la consigne veut qu’un membre de l’équipe se poste de

manière à pouvoir observer les wagons et intervenir en montant sur les wagons pour serrer

le frein à main, si les wagons se mettent inopinémentà redescendre la pente.


	À la gare de triage Melville, les équipes ont également comme directive de transmettre un

message radio juste avant de lancer des wagons, en indiquant le nombre de wagons qu’elles

lancent et la voie de destination. Ce message radio vise à tenir tous les membres d’équipe au

courant. C’est là une pratique locale plutôt qu’une exigence applicable à l’ensemble du

réseau du CN. Dans l’événement à l’étude, rien n’indique que la contremaître a transmis un

message radio pour annoncer qu’elle lançait des wagons sur la voie MR13.


	1.14 Exigence de tenir des séances d’information sur les travaux


	La séance d’information sur les travaux vise à s’assurer que les membres de l’équipe

comprennent tous les travaux à effectuer. Les IGE du CN établissent l’exigence de tenir une

séance d’information sur les travaux.


	La section 8 des IGE, portant sur les pratiques de travail sécuritaires, établit la

responsabilité en matière de sécurité. Plus précisément, l’alinéa 3.1 (e) stipule ceci :


	Tenir une séance de briefing afin de s’assurer que chacun comprend bien les tâches

à effectuer, incluant les procédures d’évacuation, les mesures de premiers soins, les

dangers à surveiller, les méthodes sécuritaires, les communications nécessaires

pour protéger tout le personnel27.


	Les IGE fournissent plus d’information sur les séances d’information sur les travaux pour

« [f]aire en sorte que les membres de l’équipe se communiquent l’information essentielle

concernant l’exploitation sécuritaire du train avant et pendant leur quart de travail28 ».


	Cette procédure précise qu’une séance d’information sur les travaux doit comprendre une

discussion sur l’ordre des étapes de base d’une tâche, et couvrir les dangers potentiels ainsi

que la façon de s’en protéger. La procédure précise en outre que l’on doit confirmer les

responsabilités des employés et que des séances d’information additionnelles doivent avoir

lieu lorsque les conditions de travail changent.


	Par exemple, les conditions de travail suivantes doivent être abordées durant la séance

d’information sur les travaux :


	Les particularités de la voie (pente et courbure), celles des wagons (balan du liquide

dans les wagons-citernes mi-pleins), la météo (effet du vent sur les wagons plats à

parois de bout) […]29.


	29

Ibid., section 6 : Commande à distance des locomotives, sous-section 6.5 : Prescriptions d’utilisation,

paragraphe 6.5.7 : Manœuvres par lancement (en vigueur le 15 décembre 2015), p. 6.
	29

Ibid., section 6 : Commande à distance des locomotives, sous-section 6.5 : Prescriptions d’utilisation,

paragraphe 6.5.7 : Manœuvres par lancement (en vigueur le 15 décembre 2015), p. 6.

	À la gare de triage Melville, les membres des équipes de triage doivent tenir une séance

d’information sur les travaux avant le début de leur quart et lorsque les conditions

changent, et communiquer les manœuvres de wagons par radio pour tenir tout le monde au

courant.


	1.15 Mouvements non contrôlés antérieurs à la gare de triage Melville


	Une recherche dans la base de données sur les événements ferroviaires (RODS) du BST a

relevé 11 mouvements non contrôlés à la gare de triage Melville, de 2008 à 2017

(annexe A). Parmi les 12 mouvements non contrôlés, incluant celui à l’étude, 8 se sont

produits sur la voie d’accès MR, entre les aiguillages MR13 et MR19 (figure 14).


	Figure 14. Carte de la gare de triage Melville montrant où se sont produits les mouvements non contrôlés

antérieurs (Source : Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, avec annotations du BST)
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	Parmi les 11 événements antérieurs, le plus récent s’est produit le 26 février 2017 au même

endroit que celui à l’étude. À cette occasion, on manœuvrait des wagons entre la voie MR19

et la voie d’accès MR.


	Le CN a fait savoir que la plupart des incidents antérieurs de mouvement non contrôlé dans

ce secteur de la gare de triage découlaient d’une immobilisation insuffisante et d’erreurs de

la part des opérateurs. Les mesures correctives ont porté sur la formation de l’employé, la

clarification des instructions à l’employé, une surveillance accrue de l’employé et des

mesures disciplinaires (dans certains cas).


	Durant l’enquête, on a déterminé que des wagons redescendaient souvent la pente30 sur la

voie d’accès MR, et que beaucoup d’employés avaient connu cette situation.Cependant,les

employés de chemin de fer ne sont pas portés à signaler des incidents qui n’entraînent

aucune conséquence négative pour la compagnie, car ils pourraient ainsi s’exposer à des

mesures disciplinaires. Par conséquent, le nombre total de mouvements non contrôlés à la

gare de triage Melville (y compris les wagons qui redescendent la pente et les mouvements

qui n’occasionnent aucun dommage) est probablement plus élevé que ne l’indique la base

de données RODS.


	30 On dit des wagons qu’ils redescendent la pente quand, ayant été lancés sur une voie durant les opérations

de manœuvre, ils perdent leur élan sur une pente ascendante et repartent en sens inverse.
	30 On dit des wagons qu’ils redescendent la pente quand, ayant été lancés sur une voie durant les opérations

de manœuvre, ils perdent leur élan sur une pente ascendante et repartent en sens inverse.
	• une ou des locomotives télécommandées;


	• une ou des locomotives télécommandées;


	• une ou des locomotives télécommandées;



	• un ordinateur de commande de bord, installé dans la ou les locomotives

télécommandées et servant d’interface avec les commandes;


	• un ordinateur de commande de bord, installé dans la ou les locomotives

télécommandées et servant d’interface avec les commandes;



	• une télécommande de locomotive, communément appelée télécommande Beltpack

(figure 15).


	• une télécommande de locomotive, communément appelée télécommande Beltpack

(figure 15).





	Si l’on encourageait les employés à signaler les quasi-accidents (comme les wagons qui

redescendent la pente sans conséquence négative) sans crainte de mesure disciplinaire, les

compagnies de chemin de fer pourraient cerner et atténuer ces dangers avant que se

produisent des accidents.


	1.16 Système de télécommande de locomotive


	La technologie STL comprend 3 éléments :


	La télécommande Beltpack est une télécommande légère que l’opérateur attache à son gilet

de sécurité (figure 16) et qui permet de contrôler la ou les locomotives télécommandées.


	Figure 15. Télécommande de locomotive(Source :

BST)
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	Figure 16. Télécommande attachée au gilet de

sécurité (Source : BST)


	Figure 16. Télécommande attachée au gilet de

sécurité (Source : BST)
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	Les équipes de triage travaillent en paires. Les membres d’une équipe peuvent transférer la

commande de la locomotive entre eux, au besoin (processus appelé pitch and catch en

anglais), mais 1 seul membre de l’équipe à la fois commande la locomotive. La

télécommande Beltpack comprend un sélecteur de vitesse à 8 réglages, dont les réglages

préétablis à 4 mi/h, 7 mi/h, 10 mi/h, et vitesse maximale (15 mi/h); un sélecteur de marche

avant/arrière; et un sélecteur de freinage qui comprend une position de freinage d’urgence.

La télécommande Beltpack n’affiche pas la vitesse réelle de la locomotive.


	Quand on sélectionne une vitesse, la télécommandeBeltpack applique soit le manipulateur,

soit les freins de la ou des locomotives pour atteindre la vitesse demandée. Elle maintient

ensuite cette vitesse avec une précision de ± 0,5 mi/h.


	1.17 Rapport de la Federal Railroad Administration sur la sécurité des opérations

de locomotive par télécommande


	En 2002, afin de mieux comprendre l’incidencesur la sécurité des opérations de locomotive

par télécommande, la FRA a lancé un programme de recherches comportant plusieurs

études. En mars 2006, la FRA a publié son rapport intitulé Final Report : Safety of Remote

Control Locomotive (RCL) Operations. Cette étude portait principalement sur les pratiques

des chemins de fer américains, mais des compagnies de chemin de fer canadiennes ont
	participé à l’un des groupes de discussion31. L’analyse et les résultats de ce rapport

s’appliquaient au secteur ferroviaire nord-américain.


	31

Federal Railroad Administration (FRA), Final Report: Safety of Remote Control Locomotive (RCL) Operations

(mars 2006), p. 82.


	31

Federal Railroad Administration (FRA), Final Report: Safety of Remote Control Locomotive (RCL) Operations

(mars 2006), p. 82.


	32

Ibid., p. 22.


	33

Ibid., p. 16.

 
	34

Ibid., p. 91.


	35

Ibid., p. 16.

	Le rapport s’est penché sur les enjeux liés aux facteurs humains, incluant la format ion, la

préparation et l’expérience des opérateurs de locomotive par télécommande. À ce sujet, on

affirme dans ce rapport que [traduction] :


	[l]a combinaison du nombre accru de nouveaux employés sans expérience

ferroviaire préalable (en particulier des opérations de manœuvre) et de lacunes

autodéclarées et observées (par la recherche Foster-Miller) relativement à la

formation et à la préparation des opérateurs de locomotive par télécommande,

pourrait être problématique et mener à des erreurs de la part de ces opérateurs,

ainsi qu’à des accidents/incidents, à cause du manque de connaissances ou de

compréhension des opérations de locomotive par télécommande, incluant les

opérations de manœuvre32.


	Le rapport signale, par exemple, les lacunes suivantes dans la formation :


	• formation insuffisante ou de piètre qualité sur une manœuvre particulière ou sur un

secteur particulier d’une gare de triage;


	• formation insuffisante ou de piètre qualité sur une manœuvre particulière ou sur un

secteur particulier d’une gare de triage;


	• formation insuffisante ou de piètre qualité sur une manœuvre particulière ou sur un

secteur particulier d’une gare de triage;



	• formation en milieu de travail inadéquate;


	• formation en milieu de travail inadéquate;



	• formation pratique insuffisante.


	• formation pratique insuffisante.




	Ce rapport exprime en outre des inquiétudes à propos de l’arrivée massive de nouveaux

employés dans les compagnies de chemin de fer. Il fait remarquer que la vaste expérience

dont disposaient les opérateurs de locomotive par télécommande actuels lorsqu’ils

apprenaient à utiliser le STL était d’une extrême importance pour maintenir un milieu de

travail sécuritaire. La FRA s’est dite inquiète que l’on n’accorde pas aux travailleurs actuels

qui apprennent les opérations STL les périodes d’acclimatation traditionnelles pour

apprendre leur travail, en particulier le travail par STL33.


	Entre autres problèmes, le rapport a désigné le jumelage de membres d’équipe

inexpérimentés comme étant un enjeu de sécurité critique. Étant donné la pénurie

d’aiguilleurs et de ML dans le secteur, on estime que cela pourrait représenter un

important enjeu de sécurité à l’avenir34.


	Par le passé, bon nombre des employés qui avaient été initialement formés à l’utilisation de

la technologie STL pouvaient s’appuyer sur une expérience considérable des chemins de

fer. Ces employés chevronnés connaissaient la sécurité ferroviaire, les règles d’exploitation

et la complexité du travail dans des gares de triage bourdonnant d’activité35.


	1.18 Formation et qualification des employés d’exploitation ferroviaire


	Les nouveaux employés d’exploitation du CN doivent d’abord obtenir la qualification de chef

de train. Au CN, la formation de chef de train peut durer environ 6,5 mois et comprend les

éléments suivants :


	• orientation et formation sur les règles (7 semaines);


	• orientation et formation sur les règles (7 semaines);


	• orientation et formation sur les règles (7 semaines);



	• formation sur le terrain de type « camp d’entraînement » dans un environnement

contrôlé (jusqu’à 2 semaines);


	• formation sur le terrain de type « camp d’entraînement » dans un environnement

contrôlé (jusqu’à 2 semaines);



	• minimum obligatoire de 45 trajets avec accompagnement professionnel par un chef

de train qualifié (environ 4,5 mois).


	• minimum obligatoire de 45 trajets avec accompagnement professionnel par un chef

de train qualifié (environ 4,5 mois).




	Cette formation achevée, les nouveaux employés sont considérés comme étant qualifiés

pour les postes d’aide de triage, de chef de train ou de contremaître de triage.


	Une fois qu’ils ont la qualification de chef de train, et au gré de la compagnie selon les

besoins opérationnels, les nouveaux chefs de train à la gare de triage Melville suivent la

formation STL. Cette formation comprend un volet théorique de 1 semaine et un volet

pratique de 1 semaine, supervisé par un instructeur local. Les classes comptent

habituellement 4 stagiaires.


	Durant la semaine de formation pratique, les stagiaires occupent un secteur réservé de la

gare de triage où ils peuvent apprendre les manœuvres dans un environnement contrôlé.

Les formateurs essaient de faire en sorte que chaque stagiaire passe au moins 8 heures à

diriger une locomotive commandée par STL durant cette période. Pour obtenir la

qualification d’opérateur de locomotive par télécommande, les employés doivent maîtriser

certaines compétences essentielles, comme atteler et lancer des wagons. Les employés qui

ne parviennent pas à maîtriser ces compétences essentielles reçoivent de la formation

pratique additionnelle.


	La section 6 des IGE du CN contient des instructions relatives aux opérations STL. Selon

l’article 6.5.1 : « [s]i c’est possible, l’opérateur surveillant la tête du mouvement doit

commander les arrêts délicats36 ».


	36 Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN), Instructions générales d’exploitation (en vigueur le

15 décembre 2015), section 6 : Commande à distance des locomotives, sous-section 6.5 : Prescriptions

d’utilisation, paragraphe 6.5.1 : Consignes d’exploitation, p. 4.
	36 Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN), Instructions générales d’exploitation (en vigueur le

15 décembre 2015), section 6 : Commande à distance des locomotives, sous-section 6.5 : Prescriptions

d’utilisation, paragraphe 6.5.1 : Consignes d’exploitation, p. 4.

	À la gare de triage Melville, la formation STL comprend les procédures pour coordonner les

mouvements entre 2 OLT grâce à la fonction de transfert pitch-and-catchde la

télécommande Beltpack afin de s’assure que l’opérateur qui commande le mouvement est

positionné pour observer l’avant d’un mouvement. Toutefois, à la gare de triage Melville, il

arrivait couramment que le contremaître commande tous les mouvements pendant que

l’aide s’occupait d’autres tâches. Dans l’événement à l’étude, l’équipe a suivi la pratique

consistant à ce que le contremaître commande tous les mouvements.


	1.18.1 Règlement sur les normes de compétence des employés ferroviaires


	Au Canada, le Règlement sur les normes de compétence des employés ferroviaires, entré en

vigueur en 1987, établit les qualifications minimales pour les ML, mécaniciens de

manœuvre, chefs de train et contremaîtres de triage. Le Règlement vise tous les employés

des chemins de fer de compétence fédérale qui effectuent les tâches visées par la catégorie

d’emploi indiquée (annexeB).


	De profonds changements opérationnels ont eu lieu dans le secteur ferroviaire depuis

l’entrée en vigueur du Règlement, entre autres la réduction de la taille des équipes

d’affectation et l’adoption généraliséedes opérations STL à l’échelle du pays. Le Règlement

n’a pas été modifié depuis plus de 30 ans, malgré ces profonds changements aux opérations

ferroviaires.


	À l’époque de l’entrée en vigueur du Règlement, les employés d’exploitation suivaient

généralement une trajectoire d’avancement graduel, de serre-frein/aide de triage à chef de

train/contremaître de triage, puis à ML. À mesure qu’ont évolué le secteur et la technologie,

le rôle de serre-frein a disparu; aujourd’hui, les nouveaux employés d’exploitation sont

habituellement embauchés comme apprentis chefs de train. Ainsi, aussitôt leur formation

de chef de train achevée, on considère ces nouveaux employés comme étant qualifiés

comme aide de triage, chef de train et contremaître de triage. La prestation de la formation

a changé au fil des ans, à un point tel que les nouveaux candidats au poste de chef de train

peuvent maintenant obtenir leur qualification en moins de 6 mois.


	Le Règlement ne couvre pas les programmes de formation pour les catégories d’emplois

d’exploitation comme les opérateurs de locomotive par télécommande et les contrôleurs de

la circulation ferroviaire (CCF), mais la plupart des compagnies de chemin de fer ont des

plans et des manuels de formation en place pour ces postes.


	Le comité d’examen de la Loi sur la sécurité ferroviaire s’est penché sur la question de la

formation et de la qualification dans son rapport intitulé Renforcer les liens : Un engagement

partagé pour la sécurité ferroviaire – Examen de la Loi sur la sécurité ferroviaire, publié en

2007. Ce comité a examiné le Règlement sur les normes de compétence des employés

ferroviaires en ce qui a trait aux normes de qualification des employés d’exploitation, à la

qualification progressive, à la formation et à la surveillance réglementaire. Le rapport du

comité d’examen a relevé le fait que le cadre réglementaire entourant la qualification des

employés de chemin de fer n’avait pas suivi la cadence des profonds changements survenus

dans l’environnement opérationnel des chemins de fer.


	Le comité d’examen s’est de nouveau penché sur la question de la formation et de la

qualification dans le cadre de l’examen de la Loi sur la sécurité ferroviaire en 2018. Son

rapport, intitulé Améliorer la sécurité ferroviaire au Canada : bâtir ensemble des collectivités

plus sécuritaires, comprend les observations et conclusions suivantes :


	Le Comité d’examen de 2007 a étudié la formation à l’intention des équipes

d’exploitation et n’a pas fait de recommandation sur la question. En effet, il

reconnaissait que les programmes de l’industrie étaient régulièrement mis à jour et
	surveillés par Transports Canada, ce qui est toujours le cas aujourd’hui, et ce, même

si la réglementation applicable n’avait pas été mise à jour depuis 198768. […]


	[…]


	Bien que Transports Canada certifie les membres d’équipage du transport aérien et

maritime, aucune disposition n’est prévue ni pour la certification des employés des

compagnies de chemin de fer ni pour l’approbation des programmes de formation

ferroviaire. Par conséquent, chaque compagnie dispose d’une certaine marge de

manœuvre pour préparer et offrir la formation et la certification répondant aux

besoins particuliers de ses employés.


	Le Comité a entendu les témoignages d’inspecteurs de Transports Canada, dans

lesquels ils mentionnaient avoir parfois décelé des lacunes dans l’uniformité de la

formation (p. ex., connaissances) du personnel ferroviaire. Même si le CN et le CP

ont pris des mesures pour combler ces lacunes grâce à des centres de formation à

Winnipeg et Calgary, des efforts restent à faire pour renforcer les exigences de

formation du personnel ferroviaire. […]


	[…] Le Comité est satisfait et encouragé par les efforts actuels de Transports Canada

visant à mettre à jour (et à élargir) son approche du cadre de formation et de

qualification des employés des compagnies de chemin de fer en vue de réviser et de

remplacer la réglementation actuelle. C’est un projet important, étant donné les

nombreux changements que vit l’industrie ferroviaire dans les domaines des

nouvelles technologies, le roulement élevé du personnel et les nouvelles embauches

connexes.


	_________


	68 Examen de la Loi sur la sécurité ferroviaire de 2007, Renforcer les liens : Un engagement partagé

pour la sécurité ferroviaire. Novembre 2007, p. 163-164. 37


	37

Transports Canada, Améliorer la sécurité ferroviaire au Canada : bâtir ensemble des collectivités plus

sécuritaires (2018), section 2.2 : Formation dans l’industrie, p. 37.
	37

Transports Canada, Améliorer la sécurité ferroviaire au Canada : bâtir ensemble des collectivités plus

sécuritaires (2018), section 2.2 : Formation dans l’industrie, p. 37.

	1.19 Rapport d’enquête ferroviaire R16T0111 et recommandation R18-02 du BST


	Le 17 juin 2016, vers 23 h 35 (heure avancée de l’Est), la manœuvre de triage de

l’embranchement industriel ouest de 21 h de la Compagnie des chemins de fer nationaux du

Canada (le CN) effectuait des manœuvres d’aiguillage à l’extrémité sud du triage MacMillan

du CN, qui se trouve dans le quartier industriel Concord, à Vaughan (Ontario), à l’aide d’un

système de télécommande de locomotives. La manœuvre effectuait un mouvement de tire

vers le sud hors du triage avec 72 wagons chargés et 2 wagons vides sur la voie principale

no 3 de la subdivision de York afin de dégager l’aiguillage à l’extrémité sud de la voie de

départ de la subdivision de Halton et d’accéder à l’aiguillage de la voie d’accès de

l’embranchement industriel ouest (W100). L’aide de la manœuvre a tenté d’immobiliser le

train pour se préparer à reculer dans la voie W100 et continuer d’effectuer des manœuvres

d’aiguillage pour des clients. Toutefois, le train a continué d’avancer. Il est parti à la dérive

sur environ 3 milles et a atteint une vitesse de 30 mi/h avant de s’immobiliser de lui-même

au point milliaire 21,1 de la subdivision de York. Il n’y a eu ni blessure ni rejet de

marchandises dangereuses ni déraillement.


	L’enquête avait permis de cerner des lacunes dans le Règlement sur les normes de

compétence des employés ferroviaires en vigueur. Le Bureau avait fait remarquer que dans

son plan ministériel pour 2017-2018, TC prévoyait mettre à jour le Règlement sur les normes

de compétence des employés ferroviaires, mais ce dossier n’avait guère progressé jusque là.

La réglementation n’avait donc pas évolué au même rythme que l’environnement

d’exploitation ferroviaire. Même si le Règlement de 2015 sur le système de gestion de la

sécurité ferroviaire exigeait que les chemins de fer mettent sur pied des processus de

gestion des connaissances portant sur certains éléments de la formation, il subsistaitdes

lacunes en ce qui concerne la formation.


	Le Bureau estimait que, tant que les lacunes du Règlement sur les normes de compétence des

employés ferroviaires en vigueur ne seraient pas comblées, il y aurait un risque que les

employés de chemin de fer occupant des postes essentiels à la sécurité n’aient pas

suffisamment de formation ou d’expériencepour accomplir leurs tâches en toute sécurité.

De plus, TC ne pourrait pas assurer une surveillance réglementaire adéquate des

programmes de formation et ne pourrait pas en évaluer la conformité. C’est pourquoi le

Bureau avait recommandé que :


	le ministère des Transports mette à jour le Règlement sur les normes de

compétence des employés ferroviaires pour éliminer les lacunes concernant

les normes de formation, de qualification, de renouvellement de la

qualification et de surveillance réglementaire des employés de chemin de fer

occupant des postes essentiels à la sécurité.


	Recommandation R18-02 du BST38


	38 Bureau de la sécurité des transports du Canada, Recommandation sur la sécurité du transport

ferroviaire R18-02 : Normes de formation et de compétences pour les employés de chemin de fer occupant

des postes essentiels à la sécurité (27 juin 2018).
	38 Bureau de la sécurité des transports du Canada, Recommandation sur la sécurité du transport

ferroviaire R18-02 : Normes de formation et de compétences pour les employés de chemin de fer occupant

des postes essentiels à la sécurité (27 juin 2018).

	1.19.1 Réponse de Transports Canada à la recommandation R18-02

(décembre 2019)


	En décembre 2019,TC a fourni une mise à jour à sa réponse à cette recommandation. Elle

indiquait ceci :


	Le Ministère continue d’améliorer son régime de réglementation sur la formation et

les compétences des employés de chemin de fer. En 2019, Transports Canada a

publié des Lignes directrices sur l’exploitation des locomotives avec loco-commande.

Ces lignes directrices, qui sont accessibles sur le site Web du Ministère

(https://www.tc.gc.ca/fra/securiteferroviaire/lignesdirectrices-78.html), formulent

des recommandations relatives à la formation et aux compétences des employés qui

participent à l’exploitation de locomotives avec loco-commande.


	De façon plus générale, le Ministère a pour objectif de veiller à ce que les

compagnies de chemin de fer canadiennes de compétence fédérale disposent de

programmes assurant une formation adéquate des employés sur la sécurité

ferroviaire. À cette fin, le Ministère a consulté des intervenants et effectué des

visites sur place pour observer les pratiques exemplaires liées aux programmes de

formation. En outre, Transports Canada a examiné les données sur les événements


	ferroviaires compilées par le Bureau de la sécurité des transports (BST) afin de

mieux comprendre comment le manque de formation a contribué aux incidents et

aux accidents. Par ailleurs, il a examiné la réglementation relative la formation des

employés en vigueur aux États-Unis, en Australie et dans l’Union européenne.


	En 2020, Transports Canada entamera des consultations auprès des intervenants

sur les options stratégiques liées à la modification du Règlement sur les normes de

compétence des employés ferroviaires et il présentera un règlement provisoire en

2020-2021.


	Entre-temps, Transports Canada continuera de surveiller les obligations en matière

de formation des compagnies de chemin de fer au titre du Règlement de 2015 sur le

système de gestion de la sécurité ferroviaire39.


	39 Transports Canada, réponse à la recommandation sur la sécurité du transport ferroviaire R18-02 du BST :

Normes de formation et de compétences pour les employés de chemin de fer occupant des postes

essentiels à la sécurité (27 juin 2018).


	39 Transports Canada, réponse à la recommandation sur la sécurité du transport ferroviaire R18-02 du BST :

Normes de formation et de compétences pour les employés de chemin de fer occupant des postes

essentiels à la sécurité (27 juin 2018).


	40 Bureau de la sécurité des transports du Canada, Réévaluation de la réponse à la recommandation sur la

sécurité du transport ferroviaire R18-02 du BST (mars 2019), à l’adresse www.tsb.gc.ca/fra/recommandations�recommendations/rail/2018/rec-r1802.asp (dernière consultation le 6 mai 2020).


	41

Transports Canada, Lignes directrices sur l’exploitation des locomotives avec loco-commande (avril 2019),

Introduction, p. 2.

	1.19.2 Réévaluation par le BST des réponses à la recommandation R18-02

(mars 2020)


	En mars 2020, le Bureau a réévalué la réponse de TC à la recommandation R18-02, comme

suit :


	Le Bureau estime que la réponse à la recommandation R18-02 dénote une

intention satisfaisante40.


	1.20 Lignes directrices sur l’exploitation des locomotives avec loco-commande


	En avril 2019, TC a publié des Lignes directrices sur l’exploitation des locomotives avec loco�commande, qui « font la promotion des pratiques exemplaires de l’industrie et fournissent

aux compagnies de chemin de fer sous réglementation fédérale, ainsi qu’à celles qui

fournissent des services aux compagnies de chemin de fer, des directives concernant

l’utilisation sécuritaire des locomotives avec loco-commande (LLC) [locomotives

télécommandées]41 ».


	Ces lignes directrices abordent la formation, les qualifications, la conformité et les

paramètres d’exploitation. Pour ce qui est de la formation initiale des employés, ces lignes

directrices recommandent que les employés suivent une formation sur le fonctionnement

du STL et des freins à air et sur la conduite d’un train, et qu’ils acquièrentune

compréhension des forces qui agissent sur un mouvement ainsi que des techniques de

conduite du train dans diverses conditions météorologiques et sur diverses pentes.


	Au chapitre de l’expérience des équipes de train, l’article 1.1 des lignes directrices indique

que l’on devrait envisager de :


	• mettre en œuvre les programmes de formation et de qualification sur les

systèmes de loco-commande [STL] séparément de la formation pour d’autres

catégories professionnelles (p. ex., formation des chefs de train);


	• établir des normes de qualification distinctes concernant les OLT [opérateurs de

locomotive par télécommande] pour les opérations à l’intérieur et à l’extérieur

des gares de triage (l’extérieur des gares de triage inclut la voie principale, les

embranchements et la voie de subdivision);


	• s’assurer que les OLT qualifiés pour utiliser une LLC [locomotive

télécommandée] à l’extérieur d’une gare de triage sont formés de façon à avoir

des compétences équivalentes à celles d’un mécanicien de locomotive;


	• établir des critères tels que l’expérience minimale de chaque membre d’une

équipe et le niveau de supervision requis, au cas où des OLT moins

expérimentés travaillent ensemble :


	• les critères devraient tenir compte du poste (chef de train ou chef de train

adjoint) et du lieu des opérations (à l’intérieur ou à l’extérieur d’une gare de

triage)42.


	42

Ibid., section 1.1 : Formation/qualification initiale, p. 4.
	42

Ibid., section 1.1 : Formation/qualification initiale, p. 4.

	L’article 2.2, « Établissement des paramètres d’exploitation », recommande que les

compagnies de chemin de fer :


	• élaborent des instructions, en collaboration avec les employés et en fonction

d’une évaluation des risques dans tous les emplacements où les LLC

[locomotives télécommandées] sont exploitées (y compris les gares de triage, les

embranchements, la voie de subdivision et la voie principale) :


	• Exemples de paramètres à prendre en compte dans l’analyse :


	• les inclinaisons à l’endroit en question, dans chaque sens de circulation;


	• le nombre d’essieux et la puissance des locomotives;


	• la longueur et le tonnage des trains;


	• les types de wagons et d’équipement ferroviaire;


	• les méthodes de conformité à la règle 115 du REFC [Règlement

d’exploitation ferroviaire du Canada].


	• normalisent la vitesse des LLC à un maximum de 15 mi/h afin de refléter les

pratiques d’exploitation en vigueur;


	• mettent en place des procédures qui aident les employés à travailler en toute

sécurité au cas où l’un des deux PCP [pupitres de conduite portables, ou

télécommandes de locomotive] tomberait en panne pendant un quart de travail

(p. ex., l’OLT qui a le PCP a une vue directe sur l’autre membre de l’équipe);


	• Remarque : Dans un tel cas, la compagnie de chemin de fer doit déployer

tous les efforts raisonnables pour remplacer immédiatement le PCP non

fonctionnel.


	• établissent des normes réglementaires minimales pour l’utilisation de l’air dans

tous les wagons, à l’extérieur des gares de triage, avec les opérations de loco�commande [STL], peu importe la méthode de contrôle utilisée;


	• s’assurent que les LLC à l’extérieur des gares de triage présentent des

caractéristiques permettant à l’OLT de serrer le frein à air lorsqu’il est sous

l’effort de traction afin de mieux contrôler le mouvement de la locomotive43.


	43

Ibid., section 2.2 : Établissement des paramètres d’exploitation, p. 6–7.


	43

Ibid., section 2.2 : Établissement des paramètres d’exploitation, p. 6–7.


	44

Les analyses effectuées en vertu d’un « processus pour cerner les préoccupations en matière de sécurité »

permettent d’obtenir l’information nécessaire aux évaluations des risques.


	45

Le « processus pour mettre en œuvre et évaluer les mesures correctives » permet d’assurer l’application des

mesures correctives choisies pour atténuer ou éliminer les risques cernés pendant une évaluation des risques

et leur évaluation pour confirmer l’atténuation ou l’élimination des risques.


	46

Transports Canada, DORS/2015-26, Règlement de 2015 sur le système de gestion de la sécurité ferroviaire,

alinéas 5e) et 5g).

	1.21 Règlement de 2015 sur le système de gestion de la sécurité ferroviaire


	Le 1er avril 2015, le Règlement de 2015 sur le système de gestion de la sécurité ferroviaire

(Règlement sur le SGS de 2015) est entré en vigueur et a remplacé le Règlement sur le SGS

de 2001. En vertu de ce règlement, les compagnies de chemin de fer de compétence fédérale

doivent développer et mettre en œuvre un système de gestion de la sécurité (SGS), établir

un répertoire de tous les processus requis, tenir des registres, aviser le ministre des

Transports de tout changement proposé à leurs activités, et déposer auprès du ministre, à

sa demande, la documentation sur le SGS.


	1.21.1 Gestion du risque


	Aux termes du Règlement sur le SGS, une compagnie de chemin de fer :


	élabore et met en œuvre un système de gestion de la sécurité qui comprend : […]


	e) un processus pour cerner les préoccupations en matière de sécurité44;[…]


	g) un processus pour mettre en œuvre et évaluer les mesures correctives45;

[...]46.


	D’après l’article 13 du Règlement sur le SGS :


	La compagnie de chemin de fer effectue, de façon continue, des analyses de son

exploitation ferroviaire pour cerner les préoccupations en matière de sécurité, y

compris toute tendance actuelle, nouvelle tendance ou situation répétitive. Les

analyses reposent, à tout le moins, sur les éléments suivants :


	a) tout signalement d’accidents ferroviaires;


	b) tout document interne relatif aux accidents ferroviaires;


	c) tout signalement de blessures;


	d) les résultats de toute inspection effectuée par la compagnie de chemin de fer

ou un inspecteur de la sécurité ferroviaire;


	e) tout signalement, fait par les employés de la compagnie de chemin de fer et

reçu par elle, des infractions ou des dangers pour la sécurité;


	f) toute plainte relative à la sécurité qui est reçue par la compagnie de chemin

de fer;


	g) toute donnée provenant de technologies de surveillance de la sécurité;


	h) les conclusions du rapport annuel visé au paragraphe 29(3);


	i) les constatations figurant dans tout rapport d’audit47.


	47

Ibid., article 13.


	47

Ibid., article 13.


	48 Ibid., alinéa 15(1)a).


	49 Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN), Norme relative à l’évaluation des risques (mise à

jour le 7 juillet 2017), p. 1.


	50

Ibid., p. 2–5.

	L’article 15 du Règlement sur le SGS dresse une liste des circonstances dans lesquelles les

compagnies de chemin de fer doivent faire une évaluation des risques. Une de ces

circonstances est « lorsqu’elle cerne une préoccupation en matière de sécurité dans son

exploitation ferroviaire à la suite des analyses effectuées en vertu de l’article 1348 ».


	Conformément au Règlement sur le SGS, le CN a élaboré et mis en œuvre un SGS détaillé. Le

CN a amélioré son SGS chaque année depuis 2008 et l’a intégré dans la plupart des facettes

de ses activités. Ce SGS décrit les initiatives de la compagnie qui satisfont aux exigences de

l’article 2 du Règlement sur le SGS.


	D’après la Norme relative à l’évaluation des risques du CN, des évaluations des risques

doivent avoir lieu dans les cas suivants :


	• Changements visant les activités d’exploitation, les procédures,

l’infrastructure, la technologie, etc.


	• Changements visant les activités d’exploitation, les procédures,

l’infrastructure, la technologie, etc.


	• Changements visant les activités d’exploitation, les procédures,

l’infrastructure, la technologie, etc.



	• Analyse des tendances indiquant une détérioration graduelle ou une

augmentation soudaine.


	• Analyse des tendances indiquant une détérioration graduelle ou une

augmentation soudaine.



	• Problèmes décelés au cours d’enquêtes sur des blessures ou des

accidents, d’autres types d’enquêtes ou d’inspections, à la suite de

plaintes, etc.49


	• Problèmes décelés au cours d’enquêtes sur des blessures ou des

accidents, d’autres types d’enquêtes ou d’inspections, à la suite de

plaintes, etc.49




	Si l’on juge qu’une évaluation des risques est nécessaire, la Norme relative à l’évaluation des

risques définit les étapes à suivre, qui comprennent la détermination des dangers,

l’évaluation des dangers, la sélection de mesures de contrôle ou des mesures correctives, et

la mise en œuvre des mesures de contrôle ou des mesures correctives50.


	1.21.2 Signalement des infractions, dangers pour la sécurité et quasi-accidents


	Pour ce qui est de signaler les infractions ou les dangers pour la sécurité, les

paragraphes 24(1) et (2) du Règlement sur le SGS stipulent ceci :


	Signalement interne


	24 (1) La compagnie de chemin de fer inclut, dans son système de gestion de la

sécurité, une procédure permettant à ses employés de lui signaler, sans crainte de

représailles, les infractions à la Loi ou aux règlements, règles, certificats, arrêtés ou

ordres ou injonctions ministériels – pris en vertu de la Loi – en matière de sécurité

ou les dangers pour la sécurité.


	Politique


	(2) Elle inclut, dans son système de gestion de la sécurité, une politique, établie par

écrit, pour protéger ses employés contre les représailles pour le signalement des

infractions ou des dangers pour la sécurité51.


	51

Transports Canada, DORS/2015-26, Règlement de 2015 sur le système de gestion de la sécurité ferroviaire,

paragraphes 24(1) et 24(2).


	51

Transports Canada, DORS/2015-26, Règlement de 2015 sur le système de gestion de la sécurité ferroviaire,

paragraphes 24(1) et 24(2).


	52

National Aeronautics and Space Administration, « Confidential Close Call Reporting System: Program

Summary », à l’adresse https://c3rs.arc.nasa.gov/information/summary.html (dernière consultation le

6 mai 2020).

	Quoique le règlement ne mentionne pas expressément les quasi-accidents, certaines

compagnies de chemin de fer ont commencé à mettre en place des systèmes de signalement

de ces cas. Par exemple, VIA Rail Canada Inc. (VIA Rail) encourage ses équipes de train à

signaler leurs propres quasi-accidents et violations des règles; il est entendu qu’il n’y aura

aucune mesure disciplinaire, ou que les mesures disciplinaires seront réduites, pour les

équipes qui s’autodéclarent.


	En 2013, le CN a mis en place un service d’appel direct indépendant de signalement des

quasi-accidents appelé PREVENT, en collaboration avec l’Université Saint Mary’s à Halifax,

en Nouvelle-Écosse. Cette mesure visait à encourager les employés à déclarer leurs quasi�accidents. L’Université Saint Mary’s présente les données de manière à assurer la

confidentialité des signalements. Les données étaient ensuite présentées à la direction pour

qu’elle prenne des mesures correctives, s’il y a lieu. Cependant, ce programme n’a eu qu’un

succès limité, et la compagnie y a mis fin en 2017.


	D’après le document SGS - Procédure et politique de signalement des infractions et des

dangers pour la sécurité du CN, les employés doivent signaler à la direction locale tous les

dangers pour la sécurité ainsi que leurs inquiétudes liées à la sécurité. D’après cette

procédure, les employés qui souhaitent signaler une infraction ou un danger pour la

sécurité sans crainte de représailles doivent communiquer avec le bureau de l’ombudsman

du CN. De 2009 à 2018 inclusivement, le bureau de l’ombudsman a reçu 147 signalements

confidentiels liés à la sécurité.


	Pour encourager le signalement d’événements, plusieurs instances internationales ont mis

en place des systèmes de signalement d’infractions à la sécurité ferroviaire qui assurent aux

rapporteurs confidentialité et protection contre la poursuite.


	1.21.2.1 Système de déclaration des quasi-événements de la Federal Railroad Administration et de la

National Aeronautics and Space Administration


	La FRA des États-Unis a mis sur pied un programme intitulé Confidential Close Call

Reporting System (C3RS)52 (système confidentiel de signalement des quasi-événements) en

2007. Par suite d’un projet pilote auquel ont participé 4 compagnies ferroviaires pendant

une période de 5 ans chacune, le programme a été offert à d’autres exploitants. En 2018,


	8 compagnies ferroviaires y participaient; toutefois, les participants sont tous des

compagnies de transport ferroviaire de voyageurs53.


	53

J. Franz, « Learning from mistakes: A decade after it started, FRA’s Confidential Close Call program wins

praise », Trains (février 2018), p. 20, à l’adresse https://www.fra.dot.gov/eLib/Details/L19383 (dernière

consultation le 6 mai 2020).
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J. Franz, « Learning from mistakes: A decade after it started, FRA’s Confidential Close Call program wins

praise », Trains (février 2018), p. 20, à l’adresse https://www.fra.dot.gov/eLib/Details/L19383 (dernière

consultation le 6 mai 2020).


	54 National Aeronautics and Space Administration, « Confidential Close Call Reporting System: Frequently

Asked Questions », à l’adresse https://c3rs.arc.nasa.gov/information/faq.html (dernière consultation le

6 mai 2020).

	Les compagnies ferroviaires participent au programme par le biais d’un protocole

d’entente. Les dispositions précises peuvent varier, mais comprennent généralement les

éléments suivants :


	• Un employé dispose d’une période définie pour soumettre un signalement au C3RS

en cas de quasi-événement. Un quasi-événement est défini comme [traduction]

« toute condition ou événement qui aurait pu avoir des conséquences plus graves au

niveau de la sécurité »54.


	• Un employé dispose d’une période définie pour soumettre un signalement au C3RS

en cas de quasi-événement. Un quasi-événement est défini comme [traduction]

« toute condition ou événement qui aurait pu avoir des conséquences plus graves au

niveau de la sécurité »54.


	• Un employé dispose d’une période définie pour soumettre un signalement au C3RS

en cas de quasi-événement. Un quasi-événement est défini comme [traduction]

« toute condition ou événement qui aurait pu avoir des conséquences plus graves au

niveau de la sécurité »54.



	• Les signalements sont envoyés directement à la National Aeronautics and Space

Administration (NASA) (en tant qu’intermédiaire impartial). Une fois que la NASA a

examiné le signalement, elle peut communiquer avec la personne qui l’a soumis afin

d’obtenir de plus amples renseignements. Ensuite, le signalement est anonymisé et

une bande d’identification du signalement est envoyée à la personne qui l’a soumis

comme preuve que le signalementa été déposé.


	• Les signalements sont envoyés directement à la National Aeronautics and Space

Administration (NASA) (en tant qu’intermédiaire impartial). Une fois que la NASA a

examiné le signalement, elle peut communiquer avec la personne qui l’a soumis afin

d’obtenir de plus amples renseignements. Ensuite, le signalement est anonymisé et

une bande d’identification du signalement est envoyée à la personne qui l’a soumis

comme preuve que le signalementa été déposé.



	• Le dépôt d’un signalement protège la personne qui l’a soumis contre des mesures

disciplinaires de la part d’une compagnie ou de la FRA dans la plupart des

circonstances (selon les dispositions du protocole d’entente).


	• Le dépôt d’un signalement protège la personne qui l’a soumis contre des mesures

disciplinaires de la part d’une compagnie ou de la FRA dans la plupart des

circonstances (selon les dispositions du protocole d’entente).



	• Les signalements anonymisés sont analysés par une équipe de pairs qui comprend

des représentants de la compagnie et de la FRA.


	• Les signalements anonymisés sont analysés par une équipe de pairs qui comprend

des représentants de la compagnie et de la FRA.




	Le programme C3RS vient compléter, plutôt que remplacer, d’autres programmes de

signalement en matière de sécurité comme ceux prévus dans le cadre de la structure de

gestion de la sécurité d’une compagnie. Un examen du programme C3RS par la FRA a permis

de faire les observations suivantes :


	• Le programme C3RS a eu une incidence avérée en matière de réduction des

déraillements, des blessures, des audiences disciplinaires et des coûts liés aux

équipements.


	• Le programme C3RS a eu une incidence avérée en matière de réduction des

déraillements, des blessures, des audiences disciplinaires et des coûts liés aux

équipements.


	• Le programme C3RS a eu une incidence avérée en matière de réduction des

déraillements, des blessures, des audiences disciplinaires et des coûts liés aux

équipements.



	• Les relations de travail efficaces entre le personnel et la haute direction ont eu une

incidence positive sur la culture en matière de sécurité.


	• Les relations de travail efficaces entre le personnel et la haute direction ont eu une

incidence positive sur la culture en matière de sécurité.



	• On a jugé que l’amélioration de la culture de sécurité a amélioré la communication

entre les superviseurs et les travailleurs en présence du C3RS, en particulier lorsque

les superviseurs acceptaient de bon gré de communiquer et d’avoir des

conversations productives et exemptes de blâme sur la sécurité avec leurs

employés.


	• On a jugé que l’amélioration de la culture de sécurité a amélioré la communication

entre les superviseurs et les travailleurs en présence du C3RS, en particulier lorsque

les superviseurs acceptaient de bon gré de communiquer et d’avoir des

conversations productives et exemptes de blâme sur la sécurité avec leurs

employés.




	• La collaboration améliorée entre le personnel et l’organisme a aidé à adopter

davantage de mesures correctives systémiques.


	• La collaboration améliorée entre le personnel et l’organisme a aidé à adopter

davantage de mesures correctives systémiques.


	• La collaboration améliorée entre le personnel et l’organisme a aidé à adopter

davantage de mesures correctives systémiques.



	• L’équipe d’examen disposait de peu de possibilités de recueillir des données

supplémentaires sur la sécurité en rapport avec les événements signalés par les

organismes. Elle n’a donc pas pu offrir une meilleure compréhension de l’ensemble

des causes et des mesures correctives potentielles.


	• L’équipe d’examen disposait de peu de possibilités de recueillir des données

supplémentaires sur la sécurité en rapport avec les événements signalés par les

organismes. Elle n’a donc pas pu offrir une meilleure compréhension de l’ensemble

des causes et des mesures correctives potentielles.



	• Les compagnies ferroviaires peuvent échanger des connaissances non exclusives sur

les améliorations aux processus et les mesures correctives, ce qui accroît les

avantages généraux du C3RS dans le secteur.


	• Les compagnies ferroviaires peuvent échanger des connaissances non exclusives sur

les améliorations aux processus et les mesures correctives, ce qui accroît les

avantages généraux du C3RS dans le secteur.



	• On a constaté une augmentation du nombre de mesures correctives prises suite aux

événements. Toutefois, une fonction de suivi plus robuste est nécessaire pour

surveiller l’efficacité des mesures correctives55.


	• On a constaté une augmentation du nombre de mesures correctives prises suite aux

événements. Toutefois, une fonction de suivi plus robuste est nécessaire pour

surveiller l’efficacité des mesures correctives55.




	55 United States Federal Railroad Administration, Confidential Close Call Reporting System (C3RS) Lessons

Learned Evaluation – Final Report, DOT/FRA/ORD-19/01, février 2019, à l’adresse

https://www.fra.dot.gov/eLib/Details/L19804 (dernière consultation le 6 mai 2020).


	55 United States Federal Railroad Administration, Confidential Close Call Reporting System (C3RS) Lessons

Learned Evaluation – Final Report, DOT/FRA/ORD-19/01, février 2019, à l’adresse

https://www.fra.dot.gov/eLib/Details/L19804 (dernière consultation le 6 mai 2020).


	56 Confidential Incident Reporting & Analysis Service Limited, « CIRAS: Confidential Reporting for Safety, About

us », à l’adresse http://www.ciras.org.uk/about-us/ (dernière consultation le 6 mai 2020).


	57 Confidential Incident Reporting & Analysis Service Limited, « CIRAS: Confidential Reporting for Safety, Report

a Concern », à l’adresse https://www.ciras.org.uk/report-a-concern/ (dernière consultation le 6 mai 2020). 

	1.21.2.2 Service confidentiel de signalement et d’analyse des incidents du Royaume-Uni


	Le service confidentiel de signalement et d’analyse des incidents (Confidential Incident

Reporting and Analysis Service ou CIRAS)56 du Royaume-Uni a été mis sur pied en 1996. Il

offre à diverses secteurs des transport, y compris le transport ferroviaire et par autobus,

une ligne téléphonique confidentielle et indépendante pour signaler des incidents.


	Le CIRAS est régi par le comité CIRAS, qui est composé de représentants du secteur

ferroviaire du Royaume-Uni et d’autres modes de transport du Royaume-Uni. Le comité

comprend également un certain nombre de syndiqués et de professionnels indépenda nts

qui sont des experts dans d’autres secteurs, comme le secteur du pétrole et du gaz, ainsi que

des chercheurs universitaires. Le programme partage les leçons tirées avec tous les secteurs

par l’entremise de bulletins d’information et de renseignements sur son site Web.


	Le processus de signalement et de suivi du CIRAS est semblable à celui du programme C3RS

de la FRA; le CIRAS agit comme intermédiaire impartial. Une fois qu’un signalement a été

soumis (par le site Web, par message texte, par téléphone ou par écrit), le CIRAS

communique avec la personne qui a soumis le signalement, à l’extérieur de ses heures de

travail, afin d’obtenir plus de renseignements. Un rapport est ensuite préparé et soumis à

l’organisme membre approprié. Une réponse dans laquelle les mesures prises sont

soulignées est ensuite envoyée à la personne qui a soumis le signalement57.


	1.21.2.3 Programme de signalements confidentiels du BST


	Le BST administre un programme intitulé SECURITAS qui permet de signaler, en toute

confidentialité, des préoccupations liées à la sécurité dans les modes de transport maritime,

pipelinier, ferroviaire et aérien. Les incidents et les gestes et conditions potentiellement

dangereux signalésau moyen du programme SECURITAS ne sont pas toujours signalés par

d’autres moyens (ou tenus de l’être).


	Les signalements SECURITAS peuvent mener le BST à émettre des communications de

sécurité adressées au ministre des Transports ou à d’autres ministères, ou encore à des

organismes du secteur, pour les inciter à prendre des mesures. Ces signalements peuvent

également aider le BST à constater des problèmes de sécurité généralisés. Les données

relatives au signalement confidentiel, combinées à celles d’autres rapports et d’autres

études en matière d’accidents et d’incidents, et l’échange d’information sur la sécurité avec

d’autres organismes au Canada et à l’étranger, aident à mieux comprendre les problèmes de

sécurité des transports sur le plan national et mondial. Les signalements SECURITAS

peuvent même étayer les études et les analyses du BST sur des questions de sécurité, par

exemple les procédures d’exploitation, la formation, la performance humaine et

l’équipement.


	1.21.3 Gestion des connaissances


	L’alinéa 5(k) et le paragraphe 28(1) du Règlement sur le SGS indiquent, entre autres, qu’une

compagnie de chemin de fer doit avoir un processus à l’égard de l’établissement des

horaires. Le processus d’établissement des horaires décrit dans le règlement exige d’une

compagnie qu’elle suive les principes de la science de la fatigue lorsqu’elle établit les

horaires d’employés d’exploitation. Rien ne l’oblige à tenir compte de l’expérience des

employés d’exploitation qui pourraient être jumelés pour travailler ensemble.


	Pour ce qui est de la formation des équipes de train, aux termes des articles 25 à 27 du

Règlement sur le SGS, une compagnie de chemin de fer doit avoir en place un processus

pour gérer les connaissances. D’après l’article 25 du Règlement sur le SGS :


	25(1) La compagnie de chemin de fer établit une liste prévoyant :


	a) les fonctions essentielles à la sécurité ferroviaire;


	b) les postes dans la compagnie de chemin de fer dont relève la

responsabilité de l’exercice de chacune de ces fonctions;


	c) les compétences et les qualifications requises pour exercer chacune de

ces fonctions en toute sécurité58.


	58

Transports Canada, DORS/2015-26, Règlement de 2015 sur le système de gestion de la sécurité ferroviaire

(dernière modification le 1er avril 2015), paragraphe 25(1).
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Transports Canada, DORS/2015-26, Règlement de 2015 sur le système de gestion de la sécurité ferroviaire

(dernière modification le 1er avril 2015), paragraphe 25(1).

	D’après l’article 27, le SGS d’une compagnie de chemin de fer doit inclure un plan pour

s’assurer que tout employé exerçant l’une ou l’autre des fonctions visées au


	paragraphe 25(1) possède les compétences, les connaissances et les qualifications

nécessaires pour accomplir ses tâches en sécurité59, et une méthode pour le vérifier60.


	59 Ibid., alinéa 27a).

 
	59 Ibid., alinéa 27a).

 
	60 Ibid., alinéa 27b).
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Comme l’indique le rapport d’enquête ferroviaire R16W0074 du BST, le Chemin de fer Canadien Pacifique

(CP) avait une liste détaillée des fonctions essentielles des mécaniciens de locomotive (ML) et chefs de train,

ainsi qu’un processus pour garantir et vérifier les compétences et qualifications requises pour exécuter leurs

tâches qui sont essentielles à la sécurité des activités ferroviaires. Cependant, le CP n’avait ni liste ni

processus comparable pour les opérateurs de locomotive par télécommande et les opérat ions connexes par

STL.

	Comme l’exigent ces articles du Règlement sur le SGS, le CN a rédigé un document pour

définir les processus de son plan de gestion des connaissances intitulé « SMS-CN Process for

Managing Knowledge » (SGS – Processus du CN pour gérer les connaissances). Ce document

comprend les listes exigées en vertu du paragraphe 25(1), ainsi que le plan et les méthodes

exigés en vertu de l’article 27 du règlement. En plus des postes de chef de train, de ML et

d’opérateur de locomotive par télécommande, la liste du CN comprend d’autres postes

d’exploitation. Le Règlement sur le SGS n’exige pas que des méthodes et des plans

individuels soient élaborés pour chaque poste, et ne comprend aucune exigence liée à la

formation nécessaire à l’obtention de la qualification pour chaque poste.


	En ce qui concerne les employés d’exploitation ferroviaire, le CN a désigné les tâches qui

sont essentielles à la sécurité des activités et les postes dont les titulaires doivent accomplir

ces tâches :


	• Exploitation d’un train : chef de train


	• Exploitation d’un train : chef de train


	• Exploitation d’un train : chef de train



	• Conduite d’une locomotive : ML, opérateur de locomotive par télécommande61, chef

de train et conducteur de locomotive, et mécanicien de manœuvre


	• Conduite d’une locomotive : ML, opérateur de locomotive par télécommande61, chef

de train et conducteur de locomotive, et mécanicien de manœuvre



	• Contrôle du mouvement d’un train : CCF


	• Contrôle du mouvement d’un train : CCF




	Les compétences et les qualifications requises pour accomplir les tâches essentielles de

chaque poste sont indiquées dans l’annexeA sur les compétences et qualifications des

employés, document dans lequel on énumère également les exigences en matière de

formation de ces postes. Un examen de ce document a permis de constater ce qui suit :


	• il n’y a aucune exigence minimale en matière d’expérience pour remplir les

fonctions de contremaître de triage et d’opérateur de locomotive par

télécommande;


	• il n’y a aucune exigence minimale en matière d’expérience pour remplir les

fonctions de contremaître de triage et d’opérateur de locomotive par

télécommande;
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fonctions de contremaître de triage et d’opérateur de locomotive par

télécommande;



	• les chefs de train et les opérateurs de locomotive par télécommande ne reçoivent

aucune formation sur simulateur de train, sur la conduite d’un train ou la

commande d’une locomotive;


	• les chefs de train et les opérateurs de locomotive par télécommande ne reçoivent

aucune formation sur simulateur de train, sur la conduite d’un train ou la

commande d’une locomotive;



	• la réglementation n’exige pas un renouvellement périodique de la qualification

d’opérateur de locomotive par télécommande;


	• la réglementation n’exige pas un renouvellement périodique de la qualification

d’opérateur de locomotive par télécommande;



	• les opérateurs de locomotive par télécommande doivent avoir à leur actif 40 heures

de formation pratique et recevoir l’approbation d’un superviseur sur le terrain.


	• les opérateurs de locomotive par télécommande doivent avoir à leur actif 40 heures

de formation pratique et recevoir l’approbation d’un superviseur sur le terrain.




	1.22 Gestion des ressources en équipe


	La formation sur la gestion des ressources en équipe (CRM) vise à fournir aux équipes les

compétences interpersonnelles nécessaires pour exécuter leurs tâches en toute sécurité

[traduction] : « La formation sur la CRM consiste habituellement en un processus continu de

formation et de surveillance qui mène le personnel à aborder ses activités selon une

perspective d’équipe plutôt qu’individuelle62 ».


	62

S. S. Roop, C. A. Morgan, T. B. Kyte, et al., DOT/FRA/ORD-07/21, Rail Crew Resource Management (CRM): The

Business Case for CRM Training in the Railroad Industry (Washington, DC : United States Department of

Transportation, septembre 2007), p. 3.


	62

S. S. Roop, C. A. Morgan, T. B. Kyte, et al., DOT/FRA/ORD-07/21, Rail Crew Resource Management (CRM): The

Business Case for CRM Training in the Railroad Industry (Washington, DC : United States Department of

Transportation, septembre 2007), p. 3.


	63

Ibid., p. 4–8.


	64 United States National Transportation Safety Board, Railroad Accident Report NTSB/RAR -99/02, Collision of

Norfolk Southern Corporation Train 255L5 with Consolidated Rail Corporation Train TV 220 in Butler, Indiana,

25 mars 1998 (Washington, DC : 1999), p. 32–33.
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C. A. Morgan, L. E. Olson, T. B. Kyte and S. S. Roop, DOT/FRA/ORD-07/03.I, Rail Crew Resource Management

(CRM): Pilot Rail CRM Training Development and Implementation (Washington, DC : United States

Department of Transportation, février 2007).
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Ibid., p. 22–32.

	Les secteurs de l’aviation et du transport maritime ont constaté d’importants avantages

pour la sécurité à la suite de l’adoption de la CRM et de la gestion des ressources à la

passerelle, respectivement. Étant donné la fréquence des facteurs humains dans les

statistiques sur les accidents ferroviaires, ce type de formation pourrait offrir d’importants

avantages pour la sécurité dans le secteur ferroviaire63.


	À la suite d’une collision entre 2 trains de marchandises en 1998, le National Transportation

Safety Board (NTSB) des États-Unis a recommandé que plusieurs intervenants du secteur

ferroviaire, incluant l’organisme de réglementation, les exploitants, les associations

sectorielles et les syndicats ouvriers, collaborent au développement d’une formation sur

la CRM et qu’ils en exigent l’application au secteur ferroviaire. Cette formation couvrirait au

minimum la compétence des membres d’équipe de train, la conscience situationnelle, la

communication efficace et le travail d’équipe, et les stratégies de remise en question de

l’autorité s’il y a lieu64.


	Comme suite à cette recommandation, en collaboration avec ses partenaires universitaires

et sectoriels, la FRA a développé et mis à l’essai une formation sur la CRM dans le secteur

ferroviaire65. L’évaluation initiale de ce projet pilote de formation a révélé des améliorations

au chapitre des connaissances et des attitudes plus positives envers les principes de

la CRM66.


	Cependant, ce type de formation n’a été imposé ni au Canada ni aux États-Unis. En 2010, un

examen de l’adoption des principes de la CRM à l’extérieur du secteur de l’aviation a révélé

que dans le secteur ferroviaire nord-américain, [traduction] « l’intérêt envers les principes


	de la formation CRM demeure sporadique67 ». Cet examen a aussi décrit des initiatives

volontaires de certaines compagnies de chemin de fer pour mettre en œuvre la formation

sur la CRM, de même que des initiatives du secteur visant à créer des documents de

formation à l’intention des exploitants. Par exemple, on y indiquait qu’en 1999, le Chemin

de fer Canadien Pacifique (CP) a mis en œuvre un programme de formation sur la CRM

s’adressant aux chefs de train et agents de train nouvellement embauchés.
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B. J. Hayward et A. R. Lowe, « The migration of crew resource management training », dans B. G. Kanki, R. L.

Helmreich et J. Anca (dir.), Crew Resource Management, Second Edition (San Diego [Californie] : Academic

Press, 2010).
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B. J. Hayward et A. R. Lowe, « The migration of crew resource management training », dans B. G. Kanki, R. L.

Helmreich et J. Anca (dir.), Crew Resource Management, Second Edition (San Diego [Californie] : Academic

Press, 2010).


	68 Rail Safety and Standards Board, A Good Practice Guide to Integrating Non-Technical Skills into Rail Safety

Critical Roles (juillet 2016).

	Au Royaume-Uni, une initiative similaire comprenait la définition de compétences non

techniques pour les équipes de train. Le Rail Safety and Standards Board (RSSB) a publié un

guide de pratiques exemplaires pour le perfectionnement de compétences non techniques.

Ce guide cerne 7 domaines de compétences non techniques qui sont cruciales pour

l’efficacité dans des rôles essentiels à la sécurité :


	• conscience situationnelle;


	• conscience situationnelle;


	• conscience situationnelle;



	• conscience professionnelle;


	• conscience professionnelle;



	• communication;


	• communication;



	• prise de décisions et action;


	• prise de décisions et action;



	• collaboration et travail d’équipe;


	• collaboration et travail d’équipe;



	• gestion de la charge de travail;


	• gestion de la charge de travail;



	• autogestion68.


	• autogestion68.




	1.22.1 Formation sur la conscience situationnelle des occupants des cabines de

locomotives de VIA Rail Canada Inc.


	Depuis 2013, tous les ML de VIA Rail doivent suivre un cours de 8 heures sur la conscience

situationnelle dans la cabine de locomotive. Ce cours a pour objectif d’améliorer la sécurité

en enseignant les principes de la CRM aux ML.


	La formation porte sur l’acquisition des compétences nécessaires pour développer et

maintenir la conscience situationnelle. Les stagiaires peuvent ainsi éviter les pièges associés

à la perte de conscience situationnelle et mieux gérer les situations dangereuses imprévues

en améliorant les interactions entre les membres de l’équipe dans la cabine de locomotive.


	1.22.2 Évaluation par la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada de la

communication et de la coordination durant la formation de chef de train


	Le CN n’offre aux chefs de train aucune formation structurée sur la CRM dans le secteur

ferroviaire. Toutefois, le formulaire d’évaluation du chef de train stagiaire qu’utilise le CN

comprend des indicateurs de comportement pour aider les formateursà évaluer la

communication et la coordination entre les membres d’équipe. Par exemple, d’après le


	formulaire, on s’attend à ce que le chef de train stagiaire participe aux séances

d’information sur les travaux et comprenne clairement les tâches à exécuter et les dangers

pour la sécurité.


	En ce qui a trait à la communication parmi les membres de l’équipe, le formulaire indique

que l’on s’attend à ce que le chef de train stagiaire communique dans des situations précises

(p. ex., dérailleurs posés ou enlevés, aiguillages orientés, freins à main serrés), participe aux

séances d’information sur les travaux en cours et communique les restrictions et les

changements au plan. Ce formulaire comprend en outre une évaluation globale de l’esprit

d’initiative, de la confiance et de la collaboration avec les collègues de travail.


	1.23 Culture de sécurité


	Tous les membres d’une organisation, et toutes les décisions prises à tous les niveaux , ont

une incidence sur la sécurité. La « culture de sécurité » d’une organisation peut être définie

comme étant [traduction] :


	des valeurs (ce qui est important) et des principes (déroulement des activités)

communs qui interagissent avec les structures et les systèmes de contrôle d’une

organisation pour établir des normes comportementales (la façon dont on se

conduit)69.
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B. Uttal, « The Corporate Culture Vultures », Fortune (17 octobre 1983), p. 66-72, cité par J. Reason dans

Managing the Risks of Organizational Accidents (Ashgate Publishing, 1997), p. 192.
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B. Uttal, « The Corporate Culture Vultures », Fortune (17 octobre 1983), p. 66-72, cité par J. Reason dans

Managing the Risks of Organizational Accidents (Ashgate Publishing, 1997), p. 192.


	70 Texte adapté de : Transports Canada, TP 13739, Introduction aux systèmes de gestion de la sécurité (avril

2001).

	La relation entre une culture de sécurité et la gestion de la sécurité se reflète en partie dans

les croyances, les attitudes et les comportements de la direction d’une compagnie.


	Une culture de sécurité efficace comprend des mesures proactives pour cerner et gérer les

risques opérationnels. Elle se caractérise par une culture d’information dans laquelle les

gens comprennent les dangers et les risques que présentent leurs opérations et travaillent

continuellement à cerner et à éliminer les menaces à la sécurité. C’est une culture d’équité

dans laquelle le personnel sait ce qui est acceptable et ce qui ne l’est pas et s’entend à ce

sujet. C’est une culture de déclaration dans laquelle les préoccupations liées à la sécurité, y

compris les accidents évités de justesse, sont signalées et analyséeset dans laquelledes

mesures correctives sont prises. C’est aussi une culture d’apprentissage, dans laquelle la

sécurité est améliorée à la lumière des leçons apprises70.


	Les politiques d’une compagnie déterminent comment atteindre les objectifs de sécurité en

définissant clairement les responsabilités, en élaborant des processus, structures et

objectifs dans le but d’incorporer la sécurité dans tous les volets des opérations, et en

développant les compétences et les connaissances du personnel. Les procédures sont de s

consignes à l’intention des employés et elles communiquent les instructions de la direction.

Les pratiques sont ce qui se passe vraiment sur le terrain, ce qui peut différer des

procédures, et, dans certains cas, peut faire peser une menace accrue sur la sécurité.


	En avril 2016, le BST a tenu un Sommet sur la sécurité des transports. Y ont participé plus

de 70 cadres supérieurs et chefs de file représentant des exploitants, des organisations

syndicales, des associations sectorielles et des organismes de réglementation de tous les

modes de transport. Alliant présentations, forums et séances en atelier dirigées, le sommet

a servi de tribune pour entendre parler d’expériences et de pratiques exemplaires et pour

échanger des idées sur la manière de favoriser la circulation de l’information afin

d’améliorer la sécurité, et pour en débattre.


	Les discussions ont permis de dégager un vaste consensus sur le fait que, pour améliorer la

sécurité de façon efficace, un SGS doit indiquer clairement les enjeux systémiques qui sous�tendent le comportement. De plus, une communication et une collaboration efficaces sont

des éléments clés afin d’établir la confiance nécessaire pour régler les problèmes de sécurité

à ce niveau. Toutefois, le plus grand défi qui a été identifié afin d’arriver à ce type de culture

« juste » est le besoin d’établir la confiance et le respect envers des organisations

traditionnellement fondées sur une culture de blâme71.
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Bureau de la sécurité des transports du Canada, Sommet sur la sécurité des transports du BST 2016 : Compte

rendu, 21-22 avril 2016, p. 7, à l’adresse https://www.tsb.gc.ca/fra/qui-about/sst-tss/resume-summary.pdf

(dernière consultation le 19 ma1 2020).
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Bureau de la sécurité des transports du Canada, Sommet sur la sécurité des transports du BST 2016 : Compte

rendu, 21-22 avril 2016, p. 7, à l’adresse https://www.tsb.gc.ca/fra/qui-about/sst-tss/resume-summary.pdf
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	1.24 Culture de sécurité à la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada


	Parallèlement à la mise en œuvre de son SGS, le CN a reconnu l’importance de bâtir une

culture de sécurité efficace, élément que la compagnie considère comme étant essentiel au

SGS. Pour renforcer sa culture de sécurité, le CN a investi dans la formation,

l’accompagnement professionnel, la reconnaissance des employés et l’engagement.


	En 2014, le CN a inauguré 2 nouveaux centres de formation, l’un à Winnipeg (Manitoba) et

l’autre à Homewood (Illinois), aux États-Unis. Chacun de ces centres offre des cours pour

cheminots néophytes et chevronnés, allant des chefs de train aux mécaniciens de wagons,

des inspecteurs de voie aux agents d’entretien des signaux. Les employés reçoivent une

formation pratique dans des laboratoires intérieurs modernes qui comprennent de

l’équipement de pointe. Le CN estimaitque près de 3000 employés par année suivraientune

formation à ses nouveaux centres.


	En octobre 2014 et en octobre 2017, le CN a coanimé un colloque sur la culture de sécurité à

Halifax (Nouvelle-Écosse) au cours duquel les participants ont parlé de la nouvelle

discipline qu’est la culture de sécurité. Le CN anime également des sommets sur la sécurité

partout sur ses territoires pour promouvoir la communication bidirectionnelle et les

pratiques exemplaires en matière de sécurité.


	Le CN intègre en outre un modèle de culture d’équité dans sa politique sur les mesures

disciplinaires. Dans certaines situations, les employés pourraient faire l’objet de mesures

disciplinaires s’ils sont en cause dans un incident d’exploitation. Toutefois, dans le cadre du

modèle de culture d’équité, un employé en cause dans plusieurs incidents d’exploitation ne


	ferait pas nécessairement l’objet de telles mesures. En effet, un employé ne ferait l’objet

d’aucune mesure disciplinaire si un incident se produisait malgré ses bonnes intentions.


	Entre autres initiatives, en 2014, le CN a préparé et mis en œuvre son programme Veiller les

uns sur les autres, une stratégie d’engagement entre pairs conçue pour :


	• sensibiliser les employés aux principales causes d’incidents et de blessures;


	• déterminer et passer en revue les méthodes de travail sécuritaires

correspondant à ces activités;


	• former les membres du personnel de sorte qu’ils soient attentifs à ce qui se

passe autour d’eux et reconnaissent les types de comportements ou de

situations présentant un risque sur le terrain;


	• apprendre aux membres du personnel à fournir de la rétroaction constructive à

leurs collègues;


	• tirer des leçons des incidents passés pour éviter qu’ils se reproduisent et veiller

les uns sur les autres pour assurer la sécurité de tous72.
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Compagnie de chemin de fer national (CN), « Veiller les uns sur les autres », à l’adresse

https://www.cn.ca/fr/securite/personnel/veiller-les-uns-sur-les-autres/ (dernière consultation le 6 mai 2020).
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Compagnie de chemin de fer national (CN), « Veiller les uns sur les autres », à l’adresse

https://www.cn.ca/fr/securite/personnel/veiller-les-uns-sur-les-autres/ (dernière consultation le 6 mai 2020).

	1.24.1 Programme « Partners in Prevention »


	Le programme Partners in Prevention (partenaires en prévention) du CN vise à modifier les

comportements en favorisant la communication entre les employés et le personnel cadre de

la compagnie. Dans le cadre de ce programme, les coordonnateurs de trains doivent

effectuer 1 test par quart de travail. Le test peut comprendre des réunions d’employés au

début du quart, des observations ou des contrôles sur le terrain. Les résultats sont

communiqués aux employés, au syndicat et à la compagnie et peuvent donner lieu à de

l’accompagnement professionnel, à des commentaires verbaux ou à des discussions en

groupe. Ce programme vise à remplacer un système punitif qui mise sur les mesures

disciplinaires pour encourager les comportements sécuritaires.


	Au triage Melville, l’expérience du programme Partners in Prevention a été positive dans

l’ensemble. Elle a mené à une meilleure communication parmi les employés d’exploitation

relativement à l’interprétation et à l’application des règles.


	1.25 Autres enquêtes du BST sur des manœuvres effectuées à l’aide du système

de télécommande de locomotive et mettant en cause la formation ou

l’expérience


	Depuis 2007, le BST a enquêté sur 5 autres événements survenus dans des opérations de

manœuvre par STL (annexe C), où l’inexpérience d’un ou de plusieurs membres de l’équipe

de conduite qui prenaient part à des manœuvres par télécommande de locomotive a été un

facteur :


	• Dans son rapport d’enquête ferroviaire R16T0111, le BST a établi que l’inexpérience

de l’équipe de conduite et une formation insuffisante ont été un facteur dans

l’événement.


	• Dans son rapport d’enquête ferroviaire R16T0111, le BST a établi que l’inexpérience

de l’équipe de conduite et une formation insuffisante ont été un facteur dans

l’événement.


	• Dans son rapport d’enquête ferroviaire R16T0111, le BST a établi que l’inexpérience

de l’équipe de conduite et une formation insuffisante ont été un facteur dans

l’événement.



	• Dans son rapport d’enquête ferroviaire R16W0074, le BST a établi que

l’inexpérience de l’équipe de conduite a contribué à l’événement.


	• Dans son rapport d’enquête ferroviaire R16W0074, le BST a établi que

l’inexpérience de l’équipe de conduite a contribué à l’événement.



	• Dans son rapport d’enquête ferroviaire R07T0270, le BST a établi que l’inexpérience

de l’équipe et une formation inadéquate ont été un facteur dans l’événement.


	• Dans son rapport d’enquête ferroviaire R07T0270, le BST a établi que l’inexpérience

de l’équipe et une formation inadéquate ont été un facteur dans l’événement.



	• Dans son rapport d’enquête ferroviaire R07V0213, le BST a déterminé que

l’inexpérience et la formation inadéquate d’une équipe de train formée de cadres,

ainsi que la mise en œuvre d’un changement opérationnel lié aux opérations de

triage par STL ont contribué à l’accident. Le changement en question avait fait l’objet

d’une évaluation des risques, mais celle-ci n’a pas permis de cerner tous les dangers

et d’atténuer les risques liés à la manœuvre de rames de wagons longues et lourdes

sur une pente descendante.


	• Dans son rapport d’enquête ferroviaire R07V0213, le BST a déterminé que

l’inexpérience et la formation inadéquate d’une équipe de train formée de cadres,

ainsi que la mise en œuvre d’un changement opérationnel lié aux opérations de

triage par STL ont contribué à l’accident. Le changement en question avait fait l’objet

d’une évaluation des risques, mais celle-ci n’a pas permis de cerner tous les dangers

et d’atténuer les risques liés à la manœuvre de rames de wagons longues et lourdes

sur une pente descendante.



	• Dans son rapport d’enquête ferroviaire R07W0042, le BST a déterminé que

l’inexpérience et la formation inadéquate de l’équipe de train ainsi qu’une certaine

distraction survenue durant les opérations de triage par STL ont contribué à

l’accident.


	• Dans son rapport d’enquête ferroviaire R07W0042, le BST a déterminé que

l’inexpérience et la formation inadéquate de l’équipe de train ainsi qu’une certaine

distraction survenue durant les opérations de triage par STL ont contribué à

l’accident.




	1.26 Statistiques du BST sur les événements de mouvements imprévus ou non

contrôlés


	Entre 2009 et 2018, pour l’ensemble des chemins de fer au Canada, 562 événements de

mouvements imprévus ou non contrôlés73 ont été signalés au BST (tableau 2).
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Le paragraphe 5(1) du Règlement sur le Bureau de la sécurité des transports, DORS/2014-3 (entré en vigueur

le 1er juillet 2014) comprend notamment l’énoncé suivant :
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Le paragraphe 5(1) du Règlement sur le Bureau de la sécurité des transports, DORS/2014-3 (entré en vigueur

le 1er juillet 2014) comprend notamment l’énoncé suivant :


	L’exploitant de matériel roulant, l’exploitant de la voie ferrée ainsi que tout membre d’équipage qui

constatent personnellement un accident ferroviaire, en font rapport au Bureau dans les cas suivants : […]


	h) il se produit un mouvement imprévu et non contrôlé de matériel roulant; [...].
	1. Perte de maîtrise – Un ML ou un opérateur de locomotive par télécommande n’est

pas en mesure de maîtriser une locomotive, une rame de wagons ou un train au

moyen des freins à air de locomotive ou de train disponibles.


	1. Perte de maîtrise – Un ML ou un opérateur de locomotive par télécommande n’est

pas en mesure de maîtriser une locomotive, une rame de wagons ou un train au

moyen des freins à air de locomotive ou de train disponibles.


	1. Perte de maîtrise – Un ML ou un opérateur de locomotive par télécommande n’est

pas en mesure de maîtriser une locomotive, une rame de wagons ou un train au

moyen des freins à air de locomotive ou de train disponibles.



	2. Manœuvres sans freins à air – Un matériel roulant est manœuvré en utilisant

seulement les freins à air de la locomotive, sans freins à air sur les wagons

manœuvrés ou lancés. La grande majorité de ces incidents se produisent dans des

gares de triage.


	2. Manœuvres sans freins à air – Un matériel roulant est manœuvré en utilisant

seulement les freins à air de la locomotive, sans freins à air sur les wagons

manœuvrés ou lancés. La grande majorité de ces incidents se produisent dans des

gares de triage.



	3. Immobilisation insuffisante – Un wagon, une rame de wagons ou un train est laissé

sans surveillance et se met à rouler de façon non contrôlée, en général, parce que :


	3. Immobilisation insuffisante – Un wagon, une rame de wagons ou un train est laissé

sans surveillance et se met à rouler de façon non contrôlée, en général, parce que :





	Tableau 2. Événements de mouvements imprévus ou non contrôlés signalés au BST entre 2009 et 2018


	Mouvement non

contrôlé en raison de 
	Mouvement non

contrôlé en raison de 
	Mouvement non

contrôlé en raison de 
	Mouvement non

contrôlé en raison de 
	Mouvement non

contrôlé en raison de 

	2009 
	2009 

	2010 
	2010 

	2011 
	2011 

	2012 
	2012 

	2013 
	2013 

	2014 
	2014 

	2015 
	2015 

	2016 
	2016 

	2017 
	2017 

	2018 
	2018 

	Total


	Total





	Perte de maîtrise 
	Perte de maîtrise 
	Perte de maîtrise 
	Perte de maîtrise 

	0 
	0 

	2 
	2 

	3 
	3 

	0 
	0 

	3 
	3 

	0 
	0 

	1 
	1 

	4 
	4 

	2 
	2 

	5 
	5 

	20


	20




	Manœuvres sans freins à

air


	Manœuvres sans freins à

air


	Manœuvres sans freins à

air



	14 
	14 

	10 
	10 

	16 
	16 

	12 
	12 

	24 
	24 

	21 
	21 

	22 
	22 

	18 
	18 

	21 
	21 

	27 
	27 

	185


	185




	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante



	37 
	37 

	25 
	25 

	32 
	32 

	44 
	44 

	42 
	42 

	38 
	38 

	37 
	37 

	29 
	29 

	39 
	39 

	34 
	34 

	357


	357




	Total 
	Total 
	Total 

	51 
	51 

	37 
	37 

	51 
	51 

	56 
	56 

	69 
	69 

	59 
	59 

	60 
	60 

	51 
	51 

	62 
	62 

	66 
	66 

	562


	562






	Nota : Les données sommaires sur le nombre annuel de mouvements non contrôlés n’ont pas été ajustées

en fonction des variations des volumes annuels de trafic ferroviaire.


	En général, les mouvements non contrôlés sont attribuables à 1 des 3 causes suivantes :


	• un nombre insuffisant de freins à main ont été serrés sur un wagon, une rame de

wagons ou un train;


	• un nombre insuffisant de freins à main ont été serrés sur un wagon, une rame de

wagons ou un train;


	• un nombre insuffisant de freins à main ont été serrés sur un wagon, une rame de

wagons ou un train;



	• les freins à main d’un wagon (ou de plusieurs wagons) sont défectueux ou

inefficaces.


	• les freins à main d’un wagon (ou de plusieurs wagons) sont défectueux ou

inefficaces.




	Dans les 562 événements signalés, la cause était :


	• une perte de maîtrise dans 20 (4 %) des événements;


	• une perte de maîtrise dans 20 (4 %) des événements;


	• une perte de maîtrise dans 20 (4 %) des événements;



	• des manœuvres sans freins à air, comme dans le cas de l’événement à l’étude, dans

185 (33 %) des événements;


	• des manœuvres sans freins à air, comme dans le cas de l’événement à l’étude, dans

185 (33 %) des événements;



	• une immobilisation insuffisante dans 357 (63 %) des événements.


	• une immobilisation insuffisante dans 357 (63 %) des événements.




	On a calculé le coefficient de corrélation tau-b (τb) de Kendall74 à partir du nombre global de

mouvements non contrôlés par année, de 2009 à 2018. Dans l’ensemble, on a noté une forte

corrélation positive indiquant une tendance à la hausse du nombre d’événements de

mouvement imprévu ou non contrôlé (τb = 0,5521, p = 0,0293). D’après l’estimation de la

pente selon la méthode de Sen75, l’augmentation moyenne pour toutes les catégories était

de 1,67 événement par année (figure 17).


	74 Le coefficient de corrélation tau-b (τb) de Kendall est une mesure non paramétrique de la force et de la

direction d’association qui existe entre 2 variables.


	74 Le coefficient de corrélation tau-b (τb) de Kendall est une mesure non paramétrique de la force et de la

direction d’association qui existe entre 2 variables.


	75 La pente estimée selon la méthode de Sen est un estimateur non biaisé de la vraie pente par régression

linéaire simple.

	Figure 17. Augmentation moyenne annuelle des événements de mouvements imprévus ou

non contrôlés, de 2009 à 2018


	Figure 17. Augmentation moyenne annuelle des événements de mouvements imprévus ou

non contrôlés, de 2009 à 2018


	Figure 17. Augmentation moyenne annuelle des événements de mouvements imprévus ou

non contrôlés, de 2009 à 2018


	Figure 17. Augmentation moyenne annuelle des événements de mouvements imprévus ou

non contrôlés, de 2009 à 2018


	Figure 17. Augmentation moyenne annuelle des événements de mouvements imprévus ou

non contrôlés, de 2009 à 2018
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	On a ensuite calculé le coefficient de corrélation τb de Kendall pour les 3 catégories (voir le

tableau 2), par année, de 2009 à 2018. Des 3 catégories, seules les manœuvres sans freins à

air ont affiché une augmentation importante durant cette période. On a noté une forte

corrélation positive indiquant une tendance à la hausse du nombre d’événements de

mouvement imprévu ou non contrôlé qui sont survenus dans des manœuvres sans freins à

air. D’après l’estimation de la pente selon la méthode de Sen, l’augmentation moyenne était

de 1,44 événement par année (figure 18). Ces estimations indiquent que 86 % de

l’augmentation annuelle sur 10 ans du nombre global d’événements de mouvements

imprévus ou non contrôlés est attribuable à des manœuvres sans freins à air.
	Figure 18. Événements de mouvements imprévus ou non contrôlés, par catégorie de cause
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	Figure 18. Événements de mouvements imprévus ou non contrôlés, par catégorie de cause


	 
	Figure



	TBody

	Parmi les 185 mouvements non contrôlés qui se sont produits dans des manœuvres sans

freins à air :


	• 70 (37,8 %) sont survenus lorsque des wagons ont redescendu la pente;


	• 70 (37,8 %) sont survenus lorsque des wagons ont redescendu la pente;


	• 70 (37,8 %) sont survenus lorsque des wagons ont redescendu la pente;



	• 134 (72,4 %) ont entraîné une collision;


	• 134 (72,4 %) ont entraîné une collision;



	• 56 (30,3 %) mettaient en cause des marchandises dangereuses.


	• 56 (30,3 %) mettaient en cause des marchandises dangereuses.




	Le tableau 3 répertorie ces événements en fonction de leurs conséquences.


	Tableau 3. Conséquences des mouvements non contrôlés survenus dans des manœuvres sans freins à air


	Conséquence* 
	Conséquence* 
	Conséquence* 
	Conséquence* 
	Conséquence* 

	2009 
	2009 

	2010 
	2010 

	2011 
	2011 

	2012 
	2012 

	2013 
	2013 

	2014 
	2014 

	2015 
	2015 

	2016 
	2016 

	2017 
	2017 

	2018 
	2018 

	Total


	Total



	% du nombre

d’événements

de manœuvres

sans freins à

air


	% du nombre

d’événements

de manœuvres

sans freins à

air





	Déraillements de

1 à 5 wagons 
	Déraillements de

1 à 5 wagons 
	Déraillements de

1 à 5 wagons 
	Déraillements de

1 à 5 wagons 

	7 
	7 

	4 
	4 

	8 
	8 

	3 
	3 

	6 
	6 

	5 
	5 

	8 
	8 

	12 
	12 

	7 
	7 

	11 
	11 

	71 
	71 

	38,4 %


	38,4 %




	Déraillement de

plus de 5 wagons 
	Déraillement de

plus de 5 wagons 
	Déraillement de

plus de 5 wagons 

	0 
	0 

	0 
	0 

	0 
	0 

	0 
	0 

	1 
	1 

	0 
	0 

	1 
	1 

	0 
	0 

	1 
	1 

	2 
	2 

	5 
	5 

	2,7 %


	2,7 %




	Collision 
	Collision 
	Collision 

	13 
	13 

	9 
	9 

	13 
	13 

	10 
	10 

	19 
	19 

	15 
	15 

	17 
	17 

	7 
	7 

	16 
	16 

	15 
	15 

	134 
	134 

	72,4 %


	72,4 %




	Incidence sur la

voie principale** 
	Incidence sur la

voie principale** 
	Incidence sur la

voie principale** 

	0 
	0 

	0 
	0 

	1 
	1 

	1 
	1 

	1 
	1 

	1 
	1 

	0 
	0 

	2 
	2 

	1 
	1 

	0 
	0 

	7 
	7 

	3,8 %


	3,8 %




	Présence de

marchandises

dangereuses


	Présence de

marchandises

dangereuses


	Présence de

marchandises

dangereuses



	5 
	5 

	3 
	3 

	4 
	4 

	0 
	0 

	4 
	4 

	10 
	10 

	8 
	8 

	5 
	5 

	7 
	7 

	10 
	10 

	56


	56



	30,3 %


	30,3 %




	Blessures ou

morts 
	Blessures ou

morts 
	Blessures ou

morts 

	0 
	0 

	0 
	0 

	0 
	0 

	0 
	0 

	1 
	1 

	0 
	0 

	0 
	0 

	0 
	0 

	1 
	1 

	0 
	0 

	2 
	2 

	1,1 %


	1,1 %






	* Certains événements peuvent avoir plus d’une conséquence.
	** Se trouvait sur la voie principale au départ, s’est engagé sur la voie principale ou a obstrué la voie

principale.


	Depuis 1994, outre l’événement à l’étude, le BST a enquêté sur 32 autres événements de

mouvement non contrôlé (annexe D), dont 7 qui sont survenus dans des manœuvres sans

freins à air.


	1.27 Recommandation et préoccupation liée à la sécurité précédentes relatives

aux mouvements non contrôlés


	À la suite de l’enquête du BST sur l’accident à Lac-Mégantic en juillet 201376, le Bureau a

recommandé que :


	76 Rapport d’enquête ferroviaire R13D0054 du BST.


	76 Rapport d’enquête ferroviaire R13D0054 du BST.


	77 Recommandation sur la sécurité du transport ferroviaire R14-04 du BST : Moyens de défense physiques pour

empêcher les trains de partir à la dérive (19 août 2014).


	78 Rapport d’enquête ferroviaire R16W0074 du BST.

	Le ministère des Transports exige que les compagnies ferroviaires

canadiennes mettent en place des moyens de défense physiques

additionnels pour empêcher le matériel de partir à la dérive.


	Recommandation R14-04 du BST77


	Cette recommandation portait avant tout sur l’immobilisation inadéquate du matériel

roulant. En réponse, TC a mis en œuvre plusieurs initiatives, incluant un renforcement des

exigences relatives à l’immobilisation dans la règle 112 du Règlement d’exploitation

ferroviaire du Canada (REFC) et un plan de surveillance exhaustif de cette nouvelle règle. En

mars 2020, le Bureau a réévalué la réponse de TC à la recommandation R14-04 comme

étant satisfaisante en partie.


	À la suite d’une enquête sur le mouvement non contrôlé de matériel roulant sur une voie

principale à Saskatoon (Saskatchewan) en mars 2016, on a déterminé que malgré les

initiatives du secteur et de TC, le résultat recherché, soit une forte réduction du nombre de

mouvements non contrôlés, tardait à se concrétiser. Par conséquent, le Bureau a

communiqué cette préoccupation liée à la sécurité :


	le Bureau s’inquiète du fait que les moyens de défense actuels ne sont pas suffisants

pour réduire le nombre de mouvements non contrôlés et pour améliorer la

sécurité78.


	1.28 Liste de surveillance du BST


	La Liste de surveillance du BST énumère les principaux enjeux de sécurité qu’il faut

s’employer à régler pour rendre le système de transport canadien encore plus sûr.


	La gestion de la sécurité et surveillance figure sur la Liste de surveillance 2018. Tous

les transporteurs sont responsables de gérer les risques de sécurité dans leurs activités

d’exploitation.


	Certaines entreprises estiment que le niveau de sécurité est adéquat tant qu ’elles se

conforment à la réglementation; or, cette dernière ne peut à elle seule prévoir tous les

risques propres à une activité. C’est pourquoi le BST a maintes fois souligné les avantages

d’un SGS, un cadre de gestion qui est reconnu à l’échelle internationale et permet aux

entreprises de gérer efficacement les risques et d’améliorer la sécurité de leurs activités.


	Dans l’événement à l’étude, les employés de la gare de triage Melville savaient que les

mouvements non contrôlés, y compris les wagons qui redescendent la pente, étaient

courants près de l’endroit où s’est produit l’accident. Cependant, la compagnie de chemin de

fer n’était au courant que des accidents où des mouvements non contrôlés avaient entraîné

une collision ou un déraillement. Les autres mouvements non contrôlés près de cet endroit

n’ont pas été signalés, et donc n’ont pu être analysés.


	MESURES À PRENDRE


	MESURES À PRENDRE


	MESURES À PRENDRE


	MESURES À PRENDRE


	MESURES À PRENDRE


	La gestion de la sécurité et surveillance restera sur la Liste de

surveillance jusqu’à ce que :


	• les transporteurs qui ont un SGS démontrent à TC qu’il

fonctionne bien et donc permet de déceler les risques et de

mettre en œuvre des mesures efficaces pour les atténuer;


	• les transporteurs qui ont un SGS démontrent à TC qu’il

fonctionne bien et donc permet de déceler les risques et de

mettre en œuvre des mesures efficaces pour les atténuer;


	• les transporteurs qui ont un SGS démontrent à TC qu’il

fonctionne bien et donc permet de déceler les risques et de

mettre en œuvre des mesures efficaces pour les atténuer;



	• TC intervienne lorsque des exploitants ne peuvent pas assurer

une gestion efficace de la sécurité, et le fasse de façon à

corriger les pratiques d’exploitation non sécuritaires.
	• TC intervienne lorsque des exploitants ne peuvent pas assurer

une gestion efficace de la sécurité, et le fasse de façon à

corriger les pratiques d’exploitation non sécuritaires.





	TBody

	En l’absence d’un système

de signalement d’incident

efficace et non punitif, il est

possible que les données

sur les incidents de quasi�accident ne soient pas

toujours recueillies. On

risque ainsi de rater des

occasions d’analyser des

indicateurs avancés et de prendre des mesures d’atténuation appropriées.


	1.29 Rapports de laboratoire du BST


	Le BST a produit les rapports de laboratoire suivants dans le cadre de la présente enquête :


	• LP041/2018 – Hand Brake Ratio Calculation [calcul du ratio de freinage de frein à

main]


	• LP041/2018 – Hand Brake Ratio Calculation [calcul du ratio de freinage de frein à

main]


	• LP041/2018 – Hand Brake Ratio Calculation [calcul du ratio de freinage de frein à

main]



	• LP021/2020 – Braking Distance Calculations [calculs de distance de freinage]


	• LP021/2020 – Braking Distance Calculations [calculs de distance de freinage]




	2.0 ANALYSE


	L’état de la voie n’a pas été un facteur dans l’événement à l’étude. L’analyse portera sur : le

lancement de wagons et les manœuvres sans freins à air à la gare de triage Melville;

l’efficacité du frein à main sur le wagon CN 302412; le plan de manœuvres, la

communication, l’expérience et la coordination des activités de l’équipe d’affectation;

l’inspection de wagons similaires; les systèmes de gestion de la sécurité (SGS); le

signalement des quasi-accidents; et la hausse du nombre de mouvements imprévus ou non

contrôlés.


	2.1 L’accident


	En prévision du placement de 3 wagons-trémies découverts de 44 pieds de long chargés de

ballast (CN 302369, CN 90393 et CN 302412) sur la voie MR13, la contremaître est

retournée avec le train de manœuvre à la voie d’accès MR juste à l’est de l’aiguillage MR19,

qu’elle a orienté vers la voie d’accès MR. L’aide a marché jusqu’aux wagons qui étaient déjà

garés sur la voie MR13, à environ 50 pieds du point d’obstruction de la voie d’accès MR.


	L’aide est demeuré à côté des wagons sur la voie MR13, prévoyant que le train de

manœuvre s’engageraitsur la voie MR13 pour s’atteler aux wagons stationnaires et les

pousser vers l’ouest. Depuis sa position, l’aide ne pouvait pas voir la voie d’accès MR à l’est,

car des wagons stationnaires sur une voie adjacente bloquaient sa vue. Il n’y a eu aucune

communication particulière entre les membres de l’équipe. L’aide ignorait que la

contremaître avait l’intention de lancer les 3 wagons-trémies découverts sur la voie MR13,

plutôt que de les pousser pour les atteler aux wagons stationnaires sur cette voie, et ensuite

pousser tous ces wagons vers l’ouest.


	La contremaître avait passé la plus grande partie de son quart de travail à lancer des

wagons à 7 mi/h. La contremaître a dételé les 3 wagons-trémies découverts chargés de

ballast (les 3 wagons), a sélectionné la vitesse de 7 mi/h sur la télécommandeBeltpack, et a

poussé les wagons vers l’ouest avant d’arrêter le train de manœuvre. Le train de manœuvre

s’arrêtant, les 3 wagons s’en sont séparés et ont roulé sur leur élan sur la voie d’accès MR

vers la voie MR13.


	La contremaître a ensuite orienté l’aiguillage MR19 et a fait marche arrière pour engager le

train de manœuvre sur cette voie. C’est alors que la contremaître a remarqué que les

3 wagons avaient perdu leur élan sur la voie d’accès MR et revenaient vers le train de

manœuvre. La contremaître a transmis un message radio pour indiquer que les 3 wagons

redescendaient la pente. L’aide, qui se tenait à côté du wagon de tête sur la voie MR13 et

n’était pas en position d’intervenir, a entendu le message radio et a couru vers le

mouvement non contrôlé.


	À 18 h 02 min 57 s, la contremaître a serré le frein direct, et le train de manœuvre s’est

immobilisé 7 secondes plus tard (à 18 h 03 min 4 s), avec le wagon de tête PLCX 21492

partiellement engagé sur la voie MR19, mais obstruant toujours la voie d’accès MR. Après

avoir serré le frein direct, la contremaître a couru de l’aiguillage MR19 vers le bout B avant
	du wagon de tête du mouvement non contrôlé (CN 302412). La contremaître a atteint le

wagon et a grimpé l’échelle pour rejoindre la plateforme du bout B du wagon CN 302412 en

vue de serrer le frein à main surélevé.


	Arrivée sur la plateforme, la contremaître a serré le frein à main, mais le coin sud-est du

wagon CN 302412 a percuté le coin nord-ouest du wagon-trémie couvert vide stationnaire

PLCX 21492.


	L’accident s’est produit lorsque 3 wagons-trémies découverts chargés de ballast, lancés sur

la pente ascendante de la voie d’accès MR, ont perdu leur élan et redescendu la pente, puis

sont entrés en collision avec le wagon de tête du train de manœuvre, le wagon PLCX 21492

vide, qui obstruait la voie d’accès. Alors qu’elle essayait d’immobiliser les wagons non

contrôlés en serrant le frein à main du wagon CN 302412, la contremaître s’est trouvée

coincée entre les wagons PLCX 21492 et CN 302412, et a été mortellement blessée.


	2.2 Efficacité du frein à main


	L’examen du bout B du wagon CN 302412 effectué après l’accident a permis de déterminer

que la chaîne de frein à main, la bielle de tirage et le levier coudé n’étaient pas dans leurs

bonnes positions. Le gros maillon de raccord était tiré tout contre le carter d’engrenage de

frein à main, et il n’y avait pas de peinture blanche visible sur la chaîne. De plus, la bielle de

tirage de frein à main et le levier coudé étaient serrés contre la traverse extrême. Cela

indique qu’avant la collision, le volant de frein à main sur le wagon CN 302412 avait été

tourné au-delà de ce qui était nécessaire pour serrer à fond le frein à main.


	Après l’accident, quand on a desserré le frein à main, le support du levier coudé et le levier

coudé se sont détachés du wagon. Les soudures qui fixaient le support du levier coudé à la

face inférieure de la traverse extrême du bout B du wagon CN 302412 avaient cédé. Puisque

les surfaces de rupture des soudures étaient lourdement corrodées, la corrosion était

probablement présente à ces endroits depuis longtemps, mais elle était passée inaperçue.

L’arrière des surfaces de rupture des soudures extérieures ainsi que les surfaces de rupture

correspondantes sur le support du levier coudé contenaient chacune de petites zones de

fracture plus récentes. Étant donné l’absence de tout dommage attribuable au choc sur le

support du levier coudé, il est probable que les soudures ont cédé lorsque la force de

serrage du frein à main qui est appliquée dans des conditions normales a dépassé la

résistance de la superficie restante de la section transversale réduitedes soudures.


	Un essai d’efficacité du frein à main réalisé le lendemain de l’accident, avec les composants

dans l’état où ils ont été trouvés et le frein à main serré à fond, a permis de constater que le

frein à main était inefficace et ne pouvait pas arrêter les 3 wagons. Un essai d’effort à la

semelle de frein réalisé par la suite a permis d’établir qu’un frein à main avec sa timonerie

dans cet état est inefficace et qu’il n’aurait pas pu ralentir sensiblement les wagons, et

encore moins les arrêter. Lorsque la contremaître a serré le frein à main, les soudures qui

fixaient le support du levier coudé à la face inférieure de la traverse extrême du bout B du
	wagon CN 302412 ont cédé, et le levier coudé et son support se sont séparés du wagon, ce

qui a rendu le frein à main inopérant.


	2.2.1 Calcul de la distance d’arrêt


	Les calculs du Bureau de la sécurité des transports (BST) ont permis de déterminer que la

force de 1 frein à main entièrement fonctionnel et correctement serré suffirait pour

immobiliser les 3 wagons sur une pente descendante de 0,5 %.


	La reconstitution effectuée par le BST a montré que les wagons ont mis de 22 à 30 secondes

pour atteindre le point d’impact après avoir commencé à redescendre la pente. On a calculé

qu’en moyenne, il fallait environ 18 secondes à une personne pour réagir, puis courir depuis

le côté nord de l’aiguillage MR19 (là où se trouvait la contremaître) jusqu’à l’emplacement

du wagon CN 302412, situé selon les estimations à environ 50 pieds de là, grimper l’échelle

jusqu’à la plateforme en bout du frein à main, et serrer à fond le frein à main.


	Selon la reconstitution effectuée sur place par le BST, après que les wagons ont commencé à

redescendre la pente, durant les 18 secondes nécessaires pour réagir et serrer à fond le

frein à main, les wagons auraient atteint une vitesse d’environ 1,72 mi/h et franchi une

distance de 22,7 pieds. Ce calcul repose sur l’hypothèse de l’inefficacité totale du frein à

main tant qu’il n’était pas serré à fond, mais en fait, le wagon aurait commencé à rale ntir à

mesure que l’on serrait le frein à main.


	Si le frein à main avait été serré à fond avec un couple de 125 pieds-livres et avait été

entièrement efficace, il aurait fallu 21,2 pieds additionnels pour immobiliser les 3 wagons.


	Bien qu’il y ait plusieurs facteurs inconnus et distances estimées en jeu, le total combiné de

la distance parcourue (22,7 pieds) et de la distance d’arrêt (21,2 pieds) serait de 43,9 pieds,

soit 6,1 pieds de moins que la distance estimée de 50 pieds jusqu’au wagon CN 302412.Une

fois serré à fond, le frein à main du wagon CN 302412 aurait pu arrêter le mouvement non

contrôlé en deçà de la distance disponible s’il avait été entièrement efficace.


	Cependant, lorsque la contremaître a serré le frein à main, les soudures qui fixaient le

support du levier coudé à la face inférieure de la traverse extrême du bout B du wagon

CN 302412 ont cédé, et le levier coudé et son support se sont séparés du wagon, ce qui a

rendu le frein à main inopérant.


	Comme l’efficacité de freinage du frein à main était compromise, le mouvement non

contrôlé n’a pas été immobilisé ou ralenti, ce qui a laissé peu de possibilités et de temps à la

contremaître pour se mettre à l’abri.


	2.2.2 Inspection des appareils de sécurité


	Deux jours avant l’événement à l’étude, une inspection autorisée du wagon CN 302412 avait

été faite à Winnipeg (Manitoba). Aucune défectuosité n’avait été relevée. Comme un support

de levier coudé et un levier coudé détachés pendraient du wagon et les inspecteurs et les

employés d’exploitation les verraient facilement, ces éléments étaient probablement en
	place durant la plus récente inspection autorisée du wagon CN 302412 et juste avant

l’accident.


	L’importante corrosion sur les surfaces de rupture des soudures qui fixaient le support du

levier coudé à la face inférieure de la traverse extrême du bout B du wagon CN 302412

indique que les fissures étaient sans doute présentes (mais non détectées) depuis

longtemps, y compris durant la plus récente inspection autorisée du wagon. Cependant,

aucune inspection détaillée des soudures du support du levier coudé n’est requise durant

l’inspection autorisée de wagon, et toute fissure dans les joints soudés aurait été difficile à

déceler, étant donné l’emplacement des soudures. Ni les inspections régulières avant le

départ, ni les inspections autorisées des wagons, ni les essais de frein à air sur wagon

individuel n’ont permis de détecter les soudures fissurées du support du levier coudé avant

sa défaillance.


	Comme le stipulent le Règlement concernant l’inspection et la sécurité des wagons de

marchandises approuvé par Transports Canada (TC), le Règlement sur les normes applicables

aux appareils de sécurité des chemins de fer approuvé par TC et la norme de sécurité S-2044

du Manual of Standards and Recommended Practices (MSRP) de l’Association of American

Railroads (AAR), les appareils de sécurité doivent être assujettis à la caisse d’un wagon avec

des boulons ou des rivets. Le soudage n’est pas autorisé. Quoiqu’un boulon ou un rivet lâche

puisse être difficile à détecter, un boulon ou un rivet manquant est immédiatement

détectable durant une inspection visuelle. Par contre, la détection de fissures dans des

soudures exige une inspection plus détaillée. Comme le montre l’événement à l’étude, une

fissure dans une soudure peut s’étendre et entraîner une défaillance avant d’être détectée.

C’est pourquoi les appareils de sécurité doivent être assujettis avec des boulons ou des

rivets.


	De plus, l’assujettissement des appareils de sécurité à la caisse d’un wagon fait l’objet

d’inspections plus fréquentes que celui d’autres éléments. Par exemple, les inspecteurs ont

pour consigne d’examiner les appareils de sécurité durant les inspections autorisées des

wagons pour s’assurer qu’ils sont bien assujettis, et d’examiner l’assujettissement des

appareils de freinage durant les essais de frein à air sur wagon individuel. Puisque le

support du levier coudé et le levier coudé ne sont pas considérés comme étant des appareils

de sécurité, les inspecteurs ne les vérifient pas aussi souvent et n’ont pas pour consigne de

vérifier tout particulièrement l’assujettissement du support du levier coudé.


	Après l’accident, la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN) a entrepris

une inspection détaillée de son parc de wagons-trémies découverts. Cette mesure a permis

de déterminer que 63 des 857 wagons présentaient en tout 71 défectuosités, dont 5 liées au

support du levier coudé. La plupart de ces wagons avaient fait l’objet de diverses

inspections régulières qui n’ont relevé que peu de défectuosités. Cela montre que les

inspections régulières avant le départ, les inspections autorisées des wagons et les essais de

frein à air sur wagon individuel ne suffisent pas toujours pour détecter, avant une

défaillance, les défectuosités qui nuisent au fonctionnement sécuritaire des freins à main.
	Le frein à main est devenu inopérant lorsque le support du levier coudé et le levier coudé,

qui ne sont pas considérés comme étant des appareils de sécurité, se sont séparés de la

caisse du wagon. Si l’assujettissement des supports de levier coudé et des leviers coudés,

éléments essentiels au fonctionnement sécuritaire des freins à main, n’est pas soumis aux

mêmes critères de montage et d’inspection que les appareils de sécurité, un levier coudé

défectueux pourrait compromettre l’efficacité du frein à main, ce qui accroît le risque

d’accident.


	2.2.3 Évacuation de la plateforme en bout du frein à main


	Au moment de l’événement, les employés montaient parfois sur du matériel en mouvement

durant les opérations de manœuvre. Toutefois, le 5 novembre 2018, le CN a interdit au

personnel de monter à bord de matériel en mouvement, sauf lorsque le matériel roulant est

laissé sans surveillance en vertu des dispositions de la règle 112 du Règlement d’exploitation

ferroviaire du Canada (REFC) relativement à l’immobilisation79. En pareil cas, le CN continue

d’attendre de ses employés qu’ils serrent un frein à main sur le matériel en mouvement.


	79 La règle 112(i) indique ceci : « Un matériel roulant est considéré comme étant laissé sans surveillance quand

un employé n’en est pas suffisamment proche pour intervenir efficacement afin d’arrêter le mouvement

intempestif du matériel » (Source : Transports Canada. Règlement d’exploitation ferroviaire du Canada

[27 juillet 2015], règle 112, alinéa i)). Pour intervenir efficacement, il faudrait sans doute qu'un employé

monte à bord du wagon en mouvement pour serrer le frein à main.


	79 La règle 112(i) indique ceci : « Un matériel roulant est considéré comme étant laissé sans surveillance quand

un employé n’en est pas suffisamment proche pour intervenir efficacement afin d’arrêter le mouvement

intempestif du matériel » (Source : Transports Canada. Règlement d’exploitation ferroviaire du Canada

[27 juillet 2015], règle 112, alinéa i)). Pour intervenir efficacement, il faudrait sans doute qu'un employé

monte à bord du wagon en mouvement pour serrer le frein à main.


	80 On ne sait pas quand la contremaître a amorcé sa course vers le mouvement non co ntrôlé, donc elle aurait

pu avoir plus de 18 secondes pour serrer le frein à main.

	Sur le wagon CN 302412, la plateforme en bout du frein à main se trouvait à 90 pouces au�dessus du sol, et le volant de frein à main se trouvait encore plus haut. Les normes en

vigueur limitent à environ 48 pouces la hauteur de la plateforme en bout du frein à main.

Étant donné que le wagon CN 302412 a été fabriqué avant 2015, rienn’obligeaità le

modifier pour satisfaire aux normes courantes.


	La contremaître a serré le frein direct pour immobiliser le train de manœuvre, et un serrage

d’urgence des freins à air a eu lieu environ 18 secondes plus tard. La reconstitution de

l’événement effectuéepar le BST a permis de confirmer que 18 secondes suffisaient pour

courir de la position estimée de la contremaître au sol jusqu’au wagon qui approchait,

grimper sur la plateforme en bout surélevée, et serrer à fond le frein à main. Dans

l’événement à l’étude, on a tourné le volant de frein à main au-delà de ce qui était nécessaire

pour serrer à fond le frein à main, ce qui indique que la contremaître a eu au moins

18 secondes80 pour courir jusqu’au wagon CN 302412 et serrer le frein à main. Comme le

train de manœuvre était déjà immobilisé sur la voie d’accès MR, il est probable que la

collision ait activé le serrage d’urgence des freins à air.


	Plus tôt on serre un frein à main en bon état de fonctionnement, plus tôt le wagon

commencera à ralentir; dans une situation d’urgence, ce ralentissement donnerait plus de

temps pour une évacuation. Quand les freins à main et les plateformes en bout sont

surélevés sur un wagon, le temps additionnel qu’il faut pour grimper l’échelle jusqu’à la


	plateforme retarde le serrage du frein à main et réduit la possibilité d’évacuation en cas

d’urgence. De plus, la hauteur additionnelle de la plateforme en bout accroît le risque de

blessure durant la descente. Si les wagons de marchandises équipés de freins à main et de

plateformes en bout surélevés demeurent en service, le serrage du frein à main en situation

d’urgence pourrait être retardé, et l’évacuation d’urgence par un employé pourrait êt re plus

difficile, ce qui accroît le risque de blessure.


	2.3 Lancement de wagons à la gare de triage Melville


	Les employés doivent se fier à leur jugement et à leur expérience pour déterminer l’endroit

et la vitesse de lancement des wagons. Lancer des wagons à une vitesse trop élevée entraîne

un attelage brutal avec ceux qui se trouvent sur la voie visée, ou leur sortie de la voie à

l’autre bout. Par contre, quand on les lance à une vitesse trop faible, les wagons risquent de

perdre leur élan avant de dégager la voie ou de redescendre la pente et d’obstruer la voie. Il

est impossible de déterminer à l’avance et d’uniformiser la bonne vitesse à laquelle on doit

lancer les wagons, puisque chaque wagon est unique et les conditions environnementales

changent constamment.


	À la gare de triage Melville, on apprend aux stagiaires en formation au système de

télécommande de locomotive (STL) à sélectionner la vitesse de 10 mi/h pour lancer des

wagons et à estimer visuellement le moment où les wagons ont atteint une vitesse

suffisante pour les lancer. Plus tôt durant son quart, à d’autres endroits de la gare de triage,

la contremaître avait lancé des wagons sans problème avec le sélecteur de vitesse réglé à

7 mi/h; elle n’a pas adapté sa stratégie pour lancer des wagons sur la voie d’accès MR,

malgré sa pente ascendante. Des essais réalisés après l’accident ont montré que, lancés à la

vitesse de 7 mi/h, les 3 wagons n’auraient pas atteint la voie MR13 depuis l’endroit d’où ils

ont été lancés.


	2.3.1 Plan de manœuvres


	Les 2 membres de l’équipe étaient qualifiés pour leurs postes respectifs, et on a dit d’eux

qu’ils étaient compétents et consciencieux et qu’ils apprenaient vite. La contremaître

possédait une expérience ferroviaire suffisante pour être à l’aise dans les opérations de la

gare de triage. Pourtant, son plan pour le lancement des 3 wagons-trémies découverts

chargés de ballast sur la voie MR13 sur une pente ascendante était inadéquat, pour les

raisons suivantes :


	• il manquait de place à l’extrémité est de la voie pour recevoir les 3 wagons, qui

mesuraient environ 130 pieds en tout;


	• il manquait de place à l’extrémité est de la voie pour recevoir les 3 wagons, qui

mesuraient environ 130 pieds en tout;


	• il manquait de place à l’extrémité est de la voie pour recevoir les 3 wagons, qui

mesuraient environ 130 pieds en tout;



	• les wagons n’avaient pas assez d’élan pour atteindre la voie MR13, puisque la

vitesse de 7 mi/h était trop lente pour lancer 3 wagons sur la pente ascendante;


	• les wagons n’avaient pas assez d’élan pour atteindre la voie MR13, puisque la

vitesse de 7 mi/h était trop lente pour lancer 3 wagons sur la pente ascendante;



	• personne ne surveillait les wagons lancés pour s’assurer qu’ils avaient une vitesse

suffisante pour atteindre leur destination avant que la contremaître amorce le

mouvement suivant vers la voie MR19.
	• personne ne surveillait les wagons lancés pour s’assurer qu’ils avaient une vitesse

suffisante pour atteindre leur destination avant que la contremaître amorce le

mouvement suivant vers la voie MR19.


	2.4 Formation et expérience de l’équipe de manœuvre


	Durant la 2e semaine de la formation STL, le CN prévoit 1 semaine de formation pratique sur

des locomotives commandées par STL. Les formateurs veillent à ce que tous les stagiaires

reçoivent au moins 8 heures d’utilisation de la télécommande Beltpack.


	En général, la formation sur la télécommande Beltpack suffit aux chefs de train qualifiés

pour conduire du matériel par STL. Cependant, cette formation ne donne pas

nécessairement l’expérience vouluepour effectuer des tâches qui exigent du jugement,

comme lancer des wagons sur une pente ascendante. Étant donné les nombreuses variables

en jeu, le jugement nécessaire pour effectuer ces types de mouvements de façon efficace et

sécuritaire dans diverses conditions ne s’acquiert qu’en milieu de travail, une fois la

formation achevée.


	À la gare de triage Melville, il arrivait couramment que le contremaître commande tous les

mouvements dans la gare de triage, même si les 2 membres de l’équipe sont munis d’une

télécommande Beltpack. Cette pratique limitaitl’expérience de conduite qu’acquièrent les

aides, ce qui pouvait retarder leurs progrès pour devenir des contremaîtres compétents et

sécuritaires de manœuvres par STL. De plus, le jumelage d’employés peu expérimentés pour

des affectations au service de manœuvre limitait le transfert de connaissances par

accompagnement professionnel.


	La contremaître dans l’événement à l’étude est entrée au service du CN en septembre 2014;

elle a obtenu sa qualification comme chef de train en février 2015 et comme opératrice de

locomotive par télécommande en novembre 2015. Après avoir été mise à pied par le CN en

avril 2016, elle a travaillé à Cando Rail Services, qui ne pratique pas les manœuvres par

télécommande Beltpack. De retour au CN en mars 2017, la contremaître a travaillé

22 quarts à la gare de triage, dont 17 à titre d’aide. Le quart de travail à l’étude n’était que

son 5e à la gare de triage comme contremaître avec une télécommande Beltpack.


	Même si la contremaître avait à son actif 3 années d’expérience ferroviaire au service de

2 compagnies différentes, elle avait eu peu d’occasions récentes de remplir les fonctions de

contremaître d’une équipe de 2 personnes, ou encore de conduire une locomotive par

télécommande Beltpack. Cette expérience n’était peut-être pas suffisante pour acquérir les

compétences et le jugement nécessaires pour lancer de façon toujours sécuritaire des

wagons sur une pente ascendante. La contremaître n’avait qu’une expérience limitée de

l’utilisation du STL pour des opérations de manœuvre, ce qui l’a probablement amenée à

établir un plan inadéquat et à tenter de lancer les 3 wagons à une vitesse trop lente dans un

secteur connu de pente ascendante.


	2.5 Communication de l’équipe


	Pour assurer la sécurité des opérations ferroviaires, tous les membres de l’équipe doivent

avoir les mêmes attentes quand à la façon dont les mouvements seront exécutés et

comprendre parfaitement les dangers que posent ces opérations. Par conséquent, la
	communication continue entre les membres de l’équipe durant tout le quart de travail est

d’une importance capitale.


	Le CN reconnaît que la communication est un outil essentiel pour maintenir un

environnement de travail sécuritaire. C’est pourquoi la formation de chef de train que

donne la compagnie aborde la nécessité de la communication. De plus, d’après les

Instructions générales d’exploitation du CN, on doit faire en sorte, durant les séances

d’information sur les travaux, que tous les membres de l’équipe comprennent les travaux à

effectuer. Les séances d’information sur les travaux couvrent, entre autres sujets, les

caractéristiques de la voie, comme la pente. Par contre, on n’aborde pas les manœuvres

individuelles, puisque la stratégie pour chacune n’est pas toujours établie au moment de la

séance. À la gare de triage Melville, la pratique courante veut que l’on communique les

manœuvres par radio durant le quart, et que le contremaître fasse une annonce juste avant

de lancer des wagons.


	Dans l’événement à l’étude, même si la contremaître et l’aide avaient tenu 2 séances

d’information sur les travaux, plusieurs éléments du plan n’ont pas été communiqués ou

coordonnés efficacement :


	• Ils n’ont pas discuté de chaque manœuvre ni durant la séance d’information sur les

travaux ni à mesure que les travaux progressaient.


	• Ils n’ont pas discuté de chaque manœuvre ni durant la séance d’information sur les

travaux ni à mesure que les travaux progressaient.


	• Ils n’ont pas discuté de chaque manœuvre ni durant la séance d’information sur les

travaux ni à mesure que les travaux progressaient.



	• L’aide croyait que la contremaître allait pousser les 3 wagons sur la voie MR13 et

ignorait que la contremaître entendait plutôt lancer ces 3 wagons vers la voie MR13.

C’est pourquoi l’aide se tenait à environ 50 pieds de l’aiguillage, près de l’endroit où

les 3 wagons devaient être placés, et n’était pas en mesure d’intervenir lorsque les

3 wagons lancés ont redescendu la pente.


	• L’aide croyait que la contremaître allait pousser les 3 wagons sur la voie MR13 et

ignorait que la contremaître entendait plutôt lancer ces 3 wagons vers la voie MR13.

C’est pourquoi l’aide se tenait à environ 50 pieds de l’aiguillage, près de l’endroit où

les 3 wagons devaient être placés, et n’était pas en mesure d’intervenir lorsque les

3 wagons lancés ont redescendu la pente.



	• Des wagons immobilisés sur la voie MR14 voisine bloquaient la vue qu’avait l’aide

de la voie d’accès MR, donc il ne voyait pas le train de manœuvre.


	• Des wagons immobilisés sur la voie MR14 voisine bloquaient la vue qu’avait l’aide

de la voie d’accès MR, donc il ne voyait pas le train de manœuvre.



	• Il n’y a eu aucune communication radio ou discussion avant le lancement des

wagons, notamment sur la façon de gérer la possibilité que les wagons redescendent

la pente.


	• Il n’y a eu aucune communication radio ou discussion avant le lancement des

wagons, notamment sur la façon de gérer la possibilité que les wagons redescendent

la pente.




	Les membres de l’équipe communiquaient peu, et leurs échanges ne couvraient pas en

détail la façon d’effectuer les tâches. La communication entre les membres de l’équipe était

donc insuffisante, ce qui a contribué à l’élaboration d’un plan inadéquat.


	Les deux membres de l’équipe avaient réussi la formation de chef de train, qui aborde

l’importance de la communication, mais les deux étaient notoirementréservés. En outre, ils

étaient relativement inexpérimentés dans leurs rôles respectifs et n’avaient travaillé

ensemble qu’une seule fois auparavant. L’attitude réservéedes membres de l’équipe, le

manque d’habitude de travailler ensemble et leur relative inexpérience dans leurs rôles le

jour de l’accident ont probablement contribué à leur communication peu fréquente durant

leur quart.
	2.5.1 Gestion des ressources en équipe


	La formation sur la gestion des ressources en équipe (CRM) dans le secteur de l’aviation,

entre autres, s’est révélée utile aux équipages pour acquérir les compétences qui

permettent de surmonter les difficultés à communiquer et de coordonner plus efficacement

leurs activités. La formation de chef de train comprend une évaluation de la communication,

mais ni l’un ni l’autre des membres de l’équipe n’avait suivi de formation structurée sur

la CRM.


	Le respect des règles d’exploitation exige la communication entre membres de l’équipe à

divers moments, mais il n’y a actuellement aucune exigence réglementaire visantl’inclusion

de la formation sur la CRM comme module de la qualification ou la requalification des

mécaniciens de locomotive (ML) et chefs de train. Par conséquent, l’adoption de la

formation sur la CRM dans le secteur ferroviaire s’est faite de manière sporadique, et

l’approche à cet égard varie d’une compagnie de chemin de fer à l’autre. Notamment, le CN

n’offre aux ML et aux chefs de train aucune formation structurée sur la CRM applicable au

secteur ferroviaire. Si les membres de l’équipe ne reçoivent aucune formation sur la CRM

améliorée pour développer les compétences de communication et de coordination de

l’équipe, il y a un risque accru qu’une communication inadéquate dans l’équipe mène à une

exploitation non sécuritaire.


	2.6 Tentative par la contremaître d’arrêter le mouvement non contrôlé


	Durant la formation STL à la gare de triage Melville, on souligne que la pente ascendante sur

la voie d’accès MR peut poser problème quand on lance des wagons vers les voies MR19 à

MR10. La consigne que l’on donne aux équipes veut qu’un membre de l’équipe se poste de

manière à observer les wagons et intervienne en montant sur les wagons pour serrer le

frein à main, au cas où ils redescendraient inopinément la pente.


	Quand elle a constaté qu’une rame de wagons redescendait la pente sur la voie d’accès MR,

la contremaître a couru vers le mouvement non contrôlé, a grimpé sur le wagon de tête –

qui était équipé d’un frein à main surélevé – et a tenté d’arrêter le mouvement en serrant le

frein à main. Comme les wagons roulaient lentement, la contremaître a probablement

estimé que le frein à main pourrait arrêter leur course. D’autres options s’offraient à elle,

mais on ne saura jamais avec certitude les raisons qui ont motivé sa décision, prise dans le

feu de l’action.


	2.7 Jumelage d’opérateurs inexpérimentés


	La Federal Railroad Administration (FRA) des États-Unis a mené une étude sur les

opérations par STL. Même si cette étude portait principalement sur les pratiques des

chemins de fer américains (des compagnies de chemin de fer canadiennes ont participé à un

des groupes de discussion), l’analyse et les résultats s’appliquent au secteur ferroviaire

nord-américain.
	Le rapport a souligné la préoccupation quant au fait que les nouveaux employés qui

reçoivent une formation sur l’utilisation du STL ont besoin de temps pour acquérir les

connaissances et les compétences en matière d’exploitation ferroviaire. Ce rapport a

également souligné les risques posés par le jumelage de membres d’équipe inexpérimentés

pour effectuer des opérations par STL. Le rapport a de plus souligné que le manque de

formation sur une certaine manœuvre ou sur un certain secteur de la gare de triage était un

facteur contributif dans des accidents antérieurs d’opération par STL.


	Depuis 2007, le BST a achevé 6 enquêtes (incluant celle sur l’événement à l’étude) qui

soulignent les risques associés au jumelage de chefs de train peu expérimentés pour

effectuer des affectations de triage (annexe C). Le BST a déterminé que le niveau

d’expérience des chefs de train avait contribué à ces événements par la probabilité accrue

d’erreurs et le manque de connaissances pour prendre des décisions efficaces en ce qui

concerne la planification et la conduite du train. De plus, le BST a déterminé que la pratique

consistant à jumeler des employés peu chevronnés dans le cadre d’affectations au service de

manœuvre prive les employés de l’accompagnement professionnel et du mentorat requis

pour développer le jugement nécessaire à la conduite de trains.


	Aucune exigence de la réglementation ou de la compagnie ne stipule le temps ou

l’expérience requis avant qu’un chef de train assume les fonctions de contremaître de triage.

Cependant, avant qu’un employé puisse obtenir la qualification de contremaître, il doit

manifester les compétences requises pour effectuer ces tâches. Au CN, on attribue

habituellement les tâches de contremaître au membre de l’équipe qui a le plus d’ancienneté

à la compagnie, peu importe son expérience dans cette fonction. Comme le système

d’établissement des horaires du CN affecte les employés d’exploitation aux fonctions de

triage selon leur ancienneté, il se peut que des contremaîtres de triage n’aient que peu

d’expérience des opérations ou du STL. Si la fonction de contremaître de triage n’est

soumise à aucune exigence sur l’expérience dans les tâches requises, le système

d’établissement des horaires qui sert à doter ces postes pourrait faire que des employés

inexpérimentés se voient confier des tâches qu’ils connaissent mal, ce qui accroît les risques

d’erreurs.


	2.8 Surveillance réglementaire de la qualification et de la formation du

personnel d’exploitation ferroviaire


	Le Règlement sur les normes de compétence des employés ferroviaires qui régit le personnel

d’exploitation ferroviaire indiqueles sujets auxquels doit être formé chaque candidat dans

4 catégories d’emploi distinctes. Cependant, comme ce règlement n’a pas été actualisé

depuis plus de 30 ans, il ne reflète pas certains aspects plus récents de l’environnement

opérationnel des chemins de fer. Le STL est un de ces aspects. Par conséquent, aucune

catégorie d’emploi n’exige une formation sur le STL.


	Le comité d’examen de la Loi sur la sécurité ferroviaire s’est penché sur la question de la

formation et de la qualification dans son rapport intitulé Renforcer les liens : Un engagement

partagé pour la sécurité ferroviaire – Examen de la Loi sur la sécurité ferroviaire, publié en
	2007. Ce comité a examiné le Règlement sur les normes de compétence des employés

ferroviaires en ce qui a trait aux normes de qualification des employés d’exploitation, à la

qualification progressive, à la formation et à la surveillance réglementaire. Le rapport du

comité d’examen a relevé le fait que le cadre réglementaire entourant la qualification des

employés de chemin de fer n’avait pas suivi la cadence des importants changements

survenus dans l’environnement opérationnel des chemins de fer.


	Une enquête précédente du BST (R16T0111) a permis de cerner des lacunes dans le

Règlement sur les normes de compétence des employés ferroviaires en vigueur. Dans cette

enquête, le Bureau a fait remarquer que dans son plan ministériel pour 2017 -2018, TC

prévoyait mettre à jour le Règlement sur les normes de compétence des employés ferroviaires,

mais ce dossier n’avait guère progressé à ce moment-là. Par conséquent, le Bureau avait

recommandé que TC actualise le règlement de manière à combler les lacunes existantes

relatives aux normes de formation, de qualification et de requalification, de même qu’à la

surveillance réglementaire, des employés de chemin de fer qui occupent des postes

essentiels à la sécurité.


	Le comité d’examen de la Loi sur la sécurité ferroviaire s’est de nouveau penché sur la

question de la formation et de la qualification en 2018. Son rapport, intitulé Améliorer la

sécurité ferroviaire au Canada : bâtir ensemble des collectivités plus sécuritaires, comprend la

conclusion suivante :


	• Le Comité est satisfait et encouragé par les efforts actuels de

Transports Canada visant à mettre à jour (et à élargir) son approche du

cadre de formation et de qualification des employés des compagnies de

chemin de fer en vue de réviser et de remplacer la réglementation actuelle.

C’est un projet important, étant donné les nombreux changements que vit

l’industrie ferroviaire dans les domaines des nouvelles technologies, le

roulement élevé du personnel et les nouvelles embauches connexes81.


	81

Transports Canada, Améliorer la sécurité ferroviaire au Canada : bâtir ensemble des collectivités plus

sécuritaires (2018), section 2.2 : Formation dans l’industrie, p. 37.
	81

Transports Canada, Améliorer la sécurité ferroviaire au Canada : bâtir ensemble des collectivités plus

sécuritaires (2018), section 2.2 : Formation dans l’industrie, p. 37.

	Toutefois, le règlement existant n’a toujours pas été remplacé. À défaut de mettre à jour le

Règlement sur les normes de compétence des employés ferroviaires, l’efficacité de la

surveillance réglementaire et de la mise en application de la réglementation à l’égard des

tâches essentielles à la sécurité sera compromise, ce qui augmente les risques d’activités

ferroviaires non sécuritaires.


	2.9 Systèmes de gestion de la sécurité


	Outre le Règlement sur les normes de compétence des employés ferroviaires, les articles 25 à

27 du Règlement sur le système de gestion de la sécurité ferroviaire stipulent que toute

compagnie de chemin de fer doit avoir un processus pour gérer les connaissances qui inclut

la formation et la qualification pour les postes au sein de la compagnie qui remplissent des

tâches essentielles à la sécurité des activités ferroviaires. En ce qui a trait à la gestion des

connaissances, le CN avait une liste détaillée de tâches essentielles pour ses ML, ses chefs de


	train et ses opérateurs de locomotive par télécommande. Le CN avait aussi indiquéles

compétences et qualifications requises pour effectuer les tâches essentielles ainsi qu’un

processus pour les employés d’exploitation. Les compétences et qualifications indiquées

pour les opérateurs de locomotive par télécommande et les chefs de train ne comprenaient

pas la conduite de trains et l’exploitation de locomotives. De plus, il n’y avait aucune

exigence minimale en matière d’expérience pour remplir les fonctions de contremaître de

triage et d’opérateur de locomotive par télécommande.


	Le programme Partners in Prevention du CN reconnaît la nécessitéd’assurer une

communication franche et efficace pour réaliser les améliorations au chapitre de la sécurité

plutôt que de compter sur un système punitif pour encourager les comportements

sécuritaires. Ce programme est un pas dans la bonne direction pour établir un SGS

d’entreprise qui considère les incidents, incluant ceux causés par l’erreur humaine, comme

des occasions d’apprentissage qui aident à forger une culture de sécurité plus forte.


	Une gestion efficace de la sécurité exige en outre de cerner les problèmes systémiques pour

favoriser la prévention d’accidents et de permettre aux employés de signaler infractions et

les dangers pour la sécurité sans crainte de représailles. Dans l’événement à l’étude, le

secteur de la gare de triage où s’est produit l’accident (la voie d’accès MR) est un endroit

reconnu pour les mouvements non contrôlés. Un examen de la base de données sur les

événements ferroviaires (RODS) du BST a permis de déterminer que l’événement à l’étude

était le 12e mouvement non contrôlé à la gare de triage Melville au cours des 10 dernières

années. De ces 12 événements, 8 se sont produits dans le secteur de la voie d’accès MR

(3 cas de wagons qui ont redescendu la pente et 5 cas d’immobilisation inadéquate). Ces

données comprennent uniquement les incidents qui ont entraîné des conséquences graves

et qui ont été signalés au BST.


	2.9.1 Signalement des quasi-accidents par la Compagnie des chemins de fer

nationaux du Canada


	Le fait que le secteur ferroviaire a depuis longtemps recours à des mesures punitives pour

contrer les infractions et les violations commises par les employés pourrait nuire à la

collecte de données exactes sur les quasi-accidents par l’autodéclaration.


	Toutefois, certaines compagnies de chemin de fer ont commencé à mettre en œuvre le

signalement des quasi-accidents. Par exemple, VIA Rail Canada Inc. (VIA Rail) encourage ses

équipes de train à signaler les quasi-accidents aux passages à niveau afin d’aider la

compagnie à déterminer les passages à niveau posant problèmes. VIA Rail encourage en

outre ses équipes à signaler les quasi-accidents et les cas de violation des règles, étant

entendu qu’il n’y aura aucune mesure disciplinaire, ou bien des mesures disciplinaires

réduites, pour les équipes qui s’autodéclarent.


	En 2013, le CN a mis en place un service d’appel direct indépendant appelé PREVENT, géré

par l’Université St. Mary’s de Halifax (Nouvelle-Écosse), pour permettre aux employés de

signaler les quasi-accidents. La compagnie encourageaitles employés à signaler les quasi�accidents. L’université présentaitles données de manière à assurer la confidentialité des
	signalements. Cependant, ce programme n’a eu qu’un succès limité, et la compagnie y a mis

fin en 2017.


	En vertu de la « Procédure et politique SGS pour signaler les infractions ou les dangers pour

la sécurité » du CN, les employés doivent signaler à la direction locale tous les dangers pour

la sécurité ainsi que leurs inquiétudes liées à la sécurité. Les employés qui souhaitent

signaler une infraction ou un danger pour la sécurité sans crainte de représailles doivent

communiquer avec le bureau de l’ombudsman du CN. De 2009 à 2018 inclusivement, le

bureau de l’ombudsman a reçu 147 signalements confidentiels liés à la sécurité, soit

l’équivalent d’environ 1 signalement par mois.


	Même si certains enjeux de sécurité ont été signalés au bureau de l’ombudsman du CN, ce

processus n’était généralement pas annoncé comme un système de signalement des quasi�accidents. La présente enquête a permis de déterminer que beaucoup d’employés ont été

témoins de wagons qui redescendent la pente sur la voie d’accès MR, mais que, par crainte

de s’exposer à des mesures disciplinaires, ils étaient peu enclins à signaler à la compagnie

les incidents qui n’avaient pas entraîné de collision, de déraillement ou de dommages à la

voie ou à du matériel roulant. Par conséquent, le nombre total de mouvements non

contrôlés dans ce secteur, incluant ceux qui n’ont causé aucun dommage, pourrait être plus

élevé mais demeurer inconnu. Si le SGS d’une compagnie de chemin de fer ne prévoit pas le

signalement de tous les problèmes opérationnels systémiques qui donnent lieu à des quasi -

accidents sans conséquence grave, des stratégies d’atténuation efficaces ne seront pas mises

en œuvre, ce qui accroît le risque que des accidents similaires ou plus graves continuent de

se produire.


	2.10 Mouvements non contrôlés à la gare de triage Melville


	À la suite de l’enquête du BST sur l’accident à Lac-Mégantic82, le Bureau a recommandé que

TC oblige les compagnies de chemin de fer canadiennes à mettre en place des moyens de

défense physiques additionnels pour empêcher le matériel roulant de partir à la dérive

(recommandation R14-04 du BST). En réponse, TC a mis en œuvre plusieurs initiatives,

incluant le renforcement des exigences relatives à l’immobilisation dans la règle 112 du

REFC et l’établissement d’un plan de supervision exhaustif de cette nouvelle règle. Le

Bureau a vu d’un bon œil ces initiatives de TC, mais il a noté que les mécanismes de défense

actuels semblent insuffisants pour réduire le nombre de mouvements non contrôlés et

améliorer la sécurité.


	82 Rapport d’enquête ferroviaire R13D0054 du BST.


	82 Rapport d’enquête ferroviaire R13D0054 du BST.


	83 Rapport d’enquête ferroviaire R16W0074 du BST.

	Dans un rapport d’enquête ferroviaire subséquent du BST83 qui portait sur un mouvement

non contrôlé survenu pendant des manœuvres sans freins à air, le Bureau a émis une

préoccupation liée à la sécurité selon laquelle les moyens de défense actuels ne permettent

pas de réduire le nombre de mouvements non contrôlés et d’accroître la sécurité.


	Bien que la formation et l’expérience puissent réduire les erreurs durant la manœuvre de

wagons, incluant le lancement de wagons dans les manœuvres sans freins à air, on ne

saurait s’y fier pour les éliminer entièrement. Les antécédents en matière de mouvements

non contrôlés sur la voie d’accès MR montrent bien que la pente ascendante dans ce secteur

peut poser des difficultés particulières. Le CN le savait et avait cerné les principales causes

des mouvements non contrôlés sur la voie d’accès MR : immobilisation inadéquate et

erreurs des opérateurs. Les mesures correctives locales prises par le CN étaient axées sur la

formation individuelle des employés, la clarification des instructions et une surveillance

accrue. Toutefois, ces mesures n’ont pas entièrement résolu les problèmes liés aux

manœuvres sur la pente ascendante de la voie d’accès MR.


	2.11 Statistiques sur les mouvements imprévus ou non contrôlés


	De 2009 à 2018, on a recensé 562 mouvements imprévus ou non contrôlés, et la tendance

au cours de cette période de 10 ans était à la hausse. Cette tendance laissait présager une

augmentation de 1,67 événement par année, 86 % de l’augmentation globale étant liée à des

manœuvres sans freins à air. Durant cette période, on a relevé 185 événements impliquant

des manœuvres sans freins à air; 70 (38 %) sont survenus à cause de wagons qui ont

redescendu la pente, et 56 (30 %) comprenaient des marchandises dangereuses. Les

principaux résultats de ces événements ont été des collisions (134, soit 72 %) et des

déraillements (76, soit 41 %). Deux événements (1 %), incluant celui à l’étude, ont causé la

mort d’un employé.


	Les manœuvres sans freins à air sont routinières, et il s’en fait tous les jours dans le secteur

ferroviaire, mais cette pratique comporte néanmoins des risques qui peuvent avoir de

graves conséquences. Si l’on n’adopte pas de stratégies efficaces pour améliorer la sécurité

pendant les manœuvres sans freins à air, des mouvements non contrôlés continueront de se

produire, ce qui augmente le risque de conséquences négatives. Malgré les mesures de

sécurité prises par TC et par le secteur ferroviaire, le résultat recherché, soit une forte

réduction du nombre de mouvements non contrôlés, tarde à se concrétiser.
	3.0 FAITS ÉTABLIS


	3.1 Faits établis quant aux causes et aux facteurs contributifs


	Il s’agit des conditions, actes ou lacunes de sécurité qui ont causé l’événement ou y ont contribué.


	1. L’accident s’est produit lorsque 3 wagons-trémies découverts chargés de ballast, lancés

sur la pente ascendante de la voie d’accès MR, ont perdu leur élan et ont redescendu la

pente, puis sont entrés en collision avec le wagon de tête du train de manœuvre, le

wagon PLCX 21492 vide, qui obstruait la voie d’accès.


	1. L’accident s’est produit lorsque 3 wagons-trémies découverts chargés de ballast, lancés

sur la pente ascendante de la voie d’accès MR, ont perdu leur élan et ont redescendu la

pente, puis sont entrés en collision avec le wagon de tête du train de manœuvre, le

wagon PLCX 21492 vide, qui obstruait la voie d’accès.


	1. L’accident s’est produit lorsque 3 wagons-trémies découverts chargés de ballast, lancés

sur la pente ascendante de la voie d’accès MR, ont perdu leur élan et ont redescendu la

pente, puis sont entrés en collision avec le wagon de tête du train de manœuvre, le

wagon PLCX 21492 vide, qui obstruait la voie d’accès.



	2. Alors qu’elle essayait d’immobiliser les wagons non contrôlés en serrant le frein à main

du wagon CN 302412, la contremaître s’est trouvée coincée entre les wagons

PLCX 21492 et CN 302412, et a été mortellement blessée.


	2. Alors qu’elle essayait d’immobiliser les wagons non contrôlés en serrant le frein à main

du wagon CN 302412, la contremaître s’est trouvée coincée entre les wagons

PLCX 21492 et CN 302412, et a été mortellement blessée.



	3. Lorsque la contremaître a serré le frein à main, les soudures qui fixaient le support du

levier coudé à la face inférieure de la traverse extrême du bout B du wagon CN 302412

ont cédé, et le levier coudé et son support se sont séparés du wagon, ce qui a rendu le

frein à main inopérant.


	3. Lorsque la contremaître a serré le frein à main, les soudures qui fixaient le support du

levier coudé à la face inférieure de la traverse extrême du bout B du wagon CN 302412

ont cédé, et le levier coudé et son support se sont séparés du wagon, ce qui a rendu le

frein à main inopérant.



	4. Comme l’efficacité de freinage du frein à main était compromise, le mouvement non

contrôlé n’a pas été immobilisé ou ralenti, ce qui a laissé peu de possibilités et de temps

à la contremaître pour se mettre à l’abri.


	4. Comme l’efficacité de freinage du frein à main était compromise, le mouvement non

contrôlé n’a pas été immobilisé ou ralenti, ce qui a laissé peu de possibilités et de temps

à la contremaître pour se mettre à l’abri.



	5. Ni les inspections régulières avant le départ, ni les inspections autorisées des wagons, ni

les essais de frein à air sur wagon individuel n’ont permis de détecter les soudures

fissurées du support du levier coudé avant sa défaillance.


	5. Ni les inspections régulières avant le départ, ni les inspections autorisées des wagons, ni

les essais de frein à air sur wagon individuel n’ont permis de détecter les soudures

fissurées du support du levier coudé avant sa défaillance.



	6. Le plan de la contremaître pour le lancement des 3 wagons-trémies découverts chargés

de ballast sur la voie MR13 sur une pente ascendante était inadéquat parce qu’il ne

tenait pas compte de l’espace nécessaire pour recevoir les 3 wagons, de l’élan dont les

wagons avaient besoin pour atteindre la voie de destination et de la nécessité de

surveiller le mouvement pour s’assurer que la vitesse était suffisante pour que les

wagons parviennent à destination.


	6. Le plan de la contremaître pour le lancement des 3 wagons-trémies découverts chargés

de ballast sur la voie MR13 sur une pente ascendante était inadéquat parce qu’il ne

tenait pas compte de l’espace nécessaire pour recevoir les 3 wagons, de l’élan dont les

wagons avaient besoin pour atteindre la voie de destination et de la nécessité de

surveiller le mouvement pour s’assurer que la vitesse était suffisante pour que les

wagons parviennent à destination.



	7. La contremaître n’avait qu’une expérience limitée de l’utilisation du système de

télécommande de locomotive pour des opérations de manœuvre, ce qui l’a

probablementamenée à établir un plan inadéquat et à tenter de lancer les 3 wagons à

une vitesse trop lente dans un secteur connu de pente ascendante.


	7. La contremaître n’avait qu’une expérience limitée de l’utilisation du système de

télécommande de locomotive pour des opérations de manœuvre, ce qui l’a

probablementamenée à établir un plan inadéquat et à tenter de lancer les 3 wagons à

une vitesse trop lente dans un secteur connu de pente ascendante.



	8. La communication entre les membres de l’équipe a été insuffisante, ce qui a contribué à

l’établissement d’un plan inadéquat.


	8. La communication entre les membres de l’équipe a été insuffisante, ce qui a contribué à

l’établissement d’un plan inadéquat.



	9. L’attitude réservée des membres de l’équipe, le manque d’habitude de travailler

ensemble et leur relative inexpérience dans leurs rôles le jour de l’accident ont

probablement contribué à leur communication peu fréquente durant leur quart.
	9. L’attitude réservée des membres de l’équipe, le manque d’habitude de travailler

ensemble et leur relative inexpérience dans leurs rôles le jour de l’accident ont

probablement contribué à leur communication peu fréquente durant leur quart.


	3.2 Faits établis quant aux risques


	Il s’agit des conditions, des actes dangereux, ou des lacunes de sécurité qui n’ont pas été un

facteur dans cet événement, mais qui pourraient avoir des conséquences néfastes lors de futurs

événements.


	1. Si l’assujettissement des supports de levier coudé et des leviers coudés, éléments

essentiels au fonctionnement sécuritaire des freins à main, n’est pas soumis aux mêmes

critères de montage et d’inspection que les appareils de sécurité, un levier coudé

défectueux pourrait compromettre l’efficacité du frein à main, ce qui accroît le risque

d’accident.


	1. Si l’assujettissement des supports de levier coudé et des leviers coudés, éléments

essentiels au fonctionnement sécuritaire des freins à main, n’est pas soumis aux mêmes

critères de montage et d’inspection que les appareils de sécurité, un levier coudé

défectueux pourrait compromettre l’efficacité du frein à main, ce qui accroît le risque

d’accident.


	1. Si l’assujettissement des supports de levier coudé et des leviers coudés, éléments

essentiels au fonctionnement sécuritaire des freins à main, n’est pas soumis aux mêmes

critères de montage et d’inspection que les appareils de sécurité, un levier coudé

défectueux pourrait compromettre l’efficacité du frein à main, ce qui accroît le risque

d’accident.



	2. Si les wagons de marchandises équipés de freins à main et de plateformes en bout

surélevés demeurent en service, le serrage du frein à main en situation d’urgence

pourrait être retardé, et l’évacuation d’urgence par un employé pourrait être plus

difficile, ce qui accroît le risque de blessure.


	2. Si les wagons de marchandises équipés de freins à main et de plateformes en bout

surélevés demeurent en service, le serrage du frein à main en situation d’urgence

pourrait être retardé, et l’évacuation d’urgence par un employé pourrait être plus

difficile, ce qui accroît le risque de blessure.



	3. Si les membres de l’équipe ne reçoivent aucune formation sur la gestion des ressources

en équipe améliorée pour développer les compétences de communication et de

coordination de l’équipe, il y a un risque accru qu’une communication inadéquate dans

l’équipe mène à une exploitation non sécuritaire.


	3. Si les membres de l’équipe ne reçoivent aucune formation sur la gestion des ressources

en équipe améliorée pour développer les compétences de communication et de

coordination de l’équipe, il y a un risque accru qu’une communication inadéquate dans

l’équipe mène à une exploitation non sécuritaire.



	4. Si la fonction de contremaître de triage n’est soumise à aucune exigence sur l’expérience

dans les tâches requises, le système d’établissement des horaires qui sert à doter ces

postes pourrait faire que des employés inexpérimentés se voient confier des tâches

qu’ils connaissent mal, ce qui accroît les risques d’erreurs.


	4. Si la fonction de contremaître de triage n’est soumise à aucune exigence sur l’expérience

dans les tâches requises, le système d’établissement des horaires qui sert à doter ces

postes pourrait faire que des employés inexpérimentés se voient confier des tâches

qu’ils connaissent mal, ce qui accroît les risques d’erreurs.



	5. À défaut de mettre à jour le Règlement sur les normes de compétence des employés

ferroviaires, l’efficacité de la surveillance réglementaire et de la mise en application de la

réglementation à l’égard des tâches essentielles à la sécurité sera compromise, ce qui

augmente les risques d’activités ferroviaires non sécuritaires.


	5. À défaut de mettre à jour le Règlement sur les normes de compétence des employés

ferroviaires, l’efficacité de la surveillance réglementaire et de la mise en application de la

réglementation à l’égard des tâches essentielles à la sécurité sera compromise, ce qui

augmente les risques d’activités ferroviaires non sécuritaires.



	6. Si le système de gestion de la sécurité d’une compagnie de chemin de fer ne prévoit pas

le signalement de tous les problèmes opérationnels systémiques qui donnent lieu à des

quasi-accidents sans conséquence grave, des stratégies d’atténuation efficaces ne seront

pas mises en œuvre, ce qui accroît le risque que des accidents similaires ou plus graves

continuent de se produire.


	6. Si le système de gestion de la sécurité d’une compagnie de chemin de fer ne prévoit pas

le signalement de tous les problèmes opérationnels systémiques qui donnent lieu à des

quasi-accidents sans conséquence grave, des stratégies d’atténuation efficaces ne seront

pas mises en œuvre, ce qui accroît le risque que des accidents similaires ou plus graves

continuent de se produire.



	7. Si l’on n’adopte pas de stratégies efficaces pour améliorer la sécurité pendant les

manœuvres sans freins à air, des mouvements non contrôlés continueront de se

produire, ce qui augmente le risque de conséquences négatives.
	7. Si l’on n’adopte pas de stratégies efficaces pour améliorer la sécurité pendant les

manœuvres sans freins à air, des mouvements non contrôlés continueront de se

produire, ce qui augmente le risque de conséquences négatives.


	3.3 Autres faits établis


	Ces éléments pourraient permettre d’améliorer la sécurité, de régler une controverse ou de

fournir un point de données pour de futures études sur la sécurité.


	1. Avant la collision, le volant de frein à main sur le wagon CN 302412 avait été tourné au�delà de ce qui était nécessaire pour serrer à fond le frein à main.


	1. Avant la collision, le volant de frein à main sur le wagon CN 302412 avait été tourné au�delà de ce qui était nécessaire pour serrer à fond le frein à main.


	1. Avant la collision, le volant de frein à main sur le wagon CN 302412 avait été tourné au�delà de ce qui était nécessaire pour serrer à fond le frein à main.



	2. Une fois serré à fond, le frein à main du wagon CN 302412 aurait pu arrêter le

mouvement non contrôlé en deçà de la distance disponible s’il avait été entièrement

efficace.


	2. Une fois serré à fond, le frein à main du wagon CN 302412 aurait pu arrêter le

mouvement non contrôlé en deçà de la distance disponible s’il avait été entièrement

efficace.



	3. Comme un support de levier coudé et un levier coudé détachés pendraient du wagon et

les inspecteurs et les employés d’exploitation les verraient facilement, ces éléments

étaient probablement en place durant la plus récente inspection autorisée du wagon

CN 302412 et juste avant l’accident.


	3. Comme un support de levier coudé et un levier coudé détachés pendraient du wagon et

les inspecteurs et les employés d’exploitation les verraient facilement, ces éléments

étaient probablement en place durant la plus récente inspection autorisée du wagon

CN 302412 et juste avant l’accident.



	4. L’importante corrosion sur les surfaces de rupture des soudures qui fixaient le support

du levier coudé à la face inférieure de la traverse extrême du bout B du wagon

CN 302412 indique que les fissures étaient sans doute présentes (mais non détectées)

depuis longtemps, y compris durant la plus récente inspection autorisée du wagon.


	4. L’importante corrosion sur les surfaces de rupture des soudures qui fixaient le support

du levier coudé à la face inférieure de la traverse extrême du bout B du wagon

CN 302412 indique que les fissures étaient sans doute présentes (mais non détectées)

depuis longtemps, y compris durant la plus récente inspection autorisée du wagon.



	5. Aucune inspection détaillée des soudures du support du levier coudé n’est requise

durant l’inspection autorisée de wagon, et toute fissure dans les joints soudés aurait été

difficile à déceler, étant donné l’emplacement des soudures.


	5. Aucune inspection détaillée des soudures du support du levier coudé n’est requise

durant l’inspection autorisée de wagon, et toute fissure dans les joints soudés aurait été

difficile à déceler, étant donné l’emplacement des soudures.



	6. La Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada a entrepris une inspection

détaillée de son parc de wagons-trémies découverts. Cette mesure a permis de

déterminer que 63 des 857 wagons présentaient en tout 71 défectuosités, dont 5 liées

au support du levier coudé.


	6. La Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada a entrepris une inspection

détaillée de son parc de wagons-trémies découverts. Cette mesure a permis de

déterminer que 63 des 857 wagons présentaient en tout 71 défectuosités, dont 5 liées

au support du levier coudé.



	7. Comme le train de manœuvre était déjà immobilisé sur la voie d’accès MR, il est

probable que la collision ait activé le serrage d’urgence des freins à air.


	7. Comme le train de manœuvre était déjà immobilisé sur la voie d’accès MR, il est

probable que la collision ait activé le serrage d’urgence des freins à air.



	8. Les mesures correctives locales prises par la Compagnie des chemins de fer nationaux

du Canada étaient axées sur la formation individuelledes employés, la clarification des

instructions et une surveillance accrue. Toutefois, ces mesures n’ont pas entièrement

résolu les problèmes liés aux manœuvres sur la pente ascendante de la voie d’accès MR.


	8. Les mesures correctives locales prises par la Compagnie des chemins de fer nationaux

du Canada étaient axées sur la formation individuelledes employés, la clarification des

instructions et une surveillance accrue. Toutefois, ces mesures n’ont pas entièrement

résolu les problèmes liés aux manœuvres sur la pente ascendante de la voie d’accès MR.



	9. Malgré les mesures de sécurité prises par Transports Canada et par le secteur

ferroviaire, le résultat recherché, soit une forte réduction du nombre de mouvements

non contrôlés, tarde à se concrétiser.
	9. Malgré les mesures de sécurité prises par Transports Canada et par le secteur

ferroviaire, le résultat recherché, soit une forte réduction du nombre de mouvements

non contrôlés, tarde à se concrétiser.


	4.0 MESURES DE SÉCURITÉ


	4.1 Mesures de sécurité prises


	4.1.1 Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada


	À la suite de l’accident, la compagnie a émis plusieurs avis locaux et instructions spéciales

indiquant des endroits où le lancement de wagons sur une pente ascendante était interdit.

Le 1er février 2018, la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN) a diffusé le

bulletin d’exploitation de réseau no 001. Ce bulletin indiquait que, pour prévenir la

possibilité que le matériel roulant redescende la pente de manière inopinée durant les

manœuvres, même si l’on prévoit se transporter sur le matériel jusqu’à l’arrêt, la phrase

suivante serait ajoutée à l’article 8.4.12 des Instructions générales d’exploitation (IGE) du

CN : « Il est interdit d’effectuer un dételage en mouvement (kick) ou une manœuvre par

lancement (drop) sur une pente ascendante ».


	En ce qui a trait à la protection de l’avant d’un mouvement par les équipes utilisant le

système de télécommande de locomotive (STL), le 1er mai 2018, le CN a ajouté ce qui suit à

la section 6 de ses IGE :


	6.5 PRESCRIPTIONS D’UTILISATION


	6.5.1 Consignes d’exploitation – Remplacer l’article par ce qui suit :


	• Chaque affectation comptant deux membres du personnel doit disposer de

deux pupitres portables en ordre de marche au début du quart de travail.


	• Les pupitres en ordre de marche doivent être portés en permanence.

L’opérateur surveillant la tête du mouvement doit prendre les commandes à

l’aide de la fonction de transfert (Ne s’applique pas lorsque le pupitre d’un

opérateur est défectueux.) :


	• lorsqu’une manœuvre de pousse ou de traction est effectuée sur une

distance de plus de 20 wagons; ou


	• lorsque le mouvement risque de devoir s’arrêter devant des aiguillages, des

signaux, des dérailleurs, la fin d’une voie ou des signaux rouges.


	• L’opérateur doit pouvoir continuellement voir et surveiller le mouvement qu’il

commande. Toute son attention doit aller à la conduite et il ne doit pas s’en

laisser distraire. […]84.


	84 Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN), Instructions générales d’exploitation, section 6 :

Commande à distance des locomotives, sous-section 6.5, Prescriptions d’utilisation, paragraphe 6.5.1 :

Consignes d‘exploitation (en vigueur le 1er mai 2018).
	84 Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (CN), Instructions générales d’exploitation, section 6 :

Commande à distance des locomotives, sous-section 6.5, Prescriptions d’utilisation, paragraphe 6.5.1 :

Consignes d‘exploitation (en vigueur le 1er mai 2018).

	À la suite de l’accident, le CN a examiné la façon d’effectuer les manœuvres à la gare de

triage Melville. Cet examen a permis au CN de déterminer les endroits où la reconfiguration

de la voie et des changements à la pente de la voie réduiraient considérablement la

probabilité que le matériel redescende la pente et qu’il se produise un mouvement non

contrôlé. Les manœuvres se font désormais à l’extrémité ouest de la gare de triage, là où les

modifications susmentionnées ont été apportées.


	4.2 Mesures de sécurité à prendre


	4.2.1 Réduction de la fréquence des mouvements non contrôlés et des risques

connexes pendant les manœuvres sans freins à air


	Dans l’événement à l’étude, la contremaître commandait un train de manœuvrepar STL

pendant des manœuvres sans freins à air à la gare de triage Melville. Durant les opérations

de manœuvre, la contremaître a été coincée entre le train de manœuvre et le wagon de tête

d’un mouvement non contrôlé pendant qu’elle tentait d’arrêterle mouvementen serrant un

frein à main. La contremaître a été mortellement blessée.


	En général, les mouvements non contrôlés sont attribuables à 1 des 3 causes générales

suivantes : perte de maîtrise; manœuvres sans freins à air; et immobilisation insuffisante.

Depuis 2016, le Bureau de la sécurité des transports (BST) a achevé 3 enquêtes85, incluant

celle-ci, sur des mouvements non contrôlés qui se sont produits dans des gares de triage

pendant des manœuvres sans freins à air.


	85 Rapports d’enquête ferroviaire R16W0074, R16T0111 et R17W0267 du BST.
	85 Rapports d’enquête ferroviaire R16W0074, R16T0111 et R17W0267 du BST.

	Les manœuvres sans freins à air se produisent quand la manœuvre d’un mouvement se fait

avec les freins directs de locomotive, mais sans freins à air sur les wagons qui sont

manœuvrés ou lancés. La grande majorité se produit dans les gares de triage.


	Dans l’événement R16W0074 du BST, comme dans l’événement à l’étude, des opérateurs

relativementinexpérimentés effectuaient des opérations de manœuvre sans freins à air à la

gare de triage Sutherland du Chemin de fer Canadien Pacifique (CP) à Saskatoon

(Saskatchewan). L’enquête a permis de déterminer que malgré les initiatives lancées par

Transports Canada (TC) et par le secteur ferroviaire, le résultat recherché, soit une forte

réduction du nombre de mouvements non contrôlés, ne s’était pas encore concrétisé. Par

conséquent, le Bureau s’inquiétait du fait que les mécanismes de défense actuels étaient

insuffisants pour réduire le nombre de mouvements non contrôlés et améliorer la sécurité.


	De 2009 à 2018, il y a eu 562 mouvements imprévus ou non contrôlés. La tendance a été à la

hausse durant cette décennie. L’augmentation moyenne pour toutes les catégories était de

1,67 événement par année, 86 % de l’augmentation globale étant liés à des manœuvres sans

freins à air. Parmi les 185 événements impliquant des manœuvres sans freins à air, 70

(38 %) sont survenus à cause de wagons qui ont redescendu la pente, et 56 (30 %)

comprenaient des marchandises dangereuses. Les principaux résultats de ces événements

ont été des collisions (134, soit 72 %) et des déraillements (76, soit 41 %). Deux de ces

événements (1 %), incluant celui à l’étude, ont causé la mort d’un employé.


	Les manœuvres sans freins à air sont routinières, et il s’en fait tous les jours dans le secteur

ferroviaire, mais cette pratique comporte certains risques qui peuvent entraîner de graves

conséquences. Si l’on n’adopte pas de stratégies efficaces pour améliorer la sécurité pendant

les manœuvres sans freins à air, des mouvements non contrôlés continueront de se

produire, ce qui augmente le risque et la gravité de conséquences négatives.


	Il incombe au secteur ferroviaire d’avoir des règles, des instructions, des procédures et des

processus en place pour gérer ses opérations de façon sécuritaire. Les cheminots qui

participent directement à ces opérations savent le mieux comment ces travaux se déroulent

en réalité, et ils sont les plus touchés lorsque des accidents se produisent. Cependant, il

incombe également à l’organisme de réglementation de mettre en place des mesures

d’application, des règles et des règlements adéquats pour garantir une surveillance

réglementaire efficace afin d’assurer la sécurité des opérations.


	Les mesures de sécurité prises par TC et le secteur ferroviaire à ce jour ont porté

principalement sur les pratiques d’immobilisation. Toutefois, le résultat recherché, soit une

forte réduction du nombre de mouvements non contrôlés, tarde à se concrétiser.


	Les causes sous-jacentes des mouvements non contrôlés qui se produisent pendant les

manœuvres sans freins à air varient énormément. C’est pourquoi il s’avère difficile

d’élaborer une stratégie globale pour gérer efficacement tous les facteurs sous-jacents et les

risques connexes afin de réduire le nombre de ces mouvements non contrôlés. Par

conséquent, le Bureau recommande que :


	le ministère des Transports collabore avec le secteur ferroviaire et les

représentants des travailleurs pour cerner les causes sous-jacentes des

mouvements non contrôlés qui se produisent pendant les manœuvres sans

frein à air, et pour élaborer et mettre en œuvre des stratégies ou des

exigences réglementaires afin de réduire leur fréquence.


	Recommandation R20-01 du BST


	4.3 Préoccupation liée à la sécurité


	4.3.1 Jumelage d’opérateurs inexpérimentés de système de télécommande de

locomotive


	Dans le secteur ferroviaire, à l’échelle nationale, on confie à des chefs de train les tâches

d’opérateurs de locomotive télécommandée, en particulier dans les gares de triage. Le poste

de chef de train est habituellement un poste syndiqué régi par une convention collective

conclue entre l’employeur et le syndicat des employés. Dans la plupart des cas, on affiche

chaque semaine les affectations locales en gare de triage que peuvent postuler les employés.

Une fois que les employés ont postulé, les affectations sont accordées en fonction de

l’ancienneté, conformément à la convention collective.


	Certaines des affectations affichées sont plus convoitées à cause du taux de rémunération,

des jours de congé et des heures de travail. Habituellement, on considère les quarts de soir

et de nuit comme étant les moins désirables. De plus, les postes à la gare de triage sont

habituellement considérés comme les moins désirables, parce qu’ils offrent les taux de

rémunération les plus faibles. Si personne ne postule une affectation particulière, on la

donne habituellement à l’employé ayant le moins d’ancienneté.


	Compte tenu du roulement de personnel élevé dans le secteur ferroviaire au cours des

dernières années, il n’est pas rare de voir les 2 employés les moins chevronnés et les moins
	expérimentés d’un terminal travailler ensemble dans les gares de triage, en particulier

durant les quarts de soir et de nuit. Le jumelage de membres d’équipe inexpérimentés n’a

rien d’inhabituel dans le secteur ferroviaire au Canada.


	Depuis 2007, le BST a achevé 6 enquêtes (incluant celle sur l’événement à l’étude) qui

soulignent les risques liés au jumelage de chefs de train ayant peu d’expérience pour

effectuer des affectations de triage (annexe C). Le BST a déterminé que le manque

d’expérience relatif des opérateurs de locomotive télécommandée (chefs de train) avait

contribué à ces événements par des connaissances insuffisantes pour prendre des décisions

efficaces en ce qui concerne la planification et la conduite du train. De plus, le BST a

déterminé que la pratique consistant à jumeler des employés peu chevronnés dans le cadre

d’affectations au service de manœuvre prive les employés de l’accompagnement

professionnel et du mentorat requis pour développer le jugement nécessaire à la conduite

de trains.


	Même si un employé d’exploitation doit manifester les compétences requises pour effectuer

les tâches d’un contremaître qualifié, aucune exigence de la réglementation ou de la

compagnie ne stipule le temps ou l’expérience requis avant qu’un chef de train assume les

fonctions de contremaître de triage. Ces rôles sont réservés aux employés syndiqués régis

par une convention collective. Par conséquent, on attribue habituellement les tâches de

contremaître au membre de l’équipe ayant le plus d’ancienneté à la compagnie, peu importe

son expérience dans cette fonction.


	De plus, comme les systèmes d’établissement des horaires affectent habituellement les

employés d’exploitation aux fonctions de triage selon leur ancienneté, il se peut que des

contremaîtres de triage n’aient que peu d’expérience des opérations et du STL. Si la fonction

de contremaître de triage n’est soumise à aucune exigence en matière d’expérience dans les

tâches requises, le système d’établissement des horaires qui sert à doter ces postes pourrait

faire que des employés inexpérimentés se voient confier des tâches qu’ils connaissent mal,

ce qui accroît les risques d’erreurs.


	Compte tenu du roulement continu d’employés dans le secteur ferroviaire et des

conséquences négatives potentielles du jumelage d’opérateurs de locomotive

télécommandée inexpérimentés dans les gares de triages, le Bureau s’inquiète du fait que,

sans mesure d’atténuation additionnelle, le jumelage d’opérateurs de locomotive

télécommandée inexpérimentés se poursuivra dans les gares de triage avec un risque

correspondant que des conséquences négatives continuent de se produire.


	Le présent rapport conclut l’enquête du Bureau de la sécurité des transports du Canada

sur cet événement. Le Bureau a autorisé la publication de ce rapport le 18 mars 2020. Le

rapport a été officiellement publié en premier lieu le 10 juin 2020.


	Correction


	La traduction française du résumé dans le présent rapport a été corrigée pour

refléter le contenu du résumé de la version anglaise du rapport.
	La version corrigée du rapport a été publiée le 21 avril 2022.


	Visitez le site Web du Bureau de la sécurité des transports du Canada (www.bst.gc.ca) pour

obtenir de plus amples renseignements sur le BST, ses services et ses produits. Vous y

trouverez également la Liste de surveillance, qui énumère les principaux enjeux de sécurité

auxquels il faut remédier pour rendre le système de transport canadien encore plus

sécuritaire. Dans chaque cas, le BST a constaté que les mesures prises à ce jour sont

inadéquates, et que le secteur et les organismes de réglementation doivent adopter

d’autres mesures concrètes pour éliminer ces risques.
	ANNEXES


	Annexe A – Mouvements non contrôlés à la gare de triage Melville au cours

des 10 ans qui ont précédé l’événement à l’étude


	Numéro

d’événement


	Numéro

d’événement


	Numéro

d’événement


	Numéro

d’événement


	Numéro

d’événement



	Date 
	Date 

	Résumé 
	Résumé 

	Cause


	Cause


	 



	R17W0047 
	R17W0047 
	R17W0047 
	R17W0047 

	2017-02-26 
	2017-02-26 

	Un train de manœuvre télécommandé à la gare

de triage Melville de la Compagnie des

chemins de fer nationaux du Canada (CN) a

garé le wagon chargé COER 800982

(chargement de minerai de fer) sur la voie

MR19. Le wagon est parti à la dérive peu après

et a pris en écharpe la locomotive

télécommandée CN 7258 sur la voie d’accès.

Aucune blessure n’a été signalée. Il n’y a pas eu

de déraillement. Aucune marchandise

dangereuse n’était en cause. Le wagon et la

locomotive ont été endommagés.


	Un train de manœuvre télécommandé à la gare

de triage Melville de la Compagnie des

chemins de fer nationaux du Canada (CN) a

garé le wagon chargé COER 800982

(chargement de minerai de fer) sur la voie

MR19. Le wagon est parti à la dérive peu après

et a pris en écharpe la locomotive

télécommandée CN 7258 sur la voie d’accès.

Aucune blessure n’a été signalée. Il n’y a pas eu

de déraillement. Aucune marchandise

dangereuse n’était en cause. Le wagon et la

locomotive ont été endommagés.



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R14W0274 
	R14W0274 
	R14W0274 

	2014-11-02 
	2014-11-02 

	Durant des opérations de manœuvre à la gare

de triage Melville du CN, le train de manœuvre

télécommandé YMYS60 a lancé 2 wagons sur la

voie MR13. Alors que le train de manœuvre

était à l’arrêt sur la voie d’accès, les wagons ont

redescendu la voie MR13, et le wagon

IC 799619 (wagon-trémie couvert vide) est

entré en collision avec la locomotive asservie

CN 268. Aucune blessure n’a été signalée. Il n’y

a eu ni dommage ni déraillement.


	Durant des opérations de manœuvre à la gare

de triage Melville du CN, le train de manœuvre

télécommandé YMYS60 a lancé 2 wagons sur la

voie MR13. Alors que le train de manœuvre

était à l’arrêt sur la voie d’accès, les wagons ont

redescendu la voie MR13, et le wagon

IC 799619 (wagon-trémie couvert vide) est

entré en collision avec la locomotive asservie

CN 268. Aucune blessure n’a été signalée. Il n’y

a eu ni dommage ni déraillement.



	Matériel roulant

qui redescend

la pente


	Matériel roulant

qui redescend

la pente




	R14W0264 
	R14W0264 
	R14W0264 

	2014-10-04 
	2014-10-04 

	Durant des opérations de manœuvre normales,

le train de manœuvre télécommandé YMYS60

du CN a déplacé 20 wagons sur la voie d’accès

est pour garer 1 wagon sur la voie MR13.

Pendant que le train de manœuvre regagnait la

voie d’accès, les 20 wagons ont redescendu la

pente sur environ 100 pieds, ce qui a entraîné

une collision avec le train de manœuvre.

Aucune blessure n’a été signalée. Aucune

marchandise dangereuse n’était en cause. Les

appareils de sécurité de 2 des wagons ont été

endommagés.


	Durant des opérations de manœuvre normales,

le train de manœuvre télécommandé YMYS60

du CN a déplacé 20 wagons sur la voie d’accès

est pour garer 1 wagon sur la voie MR13.

Pendant que le train de manœuvre regagnait la

voie d’accès, les 20 wagons ont redescendu la

pente sur environ 100 pieds, ce qui a entraîné

une collision avec le train de manœuvre.

Aucune blessure n’a été signalée. Aucune

marchandise dangereuse n’était en cause. Les

appareils de sécurité de 2 des wagons ont été

endommagés.



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R14W0175 
	R14W0175 
	R14W0175 

	2014-07-20 
	2014-07-20 

	Durant des opérations de manœuvre à partir

de la voie d’accès est MX01, 4 wagons chargés

de sel ont redescendu la pente de la voie

d’accès pendant que l’équipe (affectation de

triage de 8 h 30 du CN) lançait 3 autres wagons

sur la voie MA10. Le wagon NMIX 86030 a

percuté le wagon NMIX 9508; ces 2 wagons ont

déraillé, tout comme 2 autres wagons,

NMIX 9115 et NMIX 172503, tous à la verticale.

Aucune blessure n’a été signalée. Aucune

marchandise dangereuse n’était en cause.

Environ 200 pieds de voie ont été

endommagés.


	Durant des opérations de manœuvre à partir

de la voie d’accès est MX01, 4 wagons chargés

de sel ont redescendu la pente de la voie

d’accès pendant que l’équipe (affectation de

triage de 8 h 30 du CN) lançait 3 autres wagons

sur la voie MA10. Le wagon NMIX 86030 a

percuté le wagon NMIX 9508; ces 2 wagons ont

déraillé, tout comme 2 autres wagons,

NMIX 9115 et NMIX 172503, tous à la verticale.

Aucune blessure n’a été signalée. Aucune

marchandise dangereuse n’était en cause.

Environ 200 pieds de voie ont été

endommagés.



	Matériel roulant

qui redescend

la pente
	Matériel roulant

qui redescend

la pente




	Numéro

d’événement


	Numéro

d’événement


	Numéro

d’événement


	Numéro

d’événement


	Numéro

d’événement



	Date 
	Date 

	Résumé 
	Résumé 

	Cause


	Cause


	 



	R14W0170 
	R14W0170 
	R14W0170 
	R14W0170 

	2014-07-12 
	2014-07-12 

	Pendant que le train facultatif de manœuvre de

15 h 45 du CN effectuait des opérations de

manœuvre à la gare de triage Melville, le

wagon GATX 57254 (wagon de résidus ayant

contenu du gaz de pétrole liquéfié) a dérivé

vers l’est sur la voie MR14 et a déraillé lorsqu’il

a pris en écharpe le wagon PROX 31866

(wagon de résidus ayant contenu du gaz de

pétrole liquéfié) sur la voie d’accès est. Aucune

blessure n’a été signalée. Les 2 wagons ont été

endommagés.


	Pendant que le train facultatif de manœuvre de

15 h 45 du CN effectuait des opérations de

manœuvre à la gare de triage Melville, le

wagon GATX 57254 (wagon de résidus ayant

contenu du gaz de pétrole liquéfié) a dérivé

vers l’est sur la voie MR14 et a déraillé lorsqu’il

a pris en écharpe le wagon PROX 31866

(wagon de résidus ayant contenu du gaz de

pétrole liquéfié) sur la voie d’accès est. Aucune

blessure n’a été signalée. Les 2 wagons ont été

endommagés.



	Matériel roulant

qui redescend

la pente


	Matériel roulant

qui redescend

la pente




	R13W0342 
	R13W0342 
	R13W0342 

	2013-07-06 
	2013-07-06 

	Après avoir tiré des wagons de la voie de

réparation MR23 à la gare de triage Melville,

l’équipe de triage à bord du train de manœuvre

de l’affectation de 15 h 30 du CN a indiqué que

le wagon CN 383183, laissé sur la voie, était

parti à la dérive et avait déraillé sur un

dérailleur. Aucune blessure n’a été signalée.

Aucune marchandise dangereuse n’était en

cause.


	Après avoir tiré des wagons de la voie de

réparation MR23 à la gare de triage Melville,

l’équipe de triage à bord du train de manœuvre

de l’affectation de 15 h 30 du CN a indiqué que

le wagon CN 383183, laissé sur la voie, était

parti à la dérive et avait déraillé sur un

dérailleur. Aucune blessure n’a été signalée.

Aucune marchandise dangereuse n’était en

cause.



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R13W0340 
	R13W0340 
	R13W0340 

	2013-04-23 
	2013-04-23 

	Après que l’affectation de triage de 15 h 30 eut

garé une rame de wagons sur la voie MR13 à la

gare de triage Melville, on a signalé que les

wagons étaient partis à la dérive avant de

percuter un wagon sur la voie d’accès. Un

wagon-trémie couvert a été endommagé dans

cette collision. Aucune blessure n’a été

signalée. Aucune marchandise dangereuse

n’était en cause.


	Après que l’affectation de triage de 15 h 30 eut

garé une rame de wagons sur la voie MR13 à la

gare de triage Melville, on a signalé que les

wagons étaient partis à la dérive avant de

percuter un wagon sur la voie d’accès. Un

wagon-trémie couvert a été endommagé dans

cette collision. Aucune blessure n’a été

signalée. Aucune marchandise dangereuse

n’était en cause.



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R13W0171 
	R13W0171 
	R13W0171 

	2013-07-01 
	2013-07-01 

	Durant des opérations de manœuvre à la gare

de triage Melville, le train de manœuvre YMY-

605-30 du CN a garé une rame de wagons sur

la voie d’accès avant de s’engager sur la voie

MR16. On a signalé que les wagons sur la voie

d’accès étaient partis à la dérive et qu’ils

avaient heurté le côté du train de manœuvre.

Aucune blessure n’a été signalée. Aucune

marchandise dangereuse n’était en cause. La

collision a causé des dommages à 2 wagons.


	Durant des opérations de manœuvre à la gare

de triage Melville, le train de manœuvre YMY-

605-30 du CN a garé une rame de wagons sur

la voie d’accès avant de s’engager sur la voie

MR16. On a signalé que les wagons sur la voie

d’accès étaient partis à la dérive et qu’ils

avaient heurté le côté du train de manœuvre.

Aucune blessure n’a été signalée. Aucune

marchandise dangereuse n’était en cause. La

collision a causé des dommages à 2 wagons.



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R10W0257 
	R10W0257 
	R10W0257 

	2010-11-10 
	2010-11-10 

	L’affectation de triage de 14 h du CN tirait des

wagons depuis la voie MA10 à la gare de triage

Melville quand une rame de wagons partis à la

dérive depuis la voie MR05 l’a percutée. La

collision a fait dérailler 1 wagon. Aucune

blessure n’a été signalée. Aucune marchandise

dangereuse n’était en cause.


	L’affectation de triage de 14 h du CN tirait des

wagons depuis la voie MA10 à la gare de triage

Melville quand une rame de wagons partis à la

dérive depuis la voie MR05 l’a percutée. La

collision a fait dérailler 1 wagon. Aucune

blessure n’a été signalée. Aucune marchandise

dangereuse n’était en cause.



	Immobilisation

insuffisante
	Immobilisation

insuffisante




	Numéro

d’événement


	Numéro

d’événement


	Numéro

d’événement


	Numéro

d’événement


	Numéro

d’événement



	Date 
	Date 

	Résumé 
	Résumé 

	Cause


	Cause


	 



	R09W0278 
	R09W0278 
	R09W0278 
	R09W0278 

	2009-11-22 
	2009-11-22 

	L’affectation de triage de 6 h du CN effectuait

des opérations dans le secteur est de la gare de

triage Melville; elle a garé une rame de

2 wagons sur la voie MR14 avant de se rendre

à la voie MR16. On a signalé que les wagons

garés sur la voie MR14 étaient partis à la dérive.

Ces wagons ont percuté le côté d’un wagon

plat que le train de manœuvre poussait sur la

voie MR16, et l’ont fait dérailler. Aucune

blessure n’a été signalée. Aucune marchandise

dangereuse n’était en cause.


	L’affectation de triage de 6 h du CN effectuait

des opérations dans le secteur est de la gare de

triage Melville; elle a garé une rame de

2 wagons sur la voie MR14 avant de se rendre

à la voie MR16. On a signalé que les wagons

garés sur la voie MR14 étaient partis à la dérive.

Ces wagons ont percuté le côté d’un wagon

plat que le train de manœuvre poussait sur la

voie MR16, et l’ont fait dérailler. Aucune

blessure n’a été signalée. Aucune marchandise

dangereuse n’était en cause.



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R08W0086 
	R08W0086 
	R08W0086 

	2008-04-22 
	2008-04-22 

	Le train de manœuvre de 14 h à la gare de

triage Melville du CN a indiqué que le wagon

CNLX 10262 l’avait heurté pendant qu’il tirait

2 wagons depuis la voie MA05. Le wagon

CNLX 10262 a déraillé, et les 2 autres wagons

ont été endommagés. Le train de manœuvre

de 14 h venait tout juste de placer le wagon

CNLX 10262 sur la voie MA10 quand celui-ci

est parti à la dérive et a causé la collision.

Aucune blessure n’a été signalée.


	Le train de manœuvre de 14 h à la gare de

triage Melville du CN a indiqué que le wagon

CNLX 10262 l’avait heurté pendant qu’il tirait

2 wagons depuis la voie MA05. Le wagon

CNLX 10262 a déraillé, et les 2 autres wagons

ont été endommagés. Le train de manœuvre

de 14 h venait tout juste de placer le wagon

CNLX 10262 sur la voie MA10 quand celui-ci

est parti à la dérive et a causé la collision.

Aucune blessure n’a été signalée.



	Immobilisation

insuffisante
	Immobilisation

insuffisante




	  
	Annexe B – Règlement sur les normes de compétence des employés

ferroviaires


	Le Règlement sur les normes de compétence des employés ferroviaires indique, entre autres :


	Dispositions générales


	4. La compagnie de chemin de fer doit donner à ses employés la formation

nécessaire pour l’application du présent règlement.


	5. (1) La compagnie de chemin de fer ne peut permettre à un employé de

remplir les fonctions de mécanicien de locomotive, de mécanicien de

manœuvre, de chef de train ou de contremaître de triage, que si l’employé :


	a) a la compétence requise pour cette catégorie d’emploi,

conformément à l’article 14; et


	b) dans le cas d’un mécanicien de locomotive ou d’un mécanicien de

manœuvre, a obtenu la note de passage requise pour la formation en

cours d’emploi propre à cette catégorie d’emploi. […]


	6. La compagnie de chemin de fer doit donner aux candidats au poste de

mécanicien de locomotive ou de mécanicien de manœuvre une formation en

cours d’emploi dans les sujets requis qui est suffisante pour leur permettre

de démontrer aux moniteurs et aux examinateurs qu’ils ont la compétence

nécessaire pour s’acquitter des fonctions requises.


	7. L’examinateur ne peut accorder une note de passage pour la formation en

cours d’emploi au candidat au poste de mécanicien de locomotive ou de

mécanicien de manœuvre que s’il :


	a) est convaincu que le candidat a la compétence nécessaire pour

s’acquitter des fonctions requises :


	(i) en obtenant du mécanicien de locomotive ou du mécanicien de

manœuvre avec qui le candidat a effectué ses voyages de formation

en cours d’emploi, une évaluation de la compétence du candidat,


	(ii) en évaluant la compétence du candidat à la conduite d’une

locomotive ou d’un train, ou des deux, selon les exigences de la

catégorie d’emploi pour laquelle le candidat subit un examen; et


	b) a rempli, signé et versé au dossier que conserve le service du personnel

sur le candidat un document attestant que celui-ci a réussi la formation

en cours d’emploi.


	8. L’examinateur fixe la note globale du candidat à partir des examens oraux ou

écrits, ou des deux, sur les sujets requis, que le candidat subit en classe.


	9. L’employé qui reçoit une formation en cours d’emploi en vue d’accéder au

poste de mécanicien de locomotive ou de mécanicien de manœuvre peut,

pendant toute la durée de sa formation, exercer les fonctions de la catégorie

d’emploi à laquelle il est candidat, s’il le fait sous la direction d’un moniteur

de formation en cours d’emploi.


	10. (1) La compagnie de chemin de fer doit, à des intervalles ne dépassant pas

trois ans, faire subir à tous les employés d’une catégorie d’emploi un

réexamen sur les sujets requis.


	(2) La note de passage d’un réexamen est de 80 pour cent. […]
	12. (1) Dans les 90 jours qui suivent l’entrée en vigueur du présent règlement,

la compagnie de chemin de fer doit déposer auprès du Comité deux

exemplaires de chaque genre d’examen théorique qu’elle utilise et deux

exemplaires d’une description détaillée de chacune de ses méthodes

d’évaluation des connaissances pratiques.


	(2) La compagnie de chemin de fer doit aviser le Comité de tout changement

de genre d’examen théorique ou de méthode d’évaluation des connaissances

pratiques, dans les 90 jours qui suivent la mise en œuvre du changement.

[…]


	Compétence requise des candidats


	14. (1) Les sujets requis pour accéder à un poste d’une catégorie d’emploi

auprès d’une compagnie de chemin de fer sont ceux indiqués par un « X » à

l’annexe, abstraction faite des sujets ou questions qui traitent de matériel

que la compagnie de chemin de fer n’utilise pas.


	(2) La compagnie de chemin de fer ne peut accepter dans une catégorie

d’emploi que les personnes qui ont obtenu une note globale d’au moins

80 pour cent dans les sujets requis.


	Compétence requise des moniteurs de formation en cours d’emploi


	15. La compagnie de chemin de fer ne peut autoriser une personne à exercer les

fonctions de moniteur de formation en cours d’emploi pour la catégorie

d’emploi de mécanicien de locomotive, que si celle-ci :


	a) satisfait aux exigences applicables au mécanicien de locomotive et

obtient une note globale d’au moins 90 pour cent; et


	b) au moins deux années d’expérience à titre de mécanicien de locomotive,

y compris une période minimale de trois mois de service dans la région

où elle est censée donner la formation en cours d’emploi.


	16. La compagnie de chemin de fer ne peut autoriser une personne à exercer les

fonctions de moniteur de formation en cours d’emploi pour la catégorie

d’emploi de mécanicien de manœuvre, que si celle-ci :


	a) satisfait aux exigences applicables au mécanicien de manœuvre et

obtient une note globale d’au moins 90 pour cent; et


	b) a au moins un an d’expérience à titre de mécanicien de manœuvre, y

compris une période minimale de trois mois de service dans la région où

elle est censée donner la formation en cours d’emploi.


	Compétence requise des moniteurs de formation théorique


	17. La compagnie de chemin de fer ne peut employer une personne à titre de

moniteur de formation théorique dans l’un des sujets requis, que si celle-ci a

obtenu une note d’au moins 90 pour cent dans un examen écrit sur le sujet.


	Compétence requise des examinateurs


	18. L’employé ou le cadre d’une compagnie de chemin de fer qui agit comme

moniteur de formation en cours d’emploi ou moniteur de formation

théorique est habilité à remplir les fonctions d’examinateur pour les sujets

dans lesquels il est compétent pour agir comme moniteur.
	Programmes de formation et consultation


	19. (1) La compagnie de chemin de fer doit mettre sur pied à l’intention de

ses employés des programmes de formation pour chaque catégorie d’emploi.


	(2) La compagnie de chemin de fer doit mettre sur pied et modifier ses

programmes de formation en consultation avec les syndicats ouvriers

représentant les employés des diverses catégories d’emploi.


	(3) La compagnie de chemin de fer doit, dans les 90 jours qui suivent

l’entrée en vigueur du présent règlement, déposer auprès du Comité une

description de tous ses programmes de formation pour chaque catégorie

d’emploi.


	(4) La compagnie de chemin de fer doit déposer auprès du Comité une

description de tout changement apporté à ses programmes de formation,

dans les 90 jours de la mise en œuvre du changement.


	Rapports


	20. (1) Pour chaque année civile, la compagnie de chemin de fer doit

déposer auprès du Comité, au plus tard le 31 mars de l’année suivante, un

rapport exhaustif sur les programmes de formation qu’elle offre à ses

employés.


	(2) Le rapport mentionné au paragraphe (1) doit préciser ce qui suit :


	a) le nombre total d’employés de chaque catégorie d’emploi;


	b) pour chaque catégorie d’emploi, le nombre total d’employés ayant

reçu une formation;


	c) le nombre d’employés ayant reçu une formation qui satisfont aux

exigences de formation de chaque catégorie d’emploi et le nombre

de ceux qui n’y satisfont pas;


	d) les techniques ou les moyens nouveaux ou améliorés qui servent aux

programmes de formation à l’intention des employés.
	  
	 
	Figure
	  
	Annexe C – Autres enquêtes du BST sur la formation et l’expérience

d’employés effectuant des manœuvres d’aiguillage commandées par

système de télécommande de locomotive


	R16T0111 – Le 17 juin 2016, le train de manœuvre de l’embranchement industriel ouest

de 21 h de la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada (le CN) effectuait des

opérations de manœuvre à l’extrémité sud de la gare de triage MacMillan du CN, à Vaughan

(Ontario), à l’aide d’un système de télécommande de locomotive (STL). Le train de

manœuvre effectuait un mouvement de tire vers le sud hors de la gare de triage avec

72 wagons chargés et 2 wagons vides sur la voie principale no 3 de la subdivision de York

afin de dégager l’aiguillage à l’extrémité sud de la voie de départ de la subdivision de Halton

et d’accéder à l’aiguillage de la voie d’accès de l’embranchement industriel ouest (W100).

Alors qu’il tentait d’immobiliser le train pour se préparer à reculer dans la voie W100 et

continuer d’effectuer des manœuvres pour des clients, l’aide de triage a perdu la maîtrise du

train de manœuvre. Le train a dérivé sur environ 3 milles et a atteint une vitesse de 30 mi/h

avant de s’immobiliser de lui-même au point milliaire 21,1 de la subdivision de York. Il n’y a

eu ni blessure ni rejet de marchandises dangereuses ni déraillement.


	L’enquête a établi les faits suivants :


	• L’équipe d’affectation ne possédait pas une expérience opérationnelle suffisante

pour accomplir en toute sécurité les tâches de l’affectation de triage de

l’embranchement industriel ouest à la gare de triage MacMillan.


	• L’équipe d’affectation ne possédait pas une expérience opérationnelle suffisante

pour accomplir en toute sécurité les tâches de l’affectation de triage de

l’embranchement industriel ouest à la gare de triage MacMillan.


	• L’équipe d’affectation ne possédait pas une expérience opérationnelle suffisante

pour accomplir en toute sécurité les tâches de l’affectation de triage de

l’embranchement industriel ouest à la gare de triage MacMillan.



	• Les chefs de train reçoivent peu de formation sur la commande de locomotives ou la

conduite de trains, et le Règlement sur les normes de compétence des employés

ferroviaires actuel n’exige pas une telle formation.


	• Les chefs de train reçoivent peu de formation sur la commande de locomotives ou la

conduite de trains, et le Règlement sur les normes de compétence des employés

ferroviaires actuel n’exige pas une telle formation.



	• Même si les membres de l’équipe d’affectation connaissaient la longueur et le poids

du train de manœuvre, ils n’avaient pas les connaissances requises pour bien

comprendre les effets de ces facteurs sur la conduite d’un train dans une pente

descendante de 0,70 % en utilisant seulement le frein direct des locomotives pour

diriger la manœuvre.


	• Même si les membres de l’équipe d’affectation connaissaient la longueur et le poids

du train de manœuvre, ils n’avaient pas les connaissances requises pour bien

comprendre les effets de ces facteurs sur la conduite d’un train dans une pente

descendante de 0,70 % en utilisant seulement le frein direct des locomotives pour

diriger la manœuvre.




	R16W0074 – Le 27 mars 2016, pendant qu’il effectuait des manœuvresà la gare de triage

Sutherland à Saskatoon (Saskatchewan), le train de manœuvre de formation au STL de 23 h

du Chemin de fer Canadien Pacifique poussait une rame de wagons jusque dans la voie F6.

Lorsque le train de manœuvre s’est arrêté, le wagon-trémie couvert vide EFCX 604991 s’est

dételé du train à l’insu de l’équipe. Le wagon est parti à la dérive, a traversé la gare de triage

et s’est rendu jusque sur la voie principale, à l’intérieur de la zone de marche prudente de la

subdivision de Sutherland. Le wagon a parcouru environ 1 mille et a franchi 2 passages à

niveau publics munis de systèmes d’avertissement automatiques avant de s’arrêter de lui�même. Il n’y a eu aucun blessé ni aucun déraillement. Aucune marchandise dangereuse

n’était en cause.
	L’enquête a établi les faits suivants :


	• L’apprentissage des tâches additionnelles liées aux opérations de locomotive par

télécommande et à la gestion de la zone de protection des mouvements non

accompagnés, combiné au manque relatif d’expérience de l’équipe d’affectation, a

contribué à l’erreur d’inattention à l’égard de l’attelage.


	• L’apprentissage des tâches additionnelles liées aux opérations de locomotive par

télécommande et à la gestion de la zone de protection des mouvements non

accompagnés, combiné au manque relatif d’expérience de l’équipe d’affectation, a

contribué à l’erreur d’inattention à l’égard de l’attelage.


	• L’apprentissage des tâches additionnelles liées aux opérations de locomotive par

télécommande et à la gestion de la zone de protection des mouvements non

accompagnés, combiné au manque relatif d’expérience de l’équipe d’affectation, a

contribué à l’erreur d’inattention à l’égard de l’attelage.




	R07T0270 – Le 17 septembre 2007, alors qu’il se dirigeait vers le sud sur la voie de

refoulement avec 67 wagons pleins et 30 wagons vides pesant en tout environ 9054 tonnes,

le train de manœuvre YWCS60-17 du CN est entré en collision par le côté avec l’arrière du

train de marchandises M33931-17. Celui-ci était en train de quitter la gare de triage

MacMillan de Vaughan (Ontario), près de Toronto, à une vitesse de 15 mi/h sur la voie de

départ Halton. Deux locomotives et deux wagons du train de manœuvre ont déraillé.

Six wagons du train de marchandisesont déraillé ou ont subi des dommages, y compris

2 wagons-citernes de transport de marchandises dangereuses spéciaux contenant du chlore

(UN1017). Environ 3785 litres de diesel (UN1202) se sont échappés des locomotives qui

ont déraillé. Personne n’a été blessé.


	L’enquête a établi les faits suivants :


	• Bien que le CN avait récemment certifié que le nouveau chef de train était qualifié

pour diriger des trains de manœuvres commandés par STL, ni sa formation ni son

expérience n’étaient adéquates pour manœuvrer de longues et lourdes rames de

wagons sur les voies ayant des pentes descendantes.


	• Bien que le CN avait récemment certifié que le nouveau chef de train était qualifié

pour diriger des trains de manœuvres commandés par STL, ni sa formation ni son

expérience n’étaient adéquates pour manœuvrer de longues et lourdes rames de

wagons sur les voies ayant des pentes descendantes.


	• Bien que le CN avait récemment certifié que le nouveau chef de train était qualifié

pour diriger des trains de manœuvres commandés par STL, ni sa formation ni son

expérience n’étaient adéquates pour manœuvrer de longues et lourdes rames de

wagons sur les voies ayant des pentes descendantes.



	• Même si les apprentis chefs de train reçoivent un enseignement de base et font

l’objet d’une évaluation de base en matière de conduitede mouvements de triage

dans le cadre de leur formation sur le STL, ils ne reçoivent pas un enseignement

spécifique ou une expérience pratique sur les effets du tonnage, de la longueur, du

triage ou de la topographie sur les distances de freinage. En l’absence d’une telle

formation, le personnel nouvellement formé pourrait être insuffisamment qualifié

pour commander des mouvements de triage de façon sécuritaire en tout temps.


	• Même si les apprentis chefs de train reçoivent un enseignement de base et font

l’objet d’une évaluation de base en matière de conduitede mouvements de triage

dans le cadre de leur formation sur le STL, ils ne reçoivent pas un enseignement

spécifique ou une expérience pratique sur les effets du tonnage, de la longueur, du

triage ou de la topographie sur les distances de freinage. En l’absence d’une telle

formation, le personnel nouvellement formé pourrait être insuffisamment qualifié

pour commander des mouvements de triage de façon sécuritaire en tout temps.



	• L’examen de certification des chefs de train pour les opérations par STL dans une

gare de triage n’est pas assez rigoureux pour évaluer les habiletés des apprentis

chefs de train dans des conditions de travail. En conséquence, des stagiaires qui

n’ont pas les habiletés ou l’expérience requises sont mis en service actif sans

restriction à leurs tâches.


	• L’examen de certification des chefs de train pour les opérations par STL dans une

gare de triage n’est pas assez rigoureux pour évaluer les habiletés des apprentis

chefs de train dans des conditions de travail. En conséquence, des stagiaires qui

n’ont pas les habiletés ou l’expérience requises sont mis en service actif sans

restriction à leurs tâches.




	R07V0213 – Le 4 août 2007, un train de manœuvre du CN commandé par STL tirait

53 wagons chargés à partir de la voie PA02 située à l’extrémité nord de la gare de triage

Prince George Sud, à Prince George (Colombie-Britannique). Pendant qu’il essayaitde

libérer l’aiguillage pour diriger les wagons vers les voies de classement, le mouvement est

parti à la dérive en direction nord et a heurté un train de marchandises du CN qui entrait

dans la gare de triage par l’extrémité nord. Le train de manœuvre par STL a heurté et fait

dérailler un wagon chargé d’essence et le wagon qui le précédait, chargé d’essence lui aussi.
	Deux locomotives, 1 auxiliaire de traction et 1 wagon plat à support central chargé faisant

partie du train de manœuvre ont déraillé et ont été détruits dans l’incendie subséquent, de

même que les deux wagons-citernes de l’autre train. Environ 172 600 litres de carburant

(1600 litres de carburant diesel et 171 000 litres d’essence) se sont déversés. La plus

grande partie du carburant a brûlé. Personne n’a été blessé.


	L’enquête a établi les faits suivants :


	• Même si les gestionnaires qui contrôlaient l’affectation de manœuvrepar STL le jour

de l’accident étaient, selon la réglementation, qualifiés pour leurs postes respectifs,

ils n’avaient pas suivi une formation adéquate et n’avaient aucune expérience des

manœuvres de rames de wagons longues et lourdes dans la pente descendante de la

voie de refoulement.


	• Même si les gestionnaires qui contrôlaient l’affectation de manœuvrepar STL le jour

de l’accident étaient, selon la réglementation, qualifiés pour leurs postes respectifs,

ils n’avaient pas suivi une formation adéquate et n’avaient aucune expérience des

manœuvres de rames de wagons longues et lourdes dans la pente descendante de la

voie de refoulement.


	• Même si les gestionnaires qui contrôlaient l’affectation de manœuvrepar STL le jour

de l’accident étaient, selon la réglementation, qualifiés pour leurs postes respectifs,

ils n’avaient pas suivi une formation adéquate et n’avaient aucune expérience des

manœuvres de rames de wagons longues et lourdes dans la pente descendante de la

voie de refoulement.



	• La pratique qui consiste à affecter temporairement des gestionnaires à des tâches

qui relèvent d’employés expérimentés du secteur de l’exploitation est susceptible

d’accroître les risques d’accident.


	• La pratique qui consiste à affecter temporairement des gestionnaires à des tâches

qui relèvent d’employés expérimentés du secteur de l’exploitation est susceptible

d’accroître les risques d’accident.




	R07W0042 – Le 13 février 2007, un train de manœuvre du CN effectuait des opérations de

manœuvre à la gare de triage à butte Symington, à Winnipeg (Manitoba). Pendant qu’il

roulait vers l’ouest sur la voie ER-08 à une vitesse d’environ 6 mi/h, le train de manœuvre a

pris en écharpe un train du CN qui sortait de la gare de triage sur la voie ER-04. La collision

a causé le déraillement de 4 des wagons du train de manœuvre. Au total, 9 wagons ont subi

des dommages. Il n’y a pas eu de déversement de produits dangereux et il n’y pas eu de

blessé.


	L’enquête a établi les faits suivants :


	• Une formation insuffisante, combinée à l’expérience pratique limitée de l’opérateur,

a vraisemblablement contribué à l’omission de confirmer immédiatement le sens de

marche du train de manœuvre après avoir lancé une commande par STL.
	• Une formation insuffisante, combinée à l’expérience pratique limitée de l’opérateur,

a vraisemblablement contribué à l’omission de confirmer immédiatement le sens de

marche du train de manœuvre après avoir lancé une commande par STL.
	• Une formation insuffisante, combinée à l’expérience pratique limitée de l’opérateur,

a vraisemblablement contribué à l’omission de confirmer immédiatement le sens de

marche du train de manœuvre après avoir lancé une commande par STL.


	  
	Annexe D – Enquêtes du BST sur des mouvements non contrôlés


	Numéro de

l’événement


	Numéro de

l’événement


	Numéro de

l’événement


	Numéro de

l’événement


	Numéro de

l’événement



	Date 
	Date 

	Description 
	Description 

	Lieu 
	Lieu 

	Cause


	Cause





	R18Q0046 
	R18Q0046 
	R18Q0046 
	R18Q0046 

	2018-05-01 
	2018-05-01 

	Mouvement non contrôlé et

déraillement de matériel roulant en

voie non principale, Chemin de fer

Quebec North Shore and Labrador

(QNS&L), gare de triage Sept-Îles


	Mouvement non contrôlé et

déraillement de matériel roulant en

voie non principale, Chemin de fer

Quebec North Shore and Labrador

(QNS&L), gare de triage Sept-Îles



	Sept-Îles

(Québec)


	Sept-Îles

(Québec)



	Manœuvres

sans freins à air


	Manœuvres

sans freins à air




	R17V0096 
	R17V0096 
	R17V0096 

	2017-04-20 
	2017-04-20 

	Mouvement non contrôlé, collision et

déraillement de matériel roulant en

voie non principale, Englewood

Railway, Western Forest Products Inc.,

rame de wagons


	Mouvement non contrôlé, collision et

déraillement de matériel roulant en

voie non principale, Englewood

Railway, Western Forest Products Inc.,

rame de wagons



	Woss

(Colombie�Britannique)


	Woss

(Colombie�Britannique)



	Manœuvres

sans freins à air


	Manœuvres

sans freins à air




	R16W0242 
	R16W0242 
	R16W0242 

	2016-11-29 
	2016-11-29 

	Mouvement non contrôlé, collision et

déraillement, Chemin de fer Canadien

Pacifique (CP), train de ballast BAL-27

et train de marchandises 293-28, point

milliaire 138,70, subdivision de

Weyburn


	Mouvement non contrôlé, collision et

déraillement, Chemin de fer Canadien

Pacifique (CP), train de ballast BAL-27

et train de marchandises 293-28, point

milliaire 138,70, subdivision de

Weyburn



	Estevan

(Saskatchewan)


	Estevan

(Saskatchewan)



	Perte de

maîtrise


	Perte de

maîtrise




	R16T0111 
	R16T0111 
	R16T0111 

	2016-06-17 
	2016-06-17 

	Mouvement non contrôlé de matériel

ferroviaire, Compagnie des chemins de

fer nationaux du Canada (CN),

affectation de triage par système de

télécommande de locomotive (STL) de

l’embranchement industriel ouest de

21 h, point milliaire 23,9, subdivision de

York, triage MacMillan


	Mouvement non contrôlé de matériel

ferroviaire, Compagnie des chemins de

fer nationaux du Canada (CN),

affectation de triage par système de

télécommande de locomotive (STL) de

l’embranchement industriel ouest de

21 h, point milliaire 23,9, subdivision de

York, triage MacMillan



	Vaughan

(Ontario)


	Vaughan

(Ontario)



	Perte de

maîtrise


	Perte de

maîtrise




	R16W0074 
	R16W0074 
	R16W0074 

	2016-03-27 
	2016-03-27 

	Mouvement non contrôlé de matériel

ferroviaire, CP, affectation de triage de

formation au STL de 23 h, point

milliaire 109,7, subdivision de

Sutherland


	Mouvement non contrôlé de matériel

ferroviaire, CP, affectation de triage de

formation au STL de 23 h, point

milliaire 109,7, subdivision de

Sutherland



	Saskatoon

(Saskatchewan)


	Saskatoon

(Saskatchewan)


	 

	Manœuvres

sans freins à air


	Manœuvres

sans freins à air




	R16W0059 
	R16W0059 
	R16W0059 

	2016-03-01 
	2016-03-01 

	Mouvement non contrôlé de matériel

ferroviaire, Cando Rail Services,

affectation de 22 h au Co-op Refinery

Complex, point milliaire 91,10,

subdivision de Quappelle


	Mouvement non contrôlé de matériel

ferroviaire, Cando Rail Services,

affectation de 22 h au Co-op Refinery

Complex, point milliaire 91,10,

subdivision de Quappelle



	Regina

(Saskatchewan)


	Regina

(Saskatchewan)


	 
	 

	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R15D0103 
	R15D0103 
	R15D0103 

	2015-10-29 
	2015-10-29 

	Dérive et déraillement de wagons en

voie non principale, CP, rame de

wagons entreposée, point

milliaire 2,24, embranchement

d’Outremont


	Dérive et déraillement de wagons en

voie non principale, CP, rame de

wagons entreposée, point

milliaire 2,24, embranchement

d’Outremont



	Montréal

(Québec)


	Montréal

(Québec)



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R15T0173 
	R15T0173 
	R15T0173 

	2015-07-29 
	2015-07-29 

	Dérive, collision et déraillement de

matériel roulant en voie non principale,

CN, rame de wagons et train A42241-

29, point milliaire 0,0, subdivision de

Halton


	Dérive, collision et déraillement de

matériel roulant en voie non principale,

CN, rame de wagons et train A42241-

29, point milliaire 0,0, subdivision de

Halton



	Concord

(Ontario)


	Concord

(Ontario)



	Manœuvres

sans freins à air


	Manœuvres

sans freins à air




	R13D0054 
	R13D0054 
	R13D0054 

	2013-07-06 
	2013-07-06 

	Dérive et déraillement en voie

principale, train de

marchandises MMA-002 de la

Montreal, Maine & Atlantic Railway,

point milliaire 0,23, subdivision de

Sherbrooke


	Dérive et déraillement en voie

principale, train de

marchandises MMA-002 de la

Montreal, Maine & Atlantic Railway,

point milliaire 0,23, subdivision de

Sherbrooke



	Lac-Mégantic

(Québec)


	Lac-Mégantic

(Québec)



	Immobilisation

insuffisante
	Immobilisation

insuffisante




	Numéro de

l’événement


	Numéro de

l’événement


	Numéro de

l’événement


	Numéro de

l’événement


	Numéro de

l’événement



	Date 
	Date 

	Description 
	Description 

	Lieu 
	Lieu 

	Cause


	Cause





	R12E0004 
	R12E0004 
	R12E0004 
	R12E0004 

	2012-01-18 
	2012-01-18 

	Collision en voie principale, CN,

matériel roulant à la dérive et

train A45951-16, point milliaire 44,5,

subdivision de Grande Cache


	Collision en voie principale, CN,

matériel roulant à la dérive et

train A45951-16, point milliaire 44,5,

subdivision de Grande Cache



	Hanlon (Alberta) 
	Hanlon (Alberta) 

	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R11Q0056 
	R11Q0056 
	R11Q0056 

	2011-12-11 
	2011-12-11 

	Train parti à la dérive, Chemin de fer

QNS&L, train de marchandises LIM-55,

point milliaire 67,20, subdivision de

Wacouna


	Train parti à la dérive, Chemin de fer

QNS&L, train de marchandises LIM-55,

point milliaire 67,20, subdivision de

Wacouna



	Dorée (Québec) 
	Dorée (Québec) 

	Perte de

maîtrise


	Perte de

maîtrise




	R09D0053 
	R09D0053 
	R09D0053 

	2009-09-09 
	2009-09-09 

	Collision en voie non principale, VIA

Rail Canada Inc., locomotive 6425,

Centre de maintenance de Montréal de

VIA Rail Canada Inc.


	Collision en voie non principale, VIA

Rail Canada Inc., locomotive 6425,

Centre de maintenance de Montréal de

VIA Rail Canada Inc.



	Montréal

(Québec)


	Montréal

(Québec)



	Manœuvres

sans freins à air


	Manœuvres

sans freins à air




	R09T0057 
	R09T0057 
	R09T0057 

	2009-02-11 
	2009-02-11 

	Train à la dérive et déraillement en voie

non principale, Southern Ontario

Railway, train de manœuvre de 9 h de

Hagersville, points milliaires 0,10 et 1,9,

embranchement Hydro


	Train à la dérive et déraillement en voie

non principale, Southern Ontario

Railway, train de manœuvre de 9 h de

Hagersville, points milliaires 0,10 et 1,9,

embranchement Hydro



	Nanticoke

(Ontario)


	Nanticoke

(Ontario)



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R08V0270 
	R08V0270 
	R08V0270 

	2008-12-29 
	2008-12-29 

	Dérive et collision en voie non

principale, Kettle Falls International

Railway, mission de Waneta, point

milliaire 141,20, subdivision de Kettle

Falls


	Dérive et collision en voie non

principale, Kettle Falls International

Railway, mission de Waneta, point

milliaire 141,20, subdivision de Kettle

Falls



	Waneta

(Colombie�Britannique)


	Waneta

(Colombie�Britannique)



	Perte de

maîtrise


	Perte de

maîtrise




	R07H0015 
	R07H0015 
	R07H0015 

	2007-07-04 
	2007-07-04 

	Matériel roulant à la dérive, CP, rame

de wagons à la dérive, point

milliaire 119,5, subdivision de

Winchester


	Matériel roulant à la dérive, CP, rame

de wagons à la dérive, point

milliaire 119,5, subdivision de

Winchester



	Smiths Falls

(Ontario)


	Smiths Falls

(Ontario)



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R07V0109 
	R07V0109 
	R07V0109 

	2007-04-23 
	2007-04-23 

	Déraillement en voie non principale,

Kootenay Valley Railway (KVR),

affectation de triage Trail de 7 h, point

milliaire 19,0, subdivision de Rossland


	Déraillement en voie non principale,

Kootenay Valley Railway (KVR),

affectation de triage Trail de 7 h, point

milliaire 19,0, subdivision de Rossland



	Trail (Colombie�Britannique)


	Trail (Colombie�Britannique)


	 

	Perte de

maîtrise


	Perte de

maîtrise




	R06V0183 
	R06V0183 
	R06V0183 

	2006-09-03 
	2006-09-03 

	Dérive et déraillement, White Pass and

Yukon Railway, train de travaux 114,

point milliaire 36,5, subdivision de

Canadian


	Dérive et déraillement, White Pass and

Yukon Railway, train de travaux 114,

point milliaire 36,5, subdivision de

Canadian



	Log Cabin

(Colombie�Britannique)


	Log Cabin

(Colombie�Britannique)



	Perte de

maîtrise


	Perte de

maîtrise




	R06V0136 
	R06V0136 
	R06V0136 

	2006-06-29 
	2006-06-29 

	Dérive et déraillement, CN, train de

marchandises L-567-51-29, point

milliaire 184,8, subdivision de Lillooet


	Dérive et déraillement, CN, train de

marchandises L-567-51-29, point

milliaire 184,8, subdivision de Lillooet



	Lillooet

(Colombie�Britannique)


	Lillooet

(Colombie�Britannique)



	Perte de

maîtrise


	Perte de

maîtrise




	R05H0011 
	R05H0011 
	R05H0011 

	2005-05-02 
	2005-05-02 

	Dérive et collision en voie principale,

Ottawa Central Railway, train de

marchandises 441, point milliaire 34,69,

subdivision d’Alexandria


	Dérive et collision en voie principale,

Ottawa Central Railway, train de

marchandises 441, point milliaire 34,69,

subdivision d’Alexandria



	Maxville

(Ontario)


	Maxville

(Ontario)



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R04V0100 
	R04V0100 
	R04V0100 

	2004-07-08 
	2004-07-08 

	Mouvement non contrôlé de matériel

roulant ferroviaire, CN, train M-359-51-

07, point milliaire 57,7, subdivision de

Fraser


	Mouvement non contrôlé de matériel

roulant ferroviaire, CN, train M-359-51-

07, point milliaire 57,7, subdivision de

Fraser



	Bend

(Colombie�Britannique)


	Bend

(Colombie�Britannique)


	 

	Perte de

maîtrise


	Perte de

maîtrise




	R03T0026 
	R03T0026 
	R03T0026 

	2003-01-21 
	2003-01-21 

	Collision en gare de triage, CP, wagon

HOKX 111044, point milliaire 197,0,

subdivision de Belleville, gare de triage

de Toronto


	Collision en gare de triage, CP, wagon

HOKX 111044, point milliaire 197,0,

subdivision de Belleville, gare de triage

de Toronto



	Agincourt

(Ontario)


	Agincourt

(Ontario)



	Manœuvres

sans freins à air
	Manœuvres

sans freins à air




	Numéro de

l’événement


	Numéro de

l’événement


	Numéro de

l’événement


	Numéro de

l’événement


	Numéro de

l’événement



	Date 
	Date 

	Description 
	Description 

	Lieu 
	Lieu 

	Cause


	Cause





	R03T0047 
	R03T0047 
	R03T0047 
	R03T0047 

	2003-01-22 
	2003-01-22 

	Collision en gare de triage, CN, wagon�citerne PROX 77811, point

milliaire 25,0, subdivision de York


	Collision en gare de triage, CN, wagon�citerne PROX 77811, point

milliaire 25,0, subdivision de York



	Toronto

(Ontario)


	Toronto

(Ontario)


	 

	Manœuvres

sans freins à air


	Manœuvres

sans freins à air




	R99D0159 
	R99D0159 
	R99D0159 

	1999-08-27 
	1999-08-27 

	Wagons partis à la dérive, CN, point

milliaire 69,4, subdivision de Kingston,

embranchement Wesco


	Wagons partis à la dérive, CN, point

milliaire 69,4, subdivision de Kingston,

embranchement Wesco



	Cornwall

(Ontario)


	Cornwall

(Ontario)



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R98M0029 
	R98M0029 
	R98M0029 

	1998-09-24 
	1998-09-24 

	Dérive, collision et déraillement en voie

principale, Chemin de fer de la

Matapédia, train A402-21-24 du CN,

point milliaire 105,4, subdivision de

Mont-Joli


	Dérive, collision et déraillement en voie

principale, Chemin de fer de la

Matapédia, train A402-21-24 du CN,

point milliaire 105,4, subdivision de

Mont-Joli



	Mont-Joli

(Québec)


	Mont-Joli

(Québec)



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R98M0020 
	R98M0020 
	R98M0020 

	1998-07-31 
	1998-07-31 

	Dérive et collision en voie principale,

VIA Rail Canada Inc., train de

voyageurs 14 et wagon de type « five�pak » à la dérive, point milliaire 105,7,

Chemin de fer de la Matapédia,

subdivision de Mont-Joli


	Dérive et collision en voie principale,

VIA Rail Canada Inc., train de

voyageurs 14 et wagon de type « five�pak » à la dérive, point milliaire 105,7,

Chemin de fer de la Matapédia,

subdivision de Mont-Joli



	Mont-Joli

(Québec)


	Mont-Joli

(Québec)



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R97C0147 
	R97C0147 
	R97C0147 

	1997-12-02 
	1997-12-02 

	Dérive et déraillement, CP, train 353-

946, subdivision de Laggan


	Dérive et déraillement, CP, train 353-

946, subdivision de Laggan



	Field

(Colombie�Britannique)


	Field

(Colombie�Britannique)



	Perte de

maîtrise


	Perte de

maîtrise




	R96C0172 
	R96C0172 
	R96C0172 

	1996-08-12 
	1996-08-12 

	Collision en voie principale, CN,

train 117 et 20 wagons à la dérive,

point milliaire 122,9, subdivision

d’Edson


	Collision en voie principale, CN,

train 117 et 20 wagons à la dérive,

point milliaire 122,9, subdivision

d’Edson



	Près d’Edson

(Alberta)


	Près d’Edson

(Alberta)



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R96C0209 
	R96C0209 
	R96C0209 

	1996-10-09 
	1996-10-09 

	Wagons partis à la dérive, CP,

affectation de triage de 7 h du CP,

point milliaire 166,2, subdivision de

Willingdon, voie d’échange de

Clover Bar


	Wagons partis à la dérive, CP,

affectation de triage de 7 h du CP,

point milliaire 166,2, subdivision de

Willingdon, voie d’échange de

Clover Bar



	Edmonton

(Alberta)


	Edmonton

(Alberta)


	 

	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R96T0137 
	R96T0137 
	R96T0137 

	1996-04-24 
	1996-04-24 

	Cinq wagons-citernes partis à la dérive,

CN, point milliaire 0,0, subdivision de

Hagersville


	Cinq wagons-citernes partis à la dérive,

CN, point milliaire 0,0, subdivision de

Hagersville



	Nanticoke

(Ontario)


	Nanticoke

(Ontario)



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R96C0086 
	R96C0086 
	R96C0086 

	1996-04-13 
	1996-04-13 

	Train parti à la dérive, CP, train de

marchandises 607-042, point

milliaire 133,0, subdivision de Laggan


	Train parti à la dérive, CP, train de

marchandises 607-042, point

milliaire 133,0, subdivision de Laggan



	Field

(Colombie�Britannique)


	Field

(Colombie�Britannique)



	Perte de

maîtrise


	Perte de

maîtrise




	R95M0072 
	R95M0072 
	R95M0072 

	1995-12-14 
	1995-12-14 

	Wagons partis à la dérive, CN,

train 130-13, point milliaire 0,0,

subdivision de Pelletier


	Wagons partis à la dérive, CN,

train 130-13, point milliaire 0,0,

subdivision de Pelletier



	Edmundston

(Nouveau�Brunswick)


	Edmundston

(Nouveau�Brunswick)



	Immobilisation

insuffisante


	Immobilisation

insuffisante




	R94V0006 
	R94V0006 
	R94V0006 

	1994-01-18 
	1994-01-18 

	Train parti à la dérive, CN, train de

marchandises 459-GP-18, point

milliaire 175, subdivision de Grande

Cache


	Train parti à la dérive, CN, train de

marchandises 459-GP-18, point

milliaire 175, subdivision de Grande

Cache



	Latornell

(Alberta)


	Latornell

(Alberta)


	 

	Perte de

maîtrise
	Perte de

maîtrise




	 



