A Bureau de la sécurité  Transportation
YR W  des transports Safety Board
e du Canada of Canada

RAPPORT D’ENQUETE FERROVIAIRE
R16V0195

e A |

Employé blessé

BCR Properties Ltd.
Triage Roberts Bank
Point milliaire 16,8, subdivision de Port

Delta (Colombie-Britannique)
18 décembre 2016

i+l

Canada



Bureau dela sécurité des transports du Canada
Place du Centre

200, promenade du Portage, 4< étage

Gatineau QC K1A 1KS8

819-994-3741

1-800-387-3557

www.bst.gc.ca

communications@bst.gc.ca

© Sa Majesté la Reine du chef du Canada, représentée par
le Bureau dela sécurité des transports du Canada, 2018

Rapportd’enquéte ferroviaire R16V0195

Node cat. TU3-6/16-0195F-PDF
ISBN 978-0-660-26447-9

Le présentrapportsetrouvesurlesite Web
du Bureau dela sécurité des transports du Canada

al’adressewww.bst.gc.ca

Thisreportisalso available in English.



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.

Rapport d’enquéte ferroviaire R16 V0195

Employé blessé

BCR Properties Ltd.

Triage Roberts Bank

Point milliaire 16,8, subdivision de Port
Delta (Colombie-Britannique)

18 décembre 2016

Résumeé

Le 18 décembre 2016, vers 12 h, heure normale du Pacifique, une équipe de manceuvre dela
Toronto Terminals Railway poussait 66 plateformes intermodales vides sur la voie de la
branche est au triage Roberts Bank, a Delta (Colombie-Britannique). Au méme moment,

2 travailleurs de la voie de PNR RailWorks déneigeaient un aiguillage sur la méme voie. Un
des travailleurs a été heurté par la plateforme de téte du mouvement; il a subi de graves
blessures et a d étre transporté a I"hopital.

This report is also available in English.
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1.0 Renseignements de base
1.1 L’événement

A 5h 301, le 18 décembre 2016, au triage Roberts Bank (le triage) a Delta (Colombie-
Britannique) (figure 1), les membres del’équipe de manceuvre du quart de début dejour de
la Toronto Terminals Railway (TTR) a Deltaport se sont rapportés au superviseur des
opérations de triage de BCR Properties Ltd. (BCR) pour recevoir leurs instructions de
manceuvre pour la journée. L’équipe se composait de 1 mécanicien delocomotive et de

1 chef de train2. Durantla matinée, I'équipe a effectué diverses manceuvres au triage.

Figure 1. Carte du lieu de I'événement (Source : Association des chemins de fer du Canada, At/as des chemins
de fer canadiens, avec annotations du BST)
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Vers 11 h 54, durant des manceuvres sur la voie P2, le chef de train a remarqué la présence de

travailleurs de la voie dans les environs de l'aiguillage ELN4X, sur la voie de la branche est
(figure 2).

1 Lesheures sontexprimées en heure normale du Pacifique.

2 Lechefde train a TTR occupaitles fonctions de « contremaitre ». Aux fins du présentrapport,

toutefois, le titre « chef de train » est utilisé.
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Figure 2. Plan du lieu
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Une équipe d’entretien de PNR RailWorks (PNR) avait été envoyée sur place pour déneiger
des aiguillages, aprés une récente chute de neige. Cette équipe se composait de 2 travailleurs
de la voie et un chef d’équipe, qui devaitarriver plus tard durant la journée. Lorsque les

2 travailleurs de la voie sontarrivés au triage, a 9 h 30, le superviseur des opérations de
triage de BCR leur a remis des instructions qui indiquaient I"ordre dans lequel ils devaient
déneiger les aiguillages. Les travailleurs dela voie ont déneigé plusieurs aiguillages a
I'extrémité est du triage durantla matinée. Le chef d’équipe s’estjoint aux travailleurs de la
voie vers 11 h 15, durant leur pause-repas.

Vers 11 h 52, les 2 travailleurs de la voie se sont rendus a I'aiguillage ELN4X. Leurs radios
portatives avaient été laissées dans leur camion. En outre, ils n’utilisaient pas le haut-parleur
de radio dans le camion, estimant que celui-ci était trop éloigné pour leur permettre de
surveiller les manceuvres de TTR.

Vers 11 h 59, le chef d’équipe est parti en pause-santé, etles 2 travailleurs de la voie ont
commencé a déneiger 'aiguillage. L'un des travailleurs dela voie (travailleur 1) pelletaitla
neige sous la tige de réglage del’aiguillage qui relie les pointes d’aiguille a I’appareil de
manceuvre d’aiguillage. L’autre travailleur dela voie (travailleur 2) balayait la neige des
pointes d’aiguille (figure 3).
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Figure 3. Position des travailleurs al'aiguillage lors de I'événement a I'étude
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Vers midi, la queue du mouvement de 66 plateformes? (4000 pieds de long) s’est immobilisée
juste a I'est de l'aiguillage de la branche est (ELE). Le chef de train a alors orienté I'aiguillage
sur la voie de la branche est, puis a indiqué au mécanicien de locomotive de pousser le
mouvement vers l'arriére. [l n’a précisé aucune distance. Le mécanicien de locomotive a
accusé réception de l'instruction et a commencé a pousser les plateformes vers 1'ouest.
L’intention de I’équipe de train était de continuer le mouvement vers I’arriere jusqu’a ce que
les 22 premieres plateformes aient franchi I'aiguillage SSW. Depuis sa position au volant
d’un véhicule qui se déplacait devant le wagon de téte du mouvement, le chef de train avait
une vue non obstruée de 'aiguillage ELN4X, a quelque 1040 pieds a I'ouest.

Dans son véhicule, le chef de train a traversé la branche est pour passer du c6té sud de celle-
ci. Il a ensuite positionné le véhicule a coté du wagon de téte du mouvement et juste devant
celui-ci. Aumoment ot le wagon de téte approchait du passage a niveau de la branche est4,
le chef de train a indiqué au mécanicien de locomotive de continuer de pousser vers I’ouest.
Le mécanicien de locomotiven’a pas répondu au chef de train et a continué de pousser le
mouvement vers 1'ouest. Durant la pousse du mouvement, le mécanicien de locomotive, a

3 Leswagons intermodaux se composentde1, 3 ou 5 plateformes. Ces plateformes sont configurées

pour recevoir des conteneurs de différentes tailles : 20,40, 45,48 ou 53 pieds. Selon lenombre de
plateformes, les wagonsintermodaux varient en longueur, de quelque 60 pieds a environ
360 pieds.

¢+ Le passageaniveau dela brancheestsetrouvea environ 554 pieds del’aiguillage ELN4X.
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bord de lalocomotive a I’autre extrémité du mouvement, ne pouvait apercevoir le wagon de
téte.

Le chef de train n’a pas informé le mécanicien de locomotive de la présence de travailleurs
sur la voie devant le mouvement. Lorsque le wagon de téte du mouvement était a environ
500 pieds des travailleurs de la voie, le chef de train a allumé le gyrophare jaune sur le toit
du véhicule pour avertir les travailleurs de la voie qu'un mouvement approchait. D’apres
I'expérience antérieure du chef de train, les travailleurs de la voie au triage dégageraient la
voie environ 15 secondes avant I'arrivée d’un mouvement. N’ayant obtenu aucune réaction
de la part des travailleurs dela voie lorsque le wagon de téte était a environ 400 pieds de
'aiguillage ELN4X, le chef de train a tenté d"utiliser le klaxon du véhicule. Or, le klaxon ne
fonctionnait pas. Le chef de train a alors communiqué avec le mécanicien de locomotive pour
lui dire d’arréter. Le mécanicien de locomotive a effectué un freinage d"urgence et a serré le
frein direct de la locomotive. Toutefois, le mouvementn’a pu s'immobiliser avant que la
plateforme de téte ne heurte et ne blesse gravement le travailleur 2.

1.2 Renseignements consignés et observations de l'équipe de train

On a examiné les renseignements consignés par le consignateur d’événements de
locomotive (CEL)5, ainsi que I'enregistrement vidéo des manceuvres provenant d’une caméra
du triage. La collision avec le travailleur dela voie est survenue hors du champ visuel de la
caméra du triage.

Le tableau 1 présente une chronologie détaillée des faits de I'événement a 1'étude.

Tableau 1. Chronologie des faits de I'événement

Heure Evénement

11h53 min57s Le mouvements’immobilise apres]attelage de 44 plateformesaux
22 plateformes du mouvement, surla voie P2.

De Le chef de train descend du véhicule, met en circuitles freins a air du

11h53min57sa | mouvement,puis relachelefrein a main. Il remarquela présence des

11h55minb5s travailleurs dela voie pres del’aiguillage ELN4X. Le chef de train retourne a
son véhicule.

11h56 min28s La locomotive amorce un mouvement vers l’avant pour tirer la rame de
66 plateformes.

Vers11h57 Le chef de train retourne a l’aiguillage dela branche est (ELE), surla voie
South1.

11h58min42s Le chefdel’équipe d’entretiendela voie PNR quittelechantiera
I'aiguillage ELN4 X pour faire une pause-santé.

De11h59min9s | Le mouvements’immobiliseal’estdel’aiguillage ELE, surla voieSouth 1. Le
allh59min24s | chefde trainorientel’aiguillage ELE vers la voie dela branche est, puis
remonte dans son véhicule.

5 Les estampilles temporelles dela vidéo et du CEL ne sont pas automatiquement synchronisées.
Parsouci declarté, on a utiliséles heures du CEL. Les heures dela vidéo accusaient un retard de
6 minutes et 8 secondes parrapporta cellesdu CEL, et ont été synchronisées avec le CEL.
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Heure Evénement

11h59min33s Le chef de train se dirige vers 1’ouest surla route de gravier au nord dela voie
de la brancheest.

11h59min44s La locomotive commence a faire marche arriere pour pousser les
66 plateformes apres que le chef de train eut donné!l’instruction de refouler
ainsijusqu’al’aiguillage ELN4X. On poussaitle mouvementavec les freins a
air desserrés.

12h19s Le chef de train traversela voie dela branche est, du coté nord au coté sud, et
continue derouler vers 1’ ouest devantle mouvement. En conduisant, le chef
de train indique au mécanicien de locomotive de continuer de pousser le
mouvement. Le mouvementroulea environ 11 mi/h.

12h40s Le chef de train allumele gyropharejaune surle toit de son véhicule.

Vers12h1 min

Constatant queles travailleurs dela voiene se sont pas apergus du
mouvement qui approche, lechef de train tente (sans succes) d utiliser le
klaxon du véhicule pour les en avertir.

Vers12h1 min4s

Le chef de train baissela vitre dela portiére du c6té du chauffeur etcrie pour
attirer "attention des travailleurs de la voie.

Vers12h1 min8s

Le chef de train indique au mécanicien de locomotive d’arréter le mouvement.

12h1minlls Le mécaniciendelocomotive déclenche un freinage d’urgence.
12h1minlb5s Roulanta 11 mi/h,le mouvementheurtele travailleur 2.
12h1min24s Le mouvements’immobilise.

1.3 Triage Roberts Bank

Le triage Roberts Bank se trouve sur la subdivision de Port entre les points milliaires 16,8
et 23,9. Ce triage dessert le port a charbon Westshore Terminals ainsi que Global Container
Terminals. BCR est propriétaire de la subdivision de Port et du triage Roberts Bank. La
subdivision de Port est controlée par un controleur de la circulation ferroviaire de BCR,
tandis que toutes les opérations au triage sont controlées par le superviseur des opérations
de triage de BCR. Le Réglement d’exploitation ferroviaire du Canada (REFC)6 régit a la fois le
triage et la subdivision de Port.

BCR avait confié a PNR en sous-traitance 1’entretien de la voie sur la subdivision de Port et

au triage. PNR fournissait la main-d’ceuvre, I'équipement et le savoir-faire pour s’acquitter
de ces taches. Méme si le personnel d’entretien de la voie et des installations de BCR

supervisait les travaux de PNR, celle-ci était principalement responsable de la formation, de
la surveillance de la sécurité et des mesures disciplinaires.

TTR est une coentreprise qui appartient a la Compagnie des chemins de fer nationaux du
Canada (le CN) et au Chemin de fer Canadien Pacifique. TTR effectuait les opérations de

¢ Le REFC, dans la section « Titres de fonction », définit « employé » comme « [une] [p]ersonne,
employée parla Compagnie, qualifiée, selon les normes réglementaires et celles dela
Compagnie ». Ce terme « [s]'applique auxemployés contractuels etaux employés d’autres
compagnies et chemins de fer exploitantet/ou exécutant d’autres tichesréglementéessurles
voies ferroviaires hotes ».
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manceuvre dans le triage. Les équipes de manceuvre TTR relevaient du superviseur des
opérations de triage de BCR, qui leur donnait leurs affectations de manceuvre et tenait
chaque jour les séances de briefing. Il incombait au superviseur des opérations de triage de
communiquer aux équipes de manceuvre de TTR tout changement ou toute mise a jour aux
instructions. Méme si le superviseur des opérations de triage de BCR supervisait les équipes
de manceuvre de TTR dans le triage, TTR donnait la formation et effectuait les controles
d’efficacité, tenait les réunions de sécurité, enquétait sur les incidents mettant en cause les
employés de TTR et imposait les mesures disciplinaires.

Les activités de BCR sont réglementées par la BC Safety Authority?, Division ferroviaire. Les
activités de PNR sont réglementées par WorkSafeBC. Les opérations de manceuvre de TTR
sont réglementées par Transports Canada (TC).

1.4 Renseignements surl’équipe
1.4.1 Equipe de manceuvre de Toronto Terminals Railway

L’équipe de manceuvre de TTR se composait de 1 mécanicien de locomotive et de 1 chef de
train. Le mécanicien de locomotive était au service de TTR depuis 7 ans. Avant de se joindre
a TTR, le mécanicien de locomotive avait été au service de diverses compagnies de chemin
de fer pendant 26 ans. Le chef de train comptait 7 années de service a TTR et 39 ans de
service au CN. Les deux membres d’équipe avaient travaillé au triage Roberts Bank durant
tout leur service a TTR.

Les deux membres d’équipe possédaient les qualifications nécessaires pour effectuer les
taches de leurs fonctions, connaissaient le triage Roberts Bank et respectaient les normes
réglementaires d’aptitude au travail et de repos. Ils travaillaient au triage selon un horaire
régulier et effectuaient occasionnellement des heures supplémentaires. Les deux membres
d’équipe étaient reposés, et ni1'un ni I'autre n’avait mentionné de probléeme de vigilance le
jour de l'événement.

Les équipes de manceuvre de TTR recevaient 3 jours de formation de réattestation tous les

3 ans. Cette formation était confiée a une tierce partie, qui donnait 2 jours de formation sur le
REFC, la manutention sécuritaire de marchandises dangereuses, et les instructions générales
d’exploitation de TTR. WorkSafeBC offrait une journée additionnelle de formation sur les
premiers soins au travail, niveau 1. Le mécanicien delocomotive et le chef de train devaient
suivre cette formation de réattestation le 4 novembre 2017.

7 Le 20 septembre 2017,1a BCSafety Authority a annoncé qu’elle changeait son noma Technical
Safety BC. Comme I’événemental’études’est produitavant cette date, nous utilisons
principalement lenom BC Safety Authority dans le présentrapport. La BC Safety Authority
s’appuie sur la réglementation fédérale, comme le REFC, pour réglementer les compagnies de
chemin defer provinciales.
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1.4.2 Equipe d’entretien de la voie PNR RailWorks

L’équipe d’entretien de la voie PNR comprenait 2 travailleurs de la voie et un chef d’équipes.
Le travailleur 1 était au service de PNR depuis 10 ans au triage Roberts Bank et sur la
subdivision de Port. Le travailleur 2 était au service de PNR depuis environ 10 ans, dont

4 ans en Alberta et 6 ans au triage Roberts Bank et sur la subdivision de Port. Le chef
d’équipe était au service de PNR depuis environ 11 ans, dont 9 ans sur la subdivision de Port
et au triage Roberts Bank.

Les 3 employés d’entretien dela voie étaient considérés par PNR comme possédant les
qualifications nécessaires pour effectuer les taches de leurs fonctions, et ils connaissaient le
triage et la subdivision de Port. Ils travaillaient selon un horaire régulier et n’avaient fait
aucune heure supplémentaire de travail durantla semaine de I'événement a I'étude. Les
travailleurs d’entretien de la voie ne sont assujettis a aucune exigence réglementaire
d’aptitude au travail et de repos. Les deux travailleurs de la voie et le chef d"équipe ont
affirmé qu'ils étaient reposés et aptes au travail au début de leurs quarts respectifs.

1.5 Protection par sentinelle

Au cours des années 1990, la protection des travailleurs dela voie par sentinelle s’est
répandue parmi les chemins de fer nord-américains. Cette procédure était congue pour
améliorer la productivité des travailleurs de la voie, surtout aux endroits caractérisés par une
augmentation du trafic et des temps d’occupation de la voie réduits.

En 2001, lorsque le CN a adopté ce type de protection des travailleurs de la voie, la
compagnie a rédigé des lignes directrices qu’elle a ajoutées a ses Instructions générales de
I'Ingénierie (IGI). Ces lignes directrices ont été révisées en 2006, en 2009, en 2011 et en 2013.
Le CN exige la réattestation de sesemployés des Services de I'ingénierie tous les 3 ans. Cette
réattestation comprend une formation et une évaluation sur la protection par sentinelle.

L’article 3.4 des IGI stipule en partie ce qui suit :

Tous les membres du personnel de 1'Ingénierie appelés a obstruer ou a
occuper des voies doivent étre protégés de I'une oul’autre des facons
suivantes:

¢ Protection officielle, conformément au REFC
* Protection par sentinelle

* Protection pour travailleur isolé®

8  Lechefd’équipeestun travailleur chevronné responsable d"un petit groupe de travailleursd’un
méme corps demétier. Le chef d’équipejoue un role d’ intermédiaire entre les travailleurs etles
superviseurs. (Source: Career Trend, « Lead Hand Duties »,
https:/ / careertrend.com/13374966/ lead-hand-duties, derniére consultationle 27 avril 2018).

9 Compagnie des chemins de fer nationauxdu Canada, Instructions générales del’Ingénierie
(novembre 2013), article 3.4 : Formes de protection.
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L’article 5.0 des IGI stipule en partie ce qui suit :

5.1 Les travaux exécutés sur la voie ou a proximité qui ne nécessitent pas une
protection officielle prévue par le Reglement d’exploitation ferroviaire du
Canada (REFC) peuvent étre exécutés sous la protection d"une sentinelle.

[...]

Pour voir la liste des travaux exécutables sous la protection par sentinelle,
se reporter au Tableau 2.

Responsabilités d"une sentinelle

5.2 La seule fonction de la sentinelle est d"assurer la protection du personnel
en voie, en surveillant continuellement I’arrivée des trains ou des
véhicules d’entretien sur le lieu des travaux et en détectant les dangers qui
se présentent. La sentinelle doit consacrer toute son attention a cette
fonction et ne laisser aucune autre activitél’en distraire, en s’abstenant par
exemple de parler, d’écrire ou de consulter ses messages sur son téléphone
cellulaire. Elle doit aussi prendre garde a ne pas se laisser distraire ou
absorber par I'observation des travaux dont elle assure la protection. [...]

Dégagement en fonction des distances de visibilité

5.5 La protection par sentinelle ne sera PAS considérée comme une protection
suffisante lorsque la visibilité, la vitesse des trains, les conditions
atmosphériques, les obstacles, etc., ne permettent pas au travailleur de
dégager la voie et de se mettre en sécurité en un lieu prédéterminé au
moins 15 secondes avant qu’un train circulant a la vitesse maximale permise
n’atteigne le chantier. Ces 15 secondes sont un minimum auquel s’ajoutera
le délai supplémentaire éventuellement nécessaire.

Exemple : Des travailleurs utilisent la protection par sentinelle sur une
voie ot la vitesse maximale des trains est de 35 mi/h (56 km/h). Il a été
établi qu’'a partir de I'instant ot1]’arrivée d’un train lui est signalée, les
travailleurs auront besoin de 5 secondes pour dégager la voie avec leurs
outils et se mettre en sécurité. Ces 5 secondes viennent s’ajouter aux

15 secondes indiquées ci-dessus. Par conséquent, dans le tableau ci-apres,
la distance de visibilité a prévoir doit étre cherchée dans la colonne

« 20 secondes », olt on voit que, pour une vitesse des trains de 35 mi/h
(56 km/h), la distance de visibilité doit étre de 1 030 pieds (314 metres)
dans les deux directions.

5.6 Le Tableau 3 de la page 11 indique, en fonction de la vitesse d"un train qui
approche, le temps dont disposent les membres du personnel pour se
mettre complétement a I’abri, avec leurs outils, avant I’arrivée d'un train!®.

Pour ce qui est de la protection par sentinelle, les IGI ne contiennent aucune exigence
particuliére selon laquelle les travailleurs dela voie qui sont ainsi protégés doivent étre
munis de radios.

10 Jbid.,article5.0 : Protection par sentinelle.
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L’annexe A du présent rapport comprend des renseignements sur le type de travail permis
envertu de la protection par sentinelle ainsi que les distances de visibilité minimales
requises.

Laregle 841 du REFC - Protection de travaux en voie sur une voie non principale et dans
une zone de marche prudente, constitue une méthode de rechange a la protection par
sentinelle permettant de protéger les travaux en voie sur une voie non principale. Cette régle
permet I'utilisation de drapeaux rouges et de feux rouges entre les rails a 100 verges du lieu
des travaux dans les deux directions ou encore la pose de cadenas spéciaux!! sur les
aiguillages orientés de maniére a interdire I’accés au lieu des travaux. Une combinaison de
drapeaux rouges et de cadenas spéciaux est également permise.

1.6 Mise en ceuvrede la protection par sentinelle par PNR RailWorks

En 2007, PNR a adopté les IGI du CN eta commencé a recourir a la protection par sentinelle
comme méthode de protection des travailleurs de la voie au triage Roberts Bank. Les
travailleurs de la voie devaient suivre ces instructions lorsqu’ils travaillaient au triage. Le Job
Briefing Manual [manuel de séance de briefing] de PNR comprenait en outre deslignes
directrices sur 1'utilisation dela protection par sentinelle, y compris un tableau des distances
de visibilité requises.

Au triage Roberts Bank, on avait recours a la protection par sentinelle durant les travaux de
déneigement des aiguillages. Dans I'événement a 1'étude, I'intention des deux travailleurs de
la voie était de déneiger l'aiguillage tout en assurant la protection par sentinelle. Les

2 travailleurs de la voie etle chef d’équipe estimaient qu’ils pouvaient tous déneiger les
aiguillages en s’acquittant du méme coup des taches de protection par sentinelle.

1.6.1 Formation sur la protection par sentinelle donnée aux travailleurs de la voie de PNR
RailWorks

Les superviseurs de PNR ont recu une formation sur les IGI 2013 du CN, qui comprenaient
des sections sur la protection par sentinelle, et ont suivi un cours de formation en ligne et
passé un examen a ce sujet. Les superviseurs devaient ensuite communiquer aux travailleurs
de la voie ce qu'ils avaient appris sur la protection par sentinelle durant les séances de
briefing ou les réunions sur le terrain. Rien n’indiquait dans les dossiers que les travailleurs
de la voie en cause dans I'événement a I'étude avaient suivi cette formation.

Des 3 travailleurs de la voie de PNR, seul le travailleur 1 avait suivi une formation sur la
protection par sentinelle. Celle-ci avait ét¢ donnée dans le cadre d"une revue en salle de
cours des IGI 2013 du CN, qui abordait entre autres la protection par sentinelle. Toutefois,
cette revue ne comprenait aucun test de compréhension de la documentation sur la
protection par sentinelle.

11 Uncadenasspécialne peut étreretiré que parles employés qu’il protege (c.-a-d. qu’ilnes’agitni
d’un cadenas d’aiguillage standard ni d’un cadenas haute sécurité dontles employés
d’exploitationontles clés).



10 | Bureau de la sécurité des transports du Canada

1.7 Exigences relatives aux séances de briefing d PNR RailWorks

Le Job Briefing Manual de PNR comprenait des lignes directrices a I'intention des employés
sur la bonne tenue d’une séance de briefing. En outre, I'article 6.4 du Health and Safety Manual
[manuel de santé et sécurité] de PNR stipule en partie ce qui suit [traduction] :

Par danger, on entend toute circonstance ou condition qui pose un risque
d’incident. Avant d’entreprendre les travaux, le responsable d"un groupe de
travail doit faire une évaluation des dangers ou tenir une séance de briefing
pour tous ceux qui participeront a I’activité, pour chaque quart de travail ou
tache, et a mesure que changent les conditions ou circonstances!2.

PNR mettait en pratique I’article 2.0, Séances de briefing, desIGI 2013 du CN. Cet article
stipule en partie ce qui suit :

2.1 Avant d’entreprendre un travail, le responsable d"un groupe de travail
doit tenir une séance de briefing pour toutes les personnes travaillant sur
le chantier.

2.2 On doit tenir une séance supplémentaire de briefing lorsque :
* laméthode de protection est modifiée; ou
* laprotection est prolongée ou sur le point d’étre annulée;

e Jlatache a effectuer a été modifiée13.

Le paragraphe 2.4 des IGI du CN stipule ce qui suit :

Ala fin de la séance de briefing, tous les membres du personnel doivent
confirmer leur compréhension de son contenu. Les détails du briefing doivent
étre consignés dans les carnets prévus a cette fin, de fagon a ce qu'ils puissent
étre facilement consultés par chaque membre du personnell4.

En ce qui a trait aux exigences relatives aux séances de briefing lorsqu’on a recours a la
protection par sentinelle, le paragraphe 5.3 des IGI du CN stipule ce qui suit :

Avant la mise en place de la sentinelle, la personne responsable, la sentinelle
et le personnel protégé par cette derniere doivent tenir un briefing tres
complet permettant de définir exactement les points suivants :

* les voies qui seront occupées;
* ladate oul’heure alaquelle les travaux seront effectués;
* la personne désignée comme sentinelle;

* l’endroit o1 sera postée la sentinelle;

12 PNR RailWorks, Health and Safety Manual (janvier 2016), article 6.4 : « Performing the Hazard
Assessment ».

13 Compagnie des chemins de fer nationauxdu Canada, Instructions générales del’Ingénierie
(novembre2013), paragraphe2.1.

14 Jbid., paragraphe2.3.
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¢ Janature des travaux a effectuer;
* le prolongement du délai de dégagement, sil y a lieu;

¢ Jlavitesse maximale des trains sur la voie et la distance de visibilité
nécessaire;

¢ Jes distances de visibilité réelles sur le chantier;

* l’'endroit otile personnel doit se placer a l'approche d’un mouvement;
* lafacon dont sera donné le signal de dégagement;

* l'endroit ot déposer les outils lorsqu’il faudra dégager la voie;

* lapersonne chargée de mettre les outils a 1’abri;

* lesautres risques présents sur le chantier.

L’ensemble de ces renseignements doit étre consigné dans le compte rendu de
la séance de briefing?5.

On devait remplir un formulaire de séance de briefing PNR (annexe B) avant la mise en
ceuvre de la protection par sentinelle. Or, il n"y avait aucun espace prévu sur ce formulaire
préimprimé pour consigner tous les renseignements demandés au paragraphe 5.3 des IGI du
CN.

Des formulaires de PNR avaient été obtenus pour une séance de briefing qui devait avoir
lieu le matin de I'événement a I'étude. Les renseignements consignés sur ces formulaires
comprenaient les risques présents sur le chantier:

e marcher prudemment sur la glace

e surveiller 'approche de trains

e porter I'équipement de protection personnelle (EPP) au complet
e ouvrir l'ceil pour des véhicules qui reculent

e protection par sentinelle postée

Toutefois, il a été impossible de confirmer si une séance de briefing avait eu lieu
conformément au Job Briefing Manual de PNR.

1.8  Autres enquétes du BST portant sur la protection par sentinelle

Depuis 2012, le BST a enquété sur 2 autres événements dans lesquels des employés de
compagnies de chemin de fer ont été grievement ou mortellement blessés pendant qu’ils
protégeaient des activités en tant que sentinelle.

1.8.1 Rapport d’enquéte ferroviaire R11T0161 du BST (Durham Junction)

Le 14 juillet 2011, un train de voyageurs de VIA Rail Canada Inc. qui roulait vers I'ouest
depuis Montréal (Québec) jusqu’a Toronto (Ontario) a percuté et a tué un employé de

15 Jbid., paragrapheb5.3 :Séance de briefing en présence dela sentinelle.
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l'ingénierie du CN au point milliaire 314,4 du troncon de la subdivision de Kingston
appartenant a Metrolinx. Le CN s’occupait de I'entretien de la voie dans ce secteur.

L’enquéte a permis d’établir les faits suivants :

e L’équipe de travaux n’a pas tenu une séance distincte de briefing sur la sécurité pour
la tache supplémentaire, manquant ainsi une occasion de discuter desrisques
potentiels et de réexaminer le choix du plan de travail.

e Méme si elle ne disposait pas de la ligne de visibilité minimale exigée pour appliquer
sans danger la protection par sentinelle, I'équipe de travaux a choisi d’aller de I’avant
avec le travail.

e Pendant I'exécution de 1" entretien, les 2 travailleurs de la voie s’affairaient au travail,
sans qu'aucun d’eux n’effectue les taches propres a une protection par sentinelle.

e Sans protection par sentinelle exclusive, 'équipe de travaux s’est concentrée sur son
travail et, par conséquent, ne s’est pas rendu compte de I"approche imminente du
VIA 51.

1.8.2 Rapport d’enquéte ferroviaire R12E0182 du BST (Clover Bar)

Le 26 décembre 2012, le train de marchandises Q-19051-24 du CN se déplace vers I'esten
provenance d’Edmonton (Alberta), a destination de Wainwright (Alberta), lorsqu’il frappe
3 employés d”A&B Rail Services Ltd., a un endroit situé environ au point milliaire 259,20 de
la subdivision de Wainwright du Canadien National, pres du triage de Clover Bar. Les

3 employés, qui procédaient a des activités de déneigement prés d’un aiguillage, sont admis
al’hopital; 2 d’entre eux ont subi de graves blessures.

L’enquéte a permis d’établir les faits suivants :

e Sidesemployés dontla sécurité est touchée ne participent pas a des séances
d’information exhaustives sur les travaux, il est possible qu’ils ne puissent pas se
protéger contre les risques inhérents aux taches a accomplir.

e Siles procédures de protection par sentinelle pour la protection des travailleurs de la
voie ne sont pas réglementées, il existe un risque accru que de telles procédures ne
soient pas appliquées et supervisées de maniére constante et uniforme chez tous les
chemins de fer et les entrepreneurs.

Le 8janvier 2013, le Bureau de la sécurité des transports (BST) a envoyéa TC un avis de
sécurité ferroviaire (RSA) 01/13, intitulé « Adequacy of Training Related to the use of Safety
Watch Protection ». L’avis suggérait que TC revoie la maniére dont les chemins de fer
mettent en ceuvre la protection par sentinelle, surveillent son application et procurent une
formation a son sujet, afin de garantir que les instructions soient appliquées de maniere
appropriée et que la protection adéquate soit fournie a tout le personnel d’entretien de la
voie, y compris les employés contractuels.

Le 28 février 2013, TC a répondu au RSA 01/13, indiquant qu’il travaillait, en collaboration
avec I’ Association des chemins de fer du Canada, a I'ajout d"unerégle au REFC concernant la
protection par sentinelle et le recours a cette protection. En janvier 2014, TCa déclaré que
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I’ Association des chemins de fer du Canada avait soumis les modifications qu’elle proposait
au REFC actuel, lesquelles comprennent des regles sur la protection par sentinelle. TC a
demandé la réécriture dela régle afin de produire une proposition plus rigoureuse.
Toutefois, la version courante du REFC, en vigueur depuis le 27 juillet 2015, ne traite pas de
la protection par sentinelle. L" Association des chemins de fer du Canada, au nom de ses
compagnies de chemin de fer membres, n’envisage pas pour l'instant de présenter une
proposition révisée de reglement concernant la protection par sentinelle.

1.9 Reglement d’exploitation ferroviaire du Canada en ce qui a trait aux
opérations de manceuvre au triage Roberts Bank

Les activités de manceuvre de TTR au triage Roberts Bank sont régies par la regle 105,
Circulation sur une voie non principale, du REFC, qui stipule en partie ce qui suit :

Sous réserve de l'indication des signaux, un mouvement qui utilise une voie
non principale doit circuler a vitesse REDUITE et étre prét a s’arréter avant la
fin de la voie ou du signal rouge prescrit a la regle 41.

[..]

(b) Sous réserve de I'indication des signaux ou d'instructions spéciales, les
mouvements se déplacant sur une voie non principale ne doivent pas
dépasser quinze (15) mi/h?s.

Le REFC définit « vitesse réduite » comme étant une « vitesse permettant de s’arréter en deca
de la moitié de la distance de visibilité d’un matériel roulant. »17

Le REFC définit « matériel roulant » comme étant « [tJoute locomotive, tout wagon ou toute
voiture pouvant se déplacer sur ses propres roues dans un mouvement. »18

Au triage Roberts Bank, la protection de I'avant des mouvements que I’on pousse estrégie
par laregle 115, Pousse du matériel roulant, du REFC, qui stipule en partie ce qui suit :

(a) Lorsqu’un matériel roulant est poussé par une locomotive ou qu'il est
précédé d’une locomotive télécommandée sans personnel en cabine, un
membre de I'équipe doit étre posté sur le véhicule de téte ou au sol, de
facon a pouvoir observer la voie a utiliser et donner les signaux ou les
instructions nécessaires pour diriger le mouvement.

EXCEPTION : Un membre del’ équipe n’a pas besoin de se poster de la
sorte lorsqu’il est confirmé que la portion de voie a utiliser est libre.
Cependant, du matériel roulant non précédé d"une locomotive ne doit pas
s’approcher a moins de 100 pieds de tout passage a niveau public, privé
ou de ferme, sauf si le passage est protégé conformément a la regle 103,

paragraphe (b) ou (g).

16 Transports Canada, TC O-0-167, Réglement d’exploitation ferroviaire du Canada, regle 105 -
Circulationsur une voienon principale.

17 Ibid.,article « Définitions ».
18 Jbid.
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(b) L’expression « lorsqu’il est confirmé que la voie est libre » désigne le fait
d’observer la portion de voie a utiliser et de s’assurer qu’elle est, et restera,
libre de matériel roulant et qu’elle offre assez de place pour accueillir le
matériel roulant qu'on s’apprétea y pousser. Cette constatation doit étre
faite par un employé qualifié observant la voie et disposant d"un contact
radio avec la personne chargée de diriger le mouvement. S'il a été constaté
que la voie est libre et qu’aucun autre mouvement ne peut accéder a la
voie en question, il est alors « confirmé » que la portion de voie a utiliser
est libre.

Nota: Quand il peut étre déterminé qu’aucun autre mouvement n’est en
service ou que des travaux ne seront pas effectués sur la voie a utiliser,
alors les prescriptions dela regle sont respectées, etil est donc

« confirmé » que la voie est libre continuellement.

(c) Sur une voie principale, lorsque du matériel roulant est poussé par une
locomotive ou précédé par une locomotive télécommandée sans personnel
en cabine, a moins qu'un membre de I'équipe ne le protége conformément
au paragraphe (a), le mouvement doit :

(i) avoir 'autorisation nécessaire;

(ii) ne pas excéder lalongueur totale de celle du matériel roulant;
(iif) se faire a une vitesse maximale de 15 mi/h; et
(

iv) ne pas se faire pendant que le véhicule de téte se trouve a l'intérieur
d’une zone de marche prudente.

(d) Lorsqu’une locomotive effectue un mouvement en marche arriere et que la
visibilité est restreinte, un membre de 1'équipe doit se poster sur 'engin de
téte dans le sens du déplacement, a un endroit d’ ot il pourra donner
convenablement les signaux nécessaires pour diriger le mouvement a
moins que l'itinéraire soit confirmé libre?.

En 2008, le contrat pour les opérations de manceuvre au triage Roberts Bank a été adjugé a
TTR. A ce moment, TTR est passé d’une protection assurée par 2 employés sur le terrain a
une protection assurée par le chef de train seul sur le terrain. Parallélement, TTR a mis en
vigueur |"utilisation d’un véhicule moteur pour aider le chef de train a assurer la protection
de la téte du mouvement. Aucune évaluation des risques n’a été faite avant la mise en ceuvre
de ces changements opérationnels, et une telle évaluation n’était pas requise a I'époque20.

19 Jbid., regle 115.

20 [’alinéa2e) du Réglement sur le systéme de gestion de la sécurité ferroviaire (Réglement sur le SGS de
2001) stipulait que les compagnies de chemin de fer devaient mettre en ceuvre et conserver un
systeme de gestion dela sécurité qui comporte au minimum des éléments comme « un processus
quia pour objet de déterminer les problemes et préoccupations en matiere de sécurité, y compris
ceux qui sontassociés auxfacteurs humains, aux tiers etaux modifications d’importance
apportées aux opérations ferroviaires, et d’évaluer et de classer les risquesau moyen d’une
évaluation durisque ».
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Durant les manceuvres dirigées par radio, les manceuvres qu’effectue TTR sont régies par la
régle 123.2, Manceuvres dirigées par radio, du REFC, qui stipule ce qui suit :

Lorsque I’on utilise la radio pour diriger une manceuvre, etapres que les
intéressés se sont identifiés de la fagon prescrite, il faut procéder comme suit :

(i) lesens dumouvement a effectuer par rapportal’avant de I'engin
menant doit étre indiqué dans1’instruction initiale et, par la suite,
chaque fois qu'il faut inverser le sens du mouvement;

(if) la distance a parcourir doit étre donnée dans chaque communication; et
il n’est pas nécessaire de répéter les distances correspondant a moins de
deux longueurs de wagon;

(iii) apres que le mouvement a parcouru la moitié de la distance donnée
dans la derniere instruction et qu’aucune autre communication n’est
recue, le mouvement doit étre arrété;

(iv) pendant les manceuvres, lesmembres de 1'équipe doivent se
communiquer entre eux l'indication des signaux de canton et
d’enclenchement réglant la marche de leur mouvement;

(v) encasde doute sur la signification ou le destinataire d"une instruction,
celle-ci doit étre considérée comme un signal d’arrét; et

(vi) lorsque les longueurs de wagon sont utilisées pour communiquer la
distance, a moins d’ententes contraires, la distance en question est de
50 pieds par longueur de wagon?21.

1.10 Utilisation d'unvéhicule tout en assurant la protection de la téte du
mouvement

Lorsqu’il utilise un véhicule moteur pour assurer la protection dela téte d’'un mouvement, le
chef de train doit veiller a positionner son véhicule a co6té du wagon de téte du mouvement
ou juste devant celui-ci, de maniere a pouvoir observer la voie etla progression du wagon de
téte. Ce faisant, le chef de train doit utiliser une radio bidirectionnelle afin de transmettre au
mécanicien de locomotive les instructions nécessaires pour controler le mouvement.

Avant I'événement a l'étude, du début de 2015jusqu’a décembre 2016, TTR a cerné

3 événements au triage Roberts Bank comprenant des collisions mineures de matériel roulant
qui avaient trait a la protection de la téte du mouvement pendant que 1’on conduisait un
véhicule moteur. Le 9 décembre 2016, TTR a émis 1'avis d’exploitation n° 52, une ligne
directrice de I'entreprise concernant la conduite d"un véhicule moteur pendant que 1'on
protege la téte d’'un mouvement au triage Roberts Bank; cet avis stipulait en partie ce qui
suit [traduction] :

Distance de protection dela téte d’un mouvement - les équipes de TTR
doivent demeurer en dega de 100 pieds del’avant du mouvement;

21 Transports Canada, TC O-0-167, Réglement d’exploitation ferroviaire du Canada (14 décembre 2016),
régle 123.2.
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Exception 1 : passages a niveau

On peut augmenter cette distance afin de pouvoir circuler en sécurité en avant
du mouvement pour traverser un passage a niveau. Si cela est impossible, il
faut arréter le mouvement. Une fois qu’elles ont franchi le passage a niveau,
les équipes doivent attendre que le mouvement se trouve en deca de 100 pieds
avant de continuer.

Exception 2 : aucun chemin acceptable

Dans ce cas, on doit d’abord arréter le mouvement. Une fois que le
mouvement est immobilisé, on peut repositionner le véhicule. Une fois que le
véhicule est en position, on peut redémarrer le mouvement. Les équipes
doivent attendre que le mouvement se trouve en deca de 100 pieds avant de
continuer.

Devancer le mouvement - les équipes TTR ne doivent jamais devancer le
mouvement pour :

a) orienter un aiguillage;
b) positionner le véhicule au point de raccordement entre les wagons;

c) positionner le véhicule a I’endroitaux GCT ot1les wagons sont mis en
place?22.

1.11 Facteurs de performance humaine qui nuisent a la protection de la
tete d’un mouvement pendant qu’on conduit un véhicule

1.11.1 Attention et charge de travail du chef de train dans les environnements d’exploitation

Chez I'étre humain, I’attention et la capacité de traiter de I'information sont limitées. Ces
limites peuvent étre problématiques, car la conduite d’un véhicule moteur exige le partage
de I'attention entre des taches de controle (p. ex., demeurer dansla bonne voie), de guidage
(p. ex., s'intégrer dans la circulation) et de navigation (p. ex., repérer desnoms de rues). S'ils
peuvent transférer rapidement leur attention d’une source d’information a l’autre, les
humains ne peuvent toutefois se concentrer pleinement que sur une seule source
d’information a la fois23.

Si un conducteur doit effectuer plusieurs taches qui exigent la méme ressource
attentionnelle, par exemple les yeux, et que soudainement I"une des taches sollicite
davantage cette ressource, I'exécution de I'autre tache risque d’en souffrir24.

2 Toronto Terminals Railway, Operating Notice No.52 (avis d’exploitationn°52).

2 P.L.Olson,R.DewaretE. Farber, « Vision, audition, vibrationand the processing of
information », dans: Forensic Aspects of Driver Perception and Response, 3¢ édition (Tucson, Arizona:
Lawyers & Judges Publishing Company, 2010).

2 C.D. Wickens, « Multipleresources and performance prediction», Theoretical Issues in Ergonomic
Science, vol.3,n° 2 (2002),p.159a177.
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Dans I'événement a I’étude, le chef de train a dt effectuer simultanément plusieurs taches,
entre autres :

e s’assurer que la voie utilisée était sécuritaire (libre de matériel roulant, d’obstruction,
ou de personnel travaillant sur la voie ou pres de celle-ci);

e communiquer avec le mécanicien de locomotive par radio bidirectionnelle portable;

e diriger la progression du mouvement a mesure qu'il faisait marche arriére;

e évaluer les différentes vitesses variables entre le mouvement et le véhicule moteur
pour déterminer et communiquer les instructions nécessaires a la circulation du train.

En outre, al'approche de I'aiguillage ELN4X (figure 4), le chef de train était concentré sur les
cibles d’aiguillage pour vérifier les positions des aiguillages qu’il avait orientés plus tot.
Sachant que des travailleurs de la voie s’étaient trouvés dans les environs, le chef de train
voulait s’assurer que les positions des aiguillages n’avaient pas été modifiées par
inadvertance.

Figure 4. Vue de I'emplacement des travailleurs de la voie (aiguillage ELN4X) depuis le passage
a niveau sur la branche est (554 pieds)

Emplacement du
travailleur de la voie

1.11.2 Attention visuelle du conducteur

Les conducteurs doivent étre attentifs de facon continue et séquentielle a plusieurs éléments
al'intérieur et a proximité deleur véhicule. Cela comprend les obstacles sur la route qu’ils
doivent éviter, les renseignements de guidage pour suivre une route et demeurer dans la
bonne voie, les éléments a I'intérieur du véhicule, et les rétroviseurs, en plus de balayer
occasionnellement du regard la route loin devant eux. Les conducteurs consacrent jusqu’a
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90 % de leur attention visuelle aux éléments directement devant eux dans leur champ visuel,
car ce sont la les objets avec lesquels les conducteurs sont les plus susceptibles d'interagir25.

Auvolant d"un véhicule moteur, le conducteur doit en réguler la vitesse tout en se
concentrant sur les obstacles sur la route, sur le bord de la chaussée et sur les zones aux
abords immédiats de la voie. Il doit aussi étre attentif aux éléments dans I’environnement
des deux cotés du véhicule, ainsi qu'a I'arriere et au-dessus de celui-ci.

1.12 Surveillance de la conformité au triage Roberts Bank

BCR surveillait et vérifiait les travaux effectués par PNR et d’autres entrepreneurs pour
assurer leur respect des normes réglementaires et contractuelles en matiére d’entretien de la
voie. Cette surveillance comprenait une présence réguliére au triage et sur la subdivision

de Port. De plus, BCR vérifiait la conformité a d’autres aspects des travaux liés a la sécurité,
comme la tenue de séances de briefing etla protection par sentinelle. Or, I'enquéte n’a trouvé
aucune documentation concernant les vérifications des processus de séance de briefing ou de
protection par sentinelle.

PNR faisait des observations de sécurité sur place et en compilait les résultats dans son
Electronic Observation System (EOS) [consignateur électronique d’observations]. Les
observations consignées dans1’EOS en 2016 portaient entre autres sur ces sujets :

e laprotection par laregle 41 du REFC

e l'ergonomie (soudure)

e [l'état des véhicules

e [l'état des drapeaux rouges

e l'équipement de protection individuelle

e laséance de briefing

e les procédures de verrouillage/étiquetage d’interdiction

e leslivrets d’employés et d’équipement
Toutefois, il n'y a eu aucune observation concernant la protection par sentinelle dans I'EOS.

Les superviseurs de TTR ont soumis les activités des équipes de manceuvre a des contrdles
d’efficacité au triage. En 2016, TTR a effectué 53 controles d’efficacité portant sur la
conformité a la regle 115 du REFC. Chacun des 53 controles a confirmé la conformité a cette
regle. En 2016, on a également effectué des controles d’efficacité portant sur la conformité a
laregle 123.2, Manceuvres dirigées par radio, du REFC. Des 40 controles effectués, on a
relevé 7 cas de non-conformité.

% D.Krauss, A. Tavassoli et P. Olson, « Driver eye movements and visual attention », dans : Forensic
Aspects of Driver Perception and Response, 4¢ édition (Tucson, Arizona: Lawyers & Judges
Publishing Company, 2015), p.47 a 56.
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On a fait un examen des dossiers de conformité; ils indiquaient que certains employés
n’étaient pas contrdlés chaque mois et que certains échecs n’ont donné lieu a aucun suivini a
aucun examen de reprise dans le délai de 30 jours prévu. Ces dossiers ont également révélé
des infractions antérieures a des exigences du REFC (régle 123.2) concernant les manceuvres
dirigées par radio2¢ qui visaient des membres d’équipe en cause dans I'événement a I'étude.

En 2016, TTR a enquété sur 1 événement de mauvaise application dela regle 115, Pousse du
matériel roulant, du REFC a ce triage.

1.13 Procédures concernant ['utilisation des véhicules de la compagnie

Le véhicule qu’utilisait le chef de train le jour de I'événement a I'étude était un Jeep

Patriot 2015. Les dossiers d’entretien et de réparation indiquaient que ce véhicule était en
bon état de service. Ce véhicule était immatriculé et assuré par TTR de maniere a permettre
son utilisation sur les chaussées publiques en Colombie-Britannique, au besoin. D’apres le
Motor Vehicle Act [loi sur les véhicules moteurs] de la Colombie-Britannique, un klaxon en
bon état de fonctionnement est une exigence de sécurité obligatoire.

TTR avait préparé un manuel de pratiques de travail sécuritaires dont I'une des sections
expliquait les procédures de travail générales et les pratiques exemplairesrelatives a
I'utilisation des véhicules de la compagnie. La section T-4 de ce manuel décrit en détail les
exigences de TTR relativement aux inspections avant le quart et a 1"utilisation sécuritaire. Elle
mentionne tout particulierement 1 inspection du klaxon du véhicule dans la section intitulée
« Tips - Vehicle Safety - General » [Conseil - Sécurité des véhicules - Généralités], qui
stipule en partie ce qui suit [traduction] :

a) Eteignez le moteur et évitez de fumer ou d’utiliser votre téléphone
cellulaire pendant que vous faites le plein.

b) Signalez tout accident du travail, peu importe la gravité, a votre
superviseur.

¢) Inspectez le véhicule avant de 'utiliser.

d) Assurez-vous que le klaxon, les phares etles clignotants fonctionnent?”.

Les employés de TTR n’ont recu aucun exemplaire de ce manuel, ni aucune formation ou
évaluation aprés formation concernant la section T-4 de ce manuel, qui abordeles
procédures de travail générales et les pratiques exemplaires relatives a 1"utilisation des
véhicules de la compagnie. Il n"y avait aucun processus en place pour renforcer les pratiques
de travail sécuritaires, 'acquisition de connaissances et la performance connexe, par exemple
des vérifications indépendantes, une supervision, un controle dela qualité ou encore des

26 Lerapportdeconformité dela compagnie de chemin de ferindiquait (en partie) que [traduction]
«[1] équipe nerespectait pas les procédures de communicationradio eta requ del’encadrement
sur la bonne facon decommuniquer parradio ».

27 Toronto Terminals Railway, TTR Safe Working Procedures And Best Practice, section T-4 : Company
Vehicles, TTR Safe Vehicle Operating Policy, Tips - Vehicle Safety - General.
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activités d’assurance de la qualité pour vérifier I'inspection correcte des véhicules et
I'achevement du rapport d’inspection.

1.13.1 Rapport d’inspection quotidienne des véhicules

Avant chaque quart, les employés de TTR devaient remplir un rapport d’inspection
quotidienne des véhicules (annexe C). Il s’agit en fait d"une liste de vérification qui avait été
dressée en réponse a des dommages aux véhicules qui n’avaient pas été signalés. Au début, il
incombait aux superviseurs de remplir cette liste de vérification. Toutefois, environ

2 semaines avant I'événement a 1'étude, la responsabilité de mener I'inspection et de remplir
la liste de vérification avait été transférée aux employés. Rien n'indiquait que tous les
employés avaient été informés de ce changement.

La liste de vérification exigeait 1'inspection (en partie) :
e de toutes les vitres, y compris le pare-brise;
e desrétroviseursdes deux coHtés du véhicule;
e des phares et feux, y compris le gyrophare jaune sur le toit;

e delaradio.

Laliste de vérification exigeait en outre une inspection générale du véhicule (y compris
lI'intérieur) pour détecter tout dommage évident et nouveau. La liste n’exigeait toutefois ni
I'inspection du klaxon ni la confirmation qu’il fonctionnait.

Aucune liste de vérification n’avait été remplie récemment pour le véhicule en cause dans
I'événement aI'étude. Le jour de I'événement, aucune inspection du véhicule avant le quart
n’avait été faite. Le conducteur croyait qu'il incombait au superviseur de faire I'inspection et
de remplir la liste de vérification.

1.14 Protection des travailleurs de la voie aux Etats-Unis

Aux Etats-Unis, les procédures de protection des travailleurs de la voie font partie du Code of
Federal Requlations (CFR), titre 49 (49 CFR), révisé le 10 juin 2016.

Le paragraphe 214.329 du 49 CFR stipule en partie ce qui suit [traduction] :

Lorsque les membres d’une équipe de travaux de la voie obstruent une voie a
'extérieur d"un chantier, ils doivent étre avertis del’approche d'un train par
un ou plusieurs surveillants ou sentinelles conformément aux dispositions qui
suivent :

[...]

(f) Chaque travailleur de la voiea qui est confié le role de surveillant ou de
sentinelle doit d’abord obtenir la formation, la qualification et la
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désignation écrite del’employeur pour le faire, conformément au
paragraphe 214.3492.

Le paragraphe 214.349 du 49 CFR stipule en partie ce qui suit [traduction] :

(a) Laformation et la qualification des travailleurs de la voie affectés a des
taches de surveillant ou de sentinelle doivent prendre en considération, au
minimum, les facteurs suivants :

(1) la détection et la reconnaissance des trains qui approchent;

(2) l'avertissement efficace des travailleurs de la voie au sujet des trains
qui approchent;

(3) la détermination de la distance le long de la voie a laquelle les trains
doivent étre visibles pour que I'avertissement soit donné dans le délai
prescrit;

(4) les regles et procédures du chemin de fer dont on doit se servir pour
avertir de I'approche d"un train?°.

Le paragraphe 214.343 du 49 CFR stipule en partie ce qui suit [traduction] :

(b) Chaque employeur doit fournir a tous les travailleurs de la voie a son
service une formation initiale ou périodique, une fois par année civile, sur
les regles et procédures de sécurité sur la voie qu'ils doivent suivre30.

1.15 Systemes de gestion de la sécurité

Un SGS est un « processus systématique, explicite et global de gestion des risques pour la
sécurité »31. Il s’agit d"un moyen de s’assurer que les chemins de fer mettent en place les
processus nécessaires pour identifier les dangers liés a leurs activités et définir des mesures
d’atténuation des risques. Un SGS est fondé sur des concepts de sécurité en constante
évolution qui semblent les plus susceptibles de faire croitre I'efficacité de la gestion des
risques. On a progressivement mis en ceuvre des SMS au sein de I'industrie des transports
du Canada. Ils servent a s’assurer que les entreprises mettent sur pied des processus
systématiques de gestion desrisques. L’on juge que cette approche de surveillance
réglementaire, combinée a desinspections et a des mesures d’application de la loi, réduit
considérablement les taux d"accident.

1.15.1 Systeme de gestion de la sécurité de BCR Properties Ltd.

L’entreprise BCR Properties Ltd., qui est réglementée par la BC Safety Authority, doitavoir
un systeme de gestion dela sécurité (SGS). Le SGS pour la subdivision de Port de BCR

% Code of Federal Regulations des Etats-Unis, Title 49, section214.329: Trainapproachwarning
provided by watchmen /lookouts.

29 Jbid., section 214.349: Training and qualification of watchmen/lookouts.
30 Jbid., section 214.343: Training and qualification, general.

31 Transports Canada, TP 15058F, Systémes de gestion de la sécurité ferroviaire - Guide de mise en place et
d’amélioration des systémes de gestion de la sécurité ferroviaire (novembre 2010), p. 3.
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(révisé en octobre 2016) précise que les entrepreneurs tiers et le personnel doiventavoir les
connaissances nécessaires pour mener leurs activités de fagon sécuritaire. L’élément H
(Skills, Training and Supervision) [compétences, formation et supervision] du SGS exige en
partie ce qui suit [traduction] :

Mettre en ceuvre des méthodes pour faire en sorte que les employés et toute

autre personne a qui la compagnie de chemin de fer donne acces a son

domaine disposent des compétences et de la formation appropriéeset d"une

supervision suffisante pour qu’ils puissent satisfaire a toutes les exigences de
sécurité.

i) Orientation pour entrepreneurs et pour les nouveaux entrepreneurs et
P P p P
gestionnaires - Protocoles d’embauche/affichages de poste.

(ii) Examens périodiques des compétences de formation en sécurité par
I’établissement d’exigences de réattestation pour toute formation de
sécurité technique, et comme élément du processus d’enquéte sur les
accidents [...]32.

En 2015 et en 2016, la BC Safety Authority a vérifié divers éléments du SGS, y comprisla
conformité au Reglement concernant la sécurité de la voie et au REFC. Or, I'élément H du SGS
n’a pas été examiné dans le cadre de ces vérifications.

Le rapport de vérification 2015 indiquait 1'inefficacité de BCR a se conformer aux regles, a la
réglementation et aux éléments de son SGS qui avaient été vérifiés.

Le rapport de vérification 2016 indiquait qu’en général, BCR se conformait aux regles, a la
réglementation et aux éléments de son SGS qui avaient été vérifiés, sauf pour les situations
de non-conformité relevées.

1.15.2 Systeme de gestion de la sécurité de Toronto Terminals Railway

TC réglemente les activités de TTR, qui doit avoir un SGS, conformément au Réglement de
2015 sur le systeme de gestion de la sécurité ferroviaire (DORS/2015-26). Le SGS combiné33 de
TTR est daté du 3 février 2016. Ce document couvre les sujets suivants, entre autres :

e laconformité aux regles, a la réglementation et a d’autres instruments applicables
e la gestion des événements ferroviaires

e le processus d’identification des accidents et incidents

e le processus d’évaluation des risques et dangers

e lamise en ceuvre et évaluation des mesures correctives

e J'établissement d’objectifs de sécurité et d’initiatives de sécurité

32 BCR Properties Ltd., Port Subdivision Safety Management System (octobre 2016), Safety Management
System Components, Component (H): Skills, Training and Supervision, p. 21.

3 Le SGS combiné de TTR faitréférence au corridor ferroviaire dela gare Union. Toutefois, ce SGS
régit I’entreprise dansson ensemble et doit étre appliqué a tous les endroits ott TTR méne ses
activités.
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e la gestion des connaissances

¢ lesnormes de qualification et de formation

La section intitulée « Managing Knowledge » [gestion des connaissances] stipule en partie ce
qui suit [traduction] :

Formation

1. TTRdonne toute la formation nécessaire pour satisfaire aux exigences en
matiére de qualification. Les programmes de formation sont animés par
des instructeurs internes, des instructeurs tiers ou par un établissement
d’enseignement qualifié (moyennant une aide financiere). Toute
I'instruction donnée a I'interne et par des instructeurs tiers est offerte sans
fraiss4.

La section intitulée « USRC Efficiency Testing Program Analysis & Trending » [analyse et
tendances du programme de contréle de conformité, corridor ferroviaire de la gare Union]
stipule en partie ce qui suit [traduction] :

Section N.3 - Examens - roles et responsabilités

Employés

Tous les employés devraient subir un examen au moins une fois par mois.
Superviseurs

Tous les superviseurs doivent remettre leurs examens d’efficacité et de
compétence a leur supérieur immédiat au plus tard le 25¢ jour de chaque mois.

Gestionnaires

Les gestionnaires respectifs doivent veiller a ce qu'un nombre adéquat
d’examens ait été effectué ainsi que vérifier la rigueur, 'exactitude et la
précision de chacun des controles d’efficacité des superviseurs. Le
gestionnaire doit s’assurer que tous les examens sont remis au responsable de
la sécurité sur le terrain avant le premier jour du mois. Le gestionnaire doit
s’assurer que tous les employésrelevant de lui subissent un examen au moins
une fois par mois. Le gestionnaire doit faire un suivi pour s’assurer que tous
les échecs entrainent une reprise del’examen dans les 30 jours suivant
I’échecss.

Une analyse des controles d’efficacité réalisés en 2016 a révélé que les employésn’avaient

pas tous fait 'objet d"un contréle au moins une fois par mois, comme I'exige le SGS de TTR.
De plus, aucun des 7 échecs parmi les 40 controles d’efficacité visant a vérifier la conformité
ala régle 123.2 n"a donné lieu a un examen de reprise dans les 30 jours qui ont suivi l"échec.

La surveillance par TC du nouveau réglement sur les SGS s’est déroulée par phases. La
phase I visait a promouvoir, a encourager et a évaluer les efforts de chaque compagnie de

3 Toronto Terminals Railway, Safety Management System (3 février 2016), section ] : Managing
Knowledge.

3% Jbid., section N : « USRC Efficiency Testing Program Analysis & Trending ».
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chemin de fer pour satisfaire aux exigences légales minimales leur permettant de se
conformer au nouveau réglement sur les SGS. La phase II devait évaluer si chaque
compagnie de chemin de fer avait en place tous les processus du SGS ainsi que les
procédures, plans et méthodes connexes. Dans le cas de TTR au triage Roberts Bank, la
phase I s’est déroulée en juin 2015, et la phase II, en décembre 2015. TC n’a fait qu'une
surveillance minimale de la conformité réglementaire au triage Roberts Bank.

1.15.3 Systeme de gestion de la santé et sécurité au travail de PNR RailWorks

Les activités de PNR sont réglementées a 1'échelle provinciale par WorkSafeBC. Par
conséquent, I'entreprise devait avoir en place un systéeme de gestion dela santé et sécurité au
travail et se conformer a la fois au réglement Occupational Health and Safety Regulation de
WorkSafeBC et a la loi Workers Compensation Act de la Colombie-Britannique. La Partie 3,
Division 3, General Duties of Employers, Workers and Others, de la Workers Compensation
Act de la Colombie-Britannique stipule en partie ce qui suit [traduction] :

115 Devoirs des employeurs - généralités
(1) Chaque employeur doit
(a) veiller a la santé et a la sécurité de
(i) tous les travailleurs qui sont au service de cet employeur, et

(ii) tout autre travailleur présent dans un milieu de travail ou cet
employeur effectue des travaux, et

(b) se conformer a cette Partie, a la réglementation et a toute autre
ordonnance applicable.

(2) Sans limiter la sous-section (1), un employeur doit

(a) remédier a toutes les conditions en milieu de travail qui sont
dangereuses pour la santé et la sécurité des travailleurs de
I'employeur,

(b) s’assurer que les travailleurs del’employeur

(i) sont aucourant de tous les dangers pour la santé ou la sécurité qui
sont connus ou raisonnablement prévisibles auxquels il est
probable qu’ils seront exposés durant les travaux,

[...]

(e) fournir aux travailleurs del’employeur I'information, les instructions,
la formation et la supervision nécessaires pour protéger la santé etla
sécurité de ces travailleurs lorsqu’ils font leur travail et pour protéger
la santé et la sécurité d’autres travailleurs aux lieux de travail [...]36

% Gouvernement dela Colombie-Britannique, Workers Compensation Act (RSBC 1996, chapitre 492),
Part3, Division 3 - General Duties of Employers, Workers and Others, section 115.
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L’article 7.1, intitulé « Safety Meetings and Training » [réunions de sécurité et formation] du
Health and Safety Manual de PNR stipule en partie ce qui suit [traduction] :

7.2 BUT

La présente politique a pour but d’assurer que tous les employés recoivent
une orientation et une formation sur la sécurité qui sont suffisantes.

7.3 POLITIQUE

PNR RailWorks donnera la formation de sécurité suivante, et veillera a ce que
tous les employés y participent :

* l'orientation de tous les nouveaux employés;
* laformation propre a une tache, au besoin;

* laformation d’appoint et recyclage;

¢ lesréunions de sécurité.

7.4 REUNIONS SUR LE TERRAIN

Une réunion officielle de sécurité sur le terrain doit avoir lieu au moins une
fois par semaine. Ce formulaire servira a consigner les noms des personnes
présentes, les points de sécurité qui ont été abordés, etles mesures a prendre.
L’effort et la rigueur des participants déterminent la valeur d"une réunion de
sécurité. L’ordre dujour d'une réunion sur le terrain doit comporter ce qui
suit :

* un examen des incidents qui ont été signalés depuis la derniéere réunion, y
compris I'état des mesures correctives qui ont été recommandées ou
prises;

* un examen des vérifications prévues qui ont été faites depuis la derniere
réunion, y compris I'état des mesures correctives;

* les commentaires et questions des employés;

* une présentation sur le sujet de sécurité de la semaine3”.

Méme si PNR s’était dotée d’un SGS, rien ne laissait croire que des processus étaient en place
pour garantir la formation adéquate des travailleurs de la voie et qu’ils étaient tout a fait
conscients des exigences relatives a la protection par sentinelle.

En 2015 et 2016, WorkSafeBC n’avait fait aucune vérification du systéme de gestion dela
santé et sécurité au travail de PNR, et]’organisme de réglementation faisait tres peu de
surveillance de la conformité réglementaire au triage Roberts Bank.

1.16 Liste de surveillance du BST

La Liste de surveillance du BST énumere les principaux enjeux de sécurité qu’il faut
s’employer a régler pour rendre le systeme de transport canadien encore plus str.

37 PNRRailWorks, Healthand Safety Manual (janvier 2016), article7.1 : « Safety Meetings and
Training », p.20.
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La gestion de la sécurité et la surveillance
figurent sur la Liste de surveillance 2016. Toutes
les entreprises de transport sont responsables de
la gestion des risques pour la sécurité de leur
exploitation.

C’est la raison pour laquelle le BST a maintesfois
souligné les SGS, qui sont des cadres reconnus a
l'échelle internationale qui permettent aux
entreprises de gérer efficacement lesrisques et de
rendre leur exploitation plus sécuritaire. Comme
I'événement a l'étude a démontré, des lacunes
dans la formation, la supervision et les controles
d’efficacité des employés peuvent réduire
I'efficacité du SGS d"une entreprise.

La gestion de la sécurité etla
surveillance resterontsur la Liste de
surveillance du BSTjusqu’a ce que:

e les entreprises de transport qui
possedentun systeme de gestion dela
sécurité démontrent qu’il fonctionne
bien, c’est-a-dire qu’il permet de
décelerles risques et que des mesures
de réduction des risques efficaces sont
mises en ceuvre;

o TCintervienne lorsque des entreprises
de transportne peuventassurer
efficacementla gestion dela sécurité et
le fassedefacon a corriger les
pratiques d’exploitation jugées non
sécuritaires.

Pour que le passage au régime SGS soit efficace, il doit étre appuyé par une surveillance
réglementaire suffisante au moyen de vérifications et d"inspections de conformité

réglementaire.
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2.0 Analyse

L’état mécanique de la manceuvre et I'état de I'infrastructure dela voie n’ontjoué aucun role
dans I'événement a 1’étude. L’analyse portera sur I'utilisation dela protection par sentinelle,
la formation des employés d’entrepreneurs tiers, les vérifications de rendement des
travailleurs de la voie, le processus de séance de briefing, I'entretien et1’inspection des
véhicules, et le controle de la sécurité.

2.1 L’événement

L’accident s’est produit lorsque I'un des travailleurs a été heurté par le wagon de téte d’un
mouvement de manceuvre qui était poussé au-dela del’aiguillage ELN4X. Le chef de train
n’a pas donné a temps l'instruction au mécanicien de locomotive d’immobiliser le
mouvement, qui n’a pu s’arréter avant d’atteindre I'aiguillage ELN4X.

Le chef de train a orienté l'aiguillage de la branche est (ELE) pour le mouvement vers I'ouest
sur la voie de la branche est. Il est ensuite retourné a son véhicule pour indiquer au
mécanicien de locomotive de faire marche arriere, sans toutefois préciser de distance. Le
mécanicien de locomotive a accusé réception del'instruction et a commencé a pousser les
plateformes vers1’ouest. Le chef de train pouvait voir que la voie était libre de tout matériel
roulant jusqu’a l'aiguillage ELN4X. Le chef de train savait que des travailleurs dela voie se
trouvaient prés del'aiguillage ELN4X. Toutefois, il n’a pas informé le mécanicien de
locomotive de la présence de travailleurs sur la voie devant le mouvement. D’apres
'expérience antérieure du chef de train, les travailleurs de la voie au triage dégageaient la
voie environ 15 secondes avant I'arrivée d’un mouvement. En1’absence de renseignements
pertinents pour le mécanicien de locomotive, comme la présence de travailleurs dela voie a
proximité de 'aiguillage ELN4X, le mouvement a continué de circuler en direction de
l'aiguillage sans étre préta arréter.

Le chef de train a commencé a rouler vers I'ouest juste devant le mouvement sur la route de
gravier qui longe la voie dela branche estau nord de celle-ci. Environ a mi-chemin de
l'aiguillage de la branche est (ELE) et de I'aiguillage ELN4X, le chef de train a traversé un
passage a niveau pour passer au sud de la voie de la branche est, avant de continuer vers
I'ouest. Le chef de train a transmis une seconde instruction au mécanicien de locomotive de
continuer de pousser le mouvement en marche arriéere. Il n’a recu aucune réponse du
mécanicien de locomotive. Toutefois, le mouvement a poursuivi la marche arriére vers
I'ouest. A I'approche de l'aiguillage ELN4X, les freins du mouvement étaient desserrés, et
celui-ci roulait a environ 11 mi/h. Malgré I’exigence du REFC concernant la spécification
d’une distance lorsque I’on transmet des instructions relatives a un mouvement, le chef de
train n’a précisé aucune distance dans ses instructions au mécanicien de locomotive.

Habituellement, durant les manceuvres, le chef de train se positionne a I'avant du wagon de
téte lorsqu'un mouvement est poussé. Il peut ainsi se concentrer sur une seule direction
(devant le mouvement). Le chef de train doit pouvoir surveiller la progression du wagon de
téte tout en s’assurant que la voie utilisée est sécuritaire (libre de matériel roulant,
d’obstruction ou de personnel travaillant sur la voie ou pres de celle~i). Dans les situations
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ot le chef de train commande le mouvement depuis une position stationnaire au sol, le chef
de train doit consacrer toute son attention a la progression sécuritaire du mouvement.

Dans I'événement a 1’étude, la tache du chef de train a été rendue encore plus complexe par
la nécessité de protéger la téte du mouvement pendant qu’il conduisait un véhicule moteur.
Plus précisément, pour protéger le véhicule de téte tout en conduisant un véhicule moteur, le
chef de train a dt effectuer simultanément plusieurs taches, par exemple :

e S'assurer que la voie a utiliser est sécuritaire (libre de matériel roulant, d’obstruction,
ou de personnel travaillant sur la voie ou preés de celle-ci)

¢ Communiquer avec le mécanicien de locomotive par radio bidirectionnelle portable
e Diriger la progression du mouvement a mesure qu’il fait marche arriére

e Evaluer les différentes vitesses variables entre le mouvement et le véhicule
automobile pour déterminer et communiquer les instructions nécessaires a la
circulation du train

L’attention nécessaire pour surveiller la progression du mouvement tout en conduisant un
véhicule, combinée a l’attente que la voie soit libre, a probablement contribué a 1’absence
d’instruction de la part du chef de train d’arréter le mouvement avant qu’il ne soit trop
proche de 'aiguillage ELN4X pour s"immobiliser. Lorsqu’un chef de train conduit un
véhicule durant des opérations de manceuvre et que soudainement, une tache exige plus
d’attention (p. ex., une obstruction imprévue sur la route ou sur la voie), il y a un risque
accru que cela nuise a sa capacité d’accomplir de facon sécuritaire d’autres taches, comme
protéger la téte du mouvement.

2.2 Pertinence de la formation sur la protection par sentinelle donnée
aux travailleurs de la voie de PNR RailWorks

Le domaine d’une compagnie de chemin de fer est un environnement de travail
potentiellement dangereux. C’est pourquoi les chemins de fer investissent massivement dans
la formation de leurs employés et consacrent d'importantes ressources a la promotion dela
sécurité des employés. Reconnaissant les dangers inhérents a I’environnement ferroviaire, le
Reéglement d’exploitation ferroviaire du Canada (REFC) définit un employé comme étant une
personne, employée par une compagnie et qualifiée selon les normes réglementaires et celles
de la compagnie. Il stipule en outre que cette définition s’applique aux employés contractuels
et aux employés d’autres compagnies et chemins de fer exploitant et/ou exécutant d’autres
taches réglementées sur les voies ferroviaires hotes3s.

Les activités de PNR sont réglementées a 1'échelle provinciale par WorkSafeBC. Par
conséquent, I'entreprise doit avoir en place un systéme de gestion de la santé et sécurité au
travail et se conformer au reglement Occupational Health and Safety Regulation de WorkSafeBC
et a la loi Workers Compensation Act de la Colombie-Britannique. D’apreés cette loi, il incombe

3 Transports Canada, TC O-0-167, Réglement d’exploitation ferroviaire du Canada, section
« Définition ».
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aux employeurs de fournir aux travailleurs I'information, les instructions, la formation et la
supervision nécessaires pour protéger leur santé et leur sécurité.

PNR a adopté le modele de protection par sentinelle des Instructions générales de
I'Ingénierie (IGI) 2013 de la Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada. Au lieu de
former activement ses travailleurs dela voie a la protection par sentinelle, PNR formait ses
superviseurs, a qui il incombait de transmettre leurs connaissances aux travailleurs de la voie
durant des séances de briefing et des réunions sur le terrain. Ce processus, toutefois, ne
comprenait aucune documentation de la matiere enseignée (les sujets couverts). De plus, les
présences n’étaient pas consignées, et la compréhension n’était pas évaluée. Si les résultats de
programmes de formation des travailleurs de la voie ne sont pas documentés et examinés, on
pourrait ne pas rapidement cerner une formation qui est inefficace, ce qui augmente le risque
que les travailleurs de la voie ne travaillent pas toujours de fagon sécuritaire.

Dans I'événement a I’étude, les travailleurs de la voie avaient collectivement assumé le role
de protection par sentinelle tout en étant activement occupés par leurs travaux. Les
travailleurs de la voie ne comprenaient pas bien comment mettre en place la protection par
sentinelle. Ainsi, aucun des deux travailleurs dela voie n’effectuait les taches de protection
par sentinelle. Pour que la protection par sentinelle soit un mode efficace de protection des
travailleurs de la voie qui effectuent les types limités d"activité en voie prévus aux IGI, le
travailleur qui effectue les taches de protection par sentinelle ne doit pas participer aux
travaux en cours. Le travailleur qui effectue les taches de protection par sentinelle doit s’en
tenir exclusivement a surveiller les mouvements qui approchent et a avertir les autres
travailleurs a temps pour qu’ils se mettent a 1’abri, avec leurs outils. Les travailleurs de la
voie n"avaient pas recu la formation pertinente sur 1'utilisation de la protection par sentinelle
comme méthode de protection dela voie a utiliser au triage Roberts Bank.

2.3 Verification du rendement des travailleurs de la voie

Outre la formation des travailleurs de la voie, on doit vérifier régulierement les méthodes de
travail sécuritaires au moyen d’une vérification du rendement. On s’assure ainsi que la
formation est efficace, que les travailleurs mettent en pratique les notions apprises, et qu'ils
maintiennent les connaissances et les méthodes de travail sécuritaires qu’ils ont développées.
La surveillance du rendement est également un outil pour s’assurer que les travailleurs se
conforment aux politiques et aux procédures et satisfont aux exigences réglementaires
applicables.

A BCR Properties Ltd. (BCR), on s’attendait a ce que le superviseur de I'entretien de la voie
et des installations s’assure que les travailleurs contractuels respectaient les régles, méthodes,
politiques et procédures de travail sécuritaire, et que toute question de sécurité serait
abordée avec I’entrepreneur et ses employés. PNR se servait de son propre systeme
électronique d’observations pour vérifier le rendement. Cet outil permet de consigner les
observations de taches essentielles a la sécurité sur le terrain, y compris toute mesure
corrective jugée nécessaire. Méme si BCR et PNR avaient chacune un systéme en place pour
faire la vérification du rendement, ni I'un ni I'autre de ces systemes ne ciblait
particulierement la protection par sentinelle. Sans mécanisme de vérification du rendement
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visant particulierement la protection par sentinelle, personne n’a constaté 1'inefficacité dela
formation qu’ont regue les travailleurs dela voie de PNR a ce sujet. Si des processus
essentiels pour la sécurité comme la protection par sentinelle ne font1’objet d’aucune
vérification permettant de s’assurer del’efficacité de leur mise en ceuvre, ces processus
pourraient étre mal mis en ceuvre, ce qui augmente le risque que la sécurité soit compromise.

2.4 Pertinence du processus de séance de briefing de PNR RailWorks

Plusieurs formulaires de séance de briefing ont été fournis. Toutefois, les travailleurs de la
voie n’avaient pas de souvenirs clairs de la tenue d"une séance de briefing officielle. De plus,
les formulaires de séance de briefing qui ont été soumis n’étaient pas complets; certains
renseignements avaient été omis, méme s’ils sont obligatoires d"apres les IGI 2013 du CN
quand on a recours a la protection par sentinelle. Plus précisément, les formulaires
n’indiquaient pas la personne affectée a la protection par sentinelle. Il est peu probable
qu'une séance de briefing en conformité avec le Job Briefing Manual de la compagnie ait eu
lieu avant que les travailleurs de la voie ne commencent a enlever la neige des aiguillages.

La tenue de séances de briefing officielles est un processus universellement reconnu par
lequel les employés qui doivent effectuer une tache s’entendent sur les travaux a faire, les
dangers que pourraient comporter ces travaux, et les stratégies a employer pour réduire au
minimum les risques. Si tous les travailleurs de la voie ne participent pas a une séance de
briefing complete, ils pourraient ne pas se protéger contre les dangers inhérents a leurs
taches, ce qui augmente les risques d’accident.

2.5 Exigencesréglementaires relatives a la protection par sentinelle

Au Canada, la procédure de protection par sentinelle est établie selon les instructions de la
compagnie et ne fait pas partie de la réglementation. En conséquence, Transports

Canada (TC) ne surveille pas particulierement I'observation de ces procédures par les
employés, pas plus que le controle qu’exerce la direction a cet égard. Au contraire, aux Etats-
Unis, des méthodes semblables de protection dela voie sont réglementées.

De plus, au Canada, comme plusieurs compétences peuvent étre en jeu (p. ex., provinciales
et fédérale), la confusion peut étre plus grande encore concernant la mise en ceuvre et la
surveillance de la procédure de protection par sentinelle ainsi que la conformité a celle-ci.

Pour faire suite a I'accident survenu a Durham Junction, enjuillet 2011 (rapport d’enquéte
ferroviairenc R11T0161 du BST), TC a indiqué qu’il envisageait la possibilité d’incorporer la
protection par sentinelle dans un cadre réglementaire plus officiel. Or, cette mesure n’a pas
été prise. A la suite de I'accident de Clover Bar, en décembre 2012 (rapport d’enquéte
ferroviaire n° R12E0182 du BST), TC a affirmé qu'il travaillait de concert avec I’ Association
des chemins de fer du Canada a I'ajout d'une regle au REFC portant sur la « protection par
sentinelle » et « le recours a la protection par sentinelle ». L" Association des chemins de fer
du Canada a proposé une nouvelle regle sur la protection par sentinelle au nom de ses
compagnies de chemin de fer membres; toutefois, sa premiere soumission a été rejetée. TC a
demandé la réécriture dela régle afin de produire une proposition plus rigoureuse. Aucune
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démarche n’est en cours pour réécrire la régle proposée de protection par sentinelle en vue
d’une nouvelle soumission. Par conséquent, cette lacune de sécuritén’a toujours pas été
traitée. Si des procédures comme la protection par sentinelle pour protéger les travailleurs de
la voie ne sont pas uniformément mises en place par toutes les compagnies de chemin de fer
et tous les entrepreneurs, il y a un risque accru que les travailleurs de la voie ne comprennent
pas parfaitement comment mettre en place ce type de protection de la voie.

2.6 Systemes de gestion de la sécurité

D’aprés son systéme de gestion de la sécurité (SGS), BCR doit s’assurer que les employés
ainsi que toute autre personne a qui la compagnie de chemin de fer donne acces a son
domaine posseédent les compétences et la formation appropriées et fassent1 objet d"une
supervision suffisante afin qu’ils puissent satisfaire a toutes les exigences en matiere de
sécurité. En outre, BCR était tenue de donner une orientation aux nouveaux entrepreneurs et
de faire passer aux entrepreneurs des examens périodiques des compétences de formation en
sécurité.

PNR, grace a son systeme de gestion de la santé et sécurité au travail offert par
I'intermédiaire de WorkSafeBC, devait assurer la santé et la sécurité de tous les travailleurs
et fournir de I'information, des instructions, de la formation et la supervision nécessaires
pour garantir la santé et la sécurité de ces travailleurs.

Le SGS combiné de Toronto Terminals Railway (TTR) établit des exigences en matiere de
formation, de supervision et de controle de I'efficacité des employés. Le programme de
controles d’efficacité de TTR permet a ses superviseurs de mesurer 1'efficacité dela
formation sur le REFC que donne TTR. Les dossiers d’examens indiquaient que certains
employés n’étaient pas soumis a un controle d’efficacité chaque mois et que pour certains
échecs, il n'y a eu aucun suivi ni examen de reprise dans le délai de 30 jours prévu. Ces
dossiers ont également révélé que des infractions antérieures relativement aux exigences du
REFC concernant les manceuvres dirigées par radio visaient des membres d’équipe en cause
dansl’événement a I'étude. Certaines des mesures correctives prévues par le SGSn’ont pas
été prises.

Si un seul accident ne permet pas de déterminer I'efficacité d’un SGS dans son ensemble, il
permet tout de méme dejuger del’efficacité ou non d’éléments particuliers d’un SGS. Ni
PNR ni BCR n"avait de processus en place pour garantir la formation adéquate des
travailleurs de la voie et qu'ils étaient pleinement au courant des exigences relatives a la
protection par sentinelle. Qui plus est, le controle de la sécurité qu’ont fait BCR et TTR de
I"équipe de manceuvre de TTR étaitinadéquat pour s’assurer que I'équipe suivait les
procédures normalisées de manceuvres dirigées par radio. En outre, BCR et TTR n’ont pris
aucune des mesures correctives nécessaires pour corriger ces comportements apres que des
controles d’efficacité eurent révélé des non-conformités relatives a la procédure par radio.
Certains éléments des systemes de gestion de la sécurité de PNR, de BCR et de TTR portant
sur la formation et la supervision n’ont pas été appliqués de facon adéquate.
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2.7 Klaxon, inspections de véhicule avant le quart et rapport
d’inspection quotidienne des véhicules

Le chef de train a tenté de klaxonner pour avertir les travailleurs dela voie lorsqu’il s’est
rendu compte qu'ils ne dégageaient pas la voie a 'approche du mouvement. A ce moment, le
véhicule approchait de I'aiguillage ELN4X et était suffisamment proche pour que les
travailleurs entendent le klaxon. Toutefois, le klaxon ne fonctionnait pas, ce qui a empéché la
possibilité d’avertir les travailleurs de la voie de I'approche du mouvement.

Le manuel de pratiques de travail sécuritaires de TTR comprend une section qui couvre les
procédures de travail générales et les pratiques exemplaires en ce qui concernel"utilisation
des véhicules de la compagnie. Cette section décrit en détail les exigences de TTR relatives
aux inspections avant le quart et a I'utilisation sécuritaire des véhicules, et mentionne tout
particulierement la vérification du klaxon. De plus, TTR remet a tous les employés
d’exploitation un rapport d'inspection quotidienne de véhicule, qui consiste en une liste de
vérification qu'ils doivent remplir avant chaque quart. Or, cette liste ne mentionne pas la
vérification du fonctionnement du klaxon. Si une liste de vérification du véhicule avant le
quart ne stipule pas la vérification de chaque composant de sécurité, il y a un risque accru
que 'on ne vérifie pas tous les composants de sécurité d"un véhicule avant de l'utiliser.

Les employés de TTR n’ont requ aucune formation concernant le manuel de pratiques de
travail sécuritaires, 1'exécution d'inspections de véhicule avant le quart oul’achevement du
rapport d’inspection quotidienne de véhicule. De plus, il n'y avait aucun processus en place
pour renforcer les pratiques de travail sécuritaires, ’acquisition de connaissances et le
perfectionnement des compétences. Le jour del’événement a I'étude, aucune inspection de
véhicule n’a été faite avant le quart, etla liste de vérification n’a pas été remplie, car le chef
de train estimait que cette inspection était du ressort du superviseur. Environ 2 semaines
avant I'événement a I’étude, la responsabilité de I'inspection du véhicule avant le quart était
passée des superviseurs aux employés. Rien n"indiquait que tous les employés avaient été
informés de ce changement.
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3.0 Faits établis

3.1

10.

Faits établis quant aux causes et aux facteurs contributifs

L’accident s’est produit lorsque I'un des travailleurs a été heurté par le wagon de téte
d’un mouvement de manceuvre qui était poussé au-dela del’aiguillage ELN4X.

Le chef de train n’a pas donné a temps I'instruction au mécanicien de locomotive
d’immobiliser le mouvement, qui n’a pus’arréter avant d’atteindre
'aiguillage ELN4X.

Enl’absence de renseignements pertinents pour le mécanicien delocomotive, comme
la présence de travailleurs de la voie a proximité de 1'aiguillage ELN4X, le
mouvement a continué de circuler en direction del’aiguillage sans étre prét a arréter.

Malgré I'exigence du Reglement d’exploitation ferroviaire du Canada concernant la
spécification d’une distance lorsque 1’on transmet des instructions relatives a un
mouvement, le chef de train n’a précisé aucune distance dans ses instructions au
mécanicien de locomotive.

L’attention nécessaire pour surveiller la progression du mouvement tout en
conduisant un véhicule, combinée a l’attente que la voie soitlibre, a probablement
contribué a l’absence d’instruction de la part du chef de train d’arréter le mouvement
avant qu’il ne soit trop proche del’aiguillage ELN4X pour s’immobiliser.

Les travailleurs de la voie ne comprenaient pas bien comment mettre en place la
protection par sentinelle. Ainsi, aucun des deux travailleurs de la voie n’effectuait les
taches de protection par sentinelle.

Les travailleurs de la voie n’avaient pas regu la formation pertinente sur I"utilisation
de la protection par sentinelle comme méthode de protection de la voie a utiliser au
triage Roberts Bank.

Certains éléments des systemes de gestion de la sécurité de PNR RailWorks, de BCR
Properties Ltd. et de Toronto Terminals Railway portant sur la formation etla
supervision n’ont pas été appliqués de facon adéquate.

Le klaxon du véhicule ne fonctionnait pas, ce qui a empéché la possibilité d’avertir les
travailleurs de la voie de I'approche du mouvement. Aucune inspection de véhicule
n’a été faite avant le quart, etla liste de vérification n’a pas été remplie, car le chef de
train estimait que cette inspection était du ressort du superviseur.

Environ 2 semaines avant I'événement a I'étude, la responsabilité de I'inspection du
véhicule avant le quart était passée des superviseurs aux employés. Rien n'indiquait
que tous les employés avaient été informés de ce changement.
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3.2

3.3

Faits établis quant aux risques

Lorsqu’un chef de train conduit un véhicule durant des opérations de manceuvre et
que soudainement, une tache exige plus d’attention (p. ex., une obstruction imprévue
sur la route ou sur la voie), il y a un risque accru que cela nuise a sa capacité
d’accomplir de fagon sécuritaire d’autres taches, comme protéger la téte du
mouvement.

Si les résultats de programmes de formation des travailleurs dela voie ne sont pas
documentés et examinés, on pourrait ne pas rapidement cerner une formation qui est
inefficace, ce qui augmente le risque que les travailleurs de la voie ne travaillent pas
toujours de facon sécuritaire.

Si des processus essentiels pour la sécurité comme la protection par sentinelle ne font
I’objet d’aucune vérification permettant de s’assurer de I'efficacité de leur mise en
ceuvre, ces processus pourraient étre mal mis en ceuvre, ce qui augmente le risque
que la sécurité soit compromise.

Si tous les travailleurs de la voie ne participent pas a une séance de briefing complete,
ils pourraient ne pas se protéger contre les dangers inhérents a leurs taches, ce qui
augmente les risques d’accident.

Si des procédures comme la protection par sentinelle pour protéger les travailleurs de
la voie ne sont pas uniformément mises en place par toutes les compagnies de chemin
de fer et tous les entrepreneurs, il y a un risque accru que les travailleurs de la voie ne
comprennent pas parfaitement comment mettre en place ce type de protection dela
voie.

Si une liste de vérification du véhicule avant le quart ne stipule pas la vérification de
chaque composant de sécurité, il y a un risque accru que I’on ne vérifie pas tous les
composants de sécurité d'un véhicule avant delutiliser.

Autres faits établis

Il est peu probable qu'une séance de briefing en conformité avec le Job Briefing Manual
de la PNR RailWorks ait eu lieu avant que les travailleurs de la voie ne commencent a
enlever la neige des aiguillages.
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4.0 Mesures de securite

4.1 Mesures de sécurité prises

4.1.1 Bureau de la sécurité des transports du Canada

4.1.11 Awvis de sécurité ferroviaire 03/17

Le 17 février 2017, le BST a émis I’ Avis de sécurité ferroviaire (ASF) 03/17, intitulé

« Adequacy of Training for Safety Watch Protection » [pertinence de la formation sur la
protection par sentinelle]. D"apres cet ASF, étant donné les risques pour le personnel
d’entretien qui effectue des travaux en voie pendant que des trains/mouvements circulent,
Transports Canada (TC) souhaiterait peut-étre revoir la mise en ceuvre dela protection par
sentinelle, y compris la formation requise pour les travailleurs de la voie, afin de s’assurer
que le personnel d’entretien est toujours suffisamment protégé.

Le 25 aotit 2017, TC a donné cette réponse a I’ ASF 03 /17 [traduction] :

La BC Safety Authority méne actuellement’enquéte sur cet accident, puisque
les employés d’ingénierie en cause sont assujettis a la réglementation
provinciale. Par conséquent, la formation de ces employés sur la mise en place
de la protection par sentinelle ne releve pas de la compétence de

Transports Canada. Transports Canada appuie 'enquéte dela BC Safety
Authority en fournissant des ressources techniques au besoin.

4.1.1.2 Awvis de sécurité ferroviaire 07/17

Le 23 mai 2017, le BST a émis 1’ ASF 07/17, « Providing Point Protection for a Shoving
Movement while Operating a Motor Vehicle at Roberts Bank Yard in Delta, BC » [protection
de la téte d"un mouvement poussé tout en conduisant un véhicule moteur au triage Roberts
Bank a Delta (C.-B.)]. D’apres cet ASF, étant donné les risques inhérents aux manceuvres de
pousse de matériel roulant, TC souhaiterait peut-étre revoir la fagon dont on proteége la téte
d’un mouvement au triage Roberts Bank pour s’assurer de la conduite sécuritaire des
mouvements, surtout lorsque le chef de train conduit un véhicule moteur.

Le 13 octobre 2017, dans sa réponse a I’ASF 07/17, TC a indiqué que les instances dela
Région du Pacifique de Transports Canada allaient se concentrer sur les procédures de
protection de la téte d"un mouvement durant ses inspections a Deltaport.

TC a ajouté que les inspections continues a Deltaport se pencheraient également sur les
communications radio et la supervision des employés.

4.1.2 Transports Canada

En décembre 2017, TC a effectué une vérification approfondie du systeme de gestion de la
sécurité (5GS) des opérations de Toronto Terminals Railway (TTR) a Deltaport, a
Delta (Colombie-Britannique). Cette vérification portait principalement sur la gestion, les
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comptes rendus et 'analyse d’événements ferroviaires et des préoccupations liées a la
sécurité, ainsi que sur le processus d’évaluation desrisques.

TC prévoit faire sa prochaine vérification des activités de TTR a Deltaport durant1’exercice
financier 2018-2019.

4.1.3 Technical Safety BC

Enréponse al Avis de sécurité ferroviaire 07/17 du BST, Technical Safety BC (anciennement
la BC Safety Authority39) a émis I’avis de sécurité R2017-06-02, « Providing Point Protection
for Shoving Movement » [protection de la téte d"'un mouvement poussé]. Cet avis informait
toutes les compagnies de chemin de fer certifiées par la Colombie-Britannique et y menant
leurs activités des risques liés a la pousse du matériel roulant. Ce méme avis recommandait
que chaque compagnie de chemin de fer examine ses processus pour assurer leur conformité
au Reglement d’exploitation ferroviaire du Canada, aux Instructions générales d’exploitation, aux
pratiques de travail sécuritaires et aux instructions spéciales concernant la pousse de
matériel roulant. Cet avis de sécurité stipulait en partie ce qui suit [traduction] :

Chaque compagnie de chemin de fer provinciale doit confirmer :

1. Que tous les employés de chemin de fer comprennent et observent les
procédures.

2. Que le mouvement respecte les regles suivantes et s’y conforme :

a) Instructions générales d’exploitation (IGE) ou pratiques de travail
sécuritaires ou instructions semblables de la compagnie de chemin de
fer;

b) Regle 106 - Responsabilités de 1'équipe, régle 115 - Pousse du matériel
roulant, regle 121 - Identification formelle, et regle 123.2 - Manceuvres
dirigées par radio du Reglement d’exploitation ferroviaire du
Canada (REFC).

3. Qu’elle effectue régulierement des vérifications de conformité pour
s’assurer que 1'on suit les bonnes procédures?0.

4.14 BCR Properties Ltd.

Ala suite de I'événement a I'étude, BCR Properties Ltd. (BCR) a annulé I'utilisation de la
protection par sentinelle au triage Roberts Bank, le 6 janvier 2017. TTR a émis un avis a ses
employés pour les informer de ce changement.

3 Le 20 septembre 2017,1a BC Safety Authority a annoncé qu’elle changeait son noma Technical
Safety BC.

40 BC Safety Authority, Safety Advisory R2017-06-02, « Providing Point Protection for Shoving
Movement» (2juin 2017).
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Le 27 février 2017, BCR a effectué une évaluation des risques portant sur la protection par
sentinelle et a noté les risques potentiels suivants [traduction] :

* Lesemployés d’entretien de la voie de PNR Railworks n’ont pas recu une
formation adéquate sur les procédures de protection par sentinelle des
Instructions générales de I'Ingénierie [IGI] de la Compagnie des chemins
de fer nationaux du Canada [du CN].

* LesIGI duCN ne constituent pas une exigence du systeme de gestion de
la sécurité [SGS] de BCR.

* Il se peut que les employés de PNR deviennent moins vigilants a I'égard
des procédures de protection par sentinelle.

* Laformation que recoiventles nouveaux employés de PNR sur les
procédures de la protection par sentinelle n’est pas pertinente4!.

Les résultats de cette évaluation des risques ont été remis a la BC Safety Authority, qui a
répondu ainsi [traduction] :

La protection par sentinelle du personnel utilisée par d’autres compagnies de
chemin de fer comme le CN et le CP [Chemin de fer Canadien Pacifique]
demeure problématique. Pas plus tard qu’en janvier de cette année, deux
employés du CN ont été blessés au triage Symington de la compagnie alors
qu’ils étaient protégés par sentinelle.

Méme sila BC Safety Authority n’interdira pas a BCRP de rétablir la
protection par sentinelle au triage Roberts Bank dans le cadre de son nouveau
protocole, ellen’appuie pas pour autant cette pratique. Le Reglement
d’exploitation ferroviaire du Canada prévoit des méthodes plus stires pour
protéger les employés d’entretien de la voie qui travaillent dans un triage42.

Apreés avoir évalué les risquesliés au recours a la protection par sentinelle, BCR
Properties Ltd. a pris les mesures suivantes [traduction] :

* Intégration officielle dans le SGS de BCR de certaines dispositions des IGI
du CN, notamment celles sur la protection par sentinelle, en veillant a ce
PNR soit au courant de ces dispositions;

* Suivi aupres de PNR pour s’assurer que tous ses employés travaillant au
triage Roberts Bank ont recu la formation et la certification appropriées, y
compris pour la protection par sentinelle;

* Mise en ceuvre d’un processus permettant de recevoir et d’examiner des
mises a jour trimestrielles de PNR sur les qualifications et certifications
(avec dates d’expiration) de ses employés qui travaillent au triage
Roberts Bank;

* Mise en ceuvre d’un processus de vérification amélioré selon lequel PNR
remet a BCR des copies de toutes ses séances de briefing quotidiennes, de

4 BCR Properties Ltd., 20170227 Reinstatement of Safety Watch Risk Assessment (27 février 2017).

42 BC Safety Authority, lettre a BCR Properties Ltd., « Re: BCRP’s Proposal to Reinstitute Safety
Watch » (3 mars 2017).



38 | Bureau de la sécurité des transports du Canada

ses réunions sur le terrain hebdomadaires et des formulaires des séances
de briefing sur la protection par sentinelle; et

* Mise en ceuvre d"un processus plus strict d’orientation des entrepreneurs
et de controle des arrivées, pour tous les entrepreneurs qui travaillent sur
le domaine de BCR43.

4.15 PNR RailWorks

Pour faire suite a I'événement a I'étude, PNR a donné une formation de recyclage a ses
employés et a fourni a BCR une liste trimestrielle & jour des qualifications de tous ses
employés qui travaillent sur la subdivision de Port de BCR. PNR a également pris des
mesures pour s’assurer que ses employés sont pleinement qualifiés selon toutes les regles et
normes indiquées dans le SGS révisé de BCR, qui comprend désormais 1'édition de
novembre 2013 des IGI du CN etle Reéglement d’exploitation ferroviaire du Canada.

Le 4 avril 2017, la protection par sentinelle a été rétablie pour les employés qualifiés au triage
Roberts Bank. Un nouveau formulaire de séance de briefing sur la protection par

sentinelle (annexe D) fait désormais partie de la formation et est utilisé sur le terrain lorsque
la protection par sentinelle est la méthode de protection de la voie.

Le présent rapport conclut 'enquéte du Bureau de la sécurité des transports du Canada sur cet
événement. Le Bureau a autorisé la publication de ce rapport le 28 mars 2018. Le rapport a été
officiellement publié le 14 mai 2018.

Visitez le site Web du Bureau de la sécurité des transports du Canada (www.bst.gc.ca) pour obtenir de
plus amples renseignements surle BST, ses services et ses produits. Vousy trouverez également la
Liste de surveillance, qui énumere les problemes de sécurité dans les transports qui posent les plus
grands risques pour les Canadiens. Dans chaque cas, le BST a constaté que les mesures prises d ce jour
sont inadéquates, et que le secteur et les organismes de réglementation doivent adopter d’autres
mesures concretes pour éliminer ces risques.

4 BCR Properties Ltd., 20170227 Reinstatement of Safety Watch Risk Assessment (27 février 2017).
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Annexes

Annexe A - Tableaux des Instructions générales de I'Ingénierie dela
Compagnie des chemins de fer du Canada indiquant les travaux
exécutables sous la protection par sentinelle et les distances de visibilité
minimales

TABLEAU 2 : TRAVAUX EXECUTABLES SOUS LA PROTECTION TABLEAU 3 : DISTANCES DE
POUR TRAVAILLEUR ISOLE OU LA PROTECTION PAR SENTINELLE VISIBILITE MINIMALES
Protect. | Protect. | Vitesse Distances de visibilit (en pil
travailleu ng;ar des Trains
Travaux isolé |sentinelle|| (mih} |15secondes| X secondes| 25 secondes| 3 secondes
1_|Pose danticheminants oui oui 0 220 795 370 340
2 |Serrage ou remplacem. isolé de boulons i oui
3 |Pose comnesions rail  rail = sans percage nen oui LS 330 A0 350 650
4 |Pose de connexions rail a rail tempaoraires ou oui oui 0 440 550 735 880
remplacem. connexions P 550 735 920 1100
5 |Dét.u'wmilla.ge_w empidternent sur la voie - oui euil 0 560 EE0 1100 1320
outils b main uniquement — — 35 770_| 1030 | 1290 | 1540
7 |Remplacement de goupilles fendues oui oui | 30 560 175 1470 1760
& [Vérification de si-gnsal‘lzs-ap't‘ilun de passage i niveau oui oui 43 990 1320 1655 1380
9 |Inspections de ponceaux oui oui__| 30 1100 1470 1340 2200
I_Dl_ﬂ:ég'lage d'un dérailleur aui oui 35 1210 1615 2020 2420
11 [Enlivement oumise en place de ballast avec pelle] — oui oui &0 1320 | 1760 | 2205 | 2640
12 |Corrections de joints avec mandring b rail AGR oui G5 1430 1910 2390 2860
13 |Pose/dépose d'une tringle décartement non oui 70 1540 2055 2570 3080
14 |Meulpge AN oui 75 1650 2200 2755 3300
15 [Mesiire b la main de dégag t il oLl 80 1760 2350 2940 3520
16 [Inspection de ponts par le dessous ou le coté oui oui g5 1870 2495 3125 3740
17 [Inspection de dispositifs et appareds de signalisation]  oui oui &0 1980 2640 3310 | 3960
18 |Inspection de by voie - & pied i ol 25 S0 2790 3490 4180
19 |Pose de tirefonds - outils hors voie uniquemen non oui 100 2200 2935 3675 4400 |
20 |Graissage Ui aui
21 |Peinture : joints mixtes, leviers de manosuvre, oul oui
dérailleurs, dispositifs de sécurité, e,
22 |Travail sur ligne de signalisation aérienne o aui
23 |Muure—usurede: rails et géométrie de la voie oui oui
24 |mgmﬁﬂ entretien d'un dispositif de non i
25 |Hsepmﬂagede banquette avec des outils 3 main|  oui oui
ission du CCF|  owi oui
27 Mp:“mmﬁgmegempar;am&uxmﬂnatem oul oui
¢ de Porientation des feux d'un signal oui oui__|
29 |Localisation de canalisations ou cibles souterraing oul oui
mlEbawrage d'abouts de rails nan oui
31 |Déneigement = outils & main uniguement oui oui
R oA e S | | 9 tomavedes ot st st Fmps
wole principale ou aux endroits ol La limite est dioutils & moteur est interdit.
supérieure 3 15 mi
33 |Pose de crampons ou de crapawds oui oui 2} **Précisions concernant activité 32 :
if. fonctisnnement aig. i ressortfaig. semi- RGN oui 2. Me sapplique quiaux endreits o0 L Bmite e5t
autematigues (ne sapplique qu'aux voies de de 15 mirh:
Ll:;g:ﬂuu a limite de vitesse est de 15 mith ou b. Lorsquiune souffleuse dorsale est utilisée, on
3% |Relevé topographique, piguetage, mesure oui oui doit avoir recours b une corde pour préveni
::; nement e e _ _ physiquement lutilisateur. |
emplacement/entretien de voyan oul oul [ u'un compresseur est utilisé, on peut
dapparedl de manotuvre - - . :T:nir physiqp;mnl I‘uljlis-ueurtnp:yant
37 B&lﬂage # la main (sans recowrs & des crics de oui oui recours 3 une corde, en tirant sur le boyau
. : T d'alimentation en air ou en coupant
38 mph“ml:;iﬁﬁde rail (une seule selle, ol oui Fak tion en air.
39 [Marquage de traverses/marques de peinture sur|  oul oul d. Ne s'applique pas aux voies principales.
5 ravierses
40 Hmentmrmdagedmguﬂles,decmuml non oul

Source : Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada, Instructions générales de ['Ingénierie
(novembre 2013), pp. 9 et 10.
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Annexe B — Formulaires de séance de briefing de PNR RailWorks

® © & © & © © & o & & o »
Date Headcount
Sub Track
Employee in Charge:
Employee in Charge of Track Protection:
Protection: |  Leck-Out Rule 42 ToP acs
{circle) Tag-Out | Safety Watehs | Lone Worker | Red Flags
Safety Watch / Lone Worker
Max Zone Train Speed, Psgr/Frt: Compliant?
Minimum Required Sight Distance:
TOP/OCS# From: Track
Work Limits: From: To:
Times: From: To:
From Signal: at:
To Signal: at:
Call RTC: Comp: RATC:
TOP/OCSY From: Track
Work Limits: From: To:
Times: From: To:
From Signal: at:
To Signal: at:
Call RTC: Comp: ATC:
Channeis
RTC: ENG: Work:
page 104
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Emergency
RTC: AME:

Firg:

First Aid & CPR Attendant:

Site Access

Hospital Location:

Evacuation Point:

Activity/Work:

***CIRCLE HAZARDS ™ HAZARDS NOT LIMITED TO LIST SHOWN BELOW™

Finch Poinks Line of Fire Mewing Equipment | SlippingTripping
Qverhead Vehicle/Trains Tools Litting/Strains
Chverhead Evey Waorking al |
HandMeaning Efind Spots Hei;;gts Fumes'Chamicats
Rule of the Day:
Distance to Stop Test: DTS
Sub & Mile & Speed Time Rl hon | Distance

?..ll"'.il'?

ENSURE THERE IS A MINIMUM 300 feet between all
track units during all track travel.

mlﬂ 24
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FIELD LEVEL RISK ASSESSMENT

Identify the steps and hazards below, then identify the plan to eliminate / control the hazards

STEPS

HAZARDS

CONTROLS

Job completion

l...l.......l

Da you have all your tools?

Is the work area cleaned up?

page 34

Source : PNR RailWorks, 15095 PNR Job Briefing Manual
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SS5055333333550505303333333303338333333833%%000449

[ Libiarcrs 1k ]

DAILY JOB BRIEFING

= PNR
AN

Date:
Wik Location: Hospital:
RWIC/EIC: RWIC/EIC Phone#:
Type of Track: Controlled ] MNon-Controlled ] Track Speed:
Type of Prolection:
Working Limits:
» Inaccessible Track: to
+ Authonty #:
« Track &#:
» Track Limits: o Tirre Limils L
Adjacent Track Pratection ¥ [ N[
« Track Limits: tor __ Time Limits [
| Train Approach Warning
« Clearing Time Sight Distance
Individual Train Detection
+ Clearing Time Sight Distance
Rule of the Day/Safely Topic

S

polential hazards for the day.
measure,

Review the following with the work créw at the wark site and check only the items that are
List possible hazards on the second page and their proventable

1. Active Track ) [J electrical cords/ftocts condition | b) [ lifting heavy objects
a) [ Gmits o) [ tockout procedurs in place c) [ repetitive motion
b} [ crossings f} [ everhead power Enes 6. Emergency Equipment

¢} [0 pubiic traffic control

g} O creosols dustparticulates

[ fire ectinguishor

2, Environmental Hazards

hy ] fall arrestrestraint

[ fiest aid equipment

) 0 spi potenta

i} O kecates “call befors you dig

O evewasn

b} [ weathar conditions

i O] MsSDS available

O tommanication -radic/cell

¢) [ ventilation required

4. Equipment on Site

O sccossiescaps mutes rendiwd

d} [0 neatstressicold exposure

a) ] inspection { log book

7. Ensure PPE Requirements
{Chack all that apply)

o} ] other workers In area

b) [ eye comact with operator

[ safety glasses CSA

0 O housekeeping ) [J hand signals [ face shisid / goggles
g) [ lighting d) O] seat beits | O reflectorized apparel
h) O fammablos a) [ equipment or power taols condiion [ safety footwsar suppon ankde

3. Activity Hazards

1) [ hand tools condition

O goves

a) [ weidingigrinding (permit?)

g1 [ rigging hardwane inspoction

[ hearing protection

E}D bum/hoat sources

5. Ergonomics Hazards

O respiratar

a) [0 pinch points identfied

O additional PPE required

Dopatmant: Safety

1

Hairad Asseadmanl

. @
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e ———

FFaaad G110

DAILY JOB BRIEFING

Safe Work Plan

Hazard # Potential Hazard

Previous Day's Work Reviewed:

Work Activities Responsible Party Production Goals or Targels

Print Hama Print Nama Signature

|
i -

Duspartrisi: Safaty 2

Source : PNR RailWorks, PNR Daily Job Briefing Book
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Annexe C - Rapport d'inspection quotidienne des véhicules de Toronto

Terminals Railway

TTR Vehicle Daily Inspection Report

il
e
i

L B Dl Wekdcly Kurriias

‘Watizia Diwad (B 1) Maws L. (i H ol L et Ty P B enare [
etz Dever (0 Ty Mans = ] Fiomi Lrwntt By, Fsig Pt ]
'imﬁ'h-'fl!]ﬂ-ﬁ I:H'l-' [ =78 Frasd Loiwtd! .'_l' lluur__muua[i
ik Argund Inipection

" ay o na e

Source : Toronto Terminals Railway
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Annexe D - Formulaire de séance de briefing sur la protection par
sentinelle de PNR RailWorks (émis en avril 2017)

P=PNR
A’ MRAILWORKS®

) |

| safety Watch Job Briefing Form
Workers using safety watch must complete this form prior to fouling a track
1 | The date of the work Date | Time
Description of Work allowed to be Description #
2 | performed?
3 | Identification of track to be fouled Mile | Sub Track ID
4 | Whao is the designated Safety Watch
5 | Where the Safety Watch will be positioned | North | South East | West

If additional clearing time is required - how
6 | many seconds

The maximum train speed on that track Speed (mph) Sightline Required (ft.)
7 | and required sightline distance

The sightline distance at the work site North South East West

Note — use speed/sightline chart attached
8 | in this book

How was sightline determined? (Circle Pole Signals Mile Range | Measured | Location
9 | method used) Line Boards Finder

Where the workers will clear on the

10 | approach of rail traffic

11 | How the warning is to be given

Where are tools are to be placed when
12 | clearing

13 | Who will clear the tools

14 | Other risks at the jobsite

15 | Signature of Crew

* Inthe case of multi-track Class 5 territory, Safety Watch may only be used for the sole purpose
of undertaking a visual walking inspection. In no case may hand inspection tools such as tape
measures, rail wear gauges, track gauges, level boards, etc. be used.

+ The sole duty of the Safety Watch is to protect personnel by continuously monitoring all
approaches to the work site for train and train movement and other hazards.

+ The Safety watch is never to engage in distracting activities such as talking on a cell phone. No
cell phones or radios permitted.

+ Power operated tools and track units are not in use within hearing distance.

* Clear sightline distance must be determined.
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ZPNR
' = RAILWORKS®

WORK PERMITTED UNDER SAFETY WATCH PROTECTION

Permitted

Under

Description of Work safety

Watch
1 Balt tightening or individual replacerment Yes
2 Bonding = without drilling Yes
3 | Bond - temporary or replacing plug bond Yes
4 Brush cutting = foul of track hand tools enly Yes
5 Brush cutting = underneath bridge Yes
] Cotter key replacement Yes
7 Crossing testing Yes
8 | Culvert inspections Yes
9 Derail adjustment yes
10 | Digging/shoveling ballast by hand Yes
11 Drifting joints Yes
12 Gauge rod removalfinstallation Yes
13 Hand measuring of clearances Yos
14 Inspection of bridges from underneath or beside bridge Yes
15 Inspection of signal apparatus and appliances Yos
16 | Inspection of track = on foot Yos
17 Lagging screws = off track tools only Yos
18 Lubricating = Switch points/plates Yos
19 Painting comp joints, switch handles, derails, safety appliances, etc. Yes
0 Rail wear f track geometry measurements Yes
21 Shoulder trimming with hand teols Yes
22 | Shunting = must have permission from RTC Yes
23 Sign Repair and installation Yes
24 | Signal alignment Yes
25 | Signal and utility locates es
16 | Snow removal = hand tools only es
27 | Snow réemoval = with compressors and backpack blowers * *see notes below es
28 | Spiking/clip installation s
29 | Surveying/layout/stakingfalignment measurements Yies
30 | Switch target replacement/maintenance Yes
31 | Tamping by hand [without track jacks) Yes
32 | Tie plate replacement (singhe tie plate without jacks) yis
33 | Tie marking/painting defective ties Yies
34 | Welding, points, frogs, and joints Yes

1} When hand tools specified, no power tools are permitted.,
2} *"in the application of Item 27 the following conditions apply:
a.  Applicable where track speed is 15 mph or less;
b. When backpack blower is used, must utilize tag line to provide physical warning to clear the
tracks;
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J=PNR
I ARAILNORKS®
¢.  When compressor is used, physical warning may be provided by use of tag line, tugging on the
air supply hose or shutting off the air supply;
d. Not applicable on main tracks.
MINIMUM REQUIRED SIGHTLINE DISTANCES

Train Required Sightlines (ft.)

Speed 15 20 seconds | 25 seconds | 30 seconds

{mph) seconds

10 220 295 370 440
15 330 440 550 660
20 440 590 735 880
25 550 735 920 1100
30 660 880 1100 1320
35 770 1030 1290 1540
40 880 1175 1470 1760
45 990 1320 1655 1980
50 1100 1470 1840 2200
55 1210 1615 2020 2420
60 1320 1760 2205 2640
65 1430 1910 2390 2860
70 1540 2055 2570 3080
75 1650 2200 2755 3300
80 1760 2350 2940 3520
85 1870 2495 3125 3740
90 1980 2640 3310 3960
95 2090 2790 3490 4180
100 2200 2935 3675 4400

Source : PNR RailWorks
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