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Appendice A (1 )

ACCROISSEMENT. (OU DECROISSANCE) PROCENTUEL DES
GAINS ET DU VOLUME DE TRAVAIL DES PILOTES

"Salaire net" =yen par pilote g

-50 l- lleffectif

Effectif des pilotes

Nombre d'affectations par pilots

(trajets et mouvements ;
renseignements non fournis pour

1959 et 1961)

Droits gagn6s

1959/60

(non compris les droits d e
bateau - pilote)

Jauge totale soumise sum droits

de pilotage

Hombre de d6placements (trajets

et mouvenents - avec ou 9ans

pilote) ayant donn6 lieu a u

paiement des droit s

1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 196 7
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Appendice A (2)

GAINS ET VOLUME DE TRAVAIL DES PILOTES

Nombre de
batiments
acquittant
les droits

AnnBe de pilotage '

1959/60. . . . 3,156 .
1960. . .: . . . . . . 2,799
1961 . . . . .'. . . . . 2,448
1962 . . . . . . . . . . -2,121
1963 . . . . . . . . . . 2,078
1964. . . . . . . . . . 1,965
1965 . . . : . . . . . . 2,122
1966. . . . . . . . . . 2,485
1967. . . . :. . . . . 537

Montant de s
droits Nombre

Jauge des gagnes (non de taches «Salaire
batiments compris les r8ellemeitt Effectif net)>
acquittant droits de effectuees moyen moyen par
les droits bateau- par les des pilote it

de. pilotage . pilote) pilotest pilotes$ 1'effectif

6,669,086 $ .137,354 .70. - 14.0 $ 8,056 .95

6,711,492, 139,050.99 - 14.0 8,556 .95

6,213,612 131,361.55 - 13.6 8,576 .53

5,711,694 - .-120,345 .44 - . 1 ;279 13 .0 7,800 .00

5,989,482 . 122,099 .14 1,114 12 .4 8,229 .93

6,214,466 100,944.80 ,946 10.2 8,418 .88

7,982,780 83,148 .85 - 728 9.4 7,873 .86

9,182,655 . 86,809 .50 . 698 8.9 9,535 .65

1,391,489 33,677.62 386 8.0 9,600 .00

Accroissement (ou decroissance) procentuel

1959/60. . .. 0.0 0.0 0.0 - 0 .0 0 .0

1960 . . . . : . . . . . -11 .3 0.6 1 .2 . - 0 .0 6 .2
1961 . . . . . . . . . . -22 .4 -6.8 -4.4 - -2.9 6.5

1962 . . . . . . . . . . - 32 .8 ~-14.4 -12 .4. 0..0 - 7 .1 - 3 .2

1963 . . . . . . . . . . -34 .2 -10.2 -11 .1 -32.9 -11 .4 2.2

1964 . . . . . . . . . . -37 .7 - 6.8 -26.5 -26.0 -27.1 4.5

1965 . . . . . . . . . . -32 .8 19.7 -39.5 -43 . *1 -32 .9 - 2.3

1966 . . . . . . . . . . -21 .3 37.7 -36.8 -45.4 -36 .4 18 .4

1967 . . . . . . . . . . -83 .0 -79.1 -75.5 -69.8 -42 .9 19. 2

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : pibces 386 A 389 ( trajets et mouvements) .

*Montant total des factures relatives h toutes les affectations reeues par les pilotes et celles
8tablies en vertu du regime de paiement obligatoire des droits .

tTrajets et mouvements (Cf. pibce 1535 j) .

$E.Q'ectif des pilotes d8signe le nombre de pilotes sur une base annuelle, en tenant compte de
toute augmentation (pilotes stagiaires) ou diminution (mises A la retraite) se produisant au cours de
1'ann6e .

- 319



Circonscription de pilotage de Sydney

0 0 0 o I o o
0

0 0 0 0

o o Ooo O Ooo o

0 00 0

oooolo 0 0 0 0 0 0

o o

o Ooc

o0o o 000 0

O O O O I O O - . . .. • O . . C

1O . O . . •• ~

O O O

000 I • O 000 0

O O O O ~ O

1

. O . .-. O O

Cy . O ... . .
••~ O O O

O O O ~ O O O O

n
0 0 0 0 I O O N

. . ~
O e~f e1

b O N

.+ ..Oc

00 .+ O 000 0

OOOO ~ O O -< O O 7 7

~, c v Occ ~ c ccc c

.0000 I O O , .+ O N

I

N

.~.
O .+

+ 000

000 .+ 000 0

O O O O I O O O O

. . . . . .

O ~.

-+ O O O

000 I O 0000

-

0000 I O O " ~° O O ~D O

O• ~°

. .~! N OO

000 I O 000 0

. . .

. •000 10 O "' + O - . O

O . .•.

.+ coo

O O O 'I O O 0O

0 .0 I . ~

to

:v E °~- .•- - o

u'i ' m' ^ ~ • :
w o

G 0 6

< u ~ G • °
> ai

y ~

V

- S ~

O m C

gg5

~ ~~ 'vv~~ d :

{s G a~i

. ~v~ y : ~e

G 7 w C G C~

C • O
7 ~ y

Z
C

•p ~ .
>

u
.'t!

7p ° CY ~
O ° aCi ~ 7 7 u

,
•a O .p v ; C N .

GX ~ C • ,7 . . ~ ~ ~ G ~N Q ' ~

va `~

J a°S :Nm u

y~' ~ ~q ~

d w ~

b O OV „; C

X~ v • ~ m oo v ~' aC v r~ _ p

o E E ~ °~^xC~'oCgQ
"~ E gl

G u
° ~•°- by °
~

°

~~ u G
~ ~~ u O 05 ~ v r p aCi 7

I- ~
..̀3 .`3'~ .~

v •v.i~ w ~ ~a "
' •

baaa vx8 ~xa g
~•vZ1 v7 Qo-Ci

a
O~~ CA C-0 U

~r.
OC iitS oi •~

X 6 1{Y

Q FQ F-°

320



Appendices

Appendice B (2)

SINISTRES, ACCIDENTS ET INCIDENTS MARITIMES IMPLIQUANT
DES PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION DE

PILOTAGE DE SYDNEY (N.-E . )

1958 a 1967*

A. $V$NEMENTS SURVENUS EN COURS DE NAVIGATION : NBant

B . EVENEMENTS SURVENUS AU COURS DE L'ACCOSTAGE, DE L'APPAREIL-
LAGE OU AU MOUILLAGE :

1 . Sinistres majeurs (avec ou sans perte de vie) : N6ant

II . Sinistres mineurs :
a) $chouements mineurs : NBant
b) Avaries mineures au navire :

(i) Heurt d'un quai :
1 . ler janvier 1958-Granada; cause : obscurit6.
2 . 3 septembre 1959-Tramontana; cause : mauvais mouvement de

machine .
3 . 5 octobre 1959-Mapledore; cause : erreur du pilote.
4 . 31 octobre 1959-Charlton Mira; cause inconnue .
5 . 17 d8cembre 1959-Georgios A . ; cause : mauvais mouvement de ma-

chine .
6. 30 septembre 1960-Ardglen ; cause : erreur du pilote .
7 . 12 novembre 1961-Rio Umia ; cause : erreur de 1'6quipage .
8 . 7 juin 1962-Wabana ; cause : vent .
9 . 7 aout 1962-Dicoronia; cause : vent.

10. 15 d6cembre 1962-Gulfport ; cause : vent .
11 . 27 septembre 1963-Makaweli; cause : au cours de 1'accostage le

navire prit de la bande et donna lourdement contre le quai du gouverne-
ment .

12 . 20 juin 1964-Charlton Mira ; cause : 6viter une collision avec un petit
navire .

13 . 27 avril 1965-Chernovici; cause : manceuvre .

(ii) Collision avec un batiment au cours de 1'accostage ou de 1'appareillage :
1 . 11 juin 1959-Aviz aborde Joas Ferreira; cause : erreur de 1'6quipage .
2. 14 juin 1959-Argus aborde Joas Ferreira; cause : mauvais ordre a la

machine.
3 . 15 d6cembre 1962-Collision d'un remorqueur et du Camelia; cause

inconnue .
4. 30 d6cembre 1963-Yorkwood heurte Arthur Cross, ancr8 an mouillage,

en approchant le quai ; cause : mauvais temps (aucune mesure dis-
ciplinaire ; le pilote est maintenant a la retraite) .

III . Accidents :

a) Dommages au quai : N6ant
b) Dommages aux bou6es : N6ant
c) Autres :

(i) 3 janvier 1963-Imperial Sarnia engage son ancre dans le cable ; cause :
vent ; mouillage d'urgence .

IV. Incidents :
a) Heurt d'un quai :

(i) le" juin 1961-Joas Ferreira soupgonn6 d'avoir heurt6 la jet6e ; cause
inconnue .

*Pour le d6tail des statistiques annuelles, cf. Appendice B (1).
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Subdivision H .

CIRCONSCRIPTION DE PILOTAGE DES
LACS BRAS D'OR



Chapitre A

LEGISLATIO N

1 . LOI ET R$GLEMENT S

PREAMBULE

Outre ;les dispositions de la Loi sur la marine marchande, d'application
generale au service de pilotage et a son organisation, la legislation particuliere
a cette circonscription est contenue actuellement dans deux reglements : le

decret creant la circonscription et le reglement general de la circonscription .

(1) CRtATION DE LA CIRCONSCRIPTION

ET QUESTIONS CONNEXE S

La circonscription de pilotage des Lacs Bras d'Or fut creee le 9 sep-

tembre 1943 par decret du gouverneur general en conseil (C .P . 7087) . Ce

decret creait la circonscription par fusion des anciennes circonscriptions de
pilotage de Bras d'Or et du comte de Richmond qui, de ce fait, etaient sup-

primees (piece 1536a) .

Les limites de la nouvelle circonscription sont definies comme suit :

=Les limites de la circonscription de pilotage des Lacs Bras d'Or s'etendent
depuis la pointe Tupper dans le detroit de Canso, a 1'est de la pointe Red . Elles

englobent toutes les eaux navigables se trouvant dans le comte de Richmond et
avoisinant ce comte, y compris le canal St . Peters, et comprendront egalement
les eaux du lac Bras d'Or, du Grand Bras d'Or et de la baie Est et Ouest, toutes
les eaux et tous les ports et havres avoisinants, aussi loin vers le nord qu'une ligne
imaginaire tiree du cap Dauphin a la pointe Aconi et jusqu'au pont-route qui

enjambe le Petit Bras d'Or a Petit-Bras-d'Or. =

Le decret en conseil prevoit egalement le paiement obligatoire des droits

et nomme le ministre des Transports a titre d'autorite de pilotage .

La seule disposition manquant de clarte dans ce decret en conseil est
la partie qui definit les limites sud de la circonscription, en ceci, que Pon y

indique sa limite vers le large d'une maniere extremement vague et complete-
ment incompatible avec 1'imposition du paiement obligatoire des droits de

pilotage. Il est tres important de savoir si la partie des eaux du detroit

de Canso cavoisinant le comte de Richmond, c .-a-d. jusqu'a la pointe Tupper,

est entierement comprise dans la circonscription de pilotage et, par conse-
quent, si tous les navires transitant seulement dans le detroit sont assujetti s
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Legislation

au paiement obligatoire des droits lorsqu'ils ne beneficient pas d'une exemp-
tion. En ce qui concerne le detroit de Canso, meme en interpretant
1'expression «avoisinantb comme signifiant jusqu'a la ligne mediane, on ne
resout pas le probleme, car on aboutirait a une situation ridicule si les
navires etaient obliges de naviguer sur le cote ouest du detroit pour eviter
de payer les droits de pilotage .

Pour les raisons deja indiquees (Cf. Titre II, pp. 259 et suiv.), la
mention d'une circonscription electorale comme le comte de Richmond ne

devrait jamais figurer dans la definition des limites d'une circonscription de

pilotage .

(2) REGLEMENTS ETABLIS PAR L'AUTORITE DE PILOTAG E

Ces reglements sont contenus dans le reglement general ratifie par
decret en conseil C.P. 1960-1450 du 20 octobre 1960, modifie par C .P .
1963-1571 du 24 octobre 1963 et par C .P. 1965-686 du 13 avril 1965
(piece 377) .

Les caracteristiques majeures du reglement general sont les suivantes :

a) Il prevoit 1'entiere direction des services de pilotage par 1'autorite

de pilotage agissant par 1'intermediaire de son representant local,
le surintendant.

b) Les pilotes ont le statut d'employes de facto de 1'autorite ; ils ne

sont autorises a faire du pilotage qu'avec 1'approbation de 1'autorite .
Leurs recettes sont mises en commun et leur remuneration est
constituee par une part du fonds commun calculee en fonction

de la disponibilite pour le service .

c) Le droit de bateau-pilote, de $20, est verse au fonds commun,
comme les autres droits de pilotage (le service de bateau-pilote

n'est pas assure par le ministere des Transports) . Les seules
deductions permises sur le fonds commun sont iles depenses
courantes de la circonscriptionA et ales notes de frais presentees

par les pilotes pour les depenses qu'ils ont engagees dans 1'exercice
de leurs fonctionsi, .

d) Les exemptions statutaires relatives accordees aux caboteurs im-

matricules dans 1'un des dominions de Sa Majeste et aux batiments
des eaux interieures sont retirees dans la proportion d'un tiers des

taux de pilotage et seulement pour les batiments d'une jauge nette
ne depassant pas 1,000 tx . Il en resulte une situation surprenante
du fait que, selon le reglement, les grands batiments continuent
de beneficier d'une exemption complete tandis que les petits sont
obliges de payer . Ce reglement est ultra vires en ce qui concerne
les navires ayant "droit a une exemption statutaire absolue, tel s
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que ceux immatricules dans un dominion et d'une jauge nette ne
depassant pas 250 tx (art . 346[f] de la Loi sur la marine mar-

chande ) .

e) Le premier brevet delivre est provisoire . Sa duree est laissee a la
decision adminis trative de 1'autorite qui peut le retirer si elle

estime que le titulaire n'est pas qualifie (Cf . Titre I, pp. 301-302) .

On delivre ensuite un brevet permanent . Aucune disposition du

reglement n'autorise 1'autorite de pilotage a limiter les brevets
provisoires ou permanents quant a la capacite d'un pilote ou sa

competence territoriale .

f) Il n'y a pas d'apprentissage. Les pilotes sont recrutes parmi les
marins de la region, mais on n'exige pas de certificat de capacite

ni d'experience en matiere de navigation pour l'obtention d'un
brevet permanent . Cependant, on exige indirectement une expe-
rience en navigation du fait qu'il faut, pour obtenir un brevet
provisoire, avoir servi comme capitaine ou officier de pont a bord
de batiments naviguant regulierement dans la circonscription pen-

dant deux des cinq annees precedant immediatement la date de
1'examen . L'exigence a sans doute ete redigee de cette fagon
inhabituelle en vue de proteger les droits acquis des pilotes deja

titulaires d'un brevet lorsque la disposition du reglement fut
adoptee . D'autre part, d'apres la redaction des articles 10 et 12,
on pourrait croire que 1'autorite a le pouvoir de delivrer trois types
de brevet :

(i) un brevet, valide pendant une periode indeterminee, attribua-
ble a un candidat quelconque, ne satisfaisant meme pas a la

ou aux conditions prealables exigees pour l'obtention d'un
brevet provisoire (art. 12[1]) ; remarquons a ce sujet que les

titres et les sous-titres ne font pas partie de la legislation et

que 1'emploi d'expressions differentes indique qu'on veut leur

donner des sens differents ;

(ii) un brevet provisoire ou de stage (second type de brevet
mentionne a Particle 12[1]) ;

(iii) un brevet permanent (art . 12[3]) .

Il est evident que la redaction est mauvaise et qu'il faudrait la

corriger . Aucun certificat de capacite n'est requis, meme pas pour

un brevet provisoire (Cf . Titre I, recommandation generale 13,

p. 543) . L'exigence concernant 1'experience reelle reste vague du

fait que cette experience doit etre acquise «sur des batiments»,

ce qui, d'apres la definition du reglement, comprendrait tout chaland

qui n'est pas une peniche, et tous les bateaux de peche .
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g) On prevoit des taux pour les trajets de pilotage, les mouvements,
les annulations et le service de bateau-pilote, mais aucun ne con-

cerne la retenue . Le taux est forfaitaire dans tous les cas . On

substitue au facteur distance un taux different pour chaque type de
trajet prevu dans la circonscription .

h) II n'existe aucune disposition ni pour les conges ni pour une caisse

des pilotes .

2. HISTORIQUE DE LA LPGISLATION

La circonscription actuelle resulte de la fusion, en 1943, de deux cir-

conscriptions distinctes qui furent placees sous 1'autorite du ministre des

Transports agissant en qualite d'autorite de pilotage, par suite de circons-
tances resultant du temps de guerre. Leur seule caracteristique commune

etait leur contiguite.

a) L'ancienne circonscription de Bras d'Or etait limitee aux eaux

interieures comprenant toutes les eaux navigables du bras de mer

de la cote nord-est de 1'ile du Cap-Breton, appele Grand Bras

d'Or et ses prolongements, le chenal St . Andrew, le chenal St .

Patrick et le lac Bras d'Or ;

b) L'ancienne circonscription de pilotage du comte de Richmond
etait au contraire une circonscription cotiere englobant toutes les

eaux navigables sur une distance de 60 milles sur la cote sud-
ouest de 1'ile du Cap-Breton a partir de la pointe Tupper dans le

detroit de Canso a 1'est du cap Fourchu, y compris le canal St .

Peters, 1'acces artificiel de la baie St . Peters au lac Bras d'Or.

L'etendue des eaux de pilotage auxquelles s'applique la legislation dans

la section de Bras d'Or a vane considerablement au cours du temps :

a) En 1855, Bras d'Or fut ajoute aux ports et zones ou s'appliquait
la loi sur le pilotage en Nouvelle-$cosse (Cf. pp. 178 et 179) .
La limite du cote de la mer etait 1'entree du bras de mer, a peu
de distance a 1'interieur de la limite actuelle, c .-a-d. une ligne

allant d'Inner Table Island au dap Dauphin (1855, 18 Victoria,

chap. 123 [N.-E.}) .

b) Apres la promulgation de la Loi federale de 1873 sur le pilotage,
le gouverneur en conseil, conformement a la politique du moment,
etendit les limites des eaux de pilotage de maniere a y inclure un
grand secteur de la cote de l'ile du Cap-Breton, du cap Smoky au
nord 'a la pointe Aconi au sud, secteur englobant, entre autres, la
baie St . Anns et toutes les eaux interieures auxquelles le bras de
mer du Grand Bras d'Or donne acces, a 1'exception du Petit Bra s
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d'Or. La circonscription portait le nom de <<circonscription de pilo-
tage du lac Bras d'Or et des Grand et Petit Bras d'Or ;~ . L'autorite
de pilotage etait une commission de cinq membres ; trois d'entre
eux etaient de «Grand Bras d'Or» et les deux autres de St . Anns .
(Decret en conseil du 7 mai 1874 [piece 1536b] . )

c) En 1883 (decret en conseil du 4 mai 1883), on supprima la cir-
conscription cotiere de 1874 pour la remplacer par une circons-
cription beaucoup plus petite appelee <<circonscription de pilotage
de Bras d'Or>> n'englobant que les eaux interieures dans les limites
du comte de Victoria . La baie St . Anns, la plus grande partie du
lac Bras d'Or et une partie des chenaux St . Andrew et St . Pat-
rick ne faisaient . plus partie de la circonscription (piece 1532) .

d) En 1931 (C.P. 1640 de juillet 1931), parce qu'il n'y avait pas de
pilotes pour le chenal St . Andrew on pour le Petit Bras d'Or, les
limites de la circonscription de Bras d'Or, a 1'interieur des terres,
furent etendues de maniere a englober toutes les eaux interieures
auxquelles le bras de mer de Grand Bras d'Or donnait acces, y
compris le lac Bras d'Or et la limite vers le large constituee par
une ligne joignant la pointe Dauphin a la pointe Aconi, qui fut
encore prolongee jusqu'a la pointe Alder afin d'englober le petit

chenal du Petit Bras d'Or .
e) Le 6 juillet 1938, les limites furent de nouveau modifiees de ma-

niere a exclure le bras de mer Petit Bras d'Or .

Les eaux de pilotage de la partie sud de la circonscription actuelle ont
egalement subi, an besoin, certaines modifications :

a) Avant la Confederation, le seul pilotage de cette region s'effectuait
dans le petit port d'Arichat, situe an sud de 1'ile Madame, l'un
des dix ports auxquels s'appliquait la legislation sur le pilotage en
Nouvelletcosse adoptee en 1851 (Cf. p. 179) . Les eaux de pilo-
tage se limitaient aux eaux du .port proprement dit.

b) Par decret en conseil date du 3 avril 1875 (modifie le 11 juin
1879), le gouverneur en conseil crea egalement . .une circonscrip-
tion cotiere, sous le nom de <<circonscription de pilotage du comte
de Richmond», s'etendant sur quelque 60 milles, de la pointe Tup-
per dans le detroit de Canso au cap Fourchu sur 1'ocean Atlantique
et englobant toutes les eaux navigables du comte de Richmond, y
compris la partie du lac Bras d'Or situee dans ce comte . Le 11 mai
1889, la delimitation de la circonscription fut modifiee «de maniere
a englober la baie St . Peters, le passage Lennox, le canal St . Peters
et la partie sud du lac Bras d'Or» (piece 1532) .

c) Le decret en conseil C .P. 548 du 23 fevrier 1894, supprima la
circonscription de pilotage de 1879 et crea la circonscription de
pilotage du comte de Richmond . Ses limites restaient les memes .
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d) Peu avant la fusion des deux circonscriptions ; les limites furent

modifiees le 12 avril 1943 (C.P. 2935), de maniere a englober plus

d'eaux interieures, la totalite du lac Bras d'Or et une partie du

Grand Bras d'Or jusqu'a Baddeck .

Le 9 septembre 1943, par decret en conseil C.P. 7087 (piece 1536a),

les deux circonscriptions de Bras d'Or et du comte de Richmond furent reu-

nies pour former la circonscription actuelle et leurs commissions de pilotage

respectives furent re'mplacees par le ministre des Transports qui devenait

1'autorite de pilotage . C'etait une mesure du temps de guerre. Pendant la

guerre, les navires transportaient du charbon en empruntant ces eaux inte-

rieures pour se proteger des sous-marins ennemis . Dans ces conditions, deux

circonscriptions de pilotage ne fonctionnaient pas bien et on les remplaga par

une seule. Le Ministre controlait les activites du pilotage et administrait la

circonscription et le service par 1'intermediaire du surintendant des pilotes de

la circonscription de pilotage de Sydney qui etait contigue . Les limites de la

nouvelle circonscription etaient les limites actuelles (Cf . p. 324), les

memes que les limites maritimes des deux anciennes circonscriptions sauf

que la limite sud s'arrete a la pointe Red (au lieu du cap Fourchu), ce qui

ramene a quelque 35 milles la longueur de sa cote sud . La legislation regis-

sant la circonscription n'a pas ete modifiee depuis . Bien que la situation

d'urgence n'existe plus et que le trafic par les eaux interieures ait diminue

considerablement, le trafic cotier a destination de Port Hawkesbury, qui se

trouve juste a 1'exterieur des limites de la circonscription, a'augmente en

volume et en importance . C'est pourquoi on envisageait une reorganisation

du pilotage, mais aucune mesure n'a encore ete prise .

Les fonctionnaires du pilotage, au ministere des Transports, ont envisage

deux solutions :

a) Determiner dans quelle mesure des services de pilotage sont neces-

saires dans le detroit de Canso et s'il y a lieu d'etablir une circons-

cription distincte dans cette zone.

b) Supprimer la circonscription des Lacs Bras d'Or en tant que telle,

on 1'etendre pour qu'elle englobe le detroit de Canso, si necessaire .

Les premiers reglements pour la circonscription du nord furent etabli s

en 1878 (C.P. du 12 avril 1878) et, an besoin, remplaces successivement

par d'autres. Cependant, les seuls reglements pour la circonscription du sud

furent, etablis en 1894. Ils prevoyaient un service de pilotage base sur la libre

entreprise . Le nombre des pilotes a Bras d'Or fut limite a 12, et reduit a 10

en 1922 mais, a Richmond, le soin de le fixer fut laisse a la decision adminis-

trative de 1'autorite de pilotage .
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Lorsque les circonscriptions furent reunies, le Ministre, en sa qualite
d'autorite de pilotage, etablit de nouveaux reglements (decret en conseil C .P .
7520 du 30 septembre 1943), tout a fait semblables au reglement actuel
qui les remplaga en 1960 .

De 1951 a 1964, la circonscription a requ des subventions directes de
la Couronne sous forme d'aide financiere destinee a couvrir une partie des
frais d'exploitation, d'entretien et de reparation des bateaux-pilotes . La sub-
vention, de $200 par an au debut (C .P. 164/1166 du 9 mars 1951), fut
portee a $500 en 1954 (C.P. 1954/590 du 22 avril 1954) et a$750 en 1960
(C.P. 1960-36/257 du 3 mars 1960) . Elie fut supprimee en 1964 (C.P.
1964-24/336 du 5 mars 1964 [piece 1497a]) apres 1'augmentation des taux,

a compter du 24 octobre 1963, obtenue en incluant dans le tarif un droit de
bateau-pilote de $20. C'etait l'une des recommandations presentees par les
pilotes a la Commission .
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Chapitre B

MEMOIRE S

Un seul memoire (Mem. 20 [piece 406] fut presente en commun par

les trois pilotes de la circonscription. Il expose, en substance, les limites de

la circonscription, les dangers de la navigation, et le fonctionnement du ser-
vice de pilotage, y compris le service des bateaux-pilotes loues, et il soumer
les quatre propositions suivantes (les references ajoutees indiquent les pages
du rapport ou les questions sont traitees) :

a) L'etendue et les dangers de la circonscription exigent les services
de trois pilotes brevetes (Cf . p. 364) .

b) La nature et 1'etendue de la circonscription exigent le service de,
trois bateaux-pilotes (Cf. pp. 304, 305 et 364) .

c) Un droit de bateau-pilote devrait etre ajoute au tarif (Cf . p. 343) .

d) La structure tarifaire devrait etre modifiee en vue de faire varier .
les droits «en fonction du temps et du service fournis . par les .

pilotesD .
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Chapitre C

PREUVE

1 . DESCRIPTION G$N$RAL E

(1) LIMITES DE LA CIRCONSCRIPTIO N

La limite maritime nord-ouest de la circonscription correspond pra-
tiquement a sa definition_legale (Cf . p. 324), compte tenu que Pon confond
frequemment'zone d'embarquement et zone de pilotage . Les pilotes consi-
d'erent que cette limite va de Table Head au cap Dauphin, nettement en deca
de la limite legale,'mais on leur demaude rarement d'embarquer a bord d'un
batiment plus ay large et jusqu'a la limite legale, au large de la pointe Aconi .

La limite maritime sud-ouest ne correspond plus aux besoins actuels du
pilotage . Bien qu'a 1'origine les services de pilotage dans cette region ne fussent
requis que pour Port Arichat et le passage du canal St . Peters, il y eut ensuite
des demandes pour Port - Hawkesbury, juste a 1'exterieur et a 1'ouest de la
limite de la circonscription dans le detroit de Canso, oiI les pilotes de la cir-

conscription travaillent en concurrence avec un pilote local non brevete . La
raison pour laquelle on avait etabli la limite ouest a la pointe Tupper etait
que le passage du detroit de Canso s'effectuait toujours sans pIlote avant la
construction de la chaussee de Canso et la pointe Tupper constituait alors une
zone d'embarquement pratique pour les navires a destination ou en prove-
nance du port d'Arichat et de St . Peters ou passant par le canal St . Peters .
Depuis la construction de la chaussee de Canso en 1957, les capitaines, qui_
n'avaient pas 1'habitude du canal et de ses ecluses, demand'erent les services
d'un pilote . En consequence, les pilotes de la circonscription assurent ce
pilotage, souvent jusqu'a quelque 4 milles an nord-est de la chaussee de
Canso, au large du feu nord de Canso et vice versa . L'autorite de pilotage est
au courant et les pilotes sont autorises a le faire_ par le surveillant des pilotes
de Sydney. Lorsqu'ils pilotent au dela des limites de la circonscription ils ne
sont plus consideres comme pilotes brevetes ni assujettis au reglement de la
circonscription. Ils fixent eux-memes le prix de leurs services et ce revenu ne
rentre pas dans la caisse de pilotage de la circonscription, mais leur appartient
personnellement .

Les pilotes n'ont pas demande 1'extension de la limite de la circons-
cription au nord de la chaussee et is n'ont pas parle, dans leur memoire, de
leurs activites hors de la circonscription . ll semble qu'ils soient satisfaits
de 1'arrangement actuel.
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A Ottawa, on a songe a'etendre la circonscription a partir de la pointe
Tupper pour y inclure la chaussee et, au moment des audiences de Ia . Com-
mission a .Sydney, le surintendant avait propose a Ottawa trois solutions pos-
sibles, resumees comme suit :

a) ttendre la circonscription de Bras d'Or au nord-ouest pour y

inclure les ecluses de la chaussee et leurs approches, et au sud-est
jusqu'a Mulgrave . Comme quelques-uns seulement des nombreux
navires qui empruntent le canal de la chaussee de Canso prennent
un pilote, on a estime que les demandes de pilotage pourraient We
facilement satisfaites par les trois pilotes de la circonscription .

b) Creer une nouvelle circonscription pour la zone du detroit de Canso,

y compris Mulgrave et la partie sud-ouest de 1'actuelle circonscrip'-
tion de Bras d'Or . Cette proposition recevrait 1'approbation locale
mais on souligna que, pour le moment, l'importance du pilotage ne
la justiflait pas et qu'elle ne pourrait couvrir ses frais qu'en fixant un
tarif eleve ou en imposant le paiement obligatoire . Bien que 2,000
batiments environ passent annuellement le canal de la chaussee, Ia
plupart d'entre eux sont petits et n'ont pas besoin de pilote . . Alors
que les navires ayant franchi le canal en 1962 representaient plus
d'un million de tonneaux de jauge nette, les pilotes de Bras d'Or
n'en ont pilote que 27 . En 1963, ils piloterent 20 navires et le
pilote local, 14 .

c) Continuer la pratique actuelle en permettant aux pilotes de Bras

d'Or de fournir des services en dehors des limites de Ia circonscrip-

tion en concurrence avec les pilotes locaux . Le surintendant preco-
nisait cette solution parce qu'elle avait donne de bons resultats, mais

il prevoyait cependant qu'une augmentation du trafic obligerait a
reexaminer la situation .

Jusqu'a ce jour, on a choisi la solution (c) . Le ministere des Transports
a hesite a etablir le paiement obligatoire des droits de pilotage dans le detroit
de Canso parce qu'on ne 1'a jamais exige dans le passe .

Depuis quelques annees, la zone de pointe Tupper/Port Hawkesbury
n'est plus seulement une zone d'embarquement, mais la zone la plus active

du sud de la circonscription, avec un effet considerable sur la distribution et
la nature du service de pilotage . La plupart des navires pilotes dans cette zone
sont des navires a destination ou en provenance de localites qui se sont indus-
trialisees depuis Ia guerre. (Cf .- Analyse du.-volume de travail, pp. 348 et suiv.)
Les besoins en pilotage seront radicalement inodifies par la creation, . dans Ia
region de Ia pointe Tupper, d'un port en eauprofonde capable de,recevoir des
superpetroliers d'un 'port en lourd atteignant 312;000 tonnes et les grands
cargos . Ces realisations exigeront une reevaluation des exigences et de 1'orga-
nisation du pilotage .
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(2) CARACTERISTIQUES PHYSIQUE S

Au nord, on accede a la circonscription de pilotage des Lacs Bras d'Or

par deux chenaux : Petit Bras d'Or (passage tortueux et peu profond qui mene

au chenal St .Andrew, utilise par les caboteurs et les petits batiments et limite

encore par un pont-route, laissant une hauteur libre de 22 pi .) et Grand Bras
d'Or, a 4 milles au nord-ouest, par ou entrent les batiments plus importants .

L'acces, en forme d'entonnoir, traverse la limite nord de la circonscription,

definie comme une ligne de 5 milles entre la pointe Aconi et le cap Dauphin .

Sur une distance. de 3 milles #, la zone d'acces se retrecit pour atteindre une

largeur de 2 cables entre la pointe Carey et la pointe Noire . Le pilote em-

barque, d'un bateau-pilote loue, a un mille environ au sud de la limite de la
circonscription entre Table Head et Berry Head, dans le voisinage de la bouee

du chenal, au large de Carey Beach .

Jusqu'a la pointe Noire, le chenal a 2 milles de long et 600 pi . de large

avec une profondeur minimale de 27 pi ., le courant de maree y atteint une

.vitesse de 4 a 6 neeuds et le chenal se prolonge au dela sur une distance de 5

milles, jusqu'au pont de Seal Island . La portee du pont est de 500 pi . (largeur

du passage, 119 pi .), avec de forts courants de maree. Cependant, on prevoit

generalement le passage dans le chenal et sous le pont a 1'etale . Les instruc-

tions nautiques (St . Lawrence Pilot, 28 edition, 1963 [piece 16] ) avertissent

qu'il est tres dangereux de tenter le passage sans connaitre les lieux, sauf dans

des conditions favorables de temps, de vent et de maree . Le tres faible trafic

qui passe par le Grand Bras d'Or est habituellement a destination de Baddeck,
a 20 milles de la zone d'embarquement, de Little Narrows par le chenal St .

Patrick (30 milles), et tres rarement de Whycocomagh (38 milles) .

Baddeck et Whycocomagh exportent du bois a pate et Little Narrows,

du gypse . Ils offrent tous des postes d'amarrage accessibles aux batiments

y faisant escale, accostant et appareillant par leurs propres moyens . Il n'y

a aucun remorqueur. Sauf par tres mauvais temps, leurs acces ne pre-

sentent pas de grandes difficultes de navigation . En de rares occasions, un

batiment peut entrer dans le lac par 1'entree sud, via le canal St . Peters, pour

charger du gypse a Little Narrows et sortir par 1'entree nord .

La distance de la bouee du chenal, a 1'entree nord, a la sortie du canal

St . Peters, a 1'entree sud, est approximativement de 50 milles . Sur le trajet, on

passe un pont tournant du Canadien National qui enjambe le detroit Barra a

Grand Narrows, d'une portee de 80 pi . A cet endroit le courant de maree

atteint 3 nceuds a mi-flot ou a mi-jusant, mais le passage est sans danger a

1'etale . Le chenal, du bras de mer St . Peters au canal St . Peters, une distance

.d'environ 5 milles, est etroit et sinueux mais ne presente aucune difficulte par

beau temps .
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La construction du premier canal St . Peters et de 1'ecluse, commencee
en 1854 et terminee en 1869, donnait acces par le sud au lac Bras d'Or et
permettait de recevoir des batiments calant 13 pieds . En '1881, on 1'appro-
'fondit a 18 pieds . En 1917, 1'ecluse de 200 pi . de long et 48 de large fut
allongee a 300 pi. afin d'en permettre 1'acces aux . batiments d'un tirant d'eau
de 17 pi . et elle n'a pas ete modifiee depuis . La longueur du canal est de
2,640 pi .

A la pointe Tupper, dans le detroit de Canso, les batiments s'amarrent
sur sept ducs d'Albe places au large de la pointe et dont trois sont situes a
1'ouest de ]a limite de la circonscription . Le chargement du gypse s'y effectue
par convoyeurs.

Le canal Canso, trois milles a 1'ouest des limites de la circonscription,
fut construit pour permettre le passage des navires dans le detroit de Canso
apres la construction de la chaussee qui relie 1'ile du Cap-Breton au continent .
II fut termine en decembre 1956 . Le canal est traverse par un pont-route et
de chemin de fer, a travee tournante . La longueur du canal est de 0 .78 mille

'de 1'extremite sud du poste d'amarrage sud 'a 1'extremite nord du poste
d'amarrage nord, oiI se trouve 1'ecluse a sas avec ses deux paires de portes du
type a secteur. L'ecluse mesure 820 pi . de long sur 80 de large et peut accueil-
lir des batiments d'un tirant d'eau de 28 pi .

La saison de navigation dans les eaux interieures dure approximative-

,ment de la mi-mai a la fin decembre, et varie selon la rigueur de 1'hiver, mais

dans la partie meridionale de la circonscription, la zone du detroit de Canso,

elle . dure toute 1'annee .

(3) AIDES DE NAVIGATION

Une bouee lumineuse noire portant l'inscription Carey BeachD, a feu

blanc a eclats et reflecteur de radar, marque 1'entree du chenal du Grand

Bras d'Or, lui-meme bien balise par des bouees lumineuses et a cloche et

des feux d'alignement, sur la pointe Noire, indiquent ensuite la route a suivre.
Des feux a terre et des bouees lumineuses, a cloche et a fuseau sont placees

aux points dangereux sur toutes les routes des eaux interieures ; des feux
d'alignement et des amers bien visibles indiquent la route vers Baddeck,

Little Narrows et Whycocomagh . Les chenaux d'entree et de sortie du canal
St . Peters sont aussi bien balises. L'agent de la marine de la circonscription
assura que l'on reparait immediatement toute aide de navigation dont on

signalait le mauvais fonctionnement .

Les aides de navigation de la partie sud de . Ia . circonscription sont

declarees satisfaisantes, ainsi que celles qui marquent 1'entree et la sortie du
canal de la chaussee de Canso . II n'y eut aucune plainte on proposition

d'ameliorations relatives aux aides de navigation de la circonscription .
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(4) TRAFIC MARITIM E

Dans le passe et jusqu'a recemment, le trafic maritime comprenait des

bateaux de peche, des caboteurs et des cargos long-courriers . Les petits

batiments, notamment les bateaux de peche, les transbordeurs, les yachts et

les caboteurs naviguent dans les eaux interieures de la circonscription, mais

la jauge brute des grands batiments est limitee par les dimensions . du canal

St . Peters a 10,000 tx .environ, ainsi que par les caracteristiques physiques

des ports ou ils font escale . Le trafic est plus dense dans le sud de la circons-

cription, ou les bateaux de peche, les caboteurs et les long-courriers de taille

moyenne viennent en assez grand nombre au large de 1'ile Madame, dans le

bras de mer Petit-de-Grat et dans le port d'Arichat . 11 y a egalement de plus

grands batiments a destination ou en provenance du detroit de Canso ; certains

passent par le canal de la chaussee de Canso tandis que d'autres sont a desti-

nation ou en provenance de la pointe Tupper, de Port Hawkesbury ou d'autres

ports de la region . Au cours des annees a venir, la repartition du trafic chan-

gera au fur et a mesure des progres du developpement industriel de la pointe

Tupper et de la construction de son port en eau profonde . Le pilotage devien-

dra alors un facteur de securite de la navigation .

Les pilotes ont declare dans leur memoire :

`Les principales industries dans la circonscription de pilotage des Lacs Bras

d'Or alimentent le transport du gypse de Little Narrows et de la pointe Tupper,

celui du bois a pate de Baddeck, de la pointe Tupper et d'autres secteurs des lacs,

celui du poisson prepare d'Arichat ouest et, en outre; la British American Oil

Company possede a la pointe Tupper des reservoirs alimentes par ses petroliers . ,

Les statistiques suivantes relatives aux transports par eau, etablies par

le Bureau federal de la statistique (piece 1483) indiquent le nombre total de

batiments d'une jauge nette de 250 tx et plus arrives dans les ports ou lieux

mentionnes, la jauge nette totale et le tonnage de marchandises (etranger et
cabotage) manipulees au cours des annees indiquees .

LACS BRAS D'OR

BADDECK

Marchandises manipulees
(tonnes)

Annee
Nombre de

navires Jauge nette Etranger Cabotage

.1965 . . . . . . . . . . :: . . :. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 21 .. ' 50,640 61,161 30,320
:1966 .!. : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . : . . . . . . . . . . . .. . . . 19 43,123 40,698 32,482
,1967 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 13 17,717 22,260 3,314

La'jauge nette moyenne par batiment-en 1967 8tait de 1,363 tx .
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LrrrLE NAxxows

1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 46 162 , 804 184 , 309 225 , 995

1966 . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 37 123,042 119,830 195 , 655

1967 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 36 141,266 136,772 202,195

La jauge nette moyenne par batiment en 1967 etait de 3,924 tx .

Ann6e

BATIMENTS EN TRANSIT DANS LE CANAL ST . PETER S

Vers 1'amont Vers 1'aval
de la baie de la baie
St. Peters St. Peters Total

1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 198 199 397

1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 198 184 382

1960. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 275 280 555

1961 . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . 273 274 .547

1962 . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . .. 238 217 455

1963 . . . . . . . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . .. . .. . .. . .. . . . . . . . . . . .. 185 168 353

1964. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 188 198 386

1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 163 166 329

1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ... . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. 153 150 303

1967 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 135 115 250

Remarque : En 1966, la jauge nette totale des batiments vers I'amont fut de 5,755 tx, soit une
moyenne de 38 tx par batiment . La m6me annee, la jauge nette totale des b6timents vers l'aval fut de
3,352 tx, soit une moyenne de 22.4 tx par batiment, ce qui montre que la majeure partie des bdtiments
qui passent le canal sont petits .

PORT HAWKESBURY (Y COMPRIS POINTE TUPPER)

Marchandises manipuldes
(tonnes)

Ann6e
Nombre de .
navires Jauge nette ttranger Cabotage

1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . .. . .. . . . . . 111 422 , 066 708 , 508 45,165

1966 . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 119 397,932 754,457 47,268

1967 . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 85 350,789 575,595 62,722

La jauge nette inoyenne par biktiinent'en 1967'4tait de'4,127 tx.
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ARICHAT

On n'a signal8 aucune escale dans ce port de batiments de 250 tx de jauge nette ou plus .

TRANSIT DES NAVIRES DANS LE CANAL DE LA
CHAUSStE DE CANS O

AnnBe
Vers 1'amont Vers l'aval

(NW) (SE) Tota l

1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . 616 626 1, 242
1959 . . . . . . . . . . . . .

. . .. . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 625 621 1:246
1960 . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 609 619 1,228
1961 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 589 591 1,180
1962 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . .. 574 565 1,139
1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 518 562 1,080
1964 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . .. 672 695 1,367

.1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . .. 629 829 . 1,458
1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . .. 639 703 1,342
1967 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. .. 557 614 1,17 1

Remarque : En 1966, la jauge nette globale des batiments en transit vers 1'amont fut de 485,143
tx, soit une moyenne de 759 .2 tx par batiment. La meme annee, la jauge nette totale des bdtiments en
transit vers 1'aval fut de 588,582 tx, soit une moyenne de 837 .2 tx par batiment, cc qui montre que
la plupart des batiments en transit dans le canal 8taient des caboteurs et des long-courriers de taille
moyenne .

2. NATURE DU SERVICE DE PILOTAGE

Pour evaluer la nature et l'importance du service de pilotage, il faut
distinguer entre la circonscription proprement dite, c .-a-d. les eaux interieu-
res et les deux chenaux d'acces d'une part, et la region de la cote sud et le
detroit de Canso d'autre part .

La navigation dans les eaux interieures reste limitee par certaines carac-
,teristiques physiques, p . ex. 1'etroitesse des chenaux a certains endroits, la
profondeur d'eau utile, les dimensions restreintes du canal St . Peters qui
limitent le tirant d'eau des batiments a 17 pi ., et le pont tournant de Grand
Narrows, d'une portee de 80 pi. Aucun navire pilote n'emprunte le chenal
d'acces du Petit Bras d'Or. Bien que les marees et les courants ne susci-
tent aucune grave difflculte, la connaissance des lieux reste indispensable
pour une navigation rapide et sure dans ces eaux restreintes, en particulier
depuis que les dimensions de la plupart des batiments employant des pilotes
ont atteint la limite maximale admissible .

D'autre part, la majeure partie des batiments pratiquant ces eaux sont
des caboteurs desservant regulierement les quelques industries locales de
cette region. Les dimensions du canal St . Peters empechent les grands bati-
ments modernes d'emprunter la voie navigable interieure comme simple
voie de transit, ainsi que cela se fit pendant la guerre . Le trafic dans
le lac Bras d'Or est negligeable . En 1967, il n'y eut que 4 factures de pilotage
pour le passage du canal on du pont, ce qui semblerait indiquer que cett e
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,annee-la deux navires seulement employerent un pilote pour transiter dans

cette zone . En 1964, 1965 et 1966, il y eut respectivement 6 ; 5 et 3 factures

pour des passages semblables . Presque tous les batiments qui emploient des
pilotes pour naviguer dans les eaux interieures entrent et sortent par le che-

nal du Grand Bras d'Or et n'entrent pas dans le lac Bras d'Or .

Sur la cote sud de la circonscription; le pilotage est peu important et se

limite a quelques petits batiments faisant escale a St . Peters et, occasion-
nellement, un batiment qui emprunte le canal St . . Peters .

La construction de la chaussee de Canso et la recente expansion indus-

trielle de la region de Port Hawkesbury et a la pointe Tupper ont provoque
une demande de services de pilotage pour laquelle 1'organisation de la
circonscription de pilotage et de ses services n'avait jamais ete prevue,
c.-a-d. le pilotage de batiments a travers et au dela de 1'ecluse de la chaussee
de Canso, et le pilotage portuaire a Port Hawkesbury et a la pointe Tupper,
pour lesquels une connaissance approfondie des lieux West pas n6cessaire .
Les conditions de navigation ne presentent aucune difficulte particuliere hors
de la competence d'un capitaine de navire . La principale qualification est
de bien manceuvrer un navire pour 1'approche des postes d'amarrage, 1'ac-
costage et 1'appareillage .

Dans un proche avenir, des Docking Masters qualifies et bien entraines
seront certainement necessaires pour manceuvrer les superpetroliers et
autres grands batiments qui utiliseront le port en eau profonde de la pointe
Tupper, actuellement en construction, a moins que les capitaines de ces
batiments ne veuillent le faire eux-memes : Ce genre de travail professionnel
depasse la portee du service de pilotage pour lequel la circonscription a ete

organisee et la competence actuelle de ses pilotes .

En depit du texte de la disposition du reglement portant sur le retrait .
des exemptions relatives accordees par 1'article 346 (e) de la loi (Cf . p. 325),
la pratique suivie consiste a rendre obligatoire le paiement des droits comme
si les exemptions relatives de cet article avaient ete retirees en totalite pour
les batiments de plus de 1,000 tonneaux, et en partie pour ceux d'une jauge
moindre (piece 1308) . Cependant, un nombre surprenant de batiments non
exemptes se dispensent de pilote comme le montre le tableau suivant.

'AnnBe Trajets

1961 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 35 $1,400.00
1962 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . 39 1,560 .00
1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 58 2,006 .72
1964 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 48 1,866 .68
1965 . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 31 1,318 .34
1966 . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 72 3,035 .00
1967 . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 47 2,150 .06

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : pi&e 13 0 8.

Mouvement s

6 $80 .04

4 52.00

1 13.00
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Au moment des audiences de la Commission, en 1963, les pilotes
escomptaient un accroissement du pilotage dans le detroit de Canso, mais
pas dans les eaux interieures oix le commerce depend directement de 1'in-
dustrie locale . P. ex . ils firent remarquer qu'a- partir de 1960 il y eut, pendant
quelques annees, une diminution du pilotage dans cette zone de la circons-
cription, due en partie a la cessation de 1'emploi de pilotes par la Mersey
Paper Company pour ses navires transporteurs de bois a pate .

Les grands navires passant par le canal Canso pour la premiere fois
peuvent utiliser un pilote pour gagner du temps . Cependant, la plupart des
batiments qui empruntent regulierement le canal, et dont certains depassent
12,000 tonneaux, n'emploient pas de pilote .

3 . ORGANISATION

Le ministre des Transports est 1'autorite de pilotage de la circonscription
depuis la fusion des deux anciennes circonscriptions de Bras d'Or et du
comte de Richmond, en depit du fait que la situation d'urgence ayant
justifie un contrSle direct du pilotage par le Ministre ait cesse a la fin
de la guerre . On envisagea cependant de retablir une commission locale,
mais les pilotes prefererent conserver leur organisation actuelle, car ils

craignaient entre autres de perdre la securite d'emploi avec une commission
locale dont les membres eussent du leur nomination a la politique . Une autre
raison evidente etait 1'aide financiere indirecte du ministere des Transports
qui assure gratuitement les services administratifs par 1'intermediaire de son
representant local a Sydney.

Le surveillant de la circonscription de Sydney exerce la fonction de
surintendant de la circonscription mais, a tous les autres points de vue, les
deux circonscriptions sont administrees separement . En fait, on a etabli
une circonscription de type federatif, c .-a-d. des circonscriptions reunies en
vue de leur administration, mais dont les services demeurent distincts .

4. PILOTES

A 1'epoque des audiences de la Commission, en 1963, il n'y avait que
trois pilotes et deux seulement etaient en pleine activite . Pour raison de
sante le troisieme,-le pilote W. C. Forgeron, n'acceptait, sauf en cas d'ur-
gence, que des affectations proches de son domicile, a Arichat . 11 prit
sa retraite le 31 aout 1964 . Les deux autres pilotes, Daniel J . Campbell et
Laurier Walter Kaiser, etaient ages respectivenient 'de 52 et 56 ans le ler
mai 1968 .

La principale condition pour devenir pilote est une bonne connaissance
de ..toute la circonscription ; .on ne_demande pas de certificat de capacite de-la
marine . Il n'existe pas d'apprentissage mais, pour . s'assurer qu'un candidat
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possede les connaissances . et 1'experience -locales, le reglement exige mainte-
nant qu'il ait regulierement servi dans la circonscription comme capitaine on
officier de pont pendant deux des cinq annees precedant immediatement la
date de 1'examen. On ne precise pas le type de batiment a bord duquel il faut

effectuer ce service (Cf. p. 326) . Le pilote Forgeron etait titulaire d'un

certificat de capitaine au cabotage et le -pilote Kaiser, d'un certificat de capi-
tajne de remorqueur. Quant au pilote Campbell, brevete le dernier (13
fevrier 1958), il ne possede aucun certificat de capacite de la marine . Il
lui a fallu trois ans d'experience intermittente pour se familiariser suffi-
samment avec les eaux de la circonscription pour devenir pilote .

On ne permet pas aux pilotes d'avoir une autre occupation . Les pilotes

consid'erent que c'est une regle sage parce qu'il serait impossible autrement
d'assurer de bons services de pilotage . Ils sont tenus d'etre toujours disponi-
bles et 1'etendue de la circonscription les oblige souvent a des voyages assez
longs pour parvenir a temps a leur affectation . On les a neanmoins autorises

a piloter dans le detroit de Canso, hors de la circonscription .
En 1963, le pilote Campbell exprima 1'opinion que trois pilotes suf-

fisaient, a 1'epoque, a assurer le service, mais il precisa qu'une reduction de cc
nombre risquerait d'entrainer des retards importants pour les batiments . Il

ajouta que trois pilotes ne suffiraient pas a assurer le service si l'on incluait
dans la circonscription le detroit de Canso et si Pon imposait le paiement
obligatoire des- droits . En 1965 et 1966, deux pilotes seulement suffirent
pour un nombre d'affectations legerement superieur, sans compter le pilotage
effectue dans le detroit de Canso, mais en 1967, la demande de pilotage

diminua considerablement'(Cf. Statistiques, Volume de travail, p . 348) .

Le reglement ne prevoit aucun conge .
II n'y a eu aucun probleme disciplinaire dans la circonscription, et

seulement des sinistres maritimes mineurs . De 1958 a 1967, il y en eut 9,

6 en cours de navigation et 3 au cours de 1'accostage . Dans un cas seule-

ment, 1'accident fut impute au pilote pour une erreur d'ordre a la machine .

Ces sinistres se resument comme suit :

SINISTRES, ACCIDENTS ET INCIDENTS MARITIMES IMPLIQUANT DES
PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION DE PILOTAG E

DES LACS BRAS D'OR 1958-1967

A . EVENEMENTS SURVENUS .EN COURS DE NAVIGATION :

1 . Sinistres majeurs ( avec ou sans perte de vie)-Neant .

II . Sinistres mineurs ( sans perte de vie) :
a) Echouements mineurs :

1 . Le 30 octobre 1959, Liverpool Rover heurte un objet sub-
merge; cause ,inconnue .

2 . Le . 21 novembre•, 1959, Saint Adresse . s'echoue ; cause in-
connue. - ,

3 . Le 20 juin 1962, Federal Pioneer s'echoue ; cause : le navi re
n'a pas repondu a la barre. -
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4 . Le 23 septembre 1962, Nieuwe Tonge s'echoue; cause in-
connue .

5 . Le 23 juin 1963, Miquelon s'echoue ; cause : balise deplacee .
III . Accidents (autres que les sinistres maritimes)-Neant.

IV. Incidents (sans aucun dommage) :
a) Talonnage dans le chenal :

1 . Le 3 octobre 1963, Baltic Sea s'echoue; cause : navigation.
b) Autres-Neant .

B . EVENEMENTS SURVENUS AU COURS DE L'ACCOSTAGE, DE L'APPAREILLAGE

OU AU MOUILLAGE :

1. Sinistres majeurs (avec ou sans perte de vie)-Neant .
II . Sinistres mineurs (sans perte de vie) :

a) Echouements mineurs :
1 . Le 13 avril 1962, Nordfarer s'echoue en accostant ; cause :

vent.
b) Avaries mineures an navire :

1 . Le 30 septembre 1965, Birnack heurte le quai a Baddeck ;
cause : fausse manceuvre de machine ; aucune mesure prise
contre le pilote .

III . Accidents (sans avarie au navire)-Neant.
IV. Incidents (sans aucun dommage) :

1 . Le 23 juin 1965, Lozan heurte le quai a un endroit non
precise ; cause : absence d'une defense ; aucun dommage.

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : piCceS 393, 394, 1451 et 1453 .

5 . OPtRATIONS DE PILOTAG E

(1) STATIONS' D'EMBARQUEMEN T

Les reglements n'ont etabli officiellement aucune station d'embarquement .

A 1'entree nord de la circonscription, les pilotes embarquent et debar-
quent au large de Table Head ou de la pointe Aconi selon les conditions de
temps .

Sur la cote sud-est de la circonscription, un batiment peut entrer dans les
eaux de la circonscription en un point quelconque. Quelques petites zones
d'embarquement fixees par la coutume sont utilisees selon la destination ou
d'autre circonstance particuliere a chaque cas . La zone normale d'embar-
quement ou de debarquement d'un navire a destination ou en provenance du

detroit de Canso on de la pointe Tupper se trouve au large de Bear Head, a
droite de 1'entree du detroit . L'autre station d'embarquement normale dans
cette zone est situee au large du cap Argos sur la gauche des approches du
detroit de Canso . Cependant, lorsque les capitaines Wont pas Fhabitude des
approches sud du detroit, les pilotes embarquent dans le port de Guysborough,
dans la baie de Chedabucto . Dans le detroit, le point normal d'embarquement
se trouve a 1'extremite nord-ouest de la circonscription, a la pointe Tupper ,
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mais quand les pilotes effectuent du pilotage hors des limites, en passant par le
canal Canso, ils embarquent ou debarquent au large du phare nord de Canso.

Dans le cas des navires empruntant le canal St . Peters, la zone d'embar-
quement se trouve dans la baie St . Peters et, pour les navires a destination
ou en provenance d'Arichat, aux approches immediates du port.

(2) STATIONS DE PILOTES

Il n'y a pas de station de pilotes proprement dite ; habituellement, on
atteint les pilotes chez eux par telephone . Les deux pilotes encore en service
dans la circonscription demeurent a Big Bras d'Or, situe pres de la zone

d'embarquement nord . L'ancien pilote W. C. Forgeron demeurait a Arichat
Ouest et, au cours de ses dernieres annees de service, il s'acquittait des
affectations dans cette localite.

(3) SERVICE DE BATEAU-PILOT E

Anterieurement a 1963, il n'existait pas de droit de bateau-pilote et

seule une faible subvention etait prevue pour le remboursement du cout de ce
service ; il etait donc normal de s'attendre a un deficit . Apres 1'etablissement
d'un droit de $20, 1'inverse eut ete normal . Or, fait surprenant, le deficit s'est
accentue. Une enquete a etabli qu'il provenait de la methode de comptabili-
sation fautive des depenses et des revenus des pilotes affectes au pilotage
hors de la circonscription . (Cette situation fut corrigee en 1967 .) 11 en resul-
tait que les rapports financiers donnaient une idee fausse, meme de la re-
muneration des pilotes .

Le tableau de la page 344 montre les depenses et les revenus du service
de pilotage pour la periode de 1958/1959 a 1967 .

A 1'epoque de 1'audience de la Commission, les pilotes, sauf a 1'entree
nord de la circonscription, louaient un bateau au lieu d'embarquement ou de
debarquement, au prix discute avec les proprietaires . Le surintendant, dans
la mesure du possible, les aidait au cours des negociations . Voici les prix
courants de location, en 1963, aux differents lieux d'embarquement, a 1'inte-
rieur ou a 1'exterieur de la circonscription :

a) Baie St. Peters $10.00

b) Arichat 10.00

c) Cap Argos 25.00

d) Pointe Tupper 20.00

e) Port Hawkesbury 10.00

f) Canso (Nord) 25.00 plus les droits d'eclusage .

Le bateau-pilote de Port Hawkesbury embarque et debarque les pilotes
des navires qui passent le canal Canso en direction nord on sud . Le ba-

teau-pilote passe donc le canal .
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A 1'entree nord de la circonscription, la station d'embarquement la plus
occupee a 1'origine, les pilotes utilisaient les fonds de la caisse de pilotage
pour maintenir un service de bateau-pilote au moyen d'arrangements pris
avec un proprietaire de bateau a Table Head . Le proprietaire fournissait le
bateau et le maintenait en service a raison de $150 par mois pendant la
saison de navigation. Quand 1'annee avait ete active, les pilotes lui versaient
aussi un boni. Ils consideraient le batelier comme leur employe et versaient
les cotisations d'assurance-chomage a son nom . En outre, les pilotes acquit-
taient le coot de 1'avitaillement et des reparations du bateau . Quand les
pilotes n'avaient pas besoin de ses services, le batelier pouvait utiliser son
bateau pour la peche. Au cours de 1'annee active 1958/1959, la remunera-
tion et le boni du batelier s'eleverent a$1,725 et le cout de 1'approvision-
nement et des reparations, a$898 .17 .

De 1961 a 1964, la Couronne a verse aux pilotes une subvention di-
recte pour le maintien et le fonctionnement de leur service de bateau-pilote
a 1'entree nord de la circonscription . En 1963, cette subvention fut de $750 .

Dans leur memoire, les pilotes suggererent que la subvention fat sup-

primee, a condition d'instituer un droit de bateau-pilote de $20 a la pointe
Tupper, et de $10 ailleurs . Cette proposition fut acceptee . Le 24 octobre
1963, on modifia les taux afin d'y ajouter un droit de bateau-pilote uniforme
de $20 dans toute la circonscription et la subvention fut supprimee peu apres
(Cf. p. 330) . Cela constituait un accroissement substantiel des droits de pi-

lotage qui aurait du non seulement compenser la subvention et couvrir le
deficit, mais aussi produire une hausse notable de la remuneration des pilo-
tes . En supposant que ce droit de bateau-pilote eat existe en 1962, le deficit
de $1,220 .20 relatif au service de bateau-pilote eat ete transforme en un
surplus de $2,729 .80. Bien au contraire, comme le montre 1'etat financier,
le deficit s'accrut pour atteindre un sommet de $4,050 en 1966 .

Apres enquete aupres du ministere des Transports, les deux raisons de

cet etat de choses apparemment decourageant sont apparues :

a) Un relevement de la plupart des frais de location de bateaux ;

b) L'incompatibilite des methodes de comptabilisation des depenses
et des recettes afferentes aux services rendus par les pilotes hors

des limites de la circonscription, a Port Hawkesbury et dans le
canal Canso .

D'es l'institution du droit de bateau-pilote de $20, les pilotes mirent fin a

leurs arrangements avec le batelier de Table Head et louerent un bateau

pour un prix forfaitaire par voyage equiva'lant au droit de bateau-pilote eta-

bli . En meme temps, le droit de bateau-pilote fut porte de $10 a$20 .

(Cf . Titre I, p . 204, pour la difference de signification des expressions '4droit

de •bateau-pilote~o et «frais de location du bateau-pilotep .)
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Par suite de ces dispositions, il n'aurait pas du exister de deficit a ce
poste, sauf pour la location d'un bateau-pilote pour desservir les navires au
large du cap Argos, exigence rare-p . ex. il n'y en eut aucune en 1967 .

Toutefois, la cause du deficit continu devint evidente quand on sut que

le surintendant payait tous les frais de location de bateau, a 1'interieur ou a
1'exterieur de la circonscription, sur la caisse de pilotage, alors que seules les
recettes des bateaux-pilotes a 1'interieur de la circonscription (devenues droits
de bateau-pilote, conformement au tarif) etaient versees a cette caisse . Les
gains des pilotes en dehors de la circonscription n'etaient pas mis en com-
mun ; les pilotes les touchaient et les gardaient . A cet egard, les pilotes fixaient
leurs propres taux, competitifs pour les pilotes locaux, mais ces taux auraient
du comprendre les depenses que les pilotes engageaient pour fournir leurs
services . En fin de compte, cette methode n'apportait aucun changement
dans le revenu total des pilotes puisque 1'argent en caisse leur appartenait,

mais elle faussait les donnees du rapport financier annuel de la cir-
conscription en montrant un <<salaire net>> des pilotes inferieur a leur salaire
reel . Cette situation apparut en 1967 lorsque le ministere des Transports
donna des instructions a son representant local-le surintendant-pour que
cesse cette pratique . Depuis lors, les pilotes acquittent eux-memes les depen-
ses qu'ils engagent pour les services rendus hors de la circonscription (piece
1536d) .

(4) SERVICE DES AFFECTATION S

11 n'existe pas de service d'affectations proprement dit . Quand on a

besoin d'un pilote, on adresse la demande au domicile de l'un des pilotes a
Big Bras d'Or ; ceux-ci se partagent, par entente mutuelle, le travail . Les

demandes de pilotage emanent de plusieurs sources . En general, les agents

s'adressent directement aux pilotes, mais les pilotes de Sydney transmettent
les informations quand les navires quittent la circonscription de Sydney a des-
tination de la zone du Bras d'Or ; parfois, c'est le surintendant des pilotes, a
Sydney, qui regoit les demandes et les transmet aux pilotes .

Les avis aux navigateurs informent les navires ayant besoin d'un pilote
pour le canal Canso de faire leur demande par radiophonie huit a neuf heures
avant leur arrivee, par 1'entremise du maitre-eclusier du canal . Celui-ci a requ

instruction d'appeler un pilote des Lacs Bras d'Or, mais il ne le fait pas tou-
jours par suite des pressions exercees pour qu'on emploie un pilote local .

Cette zone, comme Port Hawkesbury, se trouvant hors de la circonscription,
les pilotes de Bras d'Or ne beneficient pas d'un droit de priorite sur une
personne qualifiee ou non qui offre ses services .

11. va de soi que pour reduire les deplacements des pilotes la plupart des

affectations sont faites sur la base d'un aller et retour; le pilote a 1'entree reste

normalement au port de destination pour piloter le navire a la sortie .

346



Preuve

1

Vl [~ M M M M M O~ V1 h

vl O[- N O N N 00 O M~O 0 N
0 C~ 00 00 co [- ~D O cq O~ v )
.-r .-. .-r '.

01 N oO N N 1~

~ W ~+1 Vl t V~l v v~i 4 ~
0

N~
N

N N M N N N N M M * M N

I I I I I N N N~
%D v1 M ~

O
,

l`
~2

M I\ I\ t\ ~ .~-i
w

N

0
.-h
. ~ O

N~t 0 N "T ~ 7 O 00 ~O O ~P N

~ .-.̂ N~ N N N N cMn c~n ~ c~n N

Q\ ~

N N N M M M M M M N N N N

~O [*- oc ON 0
h h ~1 h ~
O~ C1 O~ O~ O~

tn CO cl- co 01 O N 1-:
In tn ~n v . tn ~c ~o ~o ~o Zc 'o 'o
aN aN as rn rn rn rn rn.. rn~ a a c,

010

.347



Circonscription de pilotage des Lacs Bras d'Or

(5 ) VOLUME DE TRAVAI L

La Commission n'est pas en mesure, sur la preuve regue, d'etablir exac-
tement le volume de travail de chaque pilote pour une annee donnee ; elle peut
cependant arriver a une approximation raisonnable . Le tableau precedent, qui
n'appelle pas d'explications, montre le volume de travail global pour les annees
1955/1956 a 1967 et la moyenne annuelle par pilote a 1'effectif .

L'annee 1965 fut 1'une des plus actives, mais le pilotage diminua con-
siderablement en 1967 .

La navigation dans les eaux interieures ne dure que huit mois, mais
toute 1'annee le long du littoral et dans le detroit de Canso . Neanmoins les
demandes de pilotage se repartissent bien mensuellement au cours de la
saison de huit mois de navigation, sans pointes on creux appreciables ni
intermittences . De 1962 a 1967, le volume total de travail du pilote le plus
actif, pendant le mois le plus actif et le mois le moins actif, se repartit comme
suit :

AFFECTATIONS DU PILOTE LE PLUS ACTIF PENDANT LE MOIS LE PLUS ACTIF
ET LE MOIS LE MOINS ACTIF DANS LA CIRCONSCRIPTION DES LACS BRAS

D'OR (N.-$.), AU COURS DES ANNEES 1962-1967

MOIS LE PLUS ACTI F

Ann6e

Moyenne par
Pilote le pilote a

Mois plus actif Total 1'effectif

1962 . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . .. Juillet 15 31 10.3
1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. Mai 17 42 14.0
1964 . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. Mars 21 45 15 .0
1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. Juillet 29 56 28.0
1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. Juillet 24 57 28.5
1967 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . .. Juillet 20 35 17. 5

MOIS LE MOINS ACTIF

De mai a d6cembre inclusivement Pendant toute 1'ann8 e

Ann6e Mois

1962. . . . . . . . . . Mai
1963 . . . . . . . . . . D6cembre
1964. . . . . . . . . . DBcembre
1965 . . . . . . . . . . D6cembre
1966. . . . . . . . . . Mai
1967 . . . . . . . . . . Novembre

Pilote Moyenne Pilote Moyenne
le plus par pilote le plus par pilote
actif Total a 1'effectif Mois actif Total a 1'effectif

8 13 4.3 F6vrier 1 1 0 .5
6 11 3.6 Mars 2 5 1 .6
8 12 6.0 F6vrier 4 8 4 .0
15 26 13.0 F6vrier 2 3 1 .5
7 13 6.5 F6vrier 4 7 3 .5
10 18 9.0 F6vrier 1 1 0. 5

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : piCCes 393 et 4()8 .
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Les renseignements disponibles ne permettent pas d'indiquer la repar-
tition du pilotage dans,la :circonscription . Neanmoins on peut obtenir -une
We suffisamment precise d'apres le volume de travail du pilote le plus
actif au cours du mois le plus actif de 1964 (piece 408) . Il effectua 18 tra-
jets et up mouvement . Voici la repartition des 18 trajets :

a) Eaux interfeures: -
(i) Par 1'entr&e du Grand Bras d'Or

En provenance ou A destination de
Little Narrows . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6
Baddeck . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1
Eskasoni (Lacs Bras d'Or) . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2

(ii) Par 1' use St . Peters . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . N6ant

b) Littoral sud:

St. Peters-Cape Round (ile Madame) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3
Arichat A la mer . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Neant

c) Detroit de Canso :
(i) Eddy Point-Best Wall Dock . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1
(ii) Bear Island-Best Wall Dock . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1

(iii) Best Wall Dock-Ship Point . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,
(iv) Port de Pointe Tupper-Best Wall Dock . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1

9

3

6

Un trajet de pilotage 'de Table Head 'a Baddeck dure 2 heures, plus une

heure pour 1'accostage; jusqu'a Little Narrows, il faut 3 heures et une heure

pour 1'accostage, et pour aller a Whycocomagh, 5 heures . Le trajet de sortie

est ordinairenment :un peu plus rapide, car l'appareillage prend moins de temps

que 1'accostage. Une traversee complete des eaux interieures de la _circons-

cription, de Table Head 'a la baie St . Peters, prend approximativement 6

heures .

, . Dans le detroit de Canso, de Bear Head ou Eddy Point au Best Wall

Dock, A . la pointe Tupper, la duree moyenne est, de 2 h$, y compris 1'ac-

costage, et le . passage du detroit, de Bear Island au phare nord de Canso

prend environ 2 heures .

Pour 19 affectations . mentionnees ci-dessus, le temps total de pilotage

fut 62.4 h, plus 2 .8 h de retenue, soit en tout 65 .2 h a bord et une moyenne

de 3.4 h par affectation. Les deux plus longues affectations furent de Table

Head 'a Eskasoni, 6 .6 h, y compris le passage du pont, et 11 .5 h pour le

trajet de retour .

Le pilote Campbell declara que sa plus longue affectation dans les

eaux -interieures dura 12 heures, a cause de la brume . Parfois, ne-Touvant

debarquer, il etait emmene a Halifax .
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Aucun d'eux n'habitant dans le voisinage de la pointe - Tupper, les pi-

lotes ont de longues distances a parcourir pour rejoindre des affectations, ou
en revenir, dans le detroit de Canso ou dans la partie sud de la circonscrip-
tion, alors que les distances sont courtes pour aller de leur demeure, a Big
Bras d'Or, au bateau-pilote qui les transporte pour embarquer a Table Head
ou Port Aconi . Ils passent a peu pres une demi-heure sur le bateau-pilote, a

Table Head, et une heure, a Port Aconi. Les pilotes doivent souvent y at-
tendre 1'arrivee des navires ; mais ils ont constate que les batiments frequen-

tant regulierement la circonscription donnent un E.T.A. exact.

6. REMUNERATION DES PILOTES ET TARI F

Lors des audiences de la Commission, en 1963, les pilotes se decla-

raient satisfaits du mode de remuneration en vigueur, mais il apparait, des

changements qu'ils ont preconises (Cf. p. 331), qu'ils etaient mecontents

de leurs gains nets . Du fait que les exemptions relatives du paiement obli-

gatoire ont ete presque entierement retirees (en fait, sinon en droit), les seuls

moyens possibles d'augmenter leurs gains etaient une majoration des taux

de pilotage et une nouvelle structure tarifaire en vue d'obtenir les revenus

supplementaires qu'ils proposaient. Comme on 1'a deja vu (Cf . p. 325), on

donna satisfaction a la premiere partie de leur demande iorsque, en 1963,

on modifia le tarif en y ajoutant un droit de bateau-pilote de $20 . Cette

modification et 1'accroissement notable des operations de pilotage, de 1963

a 1966, entraina une amelioration progressive du revenu des pilotes sur le

minimun atteint en 1962 . Un autre element du maintien du niveau moyen

de leur <<salaire net~ fut la reduction de leur nombre de trois a deux lors-

que, le 31 aofit 1964, le pilote Forgeron prit sa retraite pour raison de sante .

Cependant, les documents officiels ne donnent pas une idee parfaite de

la totalite des gains des pilotes, car on n'y indique pas leurs gains de pilotage

hors de la circonscription et on n'en tient pas compte, bien que les depenses
engagees aient ete imputees a la caisse . (Situation redressee en 1967 . )

Le tableau de la page 351 indique la remuneration des pilotes pour la

periode allant de 1955/1956 a 1967, selon les sens donnes a ce terme

(Cf . Titre II, pp. 142 et suiv . pour les differentes significations de la remune-

ration des pilotes) . Pour les annees 1963 a 1967, le deficit annuel du service

de bateau-pilote (Cf . Tableau, p . 344) est ajoute aux parts .

Contrairement aux analyses semblables faites dans d'autres circonscrip-

tions, les droits de bateau-pilote sont verses au fonds commun puisque le

cout du service de bateau-pilote est impute a la circonscription et que, comme
on 1'a vu, il en est toujours resulte un deficit qui influait sur le revenu net des

pilotes .
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Ann6e

Part des recettes
de la circons-

Effectif <<Salaire net)) cription de pilo-
moyen moyen par pilote tage par pilote

des pilotes A 1'effectif A 1'effectif

1955/1956 . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . 2 $6,900.00 -

1956/1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2 6,145.00 -

1957/1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 .9 5,638.14 -

1958/1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 3 6,995.05 $8,036 .00

1959/1960. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . 3 5,091 .67 5,631 .00

1960. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 3 4,950.00 5,451 .23

1961 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 4,663 .83 5,158 .68

1962. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . : . . . . . . . . . . 3 3,715 .38 4,505 .33

1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 3 5,496.20 6,164 .57

1964. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 2.6 5,965 .87 9,223 .34

1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .. 2 9,217.50 13,164 .17

1966. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .. 2 8,795.00 11,610 .00

1967. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 2 7,075 .00 9,126 .5 0

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : pi~ce 393 (calcul sur la base des droits gagnrts, y compris les droits
de bateau-pilote) .

Le esalaire net» ne constitue pas un gain net, alors que c'est le cas de
celui des pilotes de la plupart des circonscriptions . En depit du fait que 1'ali-
nea (b) de 1'article 8(2) du reglement accorde aux pilotes le droit au rem-

boursement des depenses engagees au cours de leurs fonctions, ceux-ci ont
pris pour habitude de ne reclamer que les frais de location de bateau et

d'acquitter eux-memes leurs autres frais de deplacement . Il en resulte une

reduction du chiffre officiel du cout de 1'administration et aussi un partage

inegal de leurs frais de transport, ce qui ne serait pas si l'on suivait les pres-
criptions du reglement . . Du fait qu'aucun des deux pilotes ne reside dans la
region de la pointe Tupper, mais qu'ils habitent tous deux a Big Bras d'Or,

les frais de deplacement sont comparativement eleves . En 1962, Hs furent en

moyenne de $584.33 par pilote, bien que cette annee ait ete la moins active

de la derniere decennie ; ils doivent avoir atteint le double au cours de

1'annee de pointe de 1965 . Si l'un des pilotes avait habite aux environs du

detroit de Canso, on eut realise une grande economie et, de plus, la circons-

cription eut ete divisee, d'une maniere logique, en deux zones distinctes de

pilotage .

L'irregularite du usalaire nets, des pilotes tient surtout a la depen-

dance directe du pilotage dans les eaux interieures de la circonscription et

des industries regionales .
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Le tarif comprend cinq postes de droits de pilotage :
a) le droit de trajet ;

b) une majoration pour le passage du pont, a Grand Narrows, ou
le transit dans le canal St . Peters ;

c) les mouvements ;

d) les annulations ;
e) le droit de. bateau-pilote.

Le droit de trajet (sauf la majoration speciale de"$5 quand le trajet
comporte le passage 'du pont de chemin de fer, a Second Narrows, ou celui
du canal St . Peters) est base uniquement'sur la distance . Un taux forfaitaire
s'applique a chaque zone, quels que soient la-taille du--navire ou son tirant
d'eau. A cet effet, on a divise la circonscription en quatre zones, trois dans
les eaux interieures et une pour les eaux cotieres du sud-ouest : -

a) La premiere zone s'etend de 1'eritree nord de la circonscription
jusqu'a Grand Narrows et Little Narrows ; -elle -comprend donc
le Grand Bras d'Or, le chenal St. Andrew et une partie du chenal
St Patrick, A 1'est de la pointe McIvors et de la pointe Cow ;

b) Le chenal St. Patrick, a l'ouest de la .pointe Mclvors et de .la .pointe
Cow ;

° c) Le lac Bras d'Or ;

d) Les eaux cotieres du sud-ouest de ]a circonscription, c .-a-d. de Red
Point a la . pointe Tupper .

Dans toutes les zones, le droit de trajet est forfaitaire, soit $40, sauf
dans la zone cotiere du sud, c .-a-d . de la poirite Tupper a 1'entree du canal St .
Peters, on vice versa, ou entre tous points intermediaires, ou le taux forfai-
taire est de $45 depuis 1965 . Un navire qui traverse la circonscription de
'Pentree nord 'a la sortie de St . Peters doit donc_ acquitter trois droits de zone,
plus deux majorations de $5 chacune pour le passage du pont (Bridging) et
le transit dans le canal (Canaling), ce qui porte le total a$130 . Cependant,
'si ce meme navire va de St . Peters a la pointe Tupper, il devra un droit addi-
tionnel de $45, soit un total de $175 . Un trajet de pilotage de 1'entree nord
jusqu'a Little Narrows ou Whycocomagh comporte un droit de $80 .

Pour un mouvement*, le droit forfaitaire est de $13 . Dans les reglements,
le mouvement, aux fins des taux, est defini comme le deplacement d'un
batiment dans les limites d'un port . Sinon, la definition eut ete celle
de Particle 357(1), Loi sur la marine marchande, qui appelle mouvement
tout deplacement effectue a 1'interieur d'une circonscription, definition il-
logique, sauf pour une circonscription du type portuaire (Cf . Titre 1, pp .
246-247) .

* Nods rappelons que dans ce rapport nous dEsignons par .mouvement . (movage) le
d6placement (movement) d'un batiment dans les limites d'un port . (Note de traduction )
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On prevoit un droit de $5 pour une annulation, mais aucun pour une

retenue . Nous avons deja traite des droits de bateau-pilote (Cf . pp. 344 et
et suiv . ) .

Le tarif des droits ne s'applique pas aux services rendus a 1'exterieur de
la circonscription, a Port Hawkesbury, on pour le transit dans le canal Canso .
Dans ces cas-la, les pilotes s'entendent avec le capitaine du navire ou son

agent . En 1963, le droit normal de pilotage pour le canal Canso etait de $40,
si le pilote embarquait ou debarquait a 1'ecluse ; s'il embarquait ou debarquait

au nord du canal, au large du phare nord de Canso, le droit s'elevait a $75,
ce qui comprenait le droit d'eclusage de $25 pour le bateau-pilote .

' En 1948, une majoration des taux de 30% les porta de $30 a$39 par

zone. Ils furent portes . a$40 en 1960, et l'on ajouta un droit pour l'annu-

lation . L'augmentation suivante eut lieu en 1963 . par l'addition d'un droit de
bateau-pilote de $20 pour chaque utilisation de celui-ci, ce qui represente

une augmentation importante .

Dans leur memoire de 1963, les pilotes preconisaient une modification

complete de la structure tarifaire, afin ad'aligner les taux sur le temps et le

service donnes par les pilotesn . Us recommandaient :

a) L'abandon du mode des taux forfaitaires et -l'augmentation du taux

par zone en fonction de la taille du navire : un droit minimal de
$40, plus $1 par tranche de 100 tjn au-dessus de 3,000 tx .

b) Un droit de mouvement de $15 pour les navires ne depassant pas
3,000 tjn, et de $25 pour les jauges superieures .

c) Un droit de bateau-pilote de $20 a la pointe Tupper et de $10

ailleurs.

d) Augmentation du droit d'annulation a$7 .50.

e) Un droit de retenue de $2 .50 par heure apres la premiere heure .

Il semble que l'on ait voulu accorder aux pilotes 1'augmentation generale

des gains qu'ils demandaient en leur accordant un droit de bateau-pilote uni-

forme de $20-au lieu du taux de $10 qu'ils demandaient pour tous les lieux
sauf la pointe Tupper.

La tendance a 1'accroissement des dimensions des navires et a la diminu-

tion de leur nombre s'est fait sentir aussi dans les eaux interieures de la cir-

conscription et, a cause du mode des taux forfaitaires, a joue au detriment des
pilotes . L'augmentation des taux forfaitaires ne constituerait pas la bonne

solution, car ceux-ci seraient injustes pour les petits navires qui frequentent
encore la circonscription . La Commission pense que, la encore, la seule solu-

tion convenable est un droit base sur la dimension, c .-a-d. un taux par tonneau
de jauge brute.
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ttant donne le petit nombre de lieux de destination des navires dans
les eaux interieures de la circonscription, on peut s'en tenir au mode des

zones qui offre 1'avantage de la simplicite . Toutefois, si les ports d'escale

deviennent plus nombreux, il faudrait baser les taux sur la distance parcourue

plutot que sur la zone, comme dans la circonscription de la Colombie-

Britannique oil nous avons recommande un prix unitaire par tonne-mille

(Cf . Titre II, pp. 228 et suiv .) .

Mise en commun

Le mode de mise en commun est le meme que celui qui existait dans la

circonscription de Sydney . Les frais d'exploitation de la circonscription et des

services sont payes sur la caisse commune . A la fin de chaque mois, le solde, .

moins une certaine reserve, est partage egalement entre les pilotes, en fonction

de leur disponibilite. La faible reserve varie de mois en mois, meme a la fin de

1'annee quand on la reporte, non repartie, 1'annee suivante . Elle est relative-

ment peu elevee et il semble qu'elle ne soit pas le resultat d'une regle donnee,

mais d'une pratique adoptee pour simplifier le partage; en 1965, p. ex ., la part

de chaque pilote fut de $8,225, avec un solde non reparti de $258 .89 . A la

fin de 1964, le report avait ete de $107 .29 .

Contrairement a Sydney, une reserve est ici necessaire par suite des de-

penses assez elevees-les factures de location de bateau-payees sur le fonds

commun.

Le reglement ne prevoit aucun conge (pas meme des conges de maladie)

et, sauf dans un cas exceptionnel tel que celui du pilote Forgeron, il semble

que l'on procede a la repartition de parts egales sans tenir aucun compte de la

disponibilite . Les pilotes s'arrangent probablement entre eux pour que les

absences, y compris la maladie, n'influent pas sur la mise en commun. Dans

le cas du pilote Forgeron, la situation avait ete differente puisque son etat de

sante, de 1957/1958 jusqu'a sa retraite, en 1964, ne lui permettait pas d'ac-

cepter des affectations de pilotage, sauf dans le voisinage immediat de son

domicile, a Arichat Ouest, ce qui limitait ses activites a la partie sud-ouest

de la circonscription . A la suite d'arrangements speciaux intervenus entre les

pilotes, on ne le payait que pour les affectations qu'il avait reques . A partir

de 1959/1960, les deux autres pilotes regurent toujours des parts absolu-

ment egales .
Les gains des pilotes en dehors de la circonscription, dans la zone de

Canso, ne sont pas officiellement verses au fonds commun; mais il semble

qu'ils se soient entendus entre eux pour partager ces gains comme ils se par-

tagent les affectations dans cette zone .
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7. ADMINISTRATION FINANCIPERE

Il n'existe qu'une caisse de pilotage dont 1'administration et les rapports
annuels qui la concernent sont du meme mod'ele que dans la circonscription
de Sydney .

Le surintendant de la circonscription de Sydney assume la responsabilite
de la facturation et de la perception des comptes relatifs au pilotage dans la
circonscription des Lacs Bras d'Or . Les pilotes perroivent leur remuneration
pour les services rendus hors de la circonscription, mais ils rencontrent parfois
des difficultes et prefereraient que le surveillant se chargeat de percevoir ces
gains . Cependant, a moins que la region ou ces services sont rendus (Port
Hawkesbury et le canal Canso) ne soit incorporee dans la circonscription, il
n'est pas possible de rendre par reglement ces droits payables a 1'autorite de
pilotage (art . 343 et 329[h], Loi sur la marine marchande), ni de beneficier
du recours a la retenue du conge d'un navire (art . 344 [cf. Titre I, p . 537]) .

La comptabilite, 1'etat financier et le partage des gains etant bases sur
1'argent liquide disponible, les comptes a recevoir ou a payer n'apparaissent
pas, sauf pour information .

Les inscriptions au titre des recettes se bornent aux droits de pilotage .
En consequence, le rapport annuel indique les transactions interessant le
fonds commun, mais non 1'ensemble de la caisse de pilotage.

Voici les postes de depenses :

a) Le coat du service de bateau-pilote . Ce poste ne comporte plus que
le total des factures de location des bateaux (comme on 1'a vu,
jusqu'en 1967, les factures concernant des services rendus a 1'ex-
terieur furent payees irregulierement sur le 'fonds, commun) .
Jusqu'en 1963, on y incluait le coat du service de bateau-pilote
maintenu par les pilotes a Table Head, ainsi que la remuneration
mensuellle du batelier et le cout du combustible et des reparations
de son bateau (Cf. p. 345) .

b) Les frais de telephone et de telegraphe des pilotes . Ici, le montant
est eleve puisque toutes les. dispositions relatives au pilotage sont
prises par telephone ou par telegraphe .

c) Les frais divers comprennent differents articles d'un faible montant_

Jusqu'en 1963, il s'agissait surtout des cotisations d'assurance-
chomage acquittees par les pilotes au benefice du batelier qu'ils
consideraient, a cet effet, comme leur employe . Depuis trois ans,
ce poste consiste surtout en frais de papeterie qui, jusque-la, etait:
probablement fournie gratuitement par le ministere des Transports
comme le sont actuellement les frais de timbres-poste. Il n'existe-
aucune depense collective, ni assurance-groupe, ni assurance sociale .
C'est sans doute parce que l'on consid'ere ; les pilotes comme des .
entrepreneurs independants, qu'ils ne contiibuent iai a la Caisse
des accidents du travail ni a la Caisse d'assurance-ch8mage et :
qu'ils n'en retirent aucun benefice .
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ANALYSE COMPARATIVE, DES , ETATS FINANCIERS ANNUELS DE LA

CIRCONSCRIPTION DE PILOTAGE DES LACS BRAS D'OR (N : E. )

1958/195 9

RECETTES

Solde non r8parti de 1'ann€e
. pr8c6dente . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

'Droits perou s
Pilotage
-Ann@e pr6c6dente . . . . .. . . . . .
-AnnBe courante . . . . . . . .. . . . . .

N6ant

$ 286 .00
23,608 .00 23,894 .00

'Droits de bateau-pilote
-AnnBe pr8ckdente. . . . . . . .. . .
-AnnBe courante . . . . . . . . . . .. . .

Subvention. .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .

n /a
n /a

500 .0 0

24,394.00

.Dk`BOURSEMENTS

Service du bateau-pilote de
Table Head

B a te l i er-S a l ai re . . . . . . . . . . . . . . . .
Batelier-Assurance-

ch6mage . . . .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .
R€parations, combusti-

ble, approvisionuements

Location de bateau. . . . . . . . .. . . . . . .
T8l8phone et t8legraphe. .. . . . . .
Papeterie. . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . . .

1,725 .00

16 .12

898 .17 2,634 .2 9

10 .00
259 .5 5

N6an t

Paiement au RBgime de pen-
sions du Canada (pilo-
tes) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .

«Salaire net» . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .

Comptes non recouvrables . .
.Solde non r6parti . . . . . . . . . . . . . . . . . .

2,908 .8 4

n / a
20,985 .16 20,985 .1 6

Neant
500 .00

24,394,00

Xecettes de l'annee
Pilotage . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .. . . .
Droits de bateau-pilote. . . .

1966

$ 258 .8 9

$ 5,100 .00
17,117 .00 22,217 .00

300.00
813 .00 1,113 .00

n /a

23,588 .8 9

NBant

9,350 .00
259 .90
30 .30

9,640 .20

158 .40
13,540 .00 13,698 .4 0

N6ant
250 .2 9

23,588.89

1967

$ 250.2 9

$ 713 .00
13,783 .00 14,496 .00

160.00
3,980.00 4,140 .00

n /a

18,886 .2 9

'
N6ant

4,500 .00
295 .1 0
12 .3 5

4,807 .4 5

158 .40
13,750 .00 13,908 .40

N6ant
170 .44

18,886 .2 9

23,608 .00
n /a

23,608 .00

ltecettes non perfues a!a fin
We l'annrfe
Pilotage. . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . ..
Droits de bateau-pilote . . . .

N6ant
n /a

17,920.00
5,300 .00

23,220 .00

803 .00
200.0 0

$ 1,003 .00

14,153 .00
4,100 .00

18,253 .00

460.00
160 .00

$ 620.0 0
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Preuve

COMMENTAIRE

L'etat financier ne donne pas une We exacte du pilotage dans la cir-
conscription, ni des transactions financieres des pilotes relatives aux services
qu'ils rendent hors de la circonscription : les depenses comprennent le cout
du service de bateau-pilote, mais les recettes afferentes aux services de pilo-

tage n'apparaissent pas . En outre, on n'y indique pas les frais de deplacement
et de sejour qu'engagent les pilotes dans 1'accomplissement de leurs fonctions .

II ne faut pas oublier que le ministere des Transports assume, par 1'en-
tremise de la circonscription de Sydney, les depenses relatives a 1'envoi des
factures et a la perception des droits de pilotage, ainsi qu'a la gerance du
fonds commun et que les pilotes ne partagent donc pas les frais d'exploitation
de leur autorite de pilotage .
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Subdivision III

RECOMMANDATIONS . PARTICULIERES RELATIVES
A LA RP-GION DE L'ILE DU .CAP-BRETON



RECOMMANDATION S

RECOMMANDATION 1

Que la region de Pile du Cap-Breton constitue une seule

circonscription de pilotage du type integre

Le faible nombre d'operations de pilotage effectuees dans les zones de
pilotage de 1'Yle du Cap-Breton, y compris Sydney et North Sydney, ne justi-

fie pas la creation de circonscriptions distinctes, etant donne la vaste organi-

sation et le coat d'exploitation qu'elles entrainent .

Les besoins actuels et les besoins futurs previsibles d'un controle public

sur les services de pilotage de la region de 1'ile du Cap-Breton peuvent etre

assures efficacement et economiquement par une seule autorite etablie dans

la zone de Sydney et administrant un certain nombre de services distincts

d'une seule circonscription du type integre (Cf . p. 25), avec des reglements
ad hoc pour chacun de ces services (Cf . Titre 1, recommandation generale 8,
p. 525) .

On donnerait ainsi un statut juridique a une situation de fait creee en

1943 par la nomination du ministre des Transports comme unique autorite

de pilotage pour tous les services de pilotage dont 1'administration locale est
assuree par le meme personnel . Un controle indirect a ete exerce sur la zone

inorganisee du canal Canso a partir du moment ou l'on a donne 1'autorisation

(qui pourrait etre retiree) aux pilotes brevetes de la circonscription contigue

des Lacs Bras d'Or d'assurer les services et en donnant des directives pour
recourir a eux au besoin .

La competence de 1'autorite de pilotage devrait correspondre a la situa-

tion de fait et devrait donc se limiter aux zones ou existent des services de

pilotage et s'exercer dans la mesure precisee, au besoin, par les ordonnances
de pilotage. Elle serait sujette a modification de temps a autre pour s'adapter

aux exigences changeantes ou nouvelles, normalement sur la demande de

1'autorite de pilotage, par des ordonnances de pilotage de 1'autorite centrale .
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RECOMMANDATION 2

Que le territoire de la presente circonscription des Lacs Bras

d'Or et de la region du detroit de Canso soit divise en trois
zones de pilotage distinctes, la circonscription actuelle de

Sydney constituant une quatrieme zone

Dans la circonscription actuelle de Sydney, le service de pilotage forme
une organisation homogene que Pon devrait maintenir .

L'organisation du service dans la circonscription des Lacs Bras d'Or
n'avait que la commodite de repondre a un besoin particulier de pilotage qui

n'existe plus, c .-a-d. 1'utilisation des eaux interieures pour le seul transit . La
situation a, depuis, change du tout au tout et le pilotage a evolue en trois

services distincts sans aucune liaison :

a) le pilotage interieur, de la mer vers Fun ou 1'autre des quelques

ports situes dans les eaux interieures ;

b) le pilotage cotier et portuaire dans la zone de St. Peters-Arichat ;

c) 1'eclusage et le pilotage dans la zone canal Canso-pointe Tupper .

Actuellement, les seuls facteurs communs sont la facilite relative du pilotage
et la faible demande. D'autre part, les services sont d'une nature dif-
ferente et sont rendus dans des regions geographiques distinctes et sans rela-
tion entre elles, si bien que les pilotes qui desservent toute la region sont
astreints a se deplacer beaucoup .

Cette disparite constituera une incompatibilite absolue quand les instal-
lations portuaires tres importantes de la pointe Tupper fonctionneront . Les
services de pilotage devenant alors necessaires exigeront une competence et
une habilete pour lesquelles les deux pilotes actuels n'ont ni la qualification
ni la formation . Ces services seront iequis dans le detroit de Canso et jusqu'a
la pointe Tupper, par les petroliers et autres navires geants qui atteindront le
tirant d'eau maximal admissible dans le detroit de Canso, au sud de la pointe
Tupper (jusqu'a 90 pieds), et exigeront une connaissance et une adresse de
premier ordre pour leur conduite et leur manaeuvre en toute securite . C'est
ainsi que 1'Universe Ireland, le premier des petroliers de 312,000 tonnes pour

lesquels on a prevu les installations de la pointe Tupper, a 1,135 pi . de long

et 175 pi . de large, avec un tirant d'eau de 80 pi . en pleine charge .
En plus des quatre zones fournissant actuellement les services de pilo-

tage, il y aurait lieu d'en creer d'autres oil et quand le besoin de ces services
se fait sentir et peut We satisfait .

Les brevets de pilotes devraient etre restreints quant au territoire, c .-a-d .
a la zone pour laquelle le pilote s'est qualifie et maintient sa competence par
une experience constante . La qualification superieure aux normes fixees par
la nouvelle loi (Cf. Titre I, pp. 339 et suiv.) que Pon exigerait d'un candidat
dependrait des besoins et des circonstances propres a chaque zone et serait
precisee dans le reglement de la circonscription .
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En cas de manque de candidat qualifie pour devenir pilote, 1'autorite de
pilotage devrait avoir le pouvoir de delivrer dans chaque zone des cbrevets
de conseiller en pilotage» a des personnes ayant une connaissance suffisante
des lieux, sans etre detenteur du certificat de capacite exige . On delivrerait
alors ce type de brevet pour une zone oiI le capitaine pourrait naviguer en
toute confiance et securite avec 1'aide d'un tel conseiller . Cette solution serait
particulierement indiquee lorsque l'insuffisance du trafic ne rend pas at-
trayante la profession de pilote, p . ex . la zone cotiere actuelle de St . Peters-
Arichat (Cf . Titre I, recommandation generale 12, pp . 541-542) .

Si l'on donne suite a la recommandation 1, la region du Cap-Breton
deviendra une circonscription du type integre relevant de la direction d'une
seule autorite de pilotage. Il faudrait centraliser 1'administration, tout en trai-
tant, du point de vue des operations, chaque zone comme une circonscription
distincte ayant son effectif de pilotes et regie par son propre reglement etabli
en vue de satisfaire a ses particularites et a ses besoins specifiques (Cf . Titre
I, recommandation generale 8, p. 525) .

RECOMMANDATION 3

Que 1'autorite de pilotage soit une scale personne

La situation ideale serait que 1'autorite Hit formee d'une commission de
trois membres representant Sydney et North Sydney, les Lacs Bras d'Or, et la
zone de la pointe Tupper .

Toutefois, considerant 1'activite restreinte de chacune de ces zones, la
Commission estime preferable une autorite de pilotage formee d'une seule
personne ayant son bureau a Sydney, agissant en tant qu'autorite chargee
d'attribuer les brevets pour les divers services de pilotage de la circonscription,
ainsi que de la direction du service dans la zone de Sydney-North Sydney
(Cf . Titre I, pp. 561-562) .

La competence de 1'autorite de pilotage s'etendant a un certain nombre
de services distincts, on ne devrait pas confer cette fonction a l'une des auto-
rites portuaires actuelles . Cette solution n'est acceptable que lorsque la cir-
conscription est limitee au territoire d'un port dont le service de pilotage ne
represente qu'un aspect de 1'activite de ce port .

RECOMMANDATION 4

Que le pilotage a Sydney soit classe couune service pub lic

Conformement aux criteres etablis dans la recommandation generale 1 7
(Cf . Titre I, p . 559), le pilotage dans la zone de Sydney-North Sydney ne
peut etre classe comme service public essentiel . On devrait, pour le moment,
le classer comme service public, mais le reclasser comme service prive s'il
apparait que le trafic oceanique ne depassera pas le niveau actuel .
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Tout capitaine en possession des renseignements fournis par les cartes
et par les publications officielles peut naviguer en toute securite dans les eaux
restreintes du port et un sinistre majeur survenant dans un endroit quel-
conque de celui-ci n'interromprait pas longtemps le trafic . Le pilotage cons-
.titue surtout un service rendu aux transports par eau en vue d'accelerer le
deplacement sur des navires . Mais les capitaines frequentant souvent un port
en connaissent rapidement et suffisamment les particularites pour se dispenser
des services d'un pilote . La preuve en est la proportion elevee (28 .4% ) de
navires non exempts qui n'employerent pas de pilote, en 1967, bien qu'ils
fussent astreints an paiement des droits . On peut supposer que si Pon abolis-
sait le regime du paiement obligatoire, bien plus de navires encore se dis-
penseraient du pilotage. Il n'est question ici que des batiments etrangers puis-
que, depuis decembre 1966, les caboteurs et les batiments frequentant les
eaux interieures et immatricules au Canada beneficient d'une exemption
compl'ete .

Sydney est le port principal d'une region fortement industrialisee de la
Nouvelle-tcosse et 1'interet de 1'economie nationale et regionale exige qu'on
en maintienne 1'efficacite. Cependant, il reste a etablir qu'il faille, dans ce but,
assurer un service de pilotage pour satisfaire sans delai a toute demande pos-
sible de pilotage . Une analyse approfondie du trafic s'impose en vue de
determiner si 1'importance du port repose sur le trafic regulier des caboteurs
et des batiments frequentant les eaux interieures et qui n'ont que peu on pas
besoin des services de pilotage . Dans 1'affirmative, il faudrait classer le pilo-
tage comme service prive, dans le sens donne a cette expression (Cf . Titre I,
p. 559) .

11 reste possible que la diminution du nombre des long-courriers consta-
tee recemment,a Sydney ne soit que temporaire . Les statistiques relatives aux
transports par eau an cours du premier semestre de 1968 indiquent une
legere amelioration par rapport a la meme periode de 1967 . Toutefois,
compte tenu du respect des engagements du service et des droits acquis des
pilotes actuellement a 1'effectif, une decision rapide West pas n6cessaire .

RECOMMANDATION 5

Que I'on reorganise a Sydney 1'administration du pilotage et
le service de bateau-pilote, en vue de ramener les depenses

d'exploitation a un niveau convenable

Les besoins en pilotage dans le port de Sydney sont faibles et 1'organisa-
tion du service devrait correspondre aux besoins .

L'organisation actuelle, disproportionnee a ces besoins, se traduit par
des deficits d'exploitation eleves que la Couronne doit supporter . Ainsi, en
1967, on estima le coat du service a $153,800, alors que les droits pergus,
y compris les droits de bateau-pilote, n'ont rapporte que $37,000 (Cf .
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p. 310) . On s'attend 'a une diminution sensible des recettes lorsqu'on abolira
le paiement obligatoire, puisque plus du quart de leur montant provenait de
navires non exemptes qui n'emploient pas de pilotes (Cf . p. 293) . Cette
situation injustifiable devrait etre redressee .

Le service souffre d'une organisation trop poussee a tons les echelons :

a) Le nombre des pilotes est excessif, bien qu'il n'existe actuellement
aucun remede a cette situation, sauf le lent processus d'elimination
normale (Cf . pp. 297 et 298) . 11 semble qu'il ne surgira aucune

difficulte du fait de la legislation contradictoire concernant la mise
a la retraite a 1'age de 65 ans des pilotes actuellement a 1'effectif,
etant donne les avantages qu'ils retireront de 1'application de la
Loi sur la pension du service public . La possession d'un brevet
est un droit personnel qu'un pilote peut abandonner, s'il le decide .

b) Une solution de rechange, appropriee et realiste, devrait se subs-
tituer au service de bateau-pilote de 24 heures couteux, maintenu
par la Couronne pour satisfaire en moyenne a moins de deux
affectations par jour (Cf. pp. 304 et 305, pour plus de details) .

RECOMMANDATION 6

Que l'on classe comme service prive le pilotage dans les trois
zones situees dans la circonscription actue lle des Lacs Bras
d'Or et dans la region de la pointe Tupper et du canal Canso

En ce moment, 1'interet public n'est pas directement en cause dans les
services des trois zones de la circonscription actuelle des Lacs Bras d'Or et de

la region contigue du detroit de Canso, car ces services n'existent que pour la
commodite des transports par eau et ne servent que des interets prives . Leur
interruption, et meme leur absence, ne porterait aucun prejudice aux inte-
rets superieurs de 1'$tat ou du public . Ces services devraient done etre classes
comme «service prive~>, ainsi que la Commission 1'a recommande pour les
divers services portuaires de la circonscription proposee de la cote occidentale
de File de Vancouver (Cf . Titre II, p 225) et pour les divers services pre-
vus dans la circonscription de 1'fle du Prince-Iftdouard (Cf . p. 27) .

11 appartiendrait aux industries concernees de prendre les dispositions
necessaires pour s'assurer les services de pilotes qui seraient brevetes, a con-
dition de satisfaire aux normes etablies par la loi et par les reglements de la
circonscription . Dans la region de la pointe Tupper, ces industries devront
s'assurer que leurs pilotes possedent une connaissance suffisante des lieux,
1'habilete et 1'experience requise pour la conduite et la manoeuvre d'accostage
des navires geants . Ce pilotage n'interessant qu'une on deux compagnies,
celles-ci devraient en assumer 1'entiere responsabilite, y compris les depenses
du service .
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Cotes du N.-B. et de la N.-_6., Baie des Chaleurs, Baie de Gaspe

PR$AIVIBULE

Contrairement a l'organisation en vigueur sur la-cote ouest de la Colom-
bie-Britannique, de grandes etendues d'eaux navigables du littoral atlantique
ne sont comprises dans aucune circonscription de pilotage .

Lorsque, apres la Confederation, le pilotage fut organise, on divisa le
littoral canadien de I'Atlantique en circonscriptions de pilotage conformement
a la ligne de conduite adoptee a ce moment . Cette organisation se solda par
un echec parce que la loi ne prevoyait que le pilotage portuaire (elle conte-
nait des dispositions d'exception pour le pilotage sur le Saint-Laurent) et

aussi parce que le seul -pilotage cotier d'alors se limitait au service volontai-
re restreint qu'effectuaient les pilotes de Sairit-Jean (N.-B.) dans la baie de
Fundy. A la longue, toutes ces circonscriptions cotieres se transformerent,
en fait sinon en droit, en diverses circonscriptions ne desservant qu'un port
ou un certain nombre de ports accessibles par un chenal commun .

Un grand nombre de ces ports ont perdu leur importance du debut pour
differentes raisons, mais surtout parce que d'autres moyens de transports
satisfont davantage aux besoins regionaux, a cause de la transformation du
milieu industriel et des restrictions qu'imposent les caracteristiques physiques
et les installations portuaires . On pourrait y apporter des ameliorations, mais
il serait difficile, du point de vue economique, de justifier les immobilisations
et les frais d'entretien periodiques qu'elles entraineraient .

Par suite de la diminution du trafic maritime, beaucoup de petites cir-
conscriptions devinrent inactives et la fonction de commissaire de pilotage ne
devint plus qu'un titre honorifique souvent accorde comme recompense po-
litique . Dans certaines circonscriptions, 1'autorite de pilotage cessa d'exister
pendant plusieurs annees, les commissaires decedes ou ayant quitte la locali-
te n'ayant pas ete remplaces . La premiere etape vers une reforme fut la
fusion; celle de 1924, p . ex ., amena 1'integration des cinq petites circonscrip-

tions contigues du fond de la baie de Fundy (Sackville, Harvey et Waterside,
Hillsborough et Hopewell, Amherst et Shepody Basin), qui constituerent la
circonscription de pilotage de Chignecto . Depuis lors, vingt petites circons-
criptions du Nouveau-Brunswick et de la Nouvelle-tcosse, y compris celle
de Chignecto, ont ete supprimees (Cf. Titre I, appendice II) . On a maintenu
la plupart des autres petites circonscriptions, non pour satisfaire a un besoin
accru de pilotage, mais parce que leur secretaire-tresorier s'est acquitte de

ses fonctions et a eu soin de faire parvenir son rapport annuel au ministere
des Transports .

Dans certaines circonscriptions supprimees et dans certains ports qui ne
firent jamais partie d'une circonscription de pilotage, la demande de pilotage
peut meme etre plus grande que dans certaines circonscriptions existantes .
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Le tableau suivant, etabli d'apres les statistiques de 1967 du trafic concernant
les batiments d'au moins 250 tjn, montre 1'etendue et l'importance du trafic

maritime dans les principaux ports non compris dans une circonscription de
pilotage, mais situes dans les parties de la cote est du Canada dont traite cette
section . 11 ne concerne pas les ports ou le trafic consiste surtout en service de
transbordeurs comme Digby, Yarmouth, Grand Manan et Black's Harbour .

Port

Nombre d e
navires Jauge nette

(250 tjn et moyenne Marchandises
au-dessus) (par navire) manipul8e s

Hantsport (N: $ .) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . 154 4,127.4 ttranger- 99%
Liverpool (Brooklyn) (N: $ .) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 107 2,309 .9 $tranger- 76%
Mulgrave (N.-E .) . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 164 753 .7 Cabotage- 86%
Walton (N .-$.). . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. 55 1,445 .1 I~tranger- 100%
Gasprs (Qud.). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 74 2,042 .5 Cabotage- 95%
Chandler (Qu6 .) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 21 1,790 .6 Etranger- 51%
Carleton (QuB.) . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . : . . . . . . . . . . .. 24 1,124 .7 $tranger- 95%

_ Dans tous les ports figurant dans ce tableau, ainsi que dans d'autres petits
ports, le pilotage est assure par des pilotes locaux . Les, renseignements a ce
sujet sont habituellement fournis dans les instructions nautiques (Pilot Books)
publiees par le Service hydrographique du Canada, mais ils ne sont pas tou-
jours exacts . P. ex., dans la quatrieme edition de 1966 du Nova Scotia (S.E.
Coast) and Bay-of Fundy Pilot, il est dit, a la page 228, que «le pilotage est
obligatoiree a Parrsboro, bien que cette circonscription ait ete abolie en 1960
et jusqu'alors seul le paiement des droits de pilotage etait obligatoire . De telles
erreurs indiquent un manque d'information lors de la preparation de ces im-
portantes publications. Il faudrait rechercher un moyen d'assurer .l'exactitude
et la mise a jour des renseignements donnes .

Aux fins du rapport, la Commission n'a pas juge necessaire d'examiner

1'etendue et la nature des besoins en pilotage de chacun de ces ports, ni le be- .

soin possible d'une surveillance ou d'un controle publics, sauf en ce qui
concerne le port de Gaspe (pour lequel il y avait une demande pour 1'etablis-
sement d'une circonscription de pilotage) et pour le port de Chandler (a 1'oc-
casion de son passage dans cette region) . La preuve relative a ces deux ports
se trouve dans les subdivisions XI et XII.

On trouvera aux subdivisions I a X des etudes slur les neuf petites cir-
conscriptions relevant d'une commission, qui existent encore, et 1'ancienne
circonscription de Richibucto, supprimee en 1968 . Nous 'avons mentionne le
nouveau port de Belledune (N .-B .), cree en 1967, et qui releve du Conseil
des ports nationaux; dans les etudes sur des circonscriptions de Restigouche et
de -Bathurst, et il est brievement question du port de -Shippegan, dans la subdi-
vision III qui traite de la circonscription de Caraquet .
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Dans ces petites circonscriptions, comme ailleurs, les difficultes financie-
res et materielles eprouvees au cours de la periode de la libre entreprise a
contraint les pilotes a accepter le pilotage dirige . Le changement fut progressif
et la ou il y avait plusieurs pilotes, ce ne fut pas sans causer bien du trouble .
D'abord la disparition de la concurrence entre pilotes sans controle accru de la
part des autorites de pilotage se traduisit par une diminution dans la qualite du
service . Dans deux circonscriptions, le changement provoqua une crise suffi-
samment grave pour que le ministre de la Marine et des Pecheries jugeat

necessaire d'ordonner une enquete officielle . L'enquete sur la circonscription

de Miramichi (1892-1893) est etudiee a la subdivision IV (Cf. p. 447) .

Une autre enquete, tenue en 1906, concernait les plaintes portees par les pi-
lotes contre les commissaires du pilotage de la circonscription d'Hillsborough
et Hopewell (une des cinq circonscriptions fusionnees en 1924 pour former
la circonscription de Chignecto) . Au cours des premieres annees .suivant sa
creation en 1897, ses cinq pilotes se concurrengaient. Us supportaient le
fardeau financier de la possession et de 1'exploitation de leur propre bateau-
pilote et la fatigue de croiser au large aussi loin et aussi longtemps que possible
afin d'etre le premier a heler les navires arrivants . Cette concurrence donnait

lieu a des abus ; p . ex ., certains pilotes negligeaient les petits batiments pour

rechercher les plus lucratifs . Des differends s'elevaient entre eux, surtout pour

determiner qui avait hele un navire le premier et toucherait, par consequent,

les droits de pilotage . Quelques annees plus tard, les pilotes demand'erent

d'etre traites comme des employes, c .-a-d., le partage egal du travail entre eux

par un chef pilote, la mise en commun et la repartition egale de leurs gains .

Ces arrangements donnerent d'abord de bons resultats ; mais peu a peu les pi-

lotes se relacherent. Assures de leur revenu, ils ne croiserent plus au large, a

la limite de pilotage, pour aller a]a rencontre des batiments, si bien que nom-

bre de ceux-ci traversaient la zone d'embarquement sans etre heles et bene-

ficiaient ainsi de 1'exemption des droits de pilotage . En outre, certains bati-

ments subissaient des retards indus, dans 1'attente d'un pilote qui, ayant aussi

un autre emploi, avait tendance a le faire passer avant le pilotage. En ces
circonstances, l'autorite de pilotage adopta une solution de compromis: elle
divisa les pilotes en deux compagnies concurrentes . Mais le probleme ne fut
pas resolu pour autant, car une compagnie ayant acquis un bateau-pilote

mieux equipe et plus rapide fut en mesure d'accaparer la majeure partie de la
clientele . Le fonctionnaire enqueteur recommanda le retablissement du
pilotage entierement dirige et 1'etablissement de regles pertinentes inserees

dans le reglement de la circonscription, en vue d'assumer son bon fonc-
tionnement . Lorsqu'il fit part aux commissaires du pilotage du resultat de

1'enquete, le Ministre recommanda aussi la reduction de 1'effectif des pilotes

d'es que possible, afin que les pilotes restant en service pussent toucher des
gains plus eleves (piece 1537) .
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Les renseignements sur ces ports qu'obtint la Commission par la docu-

mentation et les temoignages, au cours de ses audiences, sont incomplets, mais
les informations semblent suffisantes pour une appreciation generale de la si-
tuation; c'est pourquoi elle n'a pas juge necessaire de se livrer a des investi-
gations plus approfondies . La preuve montre non seulement que la situation
est tout a fait deplorable du point de vue legal, mais que 1'organisation prevue
en vertu de la Partie VI de la Loi sur la marine marchande ne repond absolu-
ment pas aux besoins des petits services de pilotage .

Dans toutes les circonscriptions dont nous traitons dans cette section,
la demande de pilotage n'est pas assez importante pour tenir meme un seul
pilote pleinement occupe ou, a quelques exceptions pres, lui assurer un revenu

suffisant . Cette situation oblige les pilotes a trouver un autre emploi et le pilo-
tage devient pour eux une occupation secondaire .

Dans chacune des circonscriptions etudiees, on a impose le paiement
obligatoire des droits de pilotage d'es leur creation sans autre raison apparente
que de se conformer a la ligne de conduite adoptee alors par le gouvernement .

Beaucoup de dispositions des differents reglements regissant les diverses
circonscriptions ne sont pas en fonction des exigences locales ; aussi ne sont-
elles pas suivies . La raison majeure en est que les reglements ont ete rediges,
sur 1'initiative du ministere des Transports, par des personnes imparfaitement
au courant de la situation et des besoins locaux, et voulant surtout en assurer
l'uniformite .

Deux autres raisons provoquerent aussi 1'echec du systeme; en premier
lieu, la politique partisane intervenant dans la nomination des commissaires
de pilotage et des secretaires-tresoriers (elle intervint parfois dans la nomina-
tion des pilotes) ; en second lieu, 1'absence de surveillance sur les activites des
commissaires de pilotage due a 1'attitude de non-engagement du ministere des
Tran'sports . Dans la plupart des circonscriptions, la Commission trouva une
atmosphere de bonne volonte et un desir de bien faire et il semble qu'il n'y ait
aucune raison de croire que les errements illegaux suivis n'auraient pas ete
corriges s'ils avaient ete portes a la connaissance des autorites de pilotage en
cause .
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Subdivision I

CIRCONSCRIPTION DE PILOTAGE DE LA
RIVIP-RE RESTIGOUCHE ( N.-B.)



Chapitre A

LEGISLATION

1 . LOI ET R$GLEMENTS

PREAMBULE

11 n'existe, ni pour cette circonscription ni pour les autres dont traite

la cinquieme section, de dispositions d'exception statutaires d'application par-

ticuliere, et toute la legislation speciale qui les concerne est contenue dans les

reglements . Au regard de la circonscription de la riviere Restigouche*, cette

legislation, les nominations exceptees, est contenue entierement dans le decret

du gouverneur en conseil, modifie, creant la circonscription, et dans le regle-

ment de la circonscription et ses modifications .

(1) CRPATION DE LA CIRCONSCRIPTION ET QUESTIONS CONNEXE S

La circonscription de pilotage de la riviere Restigouche fut creee par de-

cret du gouverneur en conseil du 9 fevrier 1935 (decret en conseil C .P. 339

[piece 1165]), par fusion des anciennes circonscriptions de Bonaventure et
de Restigouche .

Tout en abrogeant les dispositions relatives aux anciennes circons-

criptions et tous les reglements qui les regissaient alors, y compris les regle-

ments portant sur la nomination des deux commissions de pilotage et des

secretaires-tresoriers, et en etablissant la nouvelle circonscription, le decret

en conseil

a) definissait les limites de la circonscription ;

b) nommait les cinq commissaires de la nouvelle autorite de pilotage;

c) nommait M. A.F. Carr, de Campbellton, au poste de secretaire-tre-
sorier et fixait sa remuneration a«3 p. cent (3 % ) des recettes et
gains bruts des pilotes au cours de chaque annee civileA ;

d) imposait le paiement obligatoire des droits de pilotage .

* Le nom de •Restigouche• figure dans le decret en conseil de 1935 . Le nom frangais
est .Ristigouche• . La meme observation s'applique 'a Maguasha . employ6 au lieu de
.Miguasha . . (Note de traduction )
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Sauf en ce qui a trait a la creation de la circonscription et au paiement
obligatoire des droits, toutes les dispositions de ce decret en conseil furent

modifiees par la suite . De nouveaux commissaires furent nommes au fur et a

mesure des vacances et, en 1967, M. J .C. MacLauchlan qui, depuis 1965,

remplagait M. Carr secretaire-tresorier, fut tardivement confirme dans ses

fonctions par le decret en conseil C .P. 1967-1670, en date du 30 aout

1967 (piece 1510c) .

C'est en 1957 que le gouverneur general, par decret C .P. 1957-1562, du

22 novembre 1957, etablit en dernier lieu les limites de la circonscription.

La limite maritime restait approximativement la meme que la limite initiale
etablie en 1935 ; mais la description en etait plus simple (piece 1510b) :

=La circonscription de pilotage de la rivirrre Restigouche comprend les eaux
de Ia riviere Restigouche et de son estuaire, & partir des limites de la navigation,
en allant vers le large, jusqu'a une ligne tiree de la pointe Little Belledune, dans
le comte de Restigouche (N .-B.), vers le nord vrai, sur une distance de trois
milles, puis le long d'une ligne tiree jusqu'a la pointe Maguasha, dans le comte
de Bonaventure (Que.) . *

(2) REGLEMENTS DE LA CIRCONSCRIPTION

Tous les reglements etablis par 1'autorite de pilotage et encore en
vigueur sont contenus dans le reglement general de la circonscription, ratifie

le 29 mars 1958 par decret en conseil C .P. 1958-474, modifie le 25 mars

1965 par le decret en conseil C .P. 1965-561 (piece 22) .

La revision de 1958 avait pour objet d'accorder le reglement, quant a
la forme, a la presentation et au fond, avec les reglements de circonscriptions

semblables . Il en resulta des reglements stereotypes qui, on le verra au

chapitre C, ne tiennent aucun compte des besoins et des usages locaux, et ne
sont, par consequent, pas suivis parce qu'ils sont inapplicables en fait ou en
droit .

Voici les principales caracteristiques de l'organisation prevue dans le
reglement general (les references entre parentheses renvoient aux parties du
rapport traitant du sujet) :

a) L'autorite de pilotage exerce le controle total du service (Cf . Titre
I, pp. 82 et suiv. ) .

b) Les navires demandant un pilote doivent envoyer un E . T. A. 6
heures a 1'avance (Cf . Titre I, p . 259) .

c) L'autorite de pilotage exerce son autorite par 1'entremise de son

secretaire et du chef pilote .

(i) La fonction principale du secretaire est purement administra-
tive, c .-a-d. etablissement des proces-verbaux des reunions
de 1'autorite, facturation et perception des droits de pilotage
et operations financieres, y compris la comptabilite ; i'1 est

suppose avoir aussi certains pouvoirs disciplinaires .
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(ii) Les fonctions du chef pilote concernent les operations . Il assu-
me la responsabilite du service des affectations, normalement
base sur le mode du tour de role, et exerce la surveillance
voulue sur les pilotes . En vue de 1'aider a s'acquitter de ses
fonctions, les pilotes doivent 1'informer de leurs allees et

venues, des sinistres maritimes et de toute question se rap-
portant au pilotage, p . ex. le deplacement de bouees et les
changements survenus dans les chenaux .

Bien que le chef pilote soit un pilote brevete et qu'en
vertu du reglement il doive, en cas de besoin, se charger de
certaines affectations, il n'est pas un representant des pilotes,
mais un prepose de 1'autorite de pilotage qui le nomme et dont
il doit executer les ordres . II regoit comme remuneration une
part egale du fonds commun, mais doit maintenir, a ses frais,
un bureau muni du telephone, a proximite de la station des
pilotes (Cf . Titre I, chap. 4) .

d) Aucun reglement ne regit le paiement obligatoire des droits, si
bien que les exemptions statutaires relatives restent entierement
applicables et que les petits navires de moins de 250 tx tels que
les yachts et autres petits batiments, sauf les embarcations a rames,
sont tenus d'acquitter les droits, a moins d'etre immatricules au
Canada (Cf . Titre 1, pp. 254 et 255) .

e) Le statut des pilotes est ce'lui d'employes de facto du fait qu'ils ne
peuvent effectuer de pilotage que sur l'ordre du chef pilote ou d'un
autre fonctionnaire de 1'autorite de pilotage, et que leur remune-
ration consiste en un salaire, . sous la forme d'une part du fonds
commun calculee en fonction de leur disponibilite pour le service .
Le reglement prevoit des conges annuels et des conges de maladie
(Cf . Titre I, pp. 83 et suiv.) .

f) Le recrutement des pilotes a lieu par voie d'apprentissage et en
1'absence de candidats, on engage des marins competents . Les
candidats pilotes doivent, pour obtenir un brevet de pilote stagiaire,
satisfaire aux conditions suivantes : aptitudes physique et mentale
requises, avoir accompli trois annees d'apprentissage en compagnie
de pilotes en service, et d'autres taches relatives au pilotage ; subi
avec succes, devant un jury d'examen de la circonscription, un
examen de competence et, au moment de l'obtention du brevet,
etre citoyen canadien age de 18 a 35 ans, domicilie dans le comte de
Bonaventure, a l'ouest de la grande Cascapedia, ou dans le comte
de Restigouche (N.-B.) (Cf . Titre I, pp . 281 et 282) . Aucun
certificat minimal de capacite de la marine n'est exige (Cf . Titre 1,
p. 543) . En cas d'absence de candidats, quiconque en possession
d'un certificat de capacite <<non inferieur a celui de capitaine d e
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remorqueur» et satisfaisant aux exigences requises d'un aspirant
pilote (sauf 1'apprentissage) peut obtenir un brevet de pilote sta-
giaire . Dans ce cas, on n'exige pas une connaissance effective prea-
lable des eaux de la circonscriptionl .

g) On delivre d'abord un brevet de stage de deux ans et, si le service
du detenteur est satisfaisant, on lui accorde un brevet permanent
moyennant le paiement d'un droit de $10 . 11 appartient a 1'autorite
de pilotage de fixer la remuneration d'un pilote stagiaire (Cf .
Titre 1, pp. 295 a 297) .

h) La mise en commun est effectuee sur une base mensuelle et Pon
partage egalement le total net des droits de pilotage gagnes entre
le chef pilote et les pilotes, apres deduction des depenses autorisees
par le reglement general, c .-a-d. le salaire du secretaire, fixe a 3%
des recettes brutes de la circonscription, la remuneration des pilotes
stagiaires fixee par 1'autorite (Cf . Titre I, p . 295), le rembourse-
ment des depenses engagees par les pilotes dans 1'exercice de leurs

fonctions, et autres depenses approuvees par 1'autorite de pilotage et
relatives au fonctionnement de la circonscription (Cf. Titre I, p .
124) . L'autorite n'accorde aucune remuneration aux aspirants pi-
lotes . 11 n'existe ni caisse des pilotes ni caisse de retraite, et aucune
disposition n'autorise a constituer une reserve pour des depenses
prevues . La caisse de pilotage doit etre videe completement a la fin
de chaque mois .

i) Bien que le reglement regissant la mise en commun ne comporte pas
la disposition habituelle prevoyant de prendre en consideration le
temps passe en conge annuel ou de maladie, il semble qu'on veuille
appliquer la meme regle du fait de la clause restrictive du para-
graphe (2) de 1'article 23 relative a la permission d'absence sans
salaire, dans la limite de six mois . L'absence d'une reserve de ce
genre au sujet du conge annuel de 21 jours ou, dans la limite d'une
annee, du conge de maladie pour blessure en service, implique que
ces conges doivent etre payes et comporte donc les droits au par-
tage du fonds commun . Le reglement ne prevoit pas de conge de
maladie a demi-salaire .

j) L'autorite de pilotage et le secretaire sont censes posseder certains
pouvoirs disciplinaires . Cependant, on denie a un pilote mis en
accusation le droit de comparaitre en personne devant Pun ou 1'au-
tre d'entre eux ; il doit presenter sa defense oralement devant le
chef pilote ou par ecrit a 1'autorite (Cf. Titre I, chap. 9) .

1 Depuis 1965, on n'exige plus 1'experience gEn€rale de la mer . Jusqu'alors, le candidat
devait avoir servi au moins trois mois sur le pont, au cabotage on an long cours, h bord de
navires canadiens. Il semblerait que la modification de 1965, qui portait de 30 A 35 ]a limite
d'age pour 1'apprentissage, cOt pour but de favoriser le seul aspirant pilote et de 1'exonerer
du service A la mer pr6alable.
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k) Le bateau-pilote doit detenir un permis que lui delivre 1'autorite de

pilotage pour un an moyennant un droit initial de $5 et un droit

annuel de renouvellement de $1, la seule exigence etant 1'appro-

priation du bateau . On n'exige pas le certificat de navigabilite deli-

vre par le ministere des Transports (Cf . Titre I, pp. 345 et suiv .) .

1) Le tarif des droits prevoit des taux de trajets, de mouvements et de

service de bateau-pilote, mais aucune indemnite en dehors de

celles qui figurent aux articles 359 et 360 de la Loi sur la marine

marchande .

m) Le taux de trajet est base sur deux facteurs variables, le tirant
d'eau et la jauge . Le taux de base ne tient pas compte de 1'empla-
cement du port on de la zone de chargement de destination ; il est

uniforme et de $2 .60 par pied de tirant d'eau et 2¢ par tonneau

de jauge nette a 1'entree on a la sortie . En cas d'escale dans plu-

sieurs ports ou zones de chargement de la circonscription au cours
d'un voyage d'entree on de sortie, chaque partie du trajet conse-
cutif au premier ne donne lieu qu'a un droit reduit de $1 par pied
de tirant d'eau, plus le droit de 20 par tonneau de jauge .

n) Un mouvement, defini dans le reglement comme le «deplacement
d'un navire a 1'interieur d'un port2, (Cf . Titre I, p . 246) comporte
un droit forfaitaire de $15 pour le deplacement d'un navire d'un
mouillage a un autre . Pour tout autre mouvement, les taux sont
etablis sous forme d'une echelle basee sur la jauge des navires de
600 tx ou moins . Pour les navires d'une jauge superieure, un taux
forfaitaire est prevu pour des mouvements determines . A cet effet,
on consid'ere Campbellton et Restigouche comme constituant un
seul port . Une majoration de 50% s'applique a tous les mouve-
ments «lorsque la distance de deplacement est de plus de quatre
milles>> .

o) Un taux forfaitaire de $15 est prevu pour chaque utilisation d'un
bateau-pilote pour 1'embarquement ou le debarquement d'un
pilote .

2 . HISTORIQUE DE LA LtGISLATION

Anterieurement a la Confederation, les eaux de la circonscription ac-

tuelle de la riviere Restigouche resso rt issaient a la juridiction de la province

a laquelle elles appartenaient . Du cSte quebecois, aucune mesure legislative

n'etait applicable ; mais du cote du Nouveau-Brunswick, le pilotage fut d'a-

bord soumis an statut de 1786 «An Act for Regulating Pilots -D (26 George

III, chap . 52), et ses modifications . (Pour les details, cf. Deuxieme Section,
pp. 37 et suiv . ) .
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Apres la Confederation et jusqu'en 1935, le pilotage continua d'etre
organise sur la base des circonscriptions electorales . Il en resulta une grande
confusion au regard des eaux restreintes de la riviere Restigouche car, meme
si la riviere constituait une voie d'acces aux ports et havres situes sur l'une
ou 1'autre de ses rives, chaque rive constituait une circonscription distincte .

La premiere circonscription creee fut la «circonscription de pilotage
de Restigouche dans la province du Nouveau-Brunswickx . On y maintenait
les dispositions anterieures a la Confederation, basees sur les limites electo-
rales . 'Ses limites englobaient atous les ports et ports secondaires situes dans
le comte de Restigouche :~, en vertu du decret en conseil C.P. 643, du 21
juillet 1876 (piece 1510d) . Le paiement des droits etait obligatoire .

Cette circonscription etait du type integre; elle ne comprenait que les
ports situes du cote du Nouveau-Brunswick de la riviere Restigouche et
ceux situes sur la partie de la cote sud de la baie des Chaleurs, lesquels
ports n'etaient pas relies entre eux par des eaux de pilotage, les eaux de la

riviere Restigouche et de la baie des Chaleurs ne faisant pas partie de la
circonscription .

Le cote quebecois de la riviere fut constitue en circonscription par
decret en conseil C .P. 759, du 3 avril 1889 (piece 1510e), sous le nom de
circonscription de pilotage du comte de Bonaventure dans la province de
Quebec . Ses limites s'etendaient a la rive nord de la riviere Restigouche et
a la majeure partie de la cote nord de la baie des Chaleurs, c.-a-d. de la
pointe Maquereau, sept mines a 1'est de Port-Daniel, jusqu'a la remontee de la
maree, a«Bourdonz (la pointe a Bourdeau, sans doute), dans la riviere
Restigouche, soit une distance d'environ 90 mines de littoral . Deux jours plus
tard, un autre decret en conseil, C .P. 760, du 5 avril 1889 (piece 1510f),

nommait trois personnes a titre de membres de 1'autorite de pilotage ; toute-

fois, aucun des decrets en conseil ne rendait le paiement des droits de pilo-
tage obligatoire dans la nouvelle circonscription .

La circonscription etablie du cote du Quebec etait de meme nature que
celle du Nouveau-Brunswick, c .-a-d. du type integre, groupant les services de
pilotage de ports distincts, et d'ou etaient exclues les eaux de la riviere Res-
tigouche .

Des difficultes surgirent en 1896 lorsque 1'Autorite de pilotage de la cir-
conscription de Restigouche pretendit, en vertu de son reglement, etendre
les limites de sa circonscription pour y inclure toute la partie de la circonscrip-
tion de Bonaventure situee a l'ouest de la pointe Noire, point geographique
vis-a-vis la limite de la circonscription sur la rive sud . L'intention evidente
etait de faire une seule circonscription des eaux de la riviere Restigouche et
du fond de la baie des Chaleurs, soit une distance de quelque 35 mines . En
vertu du reglement, on pretendait aussi imposer le paiement obligatoire des
droits dans le nouveau territoire annexe . En depit de ces irregularites eviden-
tes, le nouveau reglement fut ratifie le ler avril 1896 par decret en conseil C .P .
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1031 (piece 1510i) . Les habitants du comte de Bonaventure ne tarderent pas

a se plaindre du fait que les navires dans leurs ports fussent obliges de payer
des droits de pilotage aux pilotes de la circonscription de Restigouche . Le

ministre de la Marine et des Pecheries, reconnaissant le bien-fonde des plaintes
et que les dispositions du reglement ne respectaient pas les limites de la cir-
conscription de pilotage du comte de Bonaventure, recommanda leur abro-

gation et le retour aux anciennes limites. Par le decret en conseil C .P. 1131, du

9 mai 1898, le gouverneur en conseil annula proprio motu la disposition en
cause du reglement de la circonscription et redonna a la circonscription de

pilotage de Restigouche ses anciennes limites, c .-a-d. qu'elles englobaient

toutes les eaux, baies et rivieres navigables de ce comte (piece1510j) . La

disposition du reglement de 1896 etait evidemment ultra vires . La procedure

de 1898, constituait un moyen de remedier a la situation sans avoir a deman-
der a 1'autorite de pilotage de modifier son reglement.

Les limites de la circonscription demeurerent inchangees jusqu'a la
fusion des deux circonscriptions en 1935 .

Les divers reglements etablis par 1'Autorite de pilotage de Restigouche
sont particulierement interessants, car ils sont a l'origine d'un grand nombre
de reglements actuels .

Le reglement que ratifia le gouverneur en conseil par le decret C .P. 158,
du le° mars 1877, est intitule : KRules and Regulations for the Government
of Pilots .7, Voici ses principales caracteristiques (piece 1510g) :

a) tvidence de 1'existence du pilotage organise anterieurement a la
Confederation, du fait qu'on y prevoyait la permanence en accor-
dant aux pilotes deja detenteurs d'un brevet le droit de recevoir un .

brevet pour la nouvelle circonscription .

b) Maintien du regime de la libre entreprise . 11 n'y avait ni affectations
ni mise en commun ; les pilotes se concurrengaient aux stations d'em-
barquement pour heler les navires entrants ; ils percevaient et con-
servaient les droits gagnes .

c) Recrutement des pilotes par voie d'apprentissage, d'une duree mini-
male de trois ans sous la direction d'un pilote auquel 1'aspirant pi-

lote etait lie par contrat et, avec 1'autorisation de 1'autorite de
pilotage, a bord d'un bateau-pilote approuve . Les pilotes assuraient
eux-memes le service de bateau-pilote; pour 1'exercice de la pro-
fession de pilote, on exigeait que celui-ci soit proprietaire d'au
moins la moitie d'un bateau-pilote d'une jauge nette minimale de
5 tx. 11 est evident que ce reglement apportait un changement trop
radical et, quelques mois plus tard, une modification (decret du
conseil C.P. 591, du 25 juin 1877 [piece 1510h]) en suspendit
1'application pendant un an.

d) ttablissement des taux en fonction du tirant d'eau et de la distance,
le prix par pied de tirant d'eau variant selon le port de destination ,
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p. ex. $1 par pied de'tirant pour Dalhousie et $1 .50 pour Camp-

bellton . Le taux des mouvements etait determine par une echelle

basee sur la jauge, et majore de 50% si la distance depassait quatre

milles . Ces dispositions figurent encore dans le tarif actuel .

e) Les pilotes devaient fournir au secretaire le detail des services qu'ils

avaient rendus et des droits qu'ils avaient pereus, mais seulement

a titre d'information pour 1'autorite de pilotage .

f) Certaines dispositions concernaient le permis des bateaux-pilotes .

Ceux-ci devaient jauger au moins 5 tx et il fallait tous les ans

prouver leur navigabilite . Le permis etait valable un an et n'etait

soumis qu'a une taxe de $5 . D'es qu'on jugeait qu'un bateau-pilote

n'etait plus en bon etat de navigabilite, on suspendait le permis .

De plus, les bateaux recevaient un numero d'identification.

Ce reglement fut modifie a deux reprises avant son remplacement par
le reglement de 1896 dont il a deja ete question (piece 1510i) . Il est evident
qiue 1'objet principal du nouveau reglement etait d'etendre la limite anterieure
de la circonscription-du cSte du N.-B . A la rive nord de la riviere Restigouche
et la rive nord opposee de la baie des Chaleurs . En plus de la description
des pretendues nouvelles limites, le reglement portait que les habitants des
comtes de Bonaventure et de Restigouche pouvaient devenir pilotes . On eta-
blit de nouveaux taux pour les ports et les zones de chargement situes dans

le territoire annexe; p . ex . les droits de pilotage jusqu'a Oak Bay furent fixes

a$1.25 par pied de tirant d'eau . Il est bien possible que la circonscription

de Bonaventure ait ete inactive et que 1'absence de pilote brevete dans
celle-ci ait suscite une demande de pilotes dans la circonscription de Resti-
gouche. De fait, il est tout a fait normal que le territoire d'une circonscription
de pilotage corresponde aux realites de la navigation et comprenne une aire
geographique plutot que d'etre soumise aux limites d'une circonscription
electorale . Cependant, on suivit une mauvaise procedure, car 1'autorite de
pilotage n'avait pas juridiction en la matiere et la ratification de l'un des
reglements par le gouverneur en conseil n'en changeait pas la nature et ne

pouvait le rendre valide . On adopta la bonne procedure en 1963 lorsqu'on
fusionna legalement les deux circonscriptions en une seule (piece 1510n) .

D'autres changements furent apportes :

a) L'apprentissage resta fixe a trois ans, mais on ajouta comme

condition prealable a la candidature deux mois d'embarquement
comme marin a bord d'un batiment gree en carre .

b) On introduisit la reduction des taux pour les trajets consecutifs dans

la circonscription, le droit exige pour le deuxieme trajet et les tra-

jets ulterieurs etant fixe a 50¢ par pied de tirant d'eau . Ces taux

sont encore en vigueur .
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c) En cas de penurie d'aspirants pilotes qualifies, 1'autorite de pilo-

tage pouvait accorder un brevet de pilote a quiconque reconnu

competent. Cette disposition figure encore dans le reglement actuel .

d) On nomma un secretaire-tresorier au salaire annuel de $25 qui,

comme les autres depenses de la circonscription, serait paye sur les

droits de brevets . Le travail du secretaire se bornait au travail de

bureau et, a 1'epoque, il n'assumait pas la perception des droits de

pilotage que les pilotes continuaient a percevoir eux-memes . Ces

derniers, en dehors des droits de renouvellement de leurs brevets

et des permis de bateau-pilote, ne versaient rien A 1'autorite de

pilotage .

Ce reglement fut modifie par le decret en conseil C .P. 920, du 15 juin
1903, pour etablir une majoration de 1¢ par tonneau de jauge nette, pour
les navires a vapeur; majoration qui figure encore dans le tarif (piece
1510k) .

Le ler septembre 1903, on demanda aux pilotes de contribuer aux de-
penses de la circonscription, sur leurs recettes de pilotage . Cette modification
prevoyait la nomination d'un nouveau secretaire-tresorier et fixait sa remune-
ration A 3% des revenus bruts des pilotes . Il incombait au secretaire de per-

cevoir les droits de pilotage et de remettre a chaque pilote ce qu'il avait
gagne, apres la deduction de 3% . Il n'y avait ni affectations ni mise en com-
mun. Ce mode de remuneration du secretaire-tresorier est encore en vigueur.

Par decret du gouverneur en conseil du 9 fevrier 1935 (C.P. 339 [piece
1510a]), les deux anciennes circonscriptions du comte de Bonaventure et du
comte de Restigouche furent fusionnees et le territoire de la nouvelle circons-
cription, restreint a la riviere Restigouche, a ses approches du large et aux
divers ports se trouvant sur ses rives . Les limites maritimes furent definies par
les memes points terrestres qu'aujourd'hui : pointe Miguasha, du cote du
Quebec, et phare de Little Belledune, du cote du Nouveau-Brunswick . On
reduisait ainsi la longueur de la circonscription d'environ 25 mines du cote
quebecois et de quelque 35 milles du cSte du Nouveau-Brunswick . On ren-
dait obligatoire le paiement des droits et 1'autorite de pilotage restait une
commission locale .

Un mois plus tard, 1'autorite de pilotage de la nouvelle circonscription
presenta un nouveau reglement que le gouverneur en conseil ratifia par decret
en conseil C.P. 586, du 7 mars 1935 (piece 1510n) . Ce reglement fut modi-
fie plusieurs fois, surtout pour augmenter les taux (piece 1510o, p et q) avant
d'etre remplace par le reglement general de 1958 actuellement en vigueur .

Le principal changement qu'apportait le reglement general etait le pilo-
tage dirige, selon le regime encore en vigueur (Cf . pp. 373 a 376), et conse-
quemment 1'abolition du regime de Ia libre entreprise .
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Le decret en conseil C .P. 3718, du 24 juillet 1951 (piece 1510r) etendit

les limites de la circonscription, sur la rive nord de la baie des Chaleurs, en
direction du large, sur une distance d'environ 10 milles jusqu'aux falaises
Maria, de sorte que s'y trouvait inclus le port de Carleton oil n'existait pas de
service de pilotage et dont le trafic, prevoyait-on, justifierait le changement .
Toutefois, le 22 novembre 1957, par decret en conseil C .P. 1957-1562, la
limite nord de la circonscription fut ramenee a la pointe Miguasha (piece
1510b) . Les milieux industriels de Carleton se plaignirent, alleguant que le
port n'etait pas bien desservi par la circonscription de Restigouche . A
1'epoque, le ministere des Transports proposa que la limite sud de la
circonscription fut aussi ramenee a 16 milles plus a 1'ouest de la pointe de
Little Belledune, a la pointe Parant . L'autorite de pilotage accepta le chan-
gement du cote nord tout en s'opposant a la modification proposee du
cote sud, alleguant que ce secteur du .littoral du Nouveau-Brunswick com-
:prenait alors de nombreux ports ou les operations de chargement etaient
tres actives a ce moment (piece 1510t) . La limite sud de la circonscription
ne fut donc pas modifiee .
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Chapitre B

MEMOIRES

Bien qu'a 1'epoque des audiences de la Commission les pilotes ne sou-
mirent aucun memoire, ils presenterent un bref expose (piece 301) de ce
qu'ils consideraient comme les problemes majeurs de navigation dans la
circonscription (Cf. p . 387) :

4K 1 . Plusieurs bouees mal placees .

2. Installation d'une bouee-balise a la station des pilotes, afin de permettre aux
navires entrants de mouiller en toute securite en cas d'absence de bateau-
pilote a la station .

3 . Les bouees actuelles sont trop petites, surtout pour les gros navires appeles
a entrer dans Ie port pour y prendre des cargaisons de minerai .

4 . Le feu Bon ami est pratiquement impossible a reperer du large a cause de
la masse des lumieres de la ville se trouvant juste derriere le phare .

5 . Le vieux phare situe sur 1'ancien quai du gouvernement a ete desaffecte, ce qui
supprime un alignement necessaire pour entrer dans le chenal sud ou en
sortir . Les pilotes doivent maintenant utiliser un petit feu a eclats qu'ils ont
place eux-memes sur 1'emplacement du vieux phare . Nous demandons une
nouvelle installation .

6 . Le chenal entre 1'ile Douglas et le banc du milieu est trop etroit pour les
gros navires d'un fort tirant d'eau . Nous demandons le dragage du cote nord
en vue d'elargir le chenal de 100 pieds .

7 . Le transbordeur allant de Dalhousie a Miguasha constitue un probl'eme, car
il traverse constamment une zone restreinte de manoeuvre .

8 . Un chenal a travers le banc du milieu, a l'ouest du quai de i'International
Paper Company, procurerait une entree et une sortie sures pour les deux
quais .

9 . Le tirant d'eau sur pour le port de Campbellton fait l'objet de discussions
constantes ; nous croyons qu'il faut s'en tenir aux plus recents sondages
fournis par Ie ministere des Travaux publics .

10. Le bassin d'evitage de Campbellton n'est, selon nous, ni assez large ni assez
profond, et devrait etre drague a une profondeur au moins egale a celle
qu'on trouve le long du quai .

11 . L'extremite est du quai de Campbellton est presque impossible a reperer
quand il fait bien noir . Nous demandons qu'on y installe un feu .

12 . Les alignements intermediaires sur Battery Beach sont par terre depuis nombre
d'annees et sont donc inutiles . Nous demandons qu'on les remette en place .
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13 . Les bouees 10G et 12G sont numeriquement interverties . Nous demandons
qu'on les replace dans leur position .

14 . La table des marees editee par le Se rvice hydrographique du Canada donne
maintenant comme port de reference Pointe Saint-Pierre au lieu de Pointe-
au-Pere utilise pendant des annees . Nous avons constate, avec Pointe Saint-
Pierre une difference pouvant atteindre 1 ' h 10 mn dans le calcul de 1'heure
reelle du renversement de maree, alors qu'avec Pointe-au-Pere on l'obtenait
aussi exactement que possible. Nous continuons donc a utiliser Pointe-au-
Pere et avons eu, a ce sujet, des discussions avec plusieurs capitaines .

15 . Les remorqueurs touant de gros trains de bois a pate naviguent pendant la
majeure partie de la saison; mais la collaboration des capitaines de ces
remorqueurs et des pilotes ecarte toute difficulte . ,

Les pilotes ont aussi demande s'il serait possible de munir leur bateau-
pilote d'un appareil de radiophonie a tres haute frequence .
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Chapitre C

PREUVE

1 . DESCRIPTION G$NtRALE

(1) LIMITES DE LA CIRCONSCRIPTION

Bien que les limites legales de la circonscription ne s'etendent, du cote
quebecois, que jusqu'a 1'embouchure de la riviere Restigouche, elles vont du
cote du Nouveau-Brunswick, a 20 milles plus a 1'est, et comprennent la rive
sud de la baie des Chaleurs jusqu'au feu de Little Belledune. Le port de
Belledune, cree en 1967 par le Conseil des ports nationaux, se trouve entre
les circonscriptions de Restigouche et de Bathurst, a deux mines et demi a
1'est de la limite sud-est de la circonscription de Restigouche et A 11 mines
a l'ouest de celle de Bathurst. Il n'est compris dans aucune circonscription de
pilotage .

Le port de Belledune et ses installations portuaires sont encore en voie
d'amenagement . Deux brise-lames protegeront le nouveau port qui restera
ouvert a la navigation toute 1'annee . Par decret en conseil C .P. 1967-708, du
13 avril 1967, le nouveau port releve du Conseil des ports nationaux a qui il
appartient, le ministere des Travaux publics lui en ayant transmis 1'actif.
D'apres le Bureau federal de la statistique, cinq navires d'une jauge nette
totale de 24,264 tx y ont fait escale en 1967 et au cours du premier semestre
de 1968, cinq autres d'une jauge nette totale de 20,609 tx . L'etablissement
industriel principal est actuellement la Belledune Fertilizer Limited . C'est un
port artificiel qui ne semble pas presenter de difficultes particulieres de navi-
gation . L'acces n'en est pas limite et il peut recevoir facilement des navires
a fort tirant d'eau . Les gros navires entrent actuellement dans le port de
Belledune ou en sortent avec 1'aide des pilotes de la circonscription contigue
de Bathurst . On utilise un petit remorqueur prive pour faciliter 1'accostage et
1'appareillage (piece 1510v) .

La circonscription est pratiquement limitee a la riviere Restigouche et
a la zone exterieure immediate de 1'embouchure de la riviere, environ deux
mines a 1'est de Dalhousie, entre les rochers Bon Ami et la bouee lumineuse
de la pointe Miguasha, zone qui sert de station d'embarquement. Entre cette
zone et la limite legale situee au phare de Little Belledune, on n'effectue
actuellement pas de pilotage et l'on n'y trouve aucune zone de chargement
de quelque importance .

384



Preuve

Le maintien de cette partie de la cote de la baie des Chaleurs dans la cir-
conscription ne peut s'expliquer que par une raison historique et la resistance
innee a tout changement. C'est un vestige du passe, alors que les circonscrip-
tions des provinces Maritimes n'etaient pas destinees a satisfaire des besoins
de pilotage particuliers, mais a delimiter les zones sur lesquelles s'exergait le

pouvoir d'attribution des brevets de 1'autorite de pilotage . D'apres la pratique
suivie avant la Confederation, leurs limites coincidaient generalement avec
celles des circonscriptions electorales . Ces circonscriptions etaient en quelque

sorte du type integre que la Commission recommande dans certains cas (Cf .
p. 25) . A la difference pres qu'on ne faisait alors aucune distinction entre
la juridiction virtuelle et la juridiction reelle ; les fonctions de 1'autorite de
pilotage se bornaient a 1'attribution des brevets et .sa competence s'etendait
a tous les services de pilotage des divers ports existant ou pouvant etre ame-
nages dans les limites de la circonscription . Ce type d'organisation n'etait pas
conforme aux principes de base de la Loi sur le pilotage de 1873, dont les
dispositions generales prevoyaient seulement le pilotage portuaire et la crea-

tion d'une circonscription distincte pour chaque service de ce type (Cf . Titre
1, pp. 56 et suiv.) . On se rendit vite compte qu'une telle organisation ne
pouvait fonctionner et les circonscriptions correspondant aux limites des
comtes furent reduites en fait (Cf . p. 166), sinon en droit (Cf p . 277) a
des circonscriptions de pilotage portuaires . D'ailleurs, ce genre d'organisation
ne repond pas, non plus, aux normes actuelles de 1'etablissement des cir-
conscriptions de pilotage et de leurs limites (Cf . Titre I, recommandation
generale 8) . Le type integre de circonscription que la Commission recom-
mande dans certains cas n'est qu'un compromis utile dans une zone compre-
nant un nombre relativement faible de petits services de pilotage dont la
faible importance ne motive pas in creation, ni les depenses de circonscrip-
tions de pilotage distinctes .

Cette partie du littoral de la baie des Chaleurs fait partie de la circons-

cription depuis la creation de celle-ci, en 1874, d'apres les limites de in cir-

conscription electorale de Restigouche . Elle est demeuree inchangee depuis
lors, en depit de 1'absence de pilotage . Lorsque le ministere des Transports,

realiste, recommanda en 1957 que la circonscription se limitat a la riviere
Restigouche (Cf . p. 381), 1'autorite 'de pilotage allegua immediatement 1'exis-
tence d'une activite maritime importante dans la region . On ne verifia pas,

semble-t-il, ces dires, et la simple opposition de 1'autorite de pilotage au

changement fut suffisante pour qu'on y renonce .

COMMENTAIRE

La Commission estime que Pon devrait modifier les limites de la cir-

conscription en vue de les faire cadrer avec la realite, c .-a-d . qu'elles n'aillent
pas au dela de 1'embouchure de la riviere . La zone comprise entre la boue e
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lumineuse de la pointe Miguasha et celle des rochers Bon Ami devrait etre

definie comme zone d'embarquement .
Les operations de pilotage n'ayant jamais, depuis longtemps, ete cons-

tantes entre les rochers Bon Ami et la pointe de Little Belledune (piece
1510z), on ne peut affirmer que les pilotes de la circonscription aient la com-

petence voulue . Ils manquent de la pratique soutenue necessaire pour con-

server 1'habilete . La situation devient particulierement grave lorsque, comme

c'est le cas ici, on incite les batiments a employer ces pilotes par suite du
regime du paiement obligatoire .

(2) CARACTERISTIQUES PHYSIQUE S

A partir du point en amont ou se termine la navigation au long cours et
au cabotage, la largeur de la riviere Restigouche varie de trois milles a un

demi-mille . A partir de 1'entree, entre les rochers Bon Ami, sur la rive sud,
jusqu'a la pointe Miguasha, sur la rive nord, soit une distance de deux milles,
le chenal navigable de ]a riviere serpente vers 1'ouest sur une distance de seize

milles jusqu'a Campbellton. Un pont-route reunit Campbellton a Pointe-a-

la-Croix (P .Q.), sur la rive nord .
A 1'entree sud-ouest de la riviere, du cote du large, on trouve le port de

Dalhousie, a partir duquel, sur une distance de quatorze milles jusqu'a Camp-

bellton, le chenal est balise au moyen de bouees, lumineuses ou non . D'Oak

Point a Campbellton, le chenal de 75 pieds est marque par des feux d'aligne-

ment . Darts cette zone de hauts-fonds, on assure maintenir une profondeur de
15 pieds a basse mer, mais des navires de tirant d'eau modere peuvent passer
a maree haute. L'amplitude des marees de vive-eau est de 10 pieds J et celle

des marees de morte-eau, de 8 pieds . Les courants de flot et de jusant n'ex-

cedent pas deux neeuds .
Au cours de 1'hiver, le cours superieur de la riviere gele et, a Camp-

bellton, la saison de navigation dure du ler mai au 20 decembre . Le port de

Dalhousie est ouvert toute 1'annee, avec 1'aide occasionnelle des brise-glace .

La station de quarantaine de la region se trouve a la pointe Miguasha .

Les communications entre les navires et la terre s'effectuent par la station

radio Grindstone (VCN) . Dans le voisinage de Campbellton, les communica-

tions avec cette station laissent, parait-il, a desirer .

(3) PORTS PRINCIPAUX

Dalhousie et Campbellton sont les, ports principaux et des ports doua-

niers . La manipulation de presque toutes les marchandises etrangeres s'effec-
tue a Dalhousie, tandis que le cabotage domine a Campbellton (Cf. Trafic

maritime) .
En vertu du meme decret en conseil C .P. 640, en date du 30 mai 1873,

Dalhousie et Campbellton furent proclames ports publics ; leurs limites

n'etaient pas definies et ne l'ont pas ete depuis .
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L'importante fabrique de pate et de papier de la Canadian Inter-
national Paper Company se trouve a Dalhousie. Deux quais principaux peu-
vent accueillir de gros navires : a) le nouveau quai du ministere des Trans-
ports, de 606 pi . de long, avec une- profondeur de 34 pi . a maree basse; b) le
quai de la Canadian International Paper Company, avec un poste d'amarrage
de 500 pi . et une profondeur de 26 pi . A maree basse .

11 existe de nombreux mouillages surs, le meilleur se trouvant a rest du
Banc du milieu, a environ un mille du port . Il n'y a pas de remorqueurs et les
navires doivent accoster et appareiller par leurs propres moyens .

Le port de Campbellton se trouve sur la rive sud de la riviere, a l'extre-
mite amont de la voie navigable, a 16 milles environ du point ou elle se jette
dans la baie des Chaleurs . C'est un centre important de production de bois
d'ceuvre .

L'unique grand quai, de 1,450 pi . de long et parallele a la riviere, appar-
tient au ministere des Transports; il comprend un poste d'accostage de 580
pi . avec, a maree :basse, 17 pi. d'eau a 1'extremite est et 13 pi . a 1'extremite
ouest, ainsi que des postes accessibles a 5 batiments de moyenne dimension .
Le chargement et le dechargement des marchandises s'effectuent par wagons
de chemin de fer ou sur alleges .

Le mouillage se trouve en aval du quai du ministere des Transports .
Bien que de petits remorqueurs soient disponibles, les batiments disposant de
leur appareil moteur n'en ont pas besoin pour manceuvrer .

(4) AIDES DE NAVIGATION

A 1'entree sud-ouest de la riviere Restigouche se trouve, sur la pointe
Bon Ami, un phare de 49 pi . de hauteur. A environ 13 encablures a 1'est vrai
de ce phare, 1'epi Miguasha est marque par une bouee lumineuse, a reflecteur
radar . Entre ces deux points se trouvent le chenal d'acces de la riviere Resti-
gouche et les approches de Dalhousie . A environ 8 encablures au nord-ouest
du feu de la pointe Bon Ami, se trouve File Dalhousie portant, sur la pointe
nord, un phare de 63 pi . de hauteur . Entre ce phare et 1'extremite sud du

Banc du milieu, qu'indique une bouee, se trouve un court chenal d'acces de
500 pi . de large menant aux quais de Dalhousie . Au cours de 1'audience de la
Commission, les pilotes exprimerent 1'avis qu'il faudrait, a cause des bati-
ments plus grands qui frequentent maintenant le port, elargir le chenal d'ac-
ces et remplacer les bouees actuelles par de plus grosses . Des feux d'aligne-
ment sont places sur les quais et 1'on n'eprouve aucune difficulte particuliere
pour accoster ou appareiller .

Entre Dalhousie et Campbellton, le chenal navigable de la riviere est
e troit, mais bien balise par des bouees lumineuses, non lumineuses et a

fuseau. Des feux d'alignement sont situes a Oak Bay, ou le chenal est etroit,
aingi m.-i'a CamnhP.lltDn TIP.c accidents terregr N M rNM ''~`~°^ «- r - v . s: .,. ~~els que le mont
Escuminac, qui s'eleve au-dessus de lala baie du meme-_ nom, et la co lline

387



Circonscription de pilotage de la rivfPre Restigouch e

du Pain de Sucre, pres de Campbellton, constituent d'excellents amers.
A la fin de la saison de navigation, les bouees sont relevees pour 1'hiver et
remises en place au printemps.

Le 2 fevrier 1967, le ministere des Transports fit savoir qu'il s'etait
occupe de toutes les questions relatives aux aides de navigation qu'avaient
soulevees les pilotes dans 1'expose presente a la Commission (Cf . p. 382) et
qu'il n'avait requ aucune plainte (piece 1510s) .

(5) TRAFIC MARITIM E

Les batiments frequentant la circonscription sont surtout des caboteurs,
des petroliers et des cargos long-courriers de dimension moyenne .

Les statistiques maritimes montrent que Campbellton regoit surtout des
caboteurs . Occasionnellement, ceux-ci font escale a Oak Bay, trois milles a
1'est de Campbellton, et a Pointe-a-Fleurant, a environ deux milles au nord
de Dalhousie. Les remorqueurs qui touent de gros trains de bois a pate, entre
Campbellton et Dalhousie, constituent un danger pour la navigation . ,

Dalhousie regoit surtout des cargos long-courriers . Il faut veiller soi-
gneusement pour le transbordeur assurant le service entre Miguasha et Dal-

.housie, car il croise, parfois dangereusement pres, les batiments entrants ou
sortants, dans la zone restreinte de manceuvre, au large du quai de Dalhousie .

Les statistiques maritimes suivantes, fournies par le Bureau federal de la
statistique (piece 1483), indiquent le nombre total de navires d'au moins
250 tjn entres dans les ports de Dalhousie et de Campbellton au cours de
neuf annees, de 1959 a 1967, la jauge nette totale, et le tonnage manipule de
marchandises (etranger et cabotage) .

Marchandises
manipuldes

(tonnes)
Jauge

Ann6e Port ArrivBes nette ttranger Cabotag e

1959 Campbellton . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . 26 43,164 22,013 26,960
Dalhousie . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . 54 135 , 780 165 , 207 6,776

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 80

1960 Campbellton . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . 25 40,411 33,283 23,903
Dalhousie . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . 68 185,170 213,361 N6an t

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . 93

1961 Campbellton . . . . . . . . . . . . . .. . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 30 53,300 41 ;179 23,492
Dalhousie . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . 79 239,541 227,096 N6ant

Total . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 109

.388



Preuve

Marchandises
manipulttes

(tonnes )
Jauge

Ann6e Port Arriv6es nette ttranger Cabotage

1962 Campbellton . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 24 35,885 20,908 24,702
Dalhousie. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . 71 214,676 225,422 N6ant

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 95

1963 Campbellton . . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . 31 50; 876 20,328 20,125
Dalhousie . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 94 252,953 273 , 505 Nean t

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . 12 5

1964 Campbellton . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 30 78,049 14,302 40,425
Dalhousie . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 113 417,115 504,404 NBant

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . 143

1965 Campbellton . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . 29 48,669 18 , 708 34,952
Dalhousie . . . . . : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 91 404,798 704,716 N@ant

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . 120

1966 Campbellton . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 23 36,542 16,030 33,492
Dalhousie . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . 88 431,631 728,150 4,646

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 1

1967 Campbellton. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . 24 59,116 11,891 43,779
Dalhousie . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . 103 440,774 673,875 7,19 6

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 127

Alors que le trafic est faible et assez constant a Campbellton, il est com- .

parativement plus important a Dalhousie ou s'effectue la manipulation de la
plus grande partie des marchandises etrangeres . En 1959 la jauge nette

moyenne des batiments ayant fait escale a Campbellton fut de 1,660 tx et en

1967, de 2,463 tx, alors qu'a Dalhousie la moyenne en 1959 etait de 2,514

tx, de 4,905 tx en 1966, et de 4,279 tx en 1967. L'absence de chiffres con-

cernant le cabotage a Dalhousie, pour les annees 1960 a 1965, ne signifie pas

qu'on n'ait pas manipule de marchandises de cette provenance au cours de

cette periode, mais que la jauge nette des navires concernes etait inferieure
a 250 tx .
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2 . NATURE DU SERVICE DE PILOTAGE

Dalhousie se trouve a proximite de la station d'embarquement et ne pre-
sente pas de difficultes de navigation particulieres . Toutefois, selon le temoi-

gnage du pilote D. H. Mealey, le chenal d'acces entre File . Dalhousie et le

Banc du milieu est trop etroit pour les gros mineraliers de plus de 90 pi . de

largeur et d'un tirant d'eau de 31a 32 pi . 11 suggera de draguer le cote nord
du chenal pour elargir celui-ci a 350 pieds .

Les batiments a destination ou en provenance de Campbellton ne doi-
vent pas avoir un tirant d'eau superieur a 221 pi. et ne peuvent entrer ou

sortir qu'a la haute mer ou aux environs du plein . Sur une distance de 16

milles, de 1'embouchure de la riviere a Campbellton, on rencontre les difli-
cultes inherentes au pilotage fluvial. Pour les navires a fort tirant d'eau,

la difference de densite de 1'eau salee a I'eau douce, et vice versa, influe sur

leur tirant d'eau, ce qui constitue un element important pour la navigation
sur le cours superieur de la riviere . Ces navires s'efforcent de se tenir au
milieu du chenal . Le trafic de la riviere, particulierement les remorqueurs
touant des trains de bois a pate, presente des difficultes . Un grave accident
tel que 1'echouement d'un navire bloquerait le chenal et, par consequent,

le port .

On a signale que tous les navires, exemptes ou non, qui frequentent ces
eaux (sauf probablement les petits batiments) prennent un pilote . C'est ce
que confirme la comparaison du nombre d'affectations donnees aux pilotes
au nombre de navires de plus de 250 tjn ayant fait escale dans les ports de la

circonscription, fourni par le Bureau federal de la statistique .

COMMENTAIR E

Les besoins du pilotage a Dalhousie ne sont pas comparables a ceux de
la partie ouest de la circonscription . C'est uniquement un pilotage portuaire

ne presentant pas de difficultes . particulieres, sauf celles qui decoulent de
1'accroissement de 1a dimension des navires .

Par contre, les affectations a Campbellton sont plus longues et rendues

plus difficiles par les dangers du pilotage fluvial, accrus par le passage de

navires de plus en plus gros utilisant le chenal presque a sa pleine capacite .

D'autre part, 1'absence de fortes marees ou de forts courants rend la naviga-

tion moins difficile .

Le seul point commun aux deux secteurs est la zone d'embarquement .

En principe, les deux services pourraient donc etre distincts . Toutefois, cela

n'est pas recommandable a cause de la demande de pilotage actuellement

restreinte dans les deux secteurs, demande facilement satisfaite par deux

pilotes . Deux services exigeraient d'en doubler le nombre, soit deux pilotes

par secteur, afin d'assurer une disponibilite constante .
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II n'existe 'aucune raison d'imposer le pilotage obligatoire sous quelque

forme que ce soit, car la classification comme service public telle que definie

au Titre I, page 559, ne saurait se justifier. La navigation West pas difficile et

un sinistre maritime majeur qui surviendrait en un lieu quelconque de la cir-
conscription ne porterait pas un prejudice grave a 1'interet public .

3. ORGANISATION

Les fonctions de 1'autorite de pilotage incombent a une commission de

cinq membres, tous choisis dans la region . Il semble que la politique partisane

n'ait jamais rien eu a voir avec 1'exercice des fonctions des commissaires et,
en fait, les nominations ont ete maintenues pendant de longues periodes ; p.

ex., feu le capitaine R . G. Edwards avait occupe son poste pendant 20 ans
quand il est decede en 1967 et le secretaire-tresorier, M . A. F. Carr, occupait

le sien depuis 51 ans quand il fut remplace en 1965 . La commission ne se

reunit qu'en cas de necessite et non a intervalles reguliers .

Le fonctionnement effectif de la circonscription et le service de pilotage
relevent de deux representants de 1'autorite de pilotage, le secretaire-tresorier
qui assure le travail de bureau, et le chef pilote qui assume la responsabilite

des operations .

Le secretaire-tresorier redige le proces-verbal des reunions de la com-
mission, s'occupe de la correspondance de 1'autorite de pilotage et du travail
administratif qu'imposent 1'attribution des brevets, la reevaluation et la disci-

pline; il tient les statistiques et prepare le rapport annuel que, en vertu de
1'article 332 de la Loi sur la marine marchande, 1'autorite est tenue de faire

parvenir au ministre des Transports . Il est egalement cense posseder des pou-

voirs disciplinaires limites . Il consacre la majeure partie de son temps a l'ad-
ministration financiere, la perception des droits, le paiement des depenses et

la preparation du partage du fonds commun. Nous etudierons ulterieurement

cet aspect de son travail .

Le chef pilote assume la direction generale des pilotes et du bateau-

pilote ; il doit partager equitablement le volume de travail entre les pilotes .

Il sera egalement question plus loin de cette derniere responsabilite.

Quand, en 1935, on institua le pilotage dirige, on crea le poste de chef
pilote afin de ne pas accroitre le travail du secretaire-tresorier . Mise a part

1'illegalite du pilotage dirige sous 1'actuelle legislation (Cf . Titre I; pp. 76 et

suiv .), la Commission estime que ce poste inutile et couteux devrait etre sup-

prime . Dans les grandes circonscriptions, les affectations et la surveillance
rel'event normalement de la personne qui assume les fonctions administratives

c .-a-d . le secretaire ou le surintendant (ou le surveillant) . 11 n'y a aucune
raison qu'il n'en soit de meme dans les petites circonscriptions . Il en resulte
un accroissement des depenses car, sauf en cas d'urgence, le chef pilote n'est
pas tenu d'accepter lui-meme une affectation, bien qu'il regoive une par t
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entiere du fonds commun . La solution consisterait a confier la responsabilite
administrative et celle des operations a un seul titulaire remunere en conse-
quence.

Comme nous le verrons ulterieurement, le reglement portant sur les
fonctions de chef pilote reste lettre morte . 11 ne repond pas aux exigences
actuelles du service et, en fait, on ne 1'observe pas . Le titre de chef pilote est
attribue simplement au plus ancien pilote . Avec un effectif de quelques pilotes,
y compris le chef pilote, une telle fonction n'est pas justifiee . Dans cette cir-
conscription, il partage les affectations avec 1'autre pilote et les depenses de

bureau et de telephone qu'il devrait, en vertu du reglement, acquitter lui-
meme, sont payees, a titre de frais d'exploitation, sur les recettes de la cir-
conscription .

4. PILOTE S

Les conditions requises, dans le reglement, pour devenir pilote sont
minimales . De plus, on n'observe pas la procedure prevue pour 1'attribution
des brevets, probablement parce qu'elle est inutilement compliquee dans le
contexte local .

D'apres les reglements, les pIlotes sont normalement recrutes par
voie d'apprentissage d'une duree de trois ans . Si, lors d'une vacance, aucun
aspirant pilote ne possede la qualification requise, il est possible d'attri-
buer un brevet de pilote stagiaire a tout marin detenteur d'un certificat
de capitaine de remorqueur et reunissant les conditions requises, sauf
1'apprentisssage .

On n'exige d'un aspirant pilote ni un certificat de capacite minimal
de la marine ni 1'experience de la mer qui permettraient de s'assurer qu'il
possede la qualification et 1'adresse voulues . Jusqu'en 1965, un aspirant
pilote devait acquerir 1'experience de la mer comme officier de pont au
cabotage ou au long cours sur des navires canadiens, mais cette exigence

fut supprimee (modification ratifiee le 25 mars 1965) et, en meame
temps, on portait de 30 a 35 ans 1'age limite des aspirants pilotes . Ces mo-

difications furent certainement effectuees afin de legaliser 1'admission le 15
fevrier 1965 de M . Fred Bourdage, en qualite d'aspirant pilote, considere

comme qualifie mais qui etait alors age de 35 ans et n'avait eu aucune pos-

sibilite de servir comme officier de pont (piece 1510bb) .

D'apres le reglement, 1'aspirant pilote est cense acquerir les connais-

sances et 1'habilete necessaires simplement en accompagnant les pilotes et

en accomplissant d'autres taches connexes au pilotage que peut lui confier

1'autorite . Le reglement exige un examen portant sur les connaissances

generales et locales passe devant un jury d'examen compose de trois

membres designes par 1'autorite . On delivre d'abord un brevet de stage

et deux ans apres, un brevet permanent .
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Toutefois, comme 1'a explique M. J. C. MacLauchlan, secretaire de
1'autorite de pilotage, dans une lettre en date du 27 novembre 1968 (piece
1510w), en pratique, la procedure suivie est totalement differente :

a) Les candidats sont toujours nombreux, car ils pensent que les
pilotes ont un travail facile et bien remunere. La plupart aban-

donnent d'es qu'ils connaissent 1'obligation prealable d'un ap-
prentissage de trois ans non remunere . On inscrit sur une liste
d'attente le nom des candidats qui restent interesses .

b) D'es qu'une vacance se produit, les pilotes recommandent a 1'au-
torite, parmi ces candidats, celui qu'ils pensent en mesure de
mieux reussir .

c) Si 1'autorite accepte le candidat recommande, celui-ci effectue
son apprentissage de la fagon suivante :

(i) La premiere annee, il prend charge du bateau-pilote et se
familiarise avec la circonscription, c .-a-d. avec les marees,
les courants, la position des bouees, les sondes, les amers,
les routes vraies et magnetiques, la situation des glaces, le
fonctionnement et 1'interpretation du radar .

(ii) La deuxieme annee, il accompagne le plus possible les pi-
lotes sur les navires et acquiert de 1'experience dans la ma-
noeuvre . Graduellement, on lui confie le pilotage des navi-
res dans certaines parties de la riviere, sous la surveillance
d'un pilote, et on 1'autorise a mouiller des navires et a faire
le point.

(iii) Au cours de sa troisieme annee, on lui donne plus de respon-
sabilites et des trajets de pilotage ; il acquiert aussi, sous une
surveillance, 1'experience des accostages et des appareillages .
On 'lui permet de mouiller les navires et d'aider les brise-
glace . On exige aussi qu'il participe a 1'entretien et aux
reparations du bateau-pilote .

d) A la fin de ses trois annees de formation et apres avoir .prouve
aux pilotes de la circonscription sa competence et son adresse,
on le recommande pour un brevet . En cas d'acceptation de 1'au-
torite, il regoit un brevet permanent sans autre examen on au-
tres formalites et il regoit, du chef pilote, des affectations .

M. Carr, le secretaire precedent, temoigna dans le meme sens et de-
clara que 1'aspirant pilote, sa formation terminee, recevait son brevet sur
la simple recommandation des pilotes . Il ajouta qu'en une occasion le chef
pilote fut le seul examinateur.

En 1963, le pilote D. H. Mealey declara que les neuf dixiemes du
temps deux pilotes suffisaient a la tache, mais qu'un troisieme devenait
necessaire au debut et a la fin de la saison de navigation. Comme on l e
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verra ulterieurement, le volume actuel de travail ne justifie pas 1'emploi
d'un autre pilote . Cependant, on augmenta leur nombre le leT fevrier 1968
en accordant a M. Fred Bourdage un brevet permanent apres trois ans
d'apprentissage . 11 n'y eut pas de jury d'examen . L'autorite de pilotage
delivra le brevet sur la recommandation du chef pilote (piece 1510bb) .

Les trois pilotes etant comparativement jeunes et leur volume de
travail faible, la delivrance d'un autre brevet avant quelques annees est
peu vraisemblable . Cela explique 1'absence actuelle (1969) d'aspirant pilote
dans la circonscription . Sans aucun doute les gens de la circonscription
sentent bien qu'il ne faut prendre un aspirant pilote qu'avec la certitude
raisonnable de pouvoir lui attribuer son brevet peu apres la fin de sa
formation, et d'autant plus qu'il ne regoit aucune remuneration pendant
son apprentissage .

M. MacLauchlan ajouta que 1'autorite de pilotage hesiterait a changer
le regime d'apprentissage, car il donne la certitude, etant donne les sacri-
fices qu'impose 1'apprentissage, que seules les personnes serieuses voulant
embrasser la profession de pilote posent leur candidature . De plus, les
besoins de la circonscription en pilotes sont faibles .

Depuis 15 ans, il ne s'est produit aucun accident grave. Il y eut
quatre echouements dus a de forts vents et a des conditions atmospheriques
inhabituelles, mais sans avaries aux navires impliques .

COMMENTAIRE

La formation de 1'aspirant pilote est tres satisfaisante . Les difficultes
pratiques si frequentes sont surmontees du fait de la presence de plusieurs
pilotes qui, a tour de role, relevent 1'aspirant pilote de son obligation de
manoeuvrer le bateau-pilote, pour lui permettre d'etre present sur les
navires et d'acquerir 1'experience du pilotage . C'est une approche realiste
du probleme que d'autres petites circonscriptions devraient adopter . La Com-
mission consid'ere cependant que les exigences devraient etre explicitees
dans les reglements afin d'imposer des obligations a tous les interesses . Il
est facile de modifier les reglements pour .les adapter aux conditions chan-
geantes et aux exigences locales .

Cependant, le mode d'attribution des brevets laisse a desirer et risque
d'entrainer des abus . La Commission admet que la procedure officielle
etablie dans les reglements n'est pas indiquee quand il n'y a que quelques
pilotes, mais il est essentiel d'etablir un mode d'evaluation desinteressee .
11 est extremement dangereux de permettre aux seuls pilotes d'evaluer la
competence du candidat, surtout du fait que par suite de leur petit nombre,
ils travaillent en collaboration etroite avec lui pendant son apprentissage et
qu'ils assument la responsabilite de sa formation . La procedure de Caraquet
semble convenir particulierement bien aux petites circonscriptions . Au lieu
de confier a un jury d'examen le soin de juger 1'aptitude des candidats,
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1'autorite de pilotage fait appel aux pilotes et a des personnes independantes,

p. ex . A un groupe de capitaines marchands, dont Fun doit connaitre les

conditions de la navigation locale, et qui font subir concurremment ou
separement un examen an candidat . Un ou plusieurs medecins procedent
aussi a 1'examen de son aptitude physique, y compris la vue et 1'ouie, et
adressent leur rapport a 1'autorite de pilotage .

Si 1'on s'ecarte de la procedure prevue an reglement, le brevet peut

etre invalide . Il faudrait done modifier ces dispositions essentielles du re-
glement pour fixer une procedure plus conforme a la realite et qu'on obser-

verait .

Bien que les aides de navigation dont on dispose ecartent les difficul-
tes de la navigation dans la circonscription et que la nature du chenal
restreigne la dimension des navires a piloter, un grand nombre de ceux-ci

atteignent le tirant d'eau maximal admissible . Cette situation, que de mau-
vaises conditions atmospheriques peuvent compliquer, rend 1'habilete ma-

noeuvriere essentielle . Cependant, le service actuel ne donne pas aux capitaines

les garanties qu'ils sont en droit d'attendre, c .-a-d. des pilotes possedant la
qualification et la formation necessaires pour conduire et maneeuvrer tout

navire dans les eaux pour lesquelles ils detiennent un brevet . On remediera

en partie a cet etat de choses si l'on donne suite a la recommandation
generale 13 de la Commission (Cf . Titre I, p . 543) .

A moins que le candidat ne soit un marin qualifie et ayant 1'expe-
rience des eaux de la circonscription, la Commission consid'ere qu'apres

un examen permettant de s'assurer qu'il possede la connaissance necessaire
des eaux, il faudrait evaluer son adresse a y conduire les navires par un
mode de classes et ne lui accorder un brevet sans restriction que s'il a
prouve sa competence par une experience continuelle et un excellent dos-
sier .

En 1'absence de candidat satisfaisant aux exigences fondamentales,
1'autorite de pilotage devrait etre autorisee a .delivrer des brevets de con-
seiller en pilotage (Cf. Titre I, p . 541) . Les difficultes de navigation dans
la circonscription ne sont pas telles qu'un capitaine ne puisse les surmon-
ter s'il beneficie des conseils d'une personne connaissant bien les parti-
cularites de cette circonscription .

5 . OPERATIONS DE PILOTAGE

(1) STATION D'EMBARQUEMENT ET STATIONS DE PILOTE S

Les pilotes embarquent a bord ou debarquent des navires a destina-
tion on en provenance de Dalhousie et de Campbellton, dans une zone
situee a deux milles environ de Dalhousie, entre les rochers Bon Ami et la
bouee lumineuse de la pointe Miguasha .
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L'article 15(2) du reglement porte mention d'un bureau muni d'un
telephone que le chef pilote doit entretenir a ses frais <<en un lieu commode

pour la pilot stationD. L'article 16(5) porte que tout pilote affecte a un

navire doit faire connaitre au pilot office 1'heure a laquelle il est parti pour

son affectation; les paragraphes (4) et (7) du meme article portent que
les pilotes doivent obtenir du pilotage office les derniers renseignements con-

cernant 1'etat de la circonscription et rendre compte au pilotage office d'es

la fin de leur affectation .
L'emploi d'expressions differentes* dans un meme texte legislatif sup-

pose un sens different pour chaque expression . Le reglement n'en donne

aucune definition . Il semble que le bureau que doit entretenir le chef pilote
soit le pilotage office, appele aussi pilot office . En outre, il y aurait une pilot

station ou doivent se tenir les pilotes disponibles pour le service afin d'y
recevoir leurs affectations . Le chef pilote doit entretenir un pilotage office a

proximite de la pilot station ; de plus, il ne fait aucun doute que le secretaire

doit avoir son propre bureau .
En matiere de legislation, les memes termes doivent garder la meme si-

gnification et, de plus, a moins que le contexte ne rende parfaitement clair
le sens d'une expression, celle-ci devrait etre definie dans le reglement .

Le nombre des differents bureaux et stations prevus dans le reglement

presuppose une vaste organisation, ce qui n'est pas le cas . Avec seulement
deux ou trois pilotes qu'on peut atteindre par telephone, il n'est nul besoin

d'un bureau ou d'une station, sauf le bureau de la circonscription oil s'effec-
tue 1'administration de celle-ci . En fait, c'est ainsi que les choses se passent.
Il faudrait donc abroger ces dispositions inoperantes du reglement et les
remplacer par des dispositions conformes a la realite, ou etablir une nou-
velle procedure realiste a laquelle il faudrait s'en tenir. Des reglements inu-
tiles et inapplicables portent prejudice en ceci, qu'ils amoindrissent l'im-
portance et la necessite de la legislation et incitent a se complaire dans
1'illegalite .

(2) SERVICE DE BATEAU-PILOT E

Le service du bateau-pilote n'est necessaire qu'a la station d'embarque-
ment ou dans son voisinage .

Sauf pendant les mois d'hiver, la Restigouche Boating Company Ltd .
fournit ce service avec son bateau-pilote m/v Rustico, de 8 tjn, 37 .5 pi . de
long, 10.5 pi . de large, propulse par un moteur de 83 H.P. Conformement au
reglement, ce bateau detient un permis de 1'autorite de pilotage. Muni d'un
compas magnetique, il n'a ni radar, ni sondeur ultrasons, ni radiotelephone.
Le bateau se tient a Dalhousie, a proximite de la station d'embarquement,
et il est en service pendant Pete et au debut et a la fin de la saison des glaces ,

°` L'observation s'applique strictement au texte anglais . La version frangaise porte tou-
jours -bureau du pilotage-, sauf en ce qui concerne pilot station, traduite par -station des
pilotes- . (Note de traduction )
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mais non en plein hiver. On le hale a terre vers le 25 decembre, pour le
remettre a flot vers le 20 avril . En hiver, on utilise des remorqueurs de la
Canadian International Paper Company, a Dalhousie .

Conformement aux arrangements entre 1'autorite de pilotage, la Resti-
gouche Boating Company Limited et la Canadian International Paper
Company, la circonscription paie pour le service de bateau-pilote fourni
par 1'une ou 1'autre de ces compagnies un prix egal au droit de bateau-pilote
impose aux navires suivant le tarif en vigueur, soit $15 pour chaque em-
barquement et debarquement . Grace a ces dispositions, ni la circonscrip-
tion, ni les pilotes ne subissent un deficit au chapitre du service de bateau-
pilote.

Au debut,-les pilotes exploitaient eux-memes le bateau-pilote, propriete
de 1'autorite de pilotage, et 1'on deduisait les frais d'exploitation, d'entretien
et d'assurance des recettes de la circonscription . A la suite de la perte de ce
bateau, le montant de l'assurance, soit $1,000, fut remis aux pilotes pour
1'achat d'un nouveau bateau et, entre-temps, on loua des bateaux-pilotes .
Mais les deux pilotes et 1'aspirant pilote prefererent former une entreprise

privee pour exploiter un service de bateau dans la zone, surtout pour as-
surer un service de bateau-pilote. En 1957, 1'entreprise fut constituee sous
le nom de Restigouche Boating Company Ltd ., en vertu de la Loi sur les
compagnies du Nouveau-Brunswick, avec un capital declare de $20,000
divise en 2,000 actions ordinaires, et bureau principal a Dalhousie (piece
300) . De plus, la charte precise que la societe est autorisee a s'occuper du
pilotage dans la baie des Chaleurs et sur la riviere Restigouche et peut,
dans ce but, employer des pilotes et des aspirants pilotes, si elle y est
autorisee en vertu de la Loi sur la marine marchande et du reglement etabli
en vertu de cette loi .

En 1961, l'un des deux pilotes (le pilote Mott) est decede et, par heri-

tage, ses actions sont devenues la propriete de sa femme qui, de concert
avec les deux autres actionnaires (tous deux pilotes, a ce moment-1A), pos-

seda et exploita 1'entreprise et participa aux benefices en cas de distribution
de dividendes . C'est encore la situation actuelle et M. F. Bourdage, le nou-
veau pilote, n'est pas actionnaire (piece 1510bb) .

La compagnie a achete au moins deux batiments, mais le m/v Rustico a
le permis pour assurer le service . Cependant, ce batiment n'a pas de certi-

ficat d'inspection de la Division de l'inspection des navires a vapeur du
ministere des Transports puisque le reglement ne mentionne pas cette
exigence (Cf . Titre I, Commentaire, p . 353) .

Outre le service de bateau-pilote, la compagnie utilise son bateau pour
tout service qu'on peut lui demander . Une source importante de revenu est la
manipulation des amarres des navires au quai de 1'International Paper
ComDany .
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Les pilotes (et 1'aspirant pilote, s'il en est) assurent la manceuvre du

bateau, sans remuneration et sans 1'aide d'employes . Quand un pilote embar-

que a bord d'un navire, c'est un autre pilote qui dirige le bateau-pilote .

L'article 17 du reglement porte que <<sauf consentement ecrit de 1'Autorite,
aucun pilote ne peut pendant la saison de navigation exercer un emploi ou
une activite ne se rattachant pas a ses fonctions ordinaires de pilote» . Rien

n'indique qu'un tel consentement ecrit ait ete donne; mais il ne fait aucun

doute que 1'autorite de pilotage ait connaissance de ces activites supplemen-

taires des pilotes et les approuve au moins tacitement . Leur volume de travail

etant faible, ces activites ne devraient pas nuire a 1'accomplissement de leurs

fonctions de pilotes .

Les sommes pergues au titre des droits de service de bateau-pilote et

versees a la Restigouche Boating Company Ltd . et a la Canadian Interna-

tional Paper Company se sont elevees, en moyenne, a$3,500 par an, de 1960

a 1967 .
Actuellement, les pilotes ne retirent directement aucun avantage finan-

cier de la societe, puisqu'ils donnent leurs services gratuitement et qu'aucun
dividende n'est verse aux actionnaires qui, neanmoins, beneficient de l'ac-
croissement de la valeur de leurs actions et de 1'actif de 1'entreprise . Toutes

les recettes sont reinvesties dans 1'exploitation du bateau et 1'achat d'un

nouvel equipement . Les pilotes retirent un benefice indirect, en ce sens qu'ils

n'ont pas a supporter un deficit d'exploitation, ce qui serait le cas si l'utilisa-
tion du bateau se bornait au service de bateau-pilote .

COMMENTAIRE

Ce mode de fourniture du service de bateau-pilote est recommandable

pour un pilotage de faible envergure, sauf dans le cas oit 1'on peut facilement
l'obtenir a un prix raisonnable en louant des bateaux appartenant a des

particuliers . Il offre l'avantage de maintenir les pilotes dans une occupation

etroitement rattachee a leur profession sans, vraisemblablement, lui nuire. Il

ne faudrait pas y recourir s'il avait pour resultat non desirable de susciter
un besoin artificiel de plus de pilotes que n'en exigent les circonstances .

La solution est recommandable quand 1'utilisation du bateau a d'autres

fins procure un revenu supplementaire, a condition qu'il reste toujours dispo-

nible pour le service de pilotage . Neanmoins, le systeme actuel comporte un

inconvenient, car rien n'assure que le bateau-pilote demeurera toujours la
propriete de pilotes brevetes (situation qui evolue actuellement dans ce

sens) . Comme le montre 1'experience des <<compagnies en vue du maintien

des bateaux-pilotes», les pilotes perdent peu a peu la mainmise sur 1'entre-
prise car a leur deces ces actions sont vendues, donnees en garantie, nanties

ou transmises a leur succession . 11 n'existe aucune garantie, et on n'a prevu
aucun mecanisme permettant aux futurs pilotes d'obtenir des actions de la

compagnie, et la vente d'actions peut dormer lieu a une speculation injustifia-
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ble de la part de la compagnie ou des actionnaires, ce qui irait a 1'encontre de
1'interet et du but de 1'entreprise . On pourrait y remedier par des clauses
appropriees dans la charte de la compagnie et par des dispositions dans la
partie du reglement regissant la delivrance des permis aux bateaux-pilotes .
Meme aux termes de la loi actuelle, on pourrait adopter de tels reglements en
vertu de 1'article 329(c) de la Loi sur la marine marchande (Cf . Titre I,
recommandation generale 25, pp. 608 et suiv .) .

(3) SERVICE DES AFFECTATION S

En vertu du reglement, le chef pilote est responsable des affectations . 11
doit entretenir a ses frais un bureau muni du telephone, en un lieu commode
pour la station de pilotage, et ou les agents maritimes et les stations de radio
puissent s'adresser pour demander un pilote . Toutefois, cette organisation
theorique elaboree est bien loin de la realite et absurde, si 1'on songe que,
depuis plusieurs annees, 1'effectif ne compte que deux pilotes . En pratique,
l'un des deux, appele chef pilote, regoit les demandes de pilotage des agents
maritimes et les deux pilotes travaillent en associes, se partageant egalement
le volume de travail et les recettes .

De plus, ils se partagent le travail de leur compagnie et participent, avec
le troisieme actionnaire, aux benefices.

(4) VOLUME DE TRAVAIL

Aucune donnee precise sur la repartition du volume de travail de pilo-
tage n'est accessible . Cependant, les renseignements dont on dispose permet-
tent une evaluation raisonnable.

Depuis 1952, le pilotage est reste assez constant . Le nombre des navires
pilotes= en 1967 (118) est presque egal a ce qu'il etait en 1952 (111) . On
atteignit des pointes en 1953 (130), 1963 (130) et 1964 (143), et un creux
en 1960 (93) . De 1952 a 1957, trois pilotes se partageaient les affectations ;
depuis, ils ne sont que deux. Pendant la guerre, il n'y eut que tres peu de
pilotage, p . ex. en 1945, 18 navires pour quatre pilotes. Les affectations
augmenterent constamment de 1948 a 1951, pour le meme nombre de
pilotes .

Depuis quarante ans, Restigouche n'a jamais compte comme une grande
circonscription; c'est en 1939 que 1'effectif atteignit son maximum ; six pilotes
pour 96 navires .

Bien que le trafic dans la circonscription soit reste sensiblement cons-
tant depuis dix ans, la dimension des navires s'est toujours accrue ; comme
l'indiquent les recettes de la circonscription en 1967 ($36,926 .53), soit plus

a L'expression navire pilotg implique g€neralement deux trajets par unit€, c . -h-d . 1'entr6e
et ]a sortie ; occasionnellement, un navire exempt6 emploie un pllote a 1'entr6e et pas & la
sortie, ou vice versa.
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du double de celles de 1958 ($16,898 .36), avec le meme tarif et approxima-

tivement le meme nombre de navires pilotes (118, en 1967, et 115, en

1958) . La jauge nette moyenne des navires pilotes est passee de 2,393 tx, en

1960, a 4,013 -tx en 1967 .

Le tableau suivant indique le nombre de trajets et de mouvements .

effectues par les deux pilotes, de 1960 a 1967 .

Annde

Nombre
total

Trajets Mouvements d'affectations

1960 . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 190 50 240
1961 . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . 212 37 249
1962 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 202 36 238
1963 . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .. 260 42 302
1964 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .. 280 76 356
1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 244 38 282
1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ... 228 30 258
1967 . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 236 33 269

Les rapports annuels (piece 299) ne donnent pas la repartition des
trajets d'apres la destination ou la provenance, deux donnees necessaires

pour etablir le volume de travail, car un trajet de la mer a Dalhousie est bien
plus court qu'un trajet de la mer a Campbellton .

Les statistiques maritimes etablies par le Bureau federal de la statistique
pour les navires d'une jauge nette superieure a 250 tx (piece 1483) donnent

le renseignement voulu . Le tableau suivant indique la repartition des arrivees,

d'apres ces statistiques, comparativement au total des arrivees et des trajets
mentionnes dans les rapports annuels de la circonscription .

Statistiques (B .F .S.) Rapports annuels de
Arrivees de navires de plus de 250 tjn l'autorit6 de pilotag e

Annee Dalhousie Campbellton Total ArrivCes Trajet s

1963 . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. 94 31 125 130 260
1964 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 113 30 143 143 280
1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 91 29 120 122 244
1966 . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. 88 23 111 114 228
1967 . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. 103 24 127 118 236

On voit la faible importance du pilotage, s'il en est, pour tout port ou
station de chargement de la circonscription autre que Dalhousie et Campbell-

ton. Selon 1'autorite de pilotage, il n'y a eu aucune affectation pour d'autres

lieux depuis trois ans (pieces 1510z) . Le leger 6cart entre les chiffres du
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Bureau federal de la statistique et ceux des rapports annuels peut s'expliquer
par le pilotage occasionnel de .navires de moins de 250 tx et par le fait que de

plus gros navires exemptes n'emploient pas de pilote .

II existe un autre service que les pilotes effectuent gratuitement et dont

on ne tient pas compte dans les statistiques : le pilotage des navires de 1'$tat,

en particulier les brise-glace (piece 1510z) .

En ce qui concerne la repartition des affectations au cours de 1'annee, il
y en a tres peu pendant les mois d'hiver a cause du gel de la riviere, et elles

sont toutes pour Dalhousie . Les renseignements fournis par le Bureau federal

de la statistique (piece 15-10u) indiquent que le nombre de navires qui firent
escale a Dalhousie, du ler janvier au 30 avril, en 1963, 1964 et 1965, a ete

respectivement de 18, 18 et 21, dont la moitie en avril .

En 1963 et 1964, la moyenne pour les quatre mois d'hiver fut de 4 .5

navires par mois et pour 1'hiver de 1965, de 5 .3 navires . Comme chaque

navire effectue deux trajets, ces chiffres moyens correspondent au nombre
moyen de trajets par pilote au cours de cette periode, soit environ un trajet

par semaine . La Restigouche Boating Company interrompant aussi son ser-

vice pendant la meme periode, les pilotes prennent habituellement leur conge

annuel a cette epoque .

Au cours des huit mois de la saison de navigation sur la riviere, approxi-

mativement de mai a decembre inclusivement, le nombre moyen mensuel
de navires, par consequent le nombre de trajets par pilote, fut pour ces trois
memes annees-1963 a 1965 inclusivement-de 13 .4, 15 .6 et 12 .4 respecti-

vement, soit trois ou quatre trajets par pilote et par semaine, auxquels
s'ajoutent des mouvements occasionnels dont le nombre moyen fut respecti-

vement de 2 .6, 4 .8 et 2.4 par mois et par pilote.

Si 1'on estime qu'une affectation, de la mer a Dalhousie, dure deux
heures, y compris le temps passe sur le bateau-pilote, et quatre heures pour
aller a Campbellton ou en revenir, y compris la duree du retour a Dalhousie,
le temps moyen consacre aux trajets de pilotage pendant 1'annee la plus
active, 1964, a ete de 43 .3 heures par pIlote, soit environ dix heures par

semaine . Toutefois, les pilotes firent remarquer que le pilotage West pas
reparti egalement et que des periodes de pointe surviennent au debut et a la

fin de la saison de navigation .

Theoriquement, un pilote suffirait a la tache et, meme pendant les

periodes de pointe, les retards possibles ne seraient pas importants . En

realite, il faut deux pilotes pour assurer le service en cas de maladie ou de

blessure, mais un troisieme est inutile . La nomination d'un troisieme pilote,

en 1968, ne peut se justifier que par l'obligation morale dont on voulait

s'acquitter envers 1'aspirant pilote qu'on n'aurait pas du accepter en tant que

tel, a moins d'etre sur de pouvoir lui delivrer son brevet dans un delai
raisonnable, d'autant plus que ses services n'etaient pas remuneres .
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6 . REMUNERATION DES PILOTES ET TARIF '

Les pilotes n'ont formule aucun grief au sujet de leur remuneration ou
du tarif et ils semblent satisfaits du regime actuel .

La remuneration des pilotes consiste en une part du fonds commun. Le
mode de mise en commun prevu dans les reglements n'est suivi que partielle-
ment du fait que, contrairement aux reglements, on base ]a mise en commun
sur les fonds disponibles et non sur les droits gagnes ; les revenus ne sont pas
entierement distribues a la fin de chaque mois (ni meme a la fin de chaque
annee) et un certain montant reste toujours disponible, sans doute a titre de
reserve pour faire face aux depenses courantes d'exploitation . Les depenses
d'administration que, conformement au reglement, le chef pilote doit acquit-
ter personnellement sont payees sur le fonds commun a titre de depenses
generales d'exploitation de la circonscription . Les pilotes prenaient habituel-
lement une part egale du revenu a condition qu'ils aient ete disponibles pour
le service, ou en conge, ou en conge de maladie avec salaire . Cependant, le
secretaire-tresorier informe la Commission que le pilote Bourdage, bien que
detenteur d'un brevet permanent, ne regoit que 20% des recettes nettes de la
circonscription. Les deux autres pilotes regoivent chacun 40% (piece
1510bb) .

La loi ne prevoit pas pour les aspirants pilotes le droit au partage ou a
une remuneration . Toutefois, en 1965, 1966 et 1967, on a paye sur le fonds
commun quelques centaines de dollars a 1'aspirant pilote (qui occupe un
autre emploi) pour 4'aider a compenser la perte de salaire due a son
apprentissage>> (piece 1510w) .

La part du fonds commun constitue toute la remuneration du pilote . Il
n'existe pas de caisse de retraite ; les frais de deplacement sont rembourses ;
les depenses collectives sont minimes (pas d'assurance-groupe ou de regime
de protection et Iles seules depenses de cette nature seraient celles qui sont
engagees pour assister aux assemblees des pilotes) . La circonscription etant
financierement autonome, on peut aisement etablir le cout total du service

par pilote a 1'effectif, mais les chiffres obtenus ne sont pas comparables a
ceux des autres circonscriptions financierement autonomes puisque, grace a
leur compagnie privee, les pilotes acquittent au moyen de revenus autres que
ceux provenant du pilotage une partie du cout du service de bateau-pilote.

Le tableau de la page suivante indique le <<salaire net>> moyen de chaque

pilote a 1'effectif et la <<contribution moyenne au cout de la circonscription>>
(Cf . Titre II, pp. 142 et suiv., pour la signification de ces expressions) .

Bien que les taux n'aient pas change depuis mars 1958 et que .le nombre
des affectations soit reste a peu pres constant, la remuneration des pIlotes
s'est accrue considerablement pour deux raisons :

a) le nombre de pilotes participant au partage du fonds commun est
passe de trois a deux (par contre, on s'attend 'a une forte reduc-
tion, en 1968, a cause d'un troisieme pilote) ;
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b) 1'accroissement continu de la taille des navires entraInant automati-

quement celui des revenus puisque le tarif est base sur le tirant

d'eau et la jauge .

Annee

Contribution
moyenne

Effectif au cout
des «Salaire net)) de la

pilotes moyen circonscriptio n

1945/1946 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 4 $ 495.36 $ 599.21

1955/1956 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 4,221.50 5,595 .07

1959/1960 . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 5,297 .14 6,921 :89

1960 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 3 5,839.14 7,389 .75

1961 . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 10,420.70 12,834 .38

1962 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2 9,731 .82 11,964 .32

1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 11, 822.40 14,535 .13

1964 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ... 2 15,613 .19 18,690 .25

1965 . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 14,136 . 58 16,873-.12

1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . 2 14,774 .25 . 17,483 .07

1967 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 2 15,414 .20 18,405 .1 8

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : plt;ces 299 et 151 0QC1 .

La structure du tarif est restee la itneme depuis la premiere legislation et,

conformement aux usages anterieurs •a la Confederation, le tarif prevoit

encore des taux pour les navires a voiles bases sur le seul tirant d'eau . En

1903, une majoration basee sur la jauge s'ajouta, pour les navires a vapeur,

au taux base sur le tirant d'eau . Cette structure est restee la meme, et

actuellement, les taux sont de $2 .60 par pied de tirant d'eau et de 2¢ par

tonneau de jauge nette.

A 1'origine, le tarif etablissait a juste titre une distinction entre un trajet

de pilotage pour Dalhousie, pilotage strictement portuaire n'entrainant qu'un
faible droit, et les autres trajets dans la circonscription, particulierement pour

Campbellton qui comprend du pilotage de riviere en plus des services rendus

au port de destination. On a, depuis, combine ces droits et le tarif est

maintenant le meme pour tous les ports de provenance ou de destination

dans la circonscription .

En sus des droits mentionnes ci-dessus, le tarif prevoit un droit de $1

par pied de tirant d'eau et de 20, par tonneau de jauge nette pour chaque

escale consecutive au premier trajet d'entree on de sortie qu'un navire fait, en

cours de route, dans un port ou une station de chargement de la circonscrip-

tion . L'ancien secretaire declara qu'au cours de 1'exercice de ses fonctions il

n'eut jamais 1'occasion d'imposer cc droit .

403



Circoirscription de pilotage de la riviPre Restigouche

COMMENTAIRE

La redaction de ce tarif est desuete ; p. ex. le navire a propulsion
mecanique, autrefois 1'exception, est devenu depuis longtemps la regle . Si
l'on veut garder cet article, il faudrait donc proceder a une redaction entiere-
ment nouvelle afin de repondre a la situation actuelle .

Le tarif devrait egalement traduire les differences de nature et de duree
des services de pilotage rendus a Dalhousie et a Campbellton .

Pour un trajet de pilotage, les taux sont fixes a un niveau tres eleve que
ne sauraient justifier ni les besoins financiers de la circonscription, ni la
difflculte et la nature des services rendus. Un navire de 5,000 tx de jauge
nette et d'un tirant d'eau de 20 pieds paie $152 (sans compter le droit de
bateau-pilote) pour un court trajet de la mer a Dalhousie et 1'amarrage dans
le port . Un service semblable dans la circonscription de Sydney, oil l'on
consid'ere que les droits sont eleves, comporte un droit de $98 ; a Saint-Jean
(N.-B.), ou les difficultes de la navigation sont, en comparaison, enormes, de
$80; a Halifax, de $72 .05; dans la circonscription de New Westminster, oil la
structure du tarif est la meme, le taux base aussi sur le pied de tirant d'eau,
et bien que le taux par tonneau y soit 1¢ au lieu de 20, de $102 ; des
Escoumains a Quebec, amarrage compris, de $141 .50. Les taux de Restigou-
che expliquent pourquoi les pilotes regoivent une remuneration aussi elevee
en comparaison d'autres circonscriptions ou de celle d'autres pilotes dont le
volume de travail est comparable . Ces taux eleves pouvaient etre raisonna-
bles quand il s'agissait d'assurer la remuneration minimale convenable a
1'epoque oil le trafic etait faible et 1'effectif plus important; ils n'ont plus de
raison d'etre maintenant . De plus, cela comporte un usage abusif du regime
de paiement obligatoire . La nomination d'un troisieme pilote, que les besoins
du service ne justifiaient pas, ne saurait servir d'excuse pour le maintien des
taux actuels, et encore moins pour leur augmentation .

L'autorite de pilotage doit tenir compte, pour 1'etablissement des taux,
de 1'interet public ; mais, en vertu de la Par-tie VI de la loi, leur reduction,
comme cela s'est impose depuis longtemps dans cette circonscription, pose,
en pratique, pour toute autorite de pilotage, un difl'icile probl'eme .

En ce qui concerne le type de structure a adopter pour le tarif, rien ne
s'oppose a baser le taux sur la tonne-unite de la jauge brute maximale (Cf .
p. 130) . Tout le trafic etant destine a Dalhousie ou a Campbellton, la
solution la plus facile serait un prix par tonne-unite pour chaque port . Si le
besoin de pilotage se faisait sentir ailleurs, on modifierait les taux .

7. ADMINISTRATION FINANCIERE

11 n'existe aucune caisse en dehors de la caisse de pilotage . La circons-
cription etant financierement autonome, 1'etat financier annuel indique les
divers genres de recettes et ne se limite pas aux droits de pilotage mis e n
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commun: L'expose financier indique les recettes et les debourses ; les

cornptes a recevoir et les comptes a payer n'y apparaissent done pas . Les de-

penses courantes devant etre acquittees a mesure qu'elles sont dues, on
n'observe pas la disposition du reglement exigeant la distribution complete
des fonds de la caisse a la fin de chaque mois, car on garde toujours une
petite reserve destinee a pourvoir sans retard aux depenses prevues posterieu-

res au partage . C'est ce qui explique le poste Solde disponible a la fin et au

debut de 1'annee financiere .

(1) POSTES DE RECETTE S

Les postes de recettes peuvent We classes en droits de pilotage propre=
ment dits et en droits divers . Nous avons deja analyse les droits de pilotage ;

les autres sont minimes .

Les droits divers comprennent :

a) Un droit d'examen de $10 prevu a 1'article 11(5) du reglement . En

dehors de son illegalite (Cf . Titre I, p . 291), c'est un poste negli-
geable, etant donne la rarete des vacances a pourvoir . Le dernier

examen cut lieu en 1959 .

b) Le droit de $10 pour le brevet de pilote delivre a la fin du stage,
conformement a 1'article 12 (3 ) . II s'agit la encore et pour la meme

raison d'un droit negligeable et rare . Cependant, des droits de

brevet de $10 apparaissent chaque annee, a titre de recette et de
depense. Lors de 1?audience de la Commission, le secretaire declara
qu'en vertu de Particle 12 du reglement de 1935, chaque pilote

devait verser un droit annuel de $5 . Cette disposition n'a pas ete

maintenue dans le reglement actuel, mais 1'autorite de pilotage
continue a imposer le droit . Le secretaire donna 1'explication de la
depense correspondante en precisant que ces droits sont portes a
un compte distinct servant a acquitter certaines depenses telles que

les frais de deplacement des commissaires locaux, ce qui s'est
produit'une seule fois depuis qu'il est en fonction. Cette pratique

est evidemment illegale et devrait disparaItre . Les frais de deplace-

ment des membres de 1'autorite de pilotage font partie des depenses

d'exploitation de la circonscription et doivent etre payes ouverte-

ment comme tels . Quant aux droits de brevets, il faudrait s'en tenir

aux dispositions du reglement et mettre un terme a la perception

d'un droit annuel.

c) Le droit de permis de bateau-pilote, fixe par 1'article 25(3) a$5

pour le premier permis et a$1 pour chaque renouvellement annuel .

On ne suit pas a la lettre cette disposition. De 1960 a 1967, il n'y

eut qu'une entree a ce titre, soit $5 pour la delivrance du premie r
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permis de bateau-pilote en 1960 . Si 1'on consid'ere inutile cette

disposition imposant un droit de renouvellement, il faudrait

modifier le reglement ; sinon, percevoir le droit .

Tous ces droits sont encore une relique du passe, alors qu'existait la

libre entreprise, mais sont desuets dans un regime de service dirige par

1'autorite de pilotage . Les pilotes sont, en fait, les employes de cette autorite

qui fait entrave a toute concurrence en octroyant la concession du service a

un seul exploitant (Cf. Titre I, pp. 291-292 et p . 353) .

(2) POSTES DE DEPENSE S

En dehors des parts du fonds commun distribuees aux pilotes, et qui

constituent le principal poste de depenses, et des droits de brevets et de

permis dont il vient d'etre question, les depenses comprennent la remunera-

tion du secretaire-tresorier, le cout du service de bateau-pilote, les frais de

deplacement des pilotes, les autres depenses d'exploitation de la circonscrip-

tion, les depenses collectives des pilotes et les indemnites versees a 1'aspirant

pilote .

Lors de la creation de la circonscription, en 1935, les reglements etablis

par le gouverneur en conseil fixaient la remuneration du secretaire-tresorier a

atrois pour cent des recettes et gains bruts des pilotes au cours de chaque
annee civilep . L'article 3(3) du reglement de la circonscription reprend la
meme disposition, avec une legere modification : «trois pour cent des recettes
brutes de la circonscription.>> Comme on 1'a vu, ce changement de redaction

fait peu de difference en pratique, car les revenus autres que les gains des
pilotes restent negligeables . Mais, theoriquement, cela pose un probl'eme que
la legislation devrait resoudre . Le 3% est deductible de tous les droits de
pilotage, y compris les droits de bateau-pilote .

Ce poste figure dans 1'etat financier sous deux rubriques distinctes par

suite de la pratique suivie par le secretaire en matiere de perception des

droits de pilotage. 11 fut sans doute un temps ou Pon exigeait le paiement
immediat des droits de pilotage, ce qui rendait necessaire la presence d'un

agent de perception sur les lieux, lors de 1'arrivee ou du depart proche d'un

navire . En vue d'eviter des frais de voyage excessifs, M . Carr, qui demeurait
a Campbellton, s'entendit avec un residant de Dalhousie pour qu'il pergoive

les droits dans ce port moyennant la remuneration de 3% qui eut ete, autre-

ment, payee au secretaire .

Le nouveau secretaire-tresorier a continue cette pratique qui donne de

bons resultats, sans doute, et leg agents maritimes s'y sont habitues ; mais elle
n'a plus sa raison d'etre puisque partout ailleurs le secretaire-tresorier ou le
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representant local de 1'autorite de pilotage pergoit les droits de pilotage par

correspondance. Du fait que la plupart des affectations de pilotage commen-

cent ou se terminent a Dalhousie, cet arrangement presente 1'inconvenient de
priver le secretaire-tresorier d'une partie substantielle de sa remuneration .

Comme il s'agit d'un accord prive, les versements faits au percepteur de
Dalhousie ne devraient pas apparaitre sur 1'etat,financier, mais le 3% devrait

y figurer en totalite a titre de remuneration du secretaire .

Le poste Frais de deplacement des pilotes couvre toutes les depenses

engagees par les pilotes, c.-a-d. leurs depenses reelles de voyage en taxis

entre Dalhousie et Campbellton (21 milles par la route), les depenses faites

par un pilote oblige d'attendre a cause d'un navire retarde, et le coat d'une

ligne telephonique que les pilotes ont assume jusqu'en 1968 (piece 1510x) .

Les depenses concernant le service du bateau-pilote n'exigent pas d'etude

detaillee .

Dans 1'ensemble, les postes des autres depenses d'exploitation ne sont

pas importants . Ils concernent les frais de telephone et de teiegraphe, frais de

papeterie et de fournitures, frais de timbres et de messageries, frais de

banque, et autres menues depenses diverses .

En 1962, 1965, 1966 et 1967, figurent, pour des sommes respectives de

$20, $200, $300 et $490, des indenmites a 1'aspirant pilote (Cf . p. 402) .

Le tableau suivant indique, pour les annees 1961 et 1967, le montant

procentuel de chaque categorie de depenses par rapport au total .

Df-PENSES

1961 (%) 1967 ( % )

1

R6mun6ration du secr6taire-tr8sorier . . $ 770 .17 3 .0 $1,092 .12 3 .0

Service de bateau-pilote . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,210 .00 12.5 3,780 .00 10 .3

Frais de deplacement des pilotes. . . . . . . . .. 648.45 2.5 405.10 1 .1

Droits de brevets . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . .. 10.00 0.0 10.00 0.0

Autres depenses d'exploitation : 188.61 0.8 204.74 0 .6
T8l8phone et telegraphe . . . . . $170.69 $106.00
Papeterie et fournitures . . . . .. Neant 70.64
Reserve . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. N6ant N6ant
Affranchissement et mes-

sageries . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 .50 N6ant
Frais de banque. . . . . . . . . . . . . . . . . . 12.42 17.50
Divers . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. Neant 10.60

Depenses collectives des pilotes. . . . . . . . . . .. Nesant N6ant

Parts des pilotes . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 20,841 .46 81 .2 30,828 .40 83 .7

R6mun6ration de 1'aspirant pilote . .. . . . .. N6ant - 490.00 1 . 3

$25,668 .69 100 .0 $36,810 .36 100 .0
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COMMENTAIRE

De prime abord, il semblerait que 1'exploitation de cette circonscription
ne soit pas couteuse ; mais cette excellente situation decoule de deux elements
majeurs :

a) La fonction du secretaire-tresorier n'est qu'un emploi a temps par-
tiel qui n'exige pas de personnel de bureau .

b) Par suite des mesures prises sur place pour le service de bateau-
pilote, il ne peut se produire aucun deficit ia ce titre, contrairement
a ce qui arrive habituellement lorsque 1'autorite de pilotage assure
ce service. Le fait 'que celui-ci soit rendu par un tiers permet
d'utiliser le bateau a d'autres fins remuneratrices et de rendre
rentable une entreprise qui, autrement, serait deficitaire .

Les pilotes ne beneficient ni des dispositions de la Loi sur les accidents
du travail ni de celles de la Loi sur 1'assurance-ch6mage . Toutefois, leur
impot sur le revenu est deduit a la source, 1'autorite de pilotage etant
consideree, a cet effet, comme leur employeur . De plus, pour le Regime de
pensions du Canada, on consid'ere les pilotes comme des employes, la moitie
de leur contribution etant payee sur les revenus generaux de la circonscrip-
tion . Les seules depenses collectives des pilotes sont les frais de deplacement
engages pour assister aux assemblees des pilotes . Au cours de la periode
1960 a 1967, il y eut seulement deux entrees a ce titre : $50, en 1963, et
$180.60, en 1964, pour des voyages a Ottawa et a Saint-Jean (N .-B.) .
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Subdivision II

CIRCONSCRIPTION DE PILOTAGE
DE BATHURST (N .-B.)



Chapitre A

LEGISLATION

1 . LOI ET R-tGLEMENTS

Toutes les dispositions legislatives particulieres regissant la circonscrip-

tion de Bathurst, nominations exceptees, sont contenues dans les reglements
que constituent les deux decrets du gouverneur en conseil et le reglement
general de la circonscription .

(1) CREATION DE LA CIRCONSCRIPTION ET QUESTIONS CONNEXE S

La circonscription fut creee en 1878, par d6cret en conseil C .P. 272
(piece 1511a) qui en fixait les limites, nommait les membres de 1'autorite de
pilotage et imposait le paiement obligatoire des droitsl .

L'autorite de pilotage demeure une commission composee de trois mem-

bres . Les trois titulaires actuels, residant tous a Bathurst, furent nommes en

meme temps par le meme d6cret en conseil C .P. 1963-1529 du 17 octobre
1963 (pizce 1511c) . L'annee suivante, Fun des commissaires, M . Leo J .
Melanson, fut nomme aussi secretaire-tresorier et sa remuneration, fixee a
5% des droits de pilotage (C .P. 1964-724, du 14 mai 1964 [piece 1511d]) .

Les limites de la circonscription furent defjnies la derniere fois le 23
' juillet 1957, par d6cret en conseil C .P. 1957-988, qui reduisait la circonscrip-

tion de pilotage au port de Bathurst et a ses approches immediates :
«La circonscription de pilotage de Bathurst, Nouveau-Brunswick, comprend

les eaux navigables situees a 1'interieur d'une ligne tiree de la pointe Carron
jusqu'a la pointe Alston, et, dans la direction de la mer, les eaux allant jusqu'a
cinq milles de cette ligne>> (piece 1511b) .

(2) REGLEMENTS DE L'AUTORITE DE PILOTAG E

Le reglement general en vigueur fut ratifie le 29 mars 1958 par d6cret
en conseil C .P. 1958-475 . 11 n'a pas ete modifie depuis .

'On pourrait contester ]a validite du paiement obligatoire des droits en s'appuyant sur
une erreur d'ecriture commise dans le d6cret en conseil et qui n'a jamais ete rectifiee. Excep-
tionnellement, le meme d6cret en conseil creait deux circonscriptions . Dans la dernir=re disposi-
tion, relative an paiement obligatoire des droits, on ne parle que d'une circonscription, sans
la sp6cifier : . . . . rendre obligatoire le paiement des droits de pilotage dans les limites de
ladite circonscription . =
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Legislation

I

Sauf de legeres ' divergences, il reproduit mot pour mot le texte du
reglement de la circonscription de Restigouche . Voici les principales :

a) On ne stipule pas 1'exigence d'un E .T.A.

b) Il n'y a pas de chef pilote, le secretaire assurant 1'administration et

1'exploitation .

c) Les candidats au brevet de pilote, y compris les aspirants pilotes,
doivent detenir, au minimum, un certificat de capitaine de remor-
queur au cabotage et la limite d'age est fixee a 33 ans .

d) La mise en commun est etablie sur les droits de pilotage effective-

ment pergus et non sur les <<droits gagnes», comme dans la circons-
cription de Restigouche .

e) La structure du tarif est la meme, mais les taux varient . Le prix par
pied de tirant d'eau, pour un trajet complet, est de $2, tandis qu'il

est de $1.55 pour un trajet de la mer aux eaux de delestage . La
seconde partie du trajet des eaux de delestage au port, appelee

mouvement, comporte un droit de $1 par pied de tirant d'eau .

Dans les trois cas, les navires a propulsion mecanique acquittent un
droit supplementaire de 3~ par tonneau de jauge nette . On impose

un droit de $10 pour les autres deplacements . Le droit de bateau-

pilote est de $15 :

2. HISTORIQUE DE LA LEGISLATION

Avant la Confederation, le pilotage dans 1e port de Bathurst relevait

d'une autorite chargee de 1'attribution des brevets et dont la juridiction, en
vertu de la legislation sur le pilotage du Nouveau-Brunswick, s'etendait a

toutes les eaux navigables a 1'interieur d'une circonscription electorale . 11 en

fut de meme lorsque la circonscription de pilotage fut definie pour la pre-

miere fois, apres 1'adoption de la Loi sur le pilotage de 1873 .

Le 9 avril 1878, par decret en conseil C .P. 272, deux circonscriptions

de pilotage furent etablies pour englober 1a cote du comte de Gloucester, la
circonscription de Bathurst et la circonscription de Caraquet, le point de

separation etant 1'eglise catholique ' de Grande-Anse (piece 1511a) . La

circonscription de Bathurst s'etendait donc sur une distance de quelque 40
milles de cote et comprenait, entre autres, le port actuel de Belledune . Ces

limites demeurerent en vigueur jusqu'en 1957, alors que, comme nous 1'avons

deja dit, on les reduisit aux eaux du port de Bathurst et ses approches
immediates du cote de la mer (decret en conseil C .P. 1957-988, du 23 juillet

1957 [piece 1511b]) .

En outre, cc decret en conseil rendait obligatoire le paiement des droits
de pilotage et nommait une commission de cinq rr.embres, residant tous dans

ula paroisse de Bathurst» .
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Le 17 mars 1879, le gouverneur en conseil ratifia les By-laws, Rules
and Regulations for the Government of Pilots for Bathurst District qu'avait
etablis la nouvelle autorite de pilotage (C .P. 316, du 17 mars 1879 [piece
1511e]) . 11 est caracteristique que 1'autorite de pilotage, tout en reprenant
dans ce reglement les limites de cette circonscription definies par le decret de
1878, n'etablissait aucune disposition pour regir le pilotage dans les ports
secondaires-seul le service dans le uport ou havre de Bathurst :D, etait
mentionne . On precise que les pilotes detiennent un brevet pour le <<port ou
havre de Bathurst ;t., et les taux concernent uniquement ce port .

L'existence anterieure d'un service de pilotage est confirmee par une

reference aux regles et reglements edictes par les juges du comte de-Glouces-
ter (annules par le decret) et par le fait qu'une disposition prevoyait la
confirmation des brevets de pilote delivres sous 1'ancien regime .

Ces reglements etaient, dans 1'ensemble, similaires a celui de la circons-
cription de Restigouche, mais avec un bareme de taux different . Pour les
petits batiments, on fixait un droit pour chaque groupe de 0 - 30 - 50 - 75 et
100 tjn; pour les batiments dont la jauge nette depassait 100 tx, il existait
quatre taux par pied de tirant d'eau, selon qu'il s'agissait de voyages d'entree
ou de sortie, on se terminant en dera ou au dela des Fourches . L'apprentis-
sage durait deux ans, a bord d'un bateau-pilote muni d'un permis . Le regime
du paiement obligatoire ne s'appliquait pas aux mouvements . Le regime etait
celui de la libre entreprise et 1'on imposait aux pilotes de posseder en totalite
ou en partie un bateau-pilote d'au moins 18 pi . de long.

Le 15 novembre 1897, un nouveau reglement fut ratifie par decret en
conseil C.P. 3144 (piece 1511j), modifie par la suite selon les besoins ; entre
autres, en 1916, pour introduire un nouveau tarif (C.P . 1965, du 19 aout
1916 [piece 1511 f]) . C'est alors qu'on .abandonna les taux speciaux accordes,
aux petits batiments qui n'etaient pas a vapeur . La majoration applicable aux,
navires a vapeur, deja en vigueur, passa de 1¢ a 2¢ par tonneau de jauge
nette . En 1949, par decret C.P. 1884, du 14 avril (piece 1511i), les taux
furent de nouveau augmentes ; la majoration etait portee a 3 0 et 1'on introdui-
sit un droit de bateau-pilote de $10 et un droit de batelier de $5 .

En 1958, le decret en conseil C.P. 1958-475, du 29 mars, abrogea .le
reglement anterieur et ses modifications et ratifia le reglement actuel qui
maintient la meme structure du tarif et porte a$15 le droit de bateau-pilote . .
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Chapitre B

MEMOIRE S

Aucun memoire ne fut presente .
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Chapitre C

PREUVE

1 . DESCRIPTION GI✓N$RALE

(1) CARACTERISTIQUES PHYSIQUES ET AIDES DE NAVIGATIO N

A l'origine, la circonscription comprenait quelque 40 milles de cote, y
compris 1'emplacement du futur port de Belledune . En 1957, la circonscrip-
tion se limitait a la seule zone de pilotage, le port de Bathurst. Quelque
temps apres 1'amenagement du port artificiel de Belledune (Cf . Restigouche,
p. 384), les quelques services de pilotage necessaires furent assures par un
pilote de Bathurst. Deux navires furent pilotes en 1967, puis cinq jusqu'en
decembre 1968 . Depuis lors, les autorites portuaires (en 1'espece, la Belle-
dune Fertilizer Ltd ., agissant pour le compte du Conseil des ports nationaux)
firent savoir qu'elles n'avaient plus besoin des pilotes de Bathurst (piece
1511m) . L'acces du port de Belledune ne presente pas de difficultes particu-
lieres pour les navires . La profondeur d'eau est suffisante a 1'interieur du port
et dans ses larges approches .

Le port de Bathurst est situe sur la rive sud de la baie des Chaleurs, dans
la baie Nipisiguit, an fond d'un bassin forme par la reunion de trois rivieres :
la Nipisiguit, sur la rive ouest de laquelle se trouve le port proprement dit, la
riviere Middle et la riviere Tetagouche .

Bathurst est un port douanier qui dessert la region avoisinante dont les
principales industries sont le bois d'oeuvre, 1'extraction miniere, la peche et la
culture .

Le port gele en hiver ; la saison de navigation dure de la mi-avril a la fin
de novembre ou an debut de decembre .

Du point de vue de la navigation, le port et ses approches presentent les

caracteristiques d'un delta, avec des alluvions et un ensablement importants

et de violents courants et courants traversiers, qui modifient constamment les

rives, la profondeur et 1'emplacement du chenal . 11 faut sans cesse proceder a

des releves de sondes et au dragage, et deplacer frequemment les bouees pour

tenir compte des conditions nouvelles .

On entretient un chenal drague d'une longueur de 4 milles, d'une lar-

geur de 140 pi . et d'une profondeur de 15 pi . A basse mer, balise par des

bouees a fuseau rouges et noires . i
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Une bouee d'entree, mouillee au large de 1'entree du port, indique le
chenal d'acces rectiligne d'un mille et demi de longueur . En plus des bouees
a fuseau, des feux d'alignement places immediatement a 1'interieur de 1'entree

du bassin marque 1'axe du chenal . L'entree du port est large de deux encablu-

res, de la pointe Carron a la pointe Alston . De la, le chenal serpente entre

des rives de vase et de sable jusqu'aux Fourches ou il rejoint les rives
boueuses que forme la reunion des rivieres Middle et Nipisiguit .

L'amplitude des marees de vive-eau est de 7 pi., celle des marees

morte-eau, de 4 pi ;. Dans le chenal principal, la vitesse du courant de

maree est normalement de 2 noeuds ; mais en saison de crue (de la fin de mars

au debut juin) elle atteint 4 a 5 nceuds .

Les navires long-courriers disposent de deux quais ; celui de la Bathurst

Power and Paper Company, de 500 pi ., et celui du gouvernement, de 403 pi .,

avec des profondeurs respectives de 20 et 21 pi . a maree basse .

Des dragages considerables sont necessaires au large de la papeterie
pour enlever les ecorces et dechets de bois . Les pilotes avertissent les capitai-
nes de ce danger et signalent que des navires s'y sont echoues et ont endom-

mage leurs pompes .

Les caracteres physiques du port limitent la taille des navires pouvant y

acceder . Le tirant d'eau maximal des navires est de 17 pi . 6 po . A 1'entree et

de 18 pi . 6 po. a la sortie, mais cette restriction suscite rarement des

difflcultes, car avec un fond de vase et de sable, il y a peu de risque d'avaries

si un navire talonne ou s'echoue. Le pilote A . J. Doucet declara a la Com-
mission qu'il avait pilote un navire de fort tirant d'eau avec seulement une

hauteur libre de 6 pouces sous la quille .

A 1'epoque de 1'audience de la Commission, en 1963, les aides de

navigation du port n'etaient pas suffisantes pour permettre le pilotage normal

de nuit . Cependant, de petits petroliers de 500 tjn environ etaient pilotes la

nuit a 1'entree et a la sortie, pour alleger de plus grands petroliers de 1'Irving

Oil Co . mouilles a 1'exterieur du port . Dans ce cas, le bateau-pilote transpor-

tait des fanaux pour les placer sur 1'alignement, sur la bouee noire des

Fourches et sur le quai de la Bathurst Power and Paper Company . Le

bateau-pilote, manoeuvre par 1'aspirant pilote et montrant ses feux, precedait

le navire pilote .

Au cours de son temoignage, le pilote Doucet declara que de frequentes

demandes avaient ete faites, en vain, au ministere des Transports pour 1'ins-

tallation de nouveaux feux d'alignements et d'autres feux. La Conunission a

appris depuis qu'on a installe les feux de 3 nouveaux alignements (portant

ainsi a 4 le nombre d'alignements) et qu'on envisage de placer 18 nouvelles

bouees a fuseau et 9 bouees lumineuses .

On procede tous les ans au dragage .
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(2) TRAFIC MARITIME ET PILOTAGE

Les navires qui frequentent la circonscription comprennent des cabo-
teurs, des petits petroliers, des cargos long-courriers de tonnage moyen, des
petits mineraliers et des bateaux de peche .

Le tableau ci-dessous, qui conceme les batiments de 250 tjn et au-des-
sus, entrant a Bathurst, a ete etabli sur les renseignements obtenus du Bureau
federal de la statistique (piece 1483) :

Ann6e

Marchandises manipul6es
Jauge Jauge (tonnes)
nette nette

Arrivees totale moyenne ttranger Cabotage

1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . 26 31,433 1,209.0 29,063 212,603
1960 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . 42 85,893 2,045 .1 22,551 276,565
1961 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . 40 81,406 2,035.2 26,209 255,878
1962 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 50 96,730 1,934.6 139,858 178,311
1963 . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . 47 109,184 2,323.1 29,230 285,983
1964 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 36 96,145 2,670.7 99,897 203,242
•1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 44 141,931 3,225 .7 149,788 124,374
1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 59 184 , 804 3,132 .3 162,875 95 , 602
1967 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 65 173,444 2,668.4 136,757 96,951

Le tableau suivant, qui montre 1'etendue et l'importance du service de
pilotage, est tire de renseignements fournis par les rapports annuels de 1'auto-
rite de pilotage (piece 304) . Aux fins de comparaison, il faut multiplier par
deux les arrivees et la jauge totale du tableau precedent puisque du point de
vue du pilotage, une arrivee implique deux trajets, une entree et une sortie, et
que 1'on tient compte chaque fois de la jauge totale pilotee .

Annee

Effectif Nombre Jauge Jauge
des de nette nette

pilotes trajets totale moyenne

1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . .. 2 36 48 , 826 1,356 .3
1960 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. 2 39 59,291 1,520 .3
1961 . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . .. . .. .. 2 59 72,910 1,235 . 8
1962 . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . 2 76 94 , 3 3 3 1,241 . 2
1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . 2 94 94 , 439 1,004 .7
1964 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . 3 • 54 109 , 645 2,030 .5
1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . .. .. 3 62 125,128 2,018 .2
1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . .. . .. .. 3 71 184,441 2,597 .8
1967 . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 3 94 202,950 2,159 . 0

*Deux pilotes seulement eflectuerent du pilotage .
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Ces deux tableaux montrent 'que

a) le trafic maritime est faible ;

b) un nombre appreciable de batiments de 250 tx et plus se passent
de pilote ;

c) la dimension n'est pas necessairement le facteur determinant 1'em-

ploi d'un pilote puisque la jauge nette moyenne de 1'ensemble du
trafic (batiments de plus de 250 tjn), pour toutes les annees, sauf

1961, est sensiblement plus elevee que la jauge nette moyenne des
navires pilotes .

Les capitaines ayant une bonne connaissance des lieux n'eprouvent pas
de serieuses difficultes de navigation et, par suite de la nature du fond, un
echouement n'entrainerait vraisemblablement pas d'avaries .

Le pilotage obligatoire, sous quelque forme que ce soit, y compris le
paiement obligatoire des - droits, ne saurait se justifier par des raisons de
securite et, encore moins, d'interet public .

Ces statistiques ne donnent pas une We exacte ; elles indiquent un trafic
superieur au trafic reel a cause des allees et venues des bateaux-citernes qui
allegent les petroliers de l'Irving Oil Co. que leur tirant d'eau empeche
d'entrer dans le port . Le nombre de ces trajets varie de 12 a 16 chaque fois .
L'allegement s'effectue jour et nuit, pendant cinq jours ou plus . Ce genre
d'operation debuta en 1960 et compte pour une part importante dans 1'ac-
croissement du trafic et du pilotage . Chaque retour au port d'une allege

compte pour une arrivee, et pour le pilotage, un trajet aller et retour compte
pour deux trajets .

L'importance du trafic depend des besoins locaux . Trois elements
majetirs ont cause 1'accroissement des dernieres annees : la construction d'une
usine de 1'Irving Oil Company desservie par un quai de Bathurst Est, la
decision de la Bathurst Paper Company d'assurer ses expeditions par voie
d'eau plutot que par voie ferree et 1'accroissement de la demande en produits
de la region .

2 . ORGANISATION DU PILOTAG E

La circonscription releve d'une commission de trois membres choisis
sur place. Un membre de la commission, nomme aussi secretaire-tresorier de
la circonscription, s'acquitte des quelques taches administratives .

.ttant donne les faibles besoins en pilotage, le secretaire-tresorier n'a
qu'un emploi a temps partiel . En depit du fait que les reglements le rendent
responsable du service des affectations, en plus de ses fonctions administra-
tives, on laisse les pilotes s'arranger entre eux . S'il arrive qu'il reqoive une
demande de pilote, il la transmet simplement a Pun d'entre eux . C'est pour-
quoi be pilote be plus ancien a assume, officieusement, .la fonction de chef
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pilote . Celui-ci s'est plaint a la commission de 1'absence de toute regle
regissant la transmission des demandes qui, dit-il, devraient toujours lui etre

adressees .

A 1'epoque de 1'audience de la Commission, en 1963, M . Antonio J .

Robichaud, qui occupait alors le poste de secretaire, declara que les commis-
saires du pilotage n'assumaient les fonctions d'autorite de pilotage que d'une

fagon fort irreguliere et superficielle . Depuis sa nomination, en 1959, la
commission n'a jamais tenu de reunions et lui a laisse toute la responsabilite

de la circonscription . Toutefois, il tenait les membres au courant des affaires
et, a l'occasion, telephonait au president au sujet de questions importantes . Il

regrettait cet etat de choses . On a dit qu'un secretaire precedent avait abuse
de la situation et avait administre arbitrairement la circonscription .

Ni le gouvernement ni les commissaires du pilotage ne prennent les
fonctions d'autorite de pilotage au serieux, mais consid'erent le poste de
commissaire comme un titre honorifique accorde pour des raisons de politi-
que partisane, comme le montre le remplacement des membres de la commis-
sion, y compris le secretaire, a chaque changement de gouvernement federal .

Ces dernieres annees, la commission et le secretaire ont ete congedies en bloc
et remplaces a deux reprises, sous le pretexte d'activites politiques, le 25 juin

1959 (C.P. 1959-821) et le 17 octobre 1963 (C .P. 1963-1529) . Le pilote

A. J . Doucet y etait tellement habitue qu'il declara lors de 1'audience de la
Commission, au debut de 1963, qu'en raison du changement de gouverne-
ment, il fallait s'attendre a la nomination d'une autre autorite de pilotage,

previsions qui se sont realisees. Il ajouta que la politique partisane intervenait

egalement dans la nomination de pilotes . II se plaignit d'avoir recommande

en vain la nomination de son batelier, M. Murray McLean, en ajoutant qu'il

etait sur qu'elle serait approuvee par la nouvelle commission que nommerait

le nouveau gouvernement . Sa prediction s'est realisee en juillet 1964, bien

que le candidat ne satisfit pas aux exigences du reglement. A 1'epoque, le

secretaire nia les allegations du pilote Doucet, affirmant que 1'autorite son-

geait serieusement a nommer M . McLean .

COMMENTAIRE

Il est injustifiable, sauf pour regler une grave question de fonctionne-

ment, d'apporter a 1'organisation des changements profonds qui en rompent

la continuite . Le fait que Pon puisse changer completement 1'autorite de

pilotage et que celle-ci remplisse negligemment ses fonctions sans qu'il en

resulte apparemment de mauvais resultats montre que cette circonscription,

telle qu'elle est actuellement organisee, devrait etre abolie . Si Pon cree une

circonscription du type integre, il faudrait y inclure les services de pilotage

du port de Bathurst, en vue d'assurer un controle sur 1'attribution des brevets

et la fixation des taux .
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3. PILOTES

ll y a actuellement (1969) trois pilotes, mais aucun aspirant pilote
(1'aspirant pilote Murray McLean a obtenu un brevet de pilote avec effet
retroactif au 13 juillet 1964) .

La preuve montre qu'on ne tient aucun compte des exigences du regle-
ment relatives a 1'attribution des brevets . L'article 10 du reglement general de
la circonscription stipule, entre autres, que :«Sous reserve des dispositions
de 1'article 12 (apprentissage), nul n'a qualite pour recevoir un brevet de
pilote . . . c) s'il . . . est age de plus de trente-trois ans ; . . . g) s'il n'est
titulaire d'un certificat non inferieur a celui de capitaine de remorqueur de
cabotage ; . . . h) s'il n'a reussi a un examen subi devant un jury d'examen .D
L'article 11 stipule que 1'autorite designe le jury d'examen qui fait subir aux
candidats des epreuves portant sur leurs connaissances generales et locales
relatives a certains sujets enumeres au paragraphe (6) . Le premier brevet est
un brevet de stage que 1'autorite peut delivrer a une personne ne satisfaisant
pas a 1'exigence de 1'apprentissage, a condition qu'elle n'ait pas plus de 45
ans (art . 12 [1]) et qu'elle satisfasse aux autres exigences enoncees a 1'article
10 (art . 12 [4], entre autres, qu'elle detienne le certjficat de la marine
minimal exige. On accorde par la suite un brevet permanent qui ne comporte
aucune restriction .

Lorsque M. Murray McLean recut son brevet, en 1964, il avait 49 ans ;
il avait donc depasse Page . De plus, il ne detenait et ne detient pas encore un
certificat au cabotage quelconque de la marine . Un jury d'examen ne fut pas
constitue. A la place, 1'autorite de pilotage disposa elle-meme de la demande
de M. McLean, comme d'une affaire courante . Elle delivra a M . McLean un
brevet permanent, mais limite, l'autorisant a assurer la seule fonction de

-pilote de releve, jusqu'a ce qu'une vacance resulte du depart de Fun des deux
pilotes brevetes (piece 1511k) .

L'autorite de pilotage tint une reunion speciale le 30 juillet 1964 pour
etudier la demande de M. McLean. Le proces-verbal de cette reunion se lit
comme suit:

.COMMISSION DE PILOTAGE DE BATHURST ( N .-B .)

Leo J . Melanson, secretaire-tresorier

Le 1°' aout 1964

La reunion de la commission s'est tenue a 1 h 15 de 1'apres-midi, le 30 juil-
let 1964, tous les membres etant presents .

Le proces-verbal de la reunion du 18 avril est lu et approuve .

On etudie longuement la question d'accorder un brevet de pilote a Murray
McLean. Apres avoir pris connaissance de plusieurs lettres de reference, la
commission fait comparaitre M . McLean, le questionne et lui fait subir un
examen .

La motion de M . J . Huntly Ferguson, appuyee par M . Patrick M . Meahan, et
adoptee, propose qu'un brevet de pilote pour le port de la circonscription de
Bathurst soit accorde a Murray McLean . II est entendu qu'il ne remplira que l a
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fonction de pilote de releve, conformement a 1'intention premiere de notre com-
mission . 11 ne sera remunere que lorsque l'un de nos deux pilotes nommes sera
dans 1'incapacite d'exercer ses fonctions pendant un certain temps et 1'argent
perqu du pilotage sera re&u par le pilote en question et a la discretion du
secretaire-tresorier de la commission .

Aucun autre changement ne sera propose a moins d'un avis ulterieur .

Une demande d'admission comme aspirant pilote a ete deposee par M . William
McLean .

LEO J. MELANSON,

Secretaire-tresorier . H

Le pilote Murray McLean «pilotei,, pendant la saison de dragage, une
drague pour le compte de la J. P. Porter & Co . qui le paie . Ces revenus ne
sont pas consideres comme des recettes de pilotage pour la circonscription, et
ne figurent pas sur les etats financiers annuels . On suppose que l'on n'appli-

que pas le tarif. En dehors de cette occupation, le pilote McLean est le
. prepose aux amarres, pour la circonscription, et maneeuvre le bateau-pilote .
Comme prepose aux amarres il est remunere sur la caisse de pilotage, et pour
ses services sur le bateau-pilote, par le proprietaire de ce bateau, le pilote

A. J . Doucet (piece 1511k) . Pendant 18 ans, le pilote Murray McLean a servi
avec les pilotes, comme batelier du pilote Doucet . Il a aussi la connaissance
des eaux de la region pour y avoir pratique la peche .

Au cours de son temoignage, le pilote Doucet declara avoir appris son

metier, depuis 1'age de 12 ans, en allant sur les navires, de temps a autre,
avec son pere qui etait pilote . II pilota son premier navire en 1944, a 1'age de

34 ans. Ii ne detient aucun certificat de capacite de la marine .

L'autre pilote ancien est M. Edgar McLean, nomme en 1955, a 1'age de

43 ans. Avant sa nomination, il avait servi pendant sept ans comme aspirant

pilote et conduit le bateau-pilote . 11 a navigue aussi dans les eaux de la region

comme pecheur mais, tout comme les deux autres pilotes, ne detient aucun

certificat de la marine .

A i'epoque de 1'audience de la Commission, le secretaire, M . Robi-

chaud, declara avoir delivre une fois un brevet a un pilote sans qu'un jury

d'examen ait ete constitue .

Depuis 1959, aucun sinistre maritime n'a ete mentionne dans les rap-

ports annuels . Cependant, an cours de ses audiences, la Commission apprit

que le m/v Irvingwood s'etait echoue, en 1962, entre la pointe Carron et la

pointe Alston, mais s'etait desechoue, sans avaries, a la pleine mer suivante .

Le secretaire fixe 1'epoque des conges des pilotes . Si l'un d'eux doit

s'absenter pendant quelques jours, il en informe le secretaire qui prend les

arrangements necessaires avec les autres pilotes . Un pilote reste toujours

disponible .

Le secretaire n'a jamais eu l'occasion d'exercer ses pouvoirs discipli-

naires et n'a requ aucune plainte an sujet des pilotes .
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COMMENTAIRE

On voit, par .ce qui precede, la, reticence evidente du ministere de s

Transports a exercer son role de surveillance et la necessite d'etablir une
autorite centrale active et efCciente (Cf . Titre 1, pp . 70 et suiv .) .

M. Murray McLean n'ayant pas satisfait et ne satisfaisant pas encore
aux exigences du reglement, son brevet de pilote n'est pas valable . Us'
restrictions imposees a son brevet sont egalement nulles, puisque le reglement
ne les autorise pas .

Cet exemple montre jusqu'a quel point on peut ignorer la loi si une
autorite superieure n'est pas presente pour en assurer 1'execution. Ces irregu-

larites ressortent clairement du peu de renseignements que contiennent les
rapports annuels de la circonscription . Il eut suffi de dormer des directives
appropriees a 1'autorite de pilotage pour lui montrer '1'importance d'observer

la legislation dans 1'accomplissement d'une fonction publique telle que la
sienne .

La Commission estime que les commissaires du pilotage ont, dans cc

cas, agi de bonne foi, dans 1'interet bien compris du service, en toute equite
envers les interesses et comme si le pilotage eut ete leur propre entreprise . La
coutume etabl.ie les a souvent guides, mais leur travail est entrave, comme il .
est si frequent dans-cette circonscription, par le manque de continuite dans la
constitution de la commission . 11 est probable que cette situation ne se serait
pas produite si, lors de Ia constatation .de telles irregularites, on avait rappele-
a 1'autorite de pilotage qu'elle etait non seulement He par la Partie VI de
la Loi sur la marine marchande et son propre reglement, mais aussi qu'elle
avait le pouvoir et 1'obligation d'apporter au reglement des modifications ;
certainement ratifiees si elles avaient ete dans les limites de ses pouvoirs et
parfaitement conformes aux besoins de la circonscription . L'autorite de
pilotage a ete, au' contraire, laissee sans surveillance et sans directives, sauf
quand elle prenait 1'initiative d'en demander . C'est la raison fondamentale,
de la situation actuelle, juridiquement insatisfaisante .

Quant a 1'effectif des pilotes, la .Commission pense qu'un pilote suffirait
pour satisfaire a la demande actuelle (Cf: p. 416) . On pent envisager
Ia nomination d'un second pilote pour assurer. la continuite du service,
en cas de maladie ou autre motif ; mais, du point de vue du service, rien
ne peut justifier un troisieme pilote . On s'en rend parfaitement compte .
dans la circonscription, comme le montrent les restrictions imposees sur le
brevet de 1'actuel troisieme pilote et du fait qu'on ne 1'a jamais autorise A .
piloter un navire depuis la delivrance de son brevet . Il est evident que le seul
but de sa nomination etait d'etablirun fait accompli de maniere, qu'en cas de
vacance, il serait impossible de breveter un autre candidat . En toute equite, la
decision pouvait se justifier en ceci, qu'elle donnait une garantie . implicite a
1'aspirant pilote de devenir un jour pilote et qu'elle le dedommageait, en

quelque sorte, des annees de sacrifices qu'impliquait cet apprentissage .
prolonge .
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4. OPERATIONS DE PILOTAGE

(1) STATION D'EMBARQUEMENT DES PILOTES ET

SERVICE DE BATEAU-PILOTE

Les pilotes embarquent habituellement sur les navires a deux ou trois

milles au large de la bouee indiquant le mouillage .

Il faut en moyenne trois quarts d'heure au bateau-pilote pour se rendre
du port, ou il stationne entre les affectations, jusqu'a la zone d'embarque-

ment. Les pilotes exigent donc d'etre avertis au moins une heure a 1'avance
de 1'arrivee d'un navire .

Le bateau-pilote appartient an pilote le 'plus ancien, M . A. J. Doucet .

On estime sa valeur totale a$4,000 . Aucun equipement special n'est a bord .

Les dommages qu'occasionne a 1'helice le bois a pate entrainent une depense
annuelle de $75 pour son remplacement .

Bien que le reglement exige un permis, le bateau-pilote n'en a pas . En
outre, il n'a pas de certificat d'inspection des navires a vapeur .

Suivant la coutume etablie, ce sont les pilotes qui fournissent le service
des amarres et celui du bateau-pilote . Ils en sont responsables . Le droit du
bateau-pilote, de $15, est reparti entre le proprietaire du bateau et 1'aspirant
pilote-$10 et $5-comme le .prevoyait le tarif de 1916, abroge depuis (Cf .

p. 433) . Le pilote Doucet s'est plaint que sa part de $10 est insuffisante
pour couvrir les depenses d'exploitation et d'entretien du bateau. L'aspirant

pilote regoit aussi une remuneration de $25 pour le service des amarres ; le

secretaire en envoie la facture au navire concerne et la pergoit a titre de
droits de pilotage, bien que le reglement ne prevoie pas ce service et que le

tarif n'en fasse pas mention .
Les autorites du ministere des Transports sont au courant de cette

pratique et consid'erent qu'elle n'a rien d'illegal et de reprehensible, mais ils

ne pensent pas que 1'on devrait inclure le service des amarres dans le tarif .
L'attitude du ministere se justifie en partie . Rien n'empeche les pilotes ou les
aspirants pilotes de remplir d'autres taches, en relation on non avec le service,
a condition qu'ils restent disponibles pour le pilotage. Le service des amarres
est en dehors du pilotage et 1'autorite de pilotage n'a donc pas le pouvoir de

fixer par reglement un droit pour ce service ou de le diriger . Il n'existe non
plus aucune objection a ce que le secretaire pergoive ce droit a titre de
service personnel au prepose aux amarres, meme s'il exige une retribution et
que celui-ci accepte . Toutefois, 1'argent ne provient pas du pilotage et ne doit

pas etre traite comme tel . Le secretaire en assurant la perception, 1'argent
appartient a la caisse de pilotage, mais doit figurer sur les etats financiers a
titre de fonds appartenant a un tiers .

Comme nous 1'avons deja vu, le brevet de pilote delivre a Murray .
McLean n'a change en rien 1'organisation du service de pilotage de la cir-
conscription. Le pilote McLean continue a manceuvrer le bateau-pilote et a
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assurer le service des amarres ; il n'effectue pas de pilotage, mais s'acquitte
des taches normales d'un aspirant pilote . Il ne participe pas a la mise en

commun; sa remuneration consiste en sa part de $5 du droit de bateau-pilote

et la retribution du prepose aux amarres, de $25 .

En cas d'indisponibilite du bateau-pilote par suite de circonstances
imprevues, on se procure sur place un moyen de transport, suivant un prix

convenu. P. ex ., 1'etat financier de 1966 indique 1'utilisation, a cet effet, d'un

remorqueur de la Bathurst Paper Company Ltd ., au cout de $42 .75 pour la

circonscription .

(2) SERVICE DES AFFECTATIONS

Contrairement a 1'exigence du reglement, le secretaire ne s'occupe pas
des affectations et celles-ci ne sont pas donnees a tour de role . Les deux
pilotes les plus anciens sont rapidement disponibles au cours des huit mois de

la saison de navigation . Ils se repartissent la tache, y compris les mouve-
ments occasionnels dans le port . De 1960 a 1967, on n'a enregistre que 5
mouvements : 2 en 1966 et 3 en 1967 .

Il y a normalement une legere periode de pointe dans les operations de
pilotage au debut et a la fin de la saison . Par suite du service de navette qu'ils
requierent, les petroliers de l'Irving Oil provoquent un brusque accrois-
sement de ces operations pendant quelques jours . Ainsi, en 1962, sur 76
trajets de pilotage, quelque 25 d'entre eux concernaient les bateaux-citernes

affectes a 1'allegement de petroliers ayant fait escale environ quatre fois au
cours de 1'annee . (Cf. Tableau, p . 416, pour le nombre annuel de trajets de

1960 a 1967. )

Le trajet d'entree, y compris 1'accostage, dure environ une heure . En
ajoutant les trois quarts d'heure que prend le bateau-pilote pour atteindre la
zone d'embarquement, on peut dire que la duree d'une affectation est de 2 b

I entre le moment on le pilote quitte son domicile et celui oil il y retourne .

Ce qui signifierait qu'en 1967 (annee la plus active, avec 94 trajets et 3
mouvements) chaque pilote a, au cours de la saison de 8 mois, effectue un
maximum de 50 heures de pilotage et que le temps total, y compris les

deplacements du pilote, n'avait pu depasser 125 heures . Un seul pilote peut
aisement satisfaire a une si petite demande et le volume de travail devient

extremement faible lorsqu'il est partage par deux pilotes . Il est evident qu'il

n'y a pas place pour trois pilotes .

5 . REMUNERATION DES PILOTES ET TARIF

La Commission n'a requ aucune plainte ou recommandation an sujet de
la remuneration des pilotes ou du tarif .

Le mode de mise en commun et la structure du tarif se rapprochent
beaucoup de ceux qui sont en vigueur dans la circonscription de Restigouche .
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. . Comme nous 1'avons deja explique, en . depit du fait que trois pilotes
figurent officiellement a 1'effectif, Pun d'eux n'occupe son poste que nomina-
lement et ne participe pas a la mise en commun. Les deux autres pilotes se
partagent le revenu net de la circonscription, apres deduction des depenses
d'exploitation . Celles-ci comprennent les droits de bateau-pilote qui, apres
perception, sont remis directement au pilote le plus ancien, M . A. J . Doucet ;
c'est ce qui explique le montant plus eleve des gains du pilote Doucet .
Celui-ci verse a son batelier le tiers des droits de bateau-pilote et paie ses
frais d'exploitation .

Bien que la structure du tarif soit la meme que dans la circonscription
de Restigouche, le montant des deux elements differe: le prix unitaire par
pied de tirant d'eau est de $2 et celui par tjn est de 3¢ . C'est la raison pour
laquelle les droits de pilotage d'un navire de 5,000 tjn, d'un tirant d'eau de .
20 pi . (pris a titre de comparaison avec les chiffres mentionnes pour Resti-
gouche) seraient de $190, plus le droit de bateau-pilote de $15 .

Ces taux sont tres eleves en comparaison de ceux qu'imposent les
grandes circonscriptions; ils ne sont pas justifies par les diffiicultes de la
navigation ou les besoins financiers de la circonscription . De plus, la Com-
mission estime qu'iI faudrait appliquer a cette circonscription, comme elle 1'a
recommande ailleurs, le prix par tonneau-unite etabli en fonction de la jauge
brute maximale, avec un taux minimal . Le taux, c .-a-d. le prix unitaire, de-
vrait etre etabli en vue d'assurer a la circonscription un revenu suffisant pour

payer ses depenses et foumir une remuneration suffisante pour les services

rendus. Il ne faudrait pas augmenter 1'effectif au dela des besoins actuels

qu'entraine le volume de travail, c .-a-d: deiix pilotes, dont l'un pourrait tres

bien n'etre employe que comme pilote de releve . Comme le volume de travail

West pas suffisant pour tenir un seul pilote entierement occupe, on devrait

permettre aux pilotes, et les encourager a accepter un autre emploi compa-

tible avec leurs obligations de pilotes .

Le pilote Doucet . se plaignit de ce qu'on n'observe pas toujours les

regles de la mise en commun ; il mentionna deux cas ou, a 1'automne de

1962, il ne regut aucune part de certaines recettes . Le second pilote, M. E .
McLean, expliqua que, dans le premier cas, il s'agissait du chalutier Polar
Fish, bateau de moins de 100 tjn et exempt du paiement obligatoire des
droits. Quand on lui demanda de piloter ce bateau, il entra en communica-

tion avec le secretaire pour savoir ce qu'il devait faire et on lui repondit que,

le navire etant exempte, il pouvait accepter moyennant un prix minimal .

Dans le second cas, il s'agissait de 1'epave de la drague Burchton que la

Bathurst Power and Paper Company faisait remorquer pour la transformer

en dock flottant . L'agent de la compagnie demanda an pilote McLean de se

charger du pilotage ; il accepta moyennant un droit de $25 . Dans les deux

cas, le pilote McLean pergut et garda les droits sans passer par le secretaire .
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~ La meme situation existe maintenant au regard de 1'emploi du pilote
Murray McLean sur la drague de la J. P. Porter & Co . s'il y est, en fait,
employe comme pilote .

Le pilote Doucet avait raison de pretendre que, conformement au regle-
ment, tous les gains regus par les pilotes pour des services de pilotage rendus
dans la circonscription devraient etre verses a la caisse de pilotage, pour etre,
par la suite, partages entre les pilotes .

Le fait qu'un navire beneficie de 1'exemption n'a aucune incidence sur
1'application du tarif et sur la mise en commun (Cf . Titre I, pp. 148 et
suiv . ) . Le tarilf devrait specifier la remuneration payable aux pilotes pour
tons les services, quels qu'ils soient, qu'ils peuvent rendre dans 1'exercice de
leurs fonctions . Dans le cas du bateau de peche, le prix 6tait done de $2 par
pi . de tirant d'eau et 3~ par tonneau de jauge nette. Le reglement interdisait
de demander davantage et le secretaire etait tenu d'exiger exactement ce prix .
Le second cas et celui de la drague posent un probl'eme, du fait que la Partie
VI ne s'applique qu'aux <<navires>> (Cf . Titre I, p . 202 et pp . 239 et suiv .) .

Les donnees financieres restreintes des rapports annuels n'indiquent pas
les sommes reelles versees a chacun des deux pilotes qui se partagent le
fonds commun, mais seulement la somme totale avec mention qu'elle est
divisee en deux parts egales ; elles indiquent aussi que le pilote Doucet regoit
les droits de bateau-pilote. Apres le calcul et la deduction de ces droits, en
supposant que les deux pilotes touchent exactement des parts egales, leur
<<salaire net» devrait etre celui qui apparait dans le tableau suivant qui
montre aussi la part par pilote du cout total de la circonscription . Cependant,
les montants du <<salaire net>> sont trop eleves puisqu'ils comprennent le droit
pour le service des amarres sur lequel aucune donnee n'est fournie, ne
serait-ce que pour permettre une estimation . Les chiffres reels obtenus pour
1967 (Cf . p: 427) etablissent a$3,282 .25 les droits pour le service des
amarres, et le <<salaire net» du pilote a$7,893 .39, an lieu de $9,622 .51
qu'indique le tableau .

Ann6e

Droits de Contribution par
bateau-pilote pilote au

verses au Salaire net cout de la
pilote Doucet* du pilote circonscriptio n

1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 270 .00 $ 1,304 .86 $ 1,728 .14
1960 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . 585 .00 3,540 .68 4,036 .43
1961 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 885 .00 5,122 . 56 5,859 .98
1962 . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,140.00 5,884 .20 6,795 .82
1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,410.00 7,583 .56 8,703 .09
1964 . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 810.00 6,045 .28 6,789 .85
1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 930. 00 6,891 .17 7,743 .82
1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,165 .00 8,664 .24 9,755 .22
1967 . . . . . . . . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,410 .00 9,622.51 10,889 .6 3

*Dont un tiers appartient au pr6pos6 du service des amarres .
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Ce tableau reveie 1'existence de la meme situation qu'a Restigouche et
causee par 1'absence de ligne de conduite a 1'egard de 1'etablissement des taux
et la reticence d'autorites de pilotage locales livrees a elles-memes de reduire
des taux etablis, en depit du fait que les circonstances les aient rendus tout a
fait disproportionnes . Bien que le meme tarif soit reste en vigueur de 1959 a
1967, le usalaire netb des pilotes a plus que sextuple (617.5%), alors que
leur volume de travail, encore negligeable, a moins que double (161.1%) .
Le tarif et le nombre de pilotes admis a partager les droits per~us etant restes
les memes, 1'augmentation est due en grande partie a l'accroissement de la
dimension des navires (Cf. p. 415) . (Les remarques de la Commission
sur la necessite d'une revision de taux [cf. pp. 402 et suiv.] s'appliquent

ici .)

6 . ADMINISTRATION FINANCIERE

La seule caisse existante est la caisse de pilotage.

Le secretaire assume 1'administration financiere de la circonscription .
Apres chaque affectation, les pilotes remettent leur fiche de pilotage (mod'ele
de formule, piece 303), signee par le capitaine, et sur laquelle figurent le
nom du navire et tous autres details necessaires a 1'etablissement de la
facture . Le secretaire ne verifie pas la jauge dans le Lloyd's Register, tenant
pour acquis que le pilote 1'a fait . Dans la facture, on enumere en detail les
droits de pilotage proprement dits, le droit de bateau-pilote, partage entre le
batelier et le proprietaire du bateau, ainsi qu'une rubrique «autres frais>> qui
couvre ordinairement la remuneration du prepose au service des amarres
(piece 302) . Le secretaire etablit les factures et en assure la perception . Une
fois par mois, parfois plus souvent, le secretaire prepare un etat des revenus
et en donne une copie a chacun des deux pilotes admis au partage et au
prepose aux amarres, et paie a celui-ci sa remuneration et a chacun des deux
pilotes leur part respective apres deduction de 5% du revenu brut2 .

Ainsi que 1'exige 1'article 332 de la Loi sur la marine marchande, le
secretaire soumet ses rapports annuels au ministere des Transports, mais les
renseignements financiers qu'on y trouve ne comportent aucun detail .

On ne procede jamais a une verification des comptes ; toutefois, les

pilotes se declarerent satisfaits, car ils peuvent aisement proceder eux-memes
a la verification .

L'absence presque complete de depenses ne se rattachant pas a la
perception des droits simplifie l'administration financiere . Le pilote Doucet
fournissant lui-meme le service de bateau-pilote moyennant un prix equiva-
lant' au droit de bateau-pilote, aucun deficit ne devrait apparaitre a ce poste ,

2 En 1967, les droits gagn6s par l'un des pilotes A Belledune furent percus et partag6s de
la maniere habituelle, mais ils ne figur~rent pas sur 1'etat financier puisque Belledune se trouve
A 1'ext€rieur de la circonscription . C'est ce qui explique en partie les legers €carts constat€s

dans 1'6tat financier de 1967 (pie'ce 1511o) .
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sauf lorsqu'on recourt a un autre fournisseur. Il est inutile de constituer une
reserve pour le salaire du secretaire puisqu'il re goit 5% des droits pergus . Le
secretaire acquitte personnellement les petits frais de papeterie, timbres et
telephone, qui s'eleverent a$73 .82 en 1967; mais les pilotes le remboursent
periodiquement et ces frais ne sont pas comptabilises . Ce procede impose
une charge inutile au secretaire . Il n'existe aucune depense co llective et les
pilotes ne beneficient " d'aucun regime de retraite ou d'assurance-groupe
quelconque .

L'administration financiere est basee sur 1'argent disponible . Les rap-

ports annuels qui devraient contenir les details financiers sont fragmentaires et

ne donnent guere de renseignements en dehors des sommes globales . Pour se

faire une idee plus nette, la Commission obtint, pour 1967, une ventilation

des depenses (piece 1511o) .

REVENUS*

Droits de pilotage, a I'exclusion des droits de bateau-pilote . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $16,901 .01
Droits de bateau-pilote (56 navires) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,680.00
Remun6ration du pr6pos8 aux amarres . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 3,455 .00

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 22, 036 . 01
Ecart . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 256 .74

21,779 .27

DEBOURSE S

RBmunesration du secr8taire . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . :. . .. . . . . . . . . . . . . 1,114 .24
Part du fonds commun du pilote Doucet . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 7,893 .3 9

Droits de bateau-pilote (moins 5% et la r6mun8ration du batelier) . . . . . . . . . . 1,064 .00
Part du pilote Edgar McLean . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 7,893 .39
Part du pilote Murray McLean . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . N6ant

R6 mun6ration du batelier (moins 5%) . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 532 .00
RBmuneration du pr6 pos8 aux amarres (moins 5°Jo) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,282 .25

Timbres, papeterie et t6lephone . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . .(73 .82)

Total. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 21, 779 . 2 7

*Les droits gagn6s a Belledune n'apparaissent pas sur 1'6tat financier . En 1967, deux navires
pilot6s (au total 19,364 tjn) ont rapport8 un revenu global de $1,363 .10 . Cc revenu non inscrit fut
r@parti comme suit :

Pilote A . Doucet . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . $ 567.20

Pilote E. McLean . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . 567.20

Prepos6 aux amarres M . McLean . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. .. . . . . . . . . . 156.75

SecrEtaire-5%a . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . 71 .9 5

$1,363 .10
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COMMENTAIR E

Une breve etude des rapports annuels . presentes, conformement aux
dispositions de Particle 332 de la Loi sur la marine marchande, montre une

fois de plus que le ministere des Transports n'a pas exerce la fonction de
surveillance que lui a confiee le Parlement . Les renseignements fragmentaires
qui lui parviennent ne constituent pas un rapport financier et ne fournissent
pas au ministere les donnees essentielles qui lui permettraient de s'acquitter

de ses fonctions limitees, mais imperatives, une situation que le ministere des
Transports n'aurait jamais du laisser se perpetuer . De plus, des renseigne-

ments financiers incomplets denaturent les donnees que le rapport est cense

fournir, p . ex . la remuneration reelle des pilotes .

Dans sa derniere reponse aux diverses demandes de renseignements de
la Commission, le secretaire actuel de 1'autorite de pilotage se plaignait de

n'avoir requ aucune formation, ni directives relatives a son emploi, mais qu'il
s'etait simplement efforce de suivre les methodes etablies par son predeces-

seur. 11 se pose la question : Pourquoi personne n'a jamais verifie ses livres?
et il signale qu'il «n'est pas verificateur, mais un profane, un homme d'affai-

res en retraitei, . 11 ajoute avoir tous les registres des operations financieres de

la circonscription et que ses depots bancaires et les etats de son livre de

banque concordent toujours (piece 1511o) .

Il semble que les irregularites de procedure mentionnees ci-dessus ne se
seraient jamais produites si le ministere des Transports avait joue son role et

donne des conseils . Une .. telle situation deviendrait impossible si, comme 1'a

recommande la Commission, Pon creait une autorite centrale investie du
pouvoir d'enqueter et de prendre les mesures correctives (Cf . Titre I, recom-

mandations generales 17, 19 et 20) .
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Subdivision II I

CIRCONSCRIPTION DE PILOTAGE
DE CARAQUET (N.-B.)



Chapitre A

LEGISLATIO N

1 . LOI ET R$GLEMENTS

Abstraction faite des decrets en conseil concernant les nominations,
toute la legislation particuliere a la circonscription de Caraquet est contenue
dans les deux decrets du gouverneur en conseil et dans le reglement general .

(1) CREATION DE LA CIRCONSCRIPTION ET QUESTIONS CONNEXE S

La circonscription fut creee par le gouverneur en conseil, le 9 avril

1878, en meme temps et par le meme decret que la circonscription de pilotage

de Bathurst (C .P. 272, du 9 avril 1878 [piece 1511a]) . Ce decret en conseil

contenait toutes les dispositions relatives a la creation d'une circonscription

et demeure le document constitutif de la circonscription de Caraquet et du

paiement obligatoire des droits . Ses autres dispositions ont ete modifiees

depuis . L'autorite de pilotage est encore une commission composee de trois

membres dont les nominations remontent respectivement a. 1920, 1948 et

1951.
Les limites de la circonscription furent definies la derniere fois, en 1938,

dans le decret en conseil C .P. 1453, du 24 juin 1938 (piece 1512a) :

=Comprendre toutes les eaux c6tieres du comte de Gloucester (Nouveau-
Brunswick) a 1'interieur d'une ligne imaginaire tir6e de 1'eglise catholique de
Grande-Anse a un point situe a trois milles et demi marins au nord vrai du
phare de la pointe Pokesuedie, puis au sud vrai jusqu'au phare de la pointe
Pokesuedie, y compris toutes les eaux tributaires. '

En d'autres termes, la circonscription se limite maintenant au port de

Caraquet et ses approches .

(2) DISPOSITIONS REGLEMENTAIRES DE L'AUTORITE DE PILOTAGE

Tons les reglements emanant de 1'autorite de pilotage se trouvent dans

le reglement general de la circonscription, ratifie le 28 mai 1962 par decret

C.P. 1962-783 (piece 24), modifie le 25 octobre 1962 (C .P. 1962-1519) .
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-- Le reglement• general piesente une- grand'e similitude avec celui de la
circonscription de Bathurst, sauf sur un point, 1'absence d'apprentissage . 11
porte que le secretaire dirige le service et procede aux affectations des pilotes
suivant un tour de role, que les gains des pilotes sont mis en commun et que le-
secretaire reeoit comme remuneration 8% des recettes brutes . La circons-
cription est financiereinent autonome : On n'exige des candidats pilotes aucun
certificat de capacite ni aucune experience des eaux de la circonscription. Les
principales conditions prealables sont de resider dans le comte de Gloucester,
d'avoir au moins 21 ans et pas plus de 60 ans, d'etre en bonne sante, de
bonne conduite et reussir a un examen portant sur les connaissances en
navigation et la connaissance des eaux locales . On apprecie leur habilete au
cours d'un stage d'une duree laissee a la discretion de 1'autorite de pilotage .
On trouve dans le reglement la disposition habituelle exigeant qu'un pilote
n'occupe pas d'autre emploi durant la saison de navigation, a moins d'une
autorisation ecrite de 1'autorite de pilotage . La mise en commun est basee sur
les droits pereus et la disponibilite pour le service, compte -tenu des conges
payes . Le bateau-pilote est astreint au permis annuel . La structure du tarif se
fonde sur le tirant d'eau et la jauge ; mais 1'annexe est etablie en vue de tenir
compte des realites et ne fait aucune distinction entre les navires a propulsion
mecanique et les autres. Les taux sont de $2 par pied de tirant d'eau, plus
30 par tonneau de jauge nette ; le droit de mouvement et celui du service de
bateau-pilote sont de $10 chacun .

2 . HISTORIQUE DE LA LtGISLATIO N

Jusqu'a la creation de la circonscription, en 1878, le pilotage dans le
port de Caraquet ressortissait a la juridiction .des juges du comte de Glouces-
ter, comme pour le port de Bathurst. . .

Le 9 avril 1878, par decret C .P. 272 (piece 1511a), le gouverneur en
conseil divisa les- eaux .cotieres du comte de Gloucester en deux circonscrip-
tions -distinctes (la circonscription . de pilotage de Bathurst et la circons-
cription de pilotage de Caraquet), 1'eglise . catholique de Grande-Anse
etant situee . sur la ligne de demarcation . La circonscription de Caraquet
s'etendait jusqu'a la limite sud-est du comte sur le golfe Saint-Laurent et
comprenait les iles Shippegan et Miscou . Le decret, en conseil nommait une
autorite de pilotage de trois membres dont deux residaient a Caraquet et un a
Shippegan .

Peu de temps apres, le 30 septembre 1878, par decret en conseil C.P.
775, le gouverneur en conseil ratifia un reglement etabli par la nouvelle
autorite de pilotage (piece 1512b) .

Cc reglement presente des caracteristiques realistes qui tiennent compte
de la nature de l'organisation de pilotage de la localite, c .-a-d. qu'il ne porte
que sur le pouvoir d'attribution des brevets et le pouvoir reglementaire, ave c
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juridiction sur quelques services de pilotage distiincts pour les divers ports
situes dans ses limites. Les' pilotes sont -brevetes pour un ou plusieurs ports .
Les eaux cotieres ne font pas partie de la circonscription, sauf pour servir de
zone d'embarquement, d'ou il s'ensuit que les navires y passant ne sont pas
assujettis au paiement obligatoire des droits, a moins qu'ils ne se rendent
dans l'un des ports de la circonscription . Moyennant paiement d'un droit, on
peut delivrer un certificat de pilotage annuel au capitaine ou an lieutenant
rede tout navire ou batiment immatcicule au Canadai,, que 1'autorite de
pilotage juge qualifie pour conduire son navire ou batiment dans la circons-
cription . Le nombre minimal de pilotes est de 6. L'autorite de pilotage
n'exige des candidats aucune experience de la mer on connaissance des lieux,
mais ils doivent faire preuve de la competence voulue . Les brevets delivres
par l'autorite precedente sont annules et leurs detenteurs doivent de nouveau
faire preuve de leur competence . Chaque pilote doit posseder en propre son
bateau-pilote . Le pilote ayant pilote un navire a 1'entree a droit de le piloter
a la sortie . Chaque pilote doit faire un rapport mensuel a 1'autorite, pour lui
donner en detail les services rendus et 1'argent pergu . Pour les infractions an
reglement, on impose des amendes dont le montant, dans les limites fixees,
est laisse a la discretion du tribunal ou du juge ayant entendu la cause .
Comme a Bathurst, les taux sont differents pour les petits batiments : taux
forfaitaire de $6 pour les navires ne depassant pas 60 tx de jauge et de $9
jusqu'a 80 tx . Pour les gros navires, les taux sont bases sur deux facteurs : le
type de trajet et le tirant d'eau ; $1 .20 par pi . de tirant d'eau pour une entree,
et $1 par pi . pour une sortie . Pour les mouvements, le taux est de $1 .50 pour
les batiments dont la jauge ne depasse pas 150 tx, et de $2 pour les jauges
plus elevees, mais sans paiement obligatoire . Les taux sont les memes pour
tons les ports de la circonscription .

Le 18 mai 1880, par decret en conseil C .P. 866, le nombre des mem-
bres de la commission de pilotage fut porte a cinq par la nomination de deux
residants de Tracadie .

Le reglement de 1878, modifie au besoin, demeura en vigueur jusqu'a
son remplacement par le nouveau reglement ratifie par decret en conseil C .P .
1971, du 16 juillet 1935 (piece'1512g) .

Le reglement de 1935 etablissait le pilotage dirige et en partageait la
responsabilite entre le secretaire et le chef pilote . Trois stations de pilotes
furent etablies pour les ports de Miscou, Shippegan et Caraquet . Les droits
etaient payables a 1'autorite et le secretaire en assurait la perception ; sa
remuneration etant fixee a 21% des gains bruts . Les pilotes avaient droit
a une part egale des recettes nettes de la circonscription et 1'autorite de
pilotage etait autorisee a reduire, a sa discretion, la part d'un pilote n'ayant
pas assure le nombre Tequis d'affectations ., On abandonna les taux speciaux
pour les petits batiments et la distinction entre trajet d'entree et trajet de
sortie, en adoptant un taux uniforme de $1 .50 par pi . de tirant d'eau, plus 1¢
par tonneau de jauge nette . En outre, on institua un droit de bateau-pilote d e
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$3, garde dans une caisse distincte destinee; uniquement a 1'entretien et a la
reparation du ou des bateaux-pilotes . Le chef pilote donnait aux pilotes leurs
affectations a tour de role .

Le 24 juin 1938 (C .P. 1453 [piece, 1512a]), on adopta les limites

actuelles (Cf . p . 430), lors de la creation de la circonscription de pilotage de

Shippegan (supprimee en 1960) . Le territoire de la circonscription fut limite

au port de Caraquet, ses approches immediates, et a la cote entre Grande-
Anse et la pointe Maisonnette . Le reglement de la circonscription fut modifie
pour tenir compte des nouvelles limites (C.P . 1965, du 10 aout 1938 [piece

1512i]) .
Par la suite, le reglement fut modifie trois fois avant son remplacement

par le reglement general actuel, en 1962 . En 1949 (C.P. 2485 [piece

1512m]), les taux furent pbrtes a$1 .95 par pi . de tirant d'eau, plus 1 .30 par

tonneau de jauge nette, et en 1951 (C .P. 3811 [piece 1512n]) on porta le

droit de bateau-pilote a $5 . En 1953, de nouveaux taux furent etablis sur la
meme structure que ceux qui sont encore en vigueur dans la circonscription
de Bathurst, avec une distinction entre les batiments a propulsion mecanique

et les autres . On appliquait un taux general de $2, $1 .55 ou $1 par pi . de
tirant d'eau selon que le navire effectuait un trajet complet dans la circons-
cription, ou seulement un trajet partiel pour se rendre dans les eaux de

delestage ou en revenir . On imposait un taux supplementaire de 30 par
tonneau de jauge nette aux batiments a propulsion mecanique . Le droit de
bateau-pilote etait porte a$15, soit $10 pour le bateau et $5 pour le batelier

(piece 15120) .
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Chapitre B

MEMOIRE S

Aucun memoire ne fut presente .
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Chapitre C

PREUVE

1 . DESCRIPTION GtN-ARALE

La circonscription de Caraquet comprend le port de Caraquet et ses
approches, ainsi que la partie de la rive sud de la baie des Chaleurs qui se
trouve a 1'ouest de Caraquet, depuis la pointe Maisonnette jusqu'a Grande-
Anse. Cette derniere partie est restee comprise dans les limites initiales
etablies en 1878 .

Le port de Caraquet se trouve sur la rive sud de la baie de Caraquet, a
1'entree meridionale de la baie des Chaleurs . On trouve dans les instructions
nautiques Gulf of St . Lawrence Pilot (6e edition, 1968) une description du
port :

`Le port de Caraquet est situe entre l'ile Pokesuedie et la pointe Maisonnette,
sur. la terre ferme, a 7 milles #. vers l'ouest; on y entre par le chenal de Caraquet ;
chenal - 6troit ' et sinueux qui court entre les bords abrupts des hauts-fonds de
Pokesuedie et de Caraquet. L'ile Caraquet forme Ie cote -nord du port, avec
ses hauts-fonds qui se prolongent, et les sables decouvrants qui s'etendent vers
le sud-est de la pointe Maisonnette . =

Les batiirients d'un tirant' d'eau moyen trouvent une profondeur
suffisante dans le chenal de Caraquet . A 1'entree, la profondeur est de 5 a 6
brasses et on y trouve au moms 20 pieds-jusqu'a un demi-mille de la pointe
est de 1'ile Caraquet . Entre cette He et la terre ferme, on a drague une passe
de 3 brasses de profondeur et d'environ 61 encablures de long sur un
quart d'encablure de large . Plus a 1'ouest, le chenal s'elargit a un quart de
inille, avec une, profondeur de . 4 brasses .. Le fond du port forme une, baie
spacieuse mais peu . profonde, oil se jettent les bras nord-est et sud-ouest de
la riviere Caraquet .

Caraquet est un excellent port pour les navires d'un tirant d'eau moyen ;
mais on previent les capitaines de son acces dangereux entre des hauts-fonds
s'etendant a plusieurs milles au large. Une profondeur de 20 pieds jusqu'a
une distance assez grande de la rive permet un mouillage sur des batiments .
Caraquet est un village de peche prospere ; avec une gare du Canadien
National . Une flottille de chalutiers stationne a Caraquet oil se trouve une
usine importante de preparation du poisson . -C'est uri port douanier.
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A Middle Caraquet se trouve un quai du gouvernement en forme de L,
de 600 pi . de long, avec une aile de 100 pi . A 1'extremite exterieure oil 1'on
trouve une profondeur de 6 pi . a maree basse. Le quai Young, a Caraquet,
est le principal quai d'expedition ; de forme rectangulaire, sa longueur est de
1,200 pi ., avec une profondeur de 20 pi . A 1'extremite exterieure, sur une
longueur de 240 pi . On y trouve, au large, de bons mouillages . Par suite de
1'absence de service de remorqueurs, les batiments accostent et appareillent
par leurs propres moyens . Les marees de vive-eau atteignent 6 pi . f et les
marees de morte-eau, 4 pi . z .

Le port de Caraquet gele en hiver et la saison de navigation dure 7
mois, du 15 mai au 15 decembre .

La zone d'embarquement est si~tuee a 1'entree du chenal de Shippegan, a

un! mine environ au nord de la bouee du chenal de Caraquet . De la au quai
Young, ou s'amarrent les navires de charge, une distance de 9 mines, le

chenal est marque par des bouees lumineuses ou a fuseau et des feux
d'alignement places sur la rive est du port .

Au cours de son temoignage, le pilote Denis Lanteigne declara que les

bouees et les feux d'alignement sont satisfaisants, mais qu'on n'effectuait pas
de pilotage de nuit . Le president de la commission locale de pilotage, M .
Joseph P. Chiasson, certifia que les pecheurs qui entrent dans le port de nuit

comme de jour consid'erent que les feux d'alignement ne sont pas assez

brillants et se distinguent mal des lumieres des habitations . Le ministere des
Transports a informe la Commission que, depuis 1963, .trois bouees lumineu-
ses supplementaires ont ete placees dans le chenal de Caraquet, que toutes

les bouees lumineuses ont ete munies de reflecteurs radar et qu'on a aug-

mente la puissance des feux de la rive la oil la chose etait possible .

On n'effectue pas de pilotage de nuit parce que le chenal est trop etroit

et sinueux, mais on eprouve peu de difficultes le jour . La profondeur utile du
chenal, a maree basse, est de 20 pi ., sauf a 1'interieur de File Caraquet oil
l'on trouve un plateau avec 18 pi . seulement .

Les ports de Shippegan et de Miscou ne font plus partie d'une circons-
cription de pilotage depuis 1'abolition de la circonscription de Shippegan, en
1960. Tous les services requis sont donc fournis par un pilote local non
brevete. Tres peu de navires font escale a Shippegan : le trafic consiste
surtout en petits bateaux de peche, des transporteurs de poisson de 200 a
500 tx et les petroliers d'Irving, Hickory et Seekonk . Les approches de
Shippegan ne sont pas considerees difficiles, mais le chenal est moins profond
qu'a Caraquet . Seuls les bateaux de peche de moins de 50 tjn empruntent le

detroit de Shippegan pour penetrer dans le golfe Saint-Laurent . Un pont
soulevant leur permet de passer .
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TRAFIC MARITIME ET PILOTAG E

La circonscription est surtout frequentee par des navires de charge et
des petroliers de taille moyenne, long-courriers ou caboteurs, ainsi que par
quelques bateaux de peche .

Les statistiques maritimes suivantes fournies par le Bureau federal de la
statistique (piece 1483), indiquent le nombre total de batiments de 250 tjn
et plus entres annuellement a Caiaquet au cours de la periode allant de 1959
a 1967, ainsi que leur jauge totale nette et le tonnage des marchandises
manipulees (etranger et cabotage) .

Marchandises manipul6es
Arriv€es ( tonnes)

Ann6e

Nombre Jauge
de Jauge nette

navires nette moyenne $tranger Cabotage

1959- . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 23 25,295 1,099 .8 34,399 2,699

1960 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. .. 5 3,864 772.8 1,108 2,888

1961 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 26 26,785 1,030.2 32,851 2,368

1962 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 23 26,045 1,132 .4 26,814 1,788

1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . 17 13,385 787 .4 9,218 2,834

1964 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . 26 23 , 563 906 . 3 24,199 3,088

1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . 33 34,979 1,059.9 38,492 5,844

1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . 24 19,250 802 .1 14,702 4,706

1967 . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . 18 18,281 1,015 .6 10,187 6,605

. Le tableau suivant, tire des rapports annuels de 1'autorite de pilotage
(piece 308), donne les memes renseignements pour les navires pilotes .

Annee

Nombre Nombre Jauge Jauge Nombre
de de navires nette nette de

pilotes pilot6s totale moyenne trajet s

1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2 15 13 , 790 919 .3 30

1960. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . .. 2 5 3,744 748.8 10

1961 . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . .. 2 24 23,886 995.3 48

1962 . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2 22 22,106 1,004.8 44

1963 . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. 2 11 8,685 789. 5 22

1964 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2 22 20,212 918.7 44

1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2 34 36,035 1,059.9 68

1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. 2 25 20,900 836.0 50

1967 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2 21 20,368 969.9 42
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Les chiffres de ces tableaux montrent que Caraquet ne peut recevoir que
des navires relativement petits . Le plus gros dont on ait fait mention avait
1 ;603 tjn et la jauge nette moyenne atteint approximativement 1,000 tx .

Le trafic est peu dense en dehors de 1'escale mensuelle du petrolier de
1'Irving Oil Co . de 579 tjn . Tous les batiments, sauf ceux de moins de 250
tjn, emploient un pilote .

Le trafic maritime depend des besoins locaux . Le creux enregistre en
1960 provient du fait que le quai etait en construction . Le secretaire de la
circonscription declara qu'on prevoyait une baisse du trafic en 1963 par suite
de la diminution des exportations de bois vers 1'Europe . Il expliqua que les
navires qui transportent le bois prennent la majeure partie de leur charge-
ment a Bathurst, mais la profondeur d'eau ne leur permettant pas d'y prendre
toute leur cargaison, ils font escale a Caraquet pour prendre un chargement
sur le pont. En fait, pas plus de trois ou quatre navires firent escale a
Caraquet, en 1963, si 1'on exclut le petrolier d'Irving .

2. ORGANISATION DU PILOTAGE

L'organisation de la circonscription est la meme que celle de Bathurst
(Cf. p. 417), mais le long maintien en fonction des commissaires semble
indiquer que la politique partisane n'y joue aucune part . La nomination du
president de 1'autorite de pilotage, M . Joseph Chiasson, remonte a 1920 ;
celle de M. Alexandre Gionet a 1948 et celle de M. Raymond Roy, com-
missaire et secretaire, a 1951 .

Le secretaire temoigna que la commission locale se reunit en moyenne
une fois par an . En cas d'importantes questions, il communique avec le
president qui convoque les membres . Le secretaire redige les proces-verbaux .

En 1961, la Chambre de commerce de Caraquet se plaignit du pilotage
et le depute de 1'endroit ecrivit au mini~stere des Transports . La commission
de pilotage examina trois plaintes avec la Chambre de commerce qui parut
satisfaite des explications donnees . Le secretaire y voit l'intervention de la
politique partisane . 11 ajouta qu'a chaque changement de gouvernement, des
pressions se font sentir pour la nomination de nouveaux pilotes et d'un nouveau
capitaine de port, car il y a beaucoup de chomage . Le capitaine F .S . Slo-
combe, du ministere des Transports, declara qu'a 1'epoque de ces plaintes, le
ministere ne recevait de 1'autorite de pilotage ni rapports annuels ni autres
informations . Le ministere ecrivit donc au secretaire qu'etant donne la dimi-
nution des activites de _ la circonscription, on envisageait de recom-
mander sa suppression . Cette lettre regut rapidement une reponse; il en est
resulte une meilleure collaboration et, depuis, aucun probleme ne s'est pose .

Le secretaire donne les 'affectations au(x) pilote(s) (a tour de role
quand ils sont deux) ; il tient les registres, pergoit, des agents, les droits de

pilotage et, apres deduction de sa remuneration de 8%, paie les pilotes qui, a
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leur tour, paient son salaire au batelier du bateau de peche loue comme

bateau-pilote. Le bateau-pilote n'a pas le permis de 1'autorite exige par
Particle 24(l) du reglement . Le secretaire prepare aussi les rapports annuels'
qu'il transmet au ministre des Transports .

3 . PILOTES

Conformement au reglement, les pilotes sont recrutes dans le grand
public . II n'existe pas d'apprentissage et Pon n'exige ni certificat de capacite,

ni experience de la mer ou des eaux locales . Le reglement exige seulement du
candidat de n'avoir pas plus de 60 ans, d'etre en bonne sante et de bonne
conduite et de prouver devant un jury d'examen qu'il possede les connaissan-
ces generales et locales necessaires pour devenir pilote . C'est au cours de son
stage qu'on appreciera son adresse . Bien que la procedure etablie par le

reglement pour 1'attribution des brevets ne soit pas suivie strictement, 1'auto-
rite de pilotage s'assure effectivement que seuls les candidats qualifies recoi-
vent un brevet .

Depuis vingt-cinq ans, 1'effectif comprend deux pilotes ; mais, etant
donne la demande restreinte, un seul pilote assure le service depuis 1963 .
Cette annee-la, le second pilote, Prudent Lanteigne, obtint un conge pour
pouvoir devenir capitaine d'un chalutier de 1'endroit . En 1965, il reprit le

pilotage et 1'on accorda a 1'autre pilote, Denis Lanteigne, un conge semblable .

ttant donne la faible remuneration qu'ils retirent du pilotage, les pilotes
doivent completer leur revenu par un autre emploi, a condition que l'un
d'eux soit disponible en cas de besoin . Quand les pilotes ne beneficient pas
d'un long conge, ils tiennent le secretaire au courant de leurs allees et venues .

. Il est evident que les dispositions du reglement relatives aux affectations

et a la mise . en commun sont inutiles pour ce type d'organisation de pilotage
et qu'il faudrait les modifier d'une maniere realiste .

En 1962, pour remplacer les deux pilotes mis a la retraite pour limite

d'age, ayant ete brevetes respectivement en 1937 et en 1950, on attribua un
brevet a deux pilotes plus jeunes .

On ne fit aucune publicite pour les vacances. La commission fit savoir
qu'elle avait besoin de deux pilotes ; trois candidats se .presenterent . L'auto-

rite ne constitua pas de jury d'examen, mais elle mena sa propre enquete
officieuse sur 'la competence des candidats, ce qui, dans les circonstances,
etait peut-etre la meilleure solution. Elle consulta d'abord les pilotes mis a la
retraite et, sur leur recommandation, rejeta un candidat qu'ils consideraient
ne pas etre qualifie a subir 1'examen, par suite de son experience insuffisante .

Les deux autres subirent leur examen de competence devant le capitaine
Dube, pilote brevete de la circonscription de Quebec, qui donnait alors des
cours de navigation a ;1'ecole des pecheries de Caraquet . L'examen oral prit

deux soirees et portait sur 1es- aides . de navigation, les signaux, les marees et
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les courants, les cartes, le manceuvre, 1'accostage et autres questions con-
nexes . Un medecin de Caraquet proceda,a 1'examen de la vue et de 1'ouie .
Les candidats, MM. Denis et Prudent Lanteigne, furent regus a ces examens
et obtinrent un brevet permanent de pilote .

L'un des candidats avait servi dans la marine marchande au cours de la
guerre et avait pilote le Seekonk, de la societe Irving, a 1'occasion de 1'indis-
ponibilite d'un pilote brevete . Ils connaissaient tous deux la circonscription
pour 1'avoir frequentee a bord de bateaux de peche qui empruntent le meme
chenal que les autres navires .

Au cours des dix dernieres annees, on n'a rapporte aucun sinistre
ou incident maritime. Toutefois, la Commission apprit qu'en decembre 1960,
par un vent violent, un navire s'echoua sur la barre de sable, pres du quai,
mais se desechoua par ses propres moyens et sans avaries . C'est le seul
accident survenu depuis que le secretaire prit son poste en 1951 .

Le secretaire declara qu'on avait pris une seule fois des mesures discipli-
naires . En 1959, un pilote, maintenant en retraite, fut suspendu pour deux
semaines parce qu'il s'etait enivre plusieurs fois et que son service laissait a
desirer.

4. OPERATIONS DE PILOTAGE

Normalement, on adresse les demandes de pilotage au secretaire qui les
transmet au pilote . Quand il y avait deux pilotes, ils prenaient normalement
chacun leur tour, a moins que Fun d'eux fat indisponible . Selon la coutume
etablie, celui qui pilotait a 1'entree pilotait le meme navire a la sortie.
L'embarquement des pilotes a lieu dans une zone situee a l'ouest de la bouee
du large qui marque 1'entree du chenal de Shippegan, a une distance approxi-
mative de dix milles du quai Young . 11 faut une heure environ au bateau-
pilote pour se rendre de Caraquet a la zone d'embarquement, et une heure et
demie a deux heures pour piloter un navire jusqu'a son poste d'amarrage et a
peu pres le meme temps pour le sortir . Le bateau-pilote suit les navires
sortants pour permettre au pilote de debarquer.

Ni 1'autorite ni le pilote ne possedent ni n'exploitent un bateau-pilote,
car les recettes ne couvriraient pas les depenses . On loue des bateaux selon
-les besoins et il appartient au pilote de prendre les dispositions necessaires
avec les pecheurs de 1'endroit . On verse le droit de $10 pour le bateau-pilote
au pilote en meme temps que les autres droits de pilotage qui lui reviennent .
Le prix de location est generalement $15, soit $10 pour le bateau et $5 pour
le batelier ; mais H est parfois possible d'obtenir de meilleures conditions . Les
bateaux utilises dans ces conditions n'ont pas de permis de 1'autorite de
pilotage .

Par mauvais temps, le bateau assure le service d'amarrage du navire . On
pergoit alors un droit supplementaire de $10 (Cf . p. 422) .

Au sujet du volume de travail, cf. page 437 .
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5 . TARIF, R$MUNIftRATION DES PILOTES
ET ADMINISTRATION FINANCIPERE

Les pilotes sont censes recevoir une part egale des recettes nettes de la
circonscription: Ce mode s'appliquait lorsque deux pilotes etaient effective-
ment en fonction ; maintenant, avec un seul pilote, les recettes nettes lui appar-
tiennent . Le seul'poste de depense indique dans les rapports annuels est la
remuneration du secretaire, soit 8% des recettes brutes de la circonscription .
On ne procede a aucune passation d'ecriture pour les autres depenses neces-
saires telles que telephone, papeterie et timbres . Il est probable qu'on pro-
cede comme a Bathurst (Cf. p. 426) . La remuneration du prepose aux

amarres est perque par le secretaire qui la verse a la caisse de pilotage
et au fonds commun, comme s'il s'agissait de droits de pilotage . Les rapports
annuels ne donnent que le total des recettes, sans distinguer les droits de
bateau-pilote et la remuneration du prepose aux amarres des droits de

pilotage proprement dits .

Le montant indique dans le rapport financier comme verse au pilote ne
represente pas son revenu net puisque les droits de bateau-pilote et du
service d'amarrage y sont inclus (moins 8% pour le secretaire) . Le pilote
doit donc payer sur son revenu le cout de location du bateau-pilote et la
remuneration du batelier pour le service d'amarrage .

En ne tenant pas compte des petites depenses telles que les frais d'af-

franchissement et en supposant un prix de $15 pour chaque location du
bateau-pilote, la repartition des revenus de pilotage s'etablirait comme suit :

Bateau-
Nombre pilote et
des Secretaire- service

pilotes tresorier Affran- d'amarrage Recettes Revenu
admis au Recettes .(remunera- chisse- (cout aux nettes net par

Annee partage brutes tion) ment pilotes) totales pilote

1959 . . . . . . . . . . . . . . 2 $2,005 .34 $160.42 - $225 .00 $1,619 .92 $ 809 .96

1960. . . . . . . . . . . .. . 2 582.50 46.60 - 75.00 460.90 230.45

1961 . . . . . . . . . . . .. . 2 3,405 .25 272.42 - 360.00 2,772 .83 1,386 .41

1962 . . . . . . . . . . . . . . 2 3,372 .03 269 . 76 - 330 . 00 2,772 .27 1,386 .13

1963 . . . . . . . . . . . . . . 1 1,427 .30 114 .18 - 165 . 00 1,148 .12 1,148 .12

1964 . . . . . . . . .. . . . . 1 2,915 .68 169 .25 $21 .30 330 .00 2,395 .13 2,395 .13

1965 . . . . . . . . . . . . . . 2 5,358 .54 428.68 1 .30 510.00 4,418 .56 2,209 .28

1966 . . . . . . . . . . . . . . 1 3,085.46 246.83 - 375 .00 2,463 .63 2,463 .63

1967 . . . . . . . . . . . . . . 1 3,225.11 258.00 - 315 .00 2,652 .11 2,652 .1 1

Les pilotes ne beneficient d'aucun regime de bien-etre social ou de
retraite .
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COMMENTAIR E

En general, la circonscription est administree d'une maniere efficace et
realiste ; le service repond aux besoins locaux .

Les limites de la circonscription apparaissent trop etendues . Aucun
pilotage n'etant effectue entre la pointe Maisonnette et Grande-Anse, et la
necessite d'un tel service ne semblant pas devoir s'imposer dans un avenir
proche, la Commission estime necessaire de redefinir les limites de la circons-
cription de maniere a n'y inclure que le port de Caraquet et ses approches .

La demande restreinte de pilotage ne justifie pas 1'emploi de plus de
deux pilotes et il n'y a pas lieu de leur interdire un autre emploi . La
Commission recommande de prevoir, comme a 1'heure actuelle, un pilote
permanent et un pilote de rel'eve, a charge pour 1'autorite de pilotage de
s'assurer que le pilote de releve a suffisamment 1'occasion de naviguer dans la
circonscription en vue de conserver son ha'bilete .

Les taux de pilotage sont faibles en comparaison de ceux de Bathurst et
de Restigouche. 11 est evident que la raison en est la faible dimension de la
plupart des batiments qui emploient des pilotes . Toutefois, ici encore, la

Commission pense que la meilleure solution serait un taux sous forme d'un
prix par tonneau de jauge brute maximale, avec un droit minimal.

Il y auraft lieu de rediger de nouveaux reglements en vue de satisfaire
aux besoins locaux et non a un souci d'uniformite .
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CIRCONSCRIPTION DE PILOTAGE DE MIRAMICHI
(N.-B .)



Chapitre A

LEGISLATIO N

1 . LOI ET R$GLEMENTS

PREAMBULE

Outre les decrets en conseil concernant les nominations, tourte la legisla-

tion speciale relative a cette circonscription se trouve dans deux decrets du

gouverneur general et dans le reglement general de la circonscription,

modifie . (Cf. p. 451 pour le reglement du port de 1933 . )

(1) CREATION DE LA CIRCONSCRIPTION

ET QUESTIONS CONNEXE S

La circonscription fut creee par decret du gouverneur en conseil, du 7

mai 1874 (C.P. 502 [piece 1513a]), qui en fixait les limites, nommait une

commission de cinq membres comme autorite de pilotage et rendait obliga-

toire le paiement des droits . Les dispositions de ce decret relatives a la

creation de la circonscription et le paiement obligatoire des droits sont

toujours en vigueur .

L'autorite de pilotage est toujours une commission composee de cinq

membres dont les nominations s'echelonnent de 1952 a 1966 . Le president

actuel, M. Wallace P . Anderson, nomme a ce poste le ler avril 1966,

etait commissaire depuis 1948 . Le let avril 1966, M. K. R. Bruun fut

nomme secretaire-tresorier en remplacement de M. R. A. Walls qui avait ete

secretaire pendant vingt-six ans .

Les limites de la circonscription, modifiees une seule fois, le 26 janvier

1939 (C.P. 176 [piece 1513b]) sont les suivantes :

=Comprennent toutes les eaux cotieres du comte de Northumberland (N .-B .),
a 1'interieur d'une ligne imaginaire (sic) allant de la pointe Morin a 1'extremite
nord de File Portage, puis vers le sud-est, a la bouee n° 1 dans la baie de Mirami-
chi, par 47°07'07" de latitude nord et 64°46'49" de longitude ouest, et de 1a
vers le sud, au phare de la pointe d'Escuminac, y compris toutes les eaux
tributaires . ,
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(2) REGLEMENTS ETABLIS PAR L'AUTORITE DE PILOTAG E

Le reglement general actuellement en vigueur (ratifie par decret en

conseil C. P. 1958-576 du 23 .avril 1958 [piece 21]) fut etabli au moment de
la revision de la plupart des reglements des circonscriptions regies par une
commission, en vue d'en assurer surtout 1'uniformite. II en est resulte, mise a

part 1'addition de certaines dispositons locales, une serie de reglements
similaires pour toutes les circonscriptions qui, frequemment, et principale-
inent pour cette circonscription, ne sont pas conformes a la pratique en cours

ou aux besoins locaux . Le reglement general fut modi~f'ie deux fois par decret
en conseil C .P. 1961-1070, du 24 juillet 1961, et par decret en conseil C .P .
1964-2021, du 23 decembre 1964 . En voici les caracteristiques majeures :

a) Le pilotage est dirige et la direction des pilotes releve du secretaire .
On ne prevoit pas de chef pilote .

b) La remuneration du secretaire est fixee a 5% des recettes brutes de
la circonscription (portee a 6% en mars 1969) .

c) Les pilotes sont recrutes par voie d'apprentissage, d'une duree de
quatre ans, et ne peuvent etre brevetes qu'a condition d'etre ages

de moins de quarante-cinq ans, d'etre en bonne sante, de bonne
conduite et avoir reussi, devant un jury d'examen, a un examen
portant sur leurs connaissances nautiques et sur les eaux de la
region . On evalue leur habilete au cours d'un stage dont la duree,
comme la remuneration des pilotes stagiaires, est laissee a la dis-

cretion de 1'autorite de pilotage .
d) En cas d'absence d'aspirant pilote qualifie lors d'une vacance, on

peut attribuer un brevet de pilote stagiaire a tout navigateur qualifie
et detenteur d'au moins un certificat de premier lieutenant de
navire a vapeur au cabotage, ou de capitaine de navire a vapeur

d'eaux interieures :
e) La remuneration des pilotes est une part egale du revenu net de la

circonscription-c.-a-d. apres deduction de toutes les depenses
d'exploitation, y compris la contribution obligatoire au regime de
retraite-et calculee en fonction du temps de travail effectue . Les
parts mensuelles sont basees sur les droits gagnes, alors que le

paiement final, a la fin de 1'annee, 1'est sur les droits pergus au
cours de cette annee . On ne tient jamais compte des absences,
quelle que soit leur cause, pour le partage .

f) On a maintenu les dispositions usuelles relatives aux conges, en les
modifiant seulement pour indiquer que, dans tous les cas, on ne
verse aucun salaire . 11 en est resulte certaines dispositions denuees
de sens dont il sera question plus loin .

g) Le reglement pretend modifier certaines exemptions absolues du
regime de paiement obligatoire enumerees a 1'article 346, Loi sur la
marine marchande, entre autres, en limitant aux batiments cana-
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diens les diverses exemptions (Cf . Titre 1, p . 255) accordees aux
batiments immatricules dans les dominions . Ces dispositions sont
ultra vires et, par consequent, nulles et de nul effet . En meme
temps, on retire toutes les exemptions pertinentes concernant les
caboteurs et les navires du commerce interieur immatricules dans
les dominions, exemptions legales pour ceux de plus de 250 tjn .

h) Le regime de retraite est base sur 1'achat de rentes sur 1ttat .
i) La modification de 1964 prevoit la creation d'une «caisse

d'entretienp constituee par les droits de bateau-pilote et destinee a
couvrir les depenses de materiel, d'entretien et de reparation des
bateaux-pilotes appartenant a 1'autorite de pilotage .

j) Le droit de trajet, comme dans les autres circonscriptions regies par
une commission, est base sur le tirant d'eau et sur la jauge ; mais
on cesse de faire une distinction entre les navires a propulsion
mecanique et les autres, bien que 1'article d'interpretation du regle-
ment definisse toujours le terme . Les taux sont de $2 .50 par pied
de tirant d'eau et 3 0, par tonneau de jauge nette . Le droit de
bateau-pilote est de $10 et le droit de mouvement de $30 .

2. HISTORIQUE DE LA LtGISLATIO N

Anterieurement a la Confederation, le pilotage, dans le comte de Nor-
thumberland, y compris le pilotage a Miramichi, relevait du statut pertinent

du Nouveau-Brunswick en la matiere, sous la juridiction de la cour du
comte, chargee d'attribuer les brevets (Cf . pp. 36 et suiv .) .

Les premieres limites de la circonscription, etablies par decret en conseil
C.P. 502, du 7 mai 18741, comprenaient toute la c8te du golfe Saint-Lau-
rent, de la pointe Miscou, comte de Gloucester, a la riviere Kouchibouguac,
comte de Kent, et s'etendait au large jusqu'aux iles de in Madeleine . Une
commission de cinq membres fut nommee comme autorite de pilotage ; ses
membres residaient a Newcastle, Chatham et Douglastown. Le paiement des
droits etait rendu obligatoire.

Un mois plus tard, le 17 juin 1874, le gouverneur en conseil (decret en
conseil C.P. 791 [piece 1513d] ) approuvait les premiers Rules and Regula-
tions de la circonscription . 11 s'agissait seulement de reglements provisoires
modifiant les regles etablies, avant in Confederation, par la cour des sessions
de Northumberland pour la «gouvernen des pilotes .

'On peut pr6tendre que la circonscription fut cr66e quelques mois auparavant, comme
en fait foi le decret en conseil C.P . 432, du 21 avril 1874, nommant I'Hon . Richard Hutchinson
en remplacement d'un nomm€ Thomas F. Gillespie, demissionnaire, comme membre de
1'Autorit6 de pilotage de Miramichi (piece 1513c) . Cela indiquerait qu'une commission avait
dbj~L W nomm€e . Toutefois, le decret en conseil C.P . 502, pris quinze jours plus tard, est
complet en soi pour ce qui concerne la creation de la circonscription . L'Hon. Richard
Hutchinson y est mentionnd comme Pun des commissaires et on ne se ref6re h aucun decret
ant6rieur abrog6, modifi6 ou remplac8.
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Quelques mois plus tard, un decret en conseil (C .P. 336, en date du 10

avril 1875 [piece 1513e]), intitule Rules and Regulations for the Govern-
ment of Pilots for the Port of Miramichi etablissait des regles relatives au

libre exercice de la profession de pilote . Les pilotes etaient recrutes par voie
d'apprentissage, d'une duree de quatre ans, a bord d'un bateau-pilote muni
d'un permis et chaque pilote devait etre proprietaire de son bateau .

L'obligation pour chaque pHote de posseder un bateau-pilote capable de
tenir la mer en vue Waller a la rencontre des batiments a la limite maritime

de la circonscription, c .-a-d. dans les parages des iles de la Madeleine,
constituait une charge financiere personnelle qui se revela trop lourde . En
1882, par une modification du reglement, on institua un regime de compa-

gnies pour le maintien des bateaux-pilotes. On divisa les pilotes en quatre
groupes, chacun d'eux devant etre proprietaire d'une goelette appropriee et

en assurer 1'exploitation .
Une consequence indirecte de la reorganisation fut la disparition de la

concurrence individuelle et de 1'interet de chaque pilote a gagner davantage .
En 1892, 27 capitaines de navires italiens qui faisaient regulierement escale

a Miramichi adresserent une petition au ministre de la Marine et des
Pecheries pour se plaindre de ce que la qualite du service avait fortement

diminue depuis 1'etablissement du nouveau regime : les pilotes ne surveillaient

plus 1'arrivee des navires, a la limite maritime de la circonscription, dans les
parages des lies de la Madeleine, ce qui obligeait ceux-ci, quel que fut le temps,

a se rapprocher pour embarquer un pilote . Ils signalaient que quatre navires

s'etaient echoues -sur les rives de la baie de Miramichi, au cours d'une
tempete, en aout 1892, par suite du manque de pilotes, et recommandaient le
retour au regime de la libre entreprise existant avant 1882 . Un groupe de

pilotes et un certain nombre de commergants de la region appuyaient la
petition (Appendice au decret en conseil C .P. 782, du 12 avril 1893 [piece

1513f]) .
Le Ministre renvoya la question a 1'autorite de pilotage pour une action

immediate . L'autre groupe de pilotes presenta une petition pour s'opposer au

retour au regime precedent . Quand le Ministre constata que i'autorite de
pilotage etait incapable d'arriver a la bonne solution, il recommanda un
decret approprie, que prit le gouverneur en conseil (C .P. 782, du 12 avril

1893 [piece 1513f]), et en vertu duquel il revoquait en bloc 1'autorite de
pilotage a cause de son manque d'interet pour les transports par eau et de
son inaptitude apparente a la direction et au controle des affaires du pilotage .

On nomma une nouvelle commission. Quatre des nouveaux commissaires

etaient des armateurs et des exportateurs residant tous dans la region et se

livrant aux transports par eau .
La nouvelle autorite etablit un nouveau reglement, ratifie par decret en

conseil (C .P. 1534, du 19 mai 1894 [piece 1513g]) . II s'ensuivit une periode
de transition dont tint compte le reglement lorsque les navires a vapeur

remplacerent graduellement les navires a voiles .
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Voici les changements majeurs :
a) Presence constante; et sous voiles, au large de la pointe Escuminac

(station d'embarquement actuelle), bien en dega de la limite mari-
time de la circonscription, mais a 1'entree des eaux restreintes, d'un
bateau-pilote, avec au moins deux pilotes a bord .

b) Direction complete du pilotage. Les pilotes devaient prendre
charge, a tour de role, des bateaux-pilotes et accepter les affecta-
tions suivant un mode de tour de role, conformement aux ordres
d'une personne designee a cet effet . Les recettes de pilotage etaient
payables a 1'autorite, perques par le secretaire et partagees egale-
ment entre tons les pilotes, apres deduction des depenses d'exploi-
tation de la circonscription .

c) Institution d'un droit supplementaire tenant compte de 1'avenement
des navires a vapeur : 2~ par tonneau de jauge nette sur ces navires .

En 1883, le nombre des pilotes etait devenu tout a fait disproportionne
aux besoins. La modification apportee, en 1882, au reglement porta que,
compte tenu des droits acquis des aspirants pilotes a ce moment, on ne
procederait pas a la nomination de nouveaux pilotes tant que i'effectif ne
tomberait pas a 30. Cette disposition ne figura pas dans les reglements de
1894 bien que le nombre de pilotes fut encore trop eleve par rapport aux
besoins ; mais 1'autorite et les pilotes etaient d'accord pour que le nombre de
ceux-ci ne depassat pas vingt.

De nouvelles difflcultes surgirent bientot . En 1899, sans consulter les
pilotes, 1'autorite de pilotage avait reduit les taux et etendu les exemptions au
paiement obligatoire des droits (piece 1513h) . Lorsque les pilotes prirent
connaissance des nouveaux reglements, ils firent savoir a 1'autorite qu'ils ne
les acceptaient pas et menacerent de demissionner a moins de la suppression
ou d'une modification des nouveaux taux . L'autorite de pilotage ne voulant
pas ceder, les pilotes, alors au nombre de vingt, se mirent en greve, le 23 mai
1899, en remettant en bloc leur brevet . Trois ou quatre gros vapeurs se
trouvaient dans le port, charges et prets a prendre la mer ; leur fort tirant
d'eau leur imposait d'appareiller, cc jour-la, a la pleine mer, sinon il leur
fallait attendre dix ou douze jours les grandes marees suivantes . L'autorite,
prevoyant 1'attitude des pilotes, avait modifie ses reglements (ratifies a deux
reprises le meme jour par decrets du gouverneur en conseil C .P. 1078 et C.P .
1083, tous deux du 20 mai 1899 et pour le meme objet [piece 1513i et j]

pour se donner pouvoir d'attribuer un brevet de pilote a toute personne jugee
competente . Quatre nouveaux pilotes furent nommes immediatement ; les
navires partirent en temps voulu et Pon maintint le service de pilotage .

La greve entrainant beaucoup de confusion dans la circonscription, le
Ministre chargea le capitaine Bloomfield de mener une enquete sur ses
causes, avec mandat de tenter d'arriver a un reglement . L'enquete eut lieu et
des recommandations furent faites, mais on ne parvint pas a un arrangement
a 1'amiable .
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C'est alors que le procureur general de la province du Nouveau=Bruns-

wick intervint dans le differend en demandant une injonction interdisant aux

quatre pilotes nouvellement nommes d'exercer leurs fonctions et contestant la
validite de leur nomination . Le tribunal rejeta la demande pour le motif que,
faute de soutenir que les nominations avaient ete faites de mauvaise foi, la

fonction de pilote brevete etant une fonction publique et le litige portant sur
la validite des brevets, le recours, le cas echeant, .ne devait pas etre recherche
par une injonction, mais par une information sous forme de bref de quo
warranto (The Attorney General of New Brunswick v . Miller & al, 2 N.B .
Equity Reports, p . 28 [aussi cf . Titre I, p. 73]) . Les pilotes entamerent aussi .
leurs propres procedures d'injonction .

Sans aucun doute, les echecs devant le tribunal, les frais judiciaires

eleves et la perte de gains amenerent finalement les pilotes a une entente et

un accord fut signe le 21 avril 1900 par le comite de negociation des pilotes
et 1'autorite de pilotage . A part certaines modifications du reglement

controverse, il prevoyait 1'abandon des procedures en instance devant le

tribunal, le retablissement des anciens pilotes dans leurs fonctions, le main-

tien en service des nouveaux pilotes, la repartition des pilotes en trois

groupes au lieu de deux, chaque groupe possedant son bateau-pilote, se

faisant mutuellement concurrence, et le paiement sur les recettes de la cir-

conscription des frais judiciaires, si 1'autorite de pilotage ne reussissait pas

a obtenir que le gouvernement federal les acquittat sur les fonds publics .

Le 15 mai 1900, par decret en conseil C .P. 1165 (piece 1513k), la

demande d'aide financiere des pilotes fut partiellement accordee ; 1'autorite de

pilotage obtenait $600 sur les fonds publics en paiement d'une partie des

frais decoulant du proces .

Pour que 1'entente prit effet, on modifia le reglement par decret en

conseil C .P. 1341, du 24 mai 1900 (piece 1513m) .

En 1918, le mandat de la Commission royale d'enquete Robb s'etendait

a l'organisation et 1'administration de la circonscription (Cf . p. 50) . La

Commission Robb conclut (piece 1328) que la circonscription etait bien

administree . Elle nota que le nombre de pilotes et de bateaux-pilotes (goelet-

tes) respectivement de 39 et de 4, en 1893, avait ete reduit a 20 et a 3, de

1900 a 1910, et a 16 et 2, a 1'automne de 1917, lorsque 1'une des goelettes

s'etait perdue. 11 pilotes possedaient la plus grande goelette, tandis que 5

pilotes possedaient 1'autre . Apres la perte de cette goelette, on pretendit que

les pilotes qui en etaient proprietaires etaient incapables de gagner leur vie du

fait qu'ils ne possedaient plus de bateau ni de parts dans un autre . Les gains

des pilotes furent mis en commun et l'on en deduisait de la part de chacun s a
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quote-part du cout et des frais d'entretien de la goelette dont ils etaient

coproprietaires . (C'est ce qui explique les differences entre leur asalaire

netn. ) La Commission Robb constata que, par suite de la diminution des

expeditions par voie maritime, les gains des pilotes etaient extremement bas,

tandis que leur nombre etait trop eleve . Elle constata aussi que quatre pilotes

avaient plus de 70 ans . A cette epoque, la Loi sur la marine marchande ne

contenait aucune disposition fixant la limite d'age a 70 ans ; chaque autorite

de pilotage avait le pouvoir de fixer la limite d'age a 65 ans ou plus . Le

reglement de la circonscription ne contenait pas une telle disposition . La

Commission Robb deplora 1'absence d'une caisse des pilotes . Elle remarqua

que, en 1882, certains pilotes avaient forme un cercle en vue d'instituer une

caisse de retraite, mais par suite d'opinions divergentes, ce projet ne se

realisa pas . Toutefois les pilotes s'entraidaient en ne deduisant rien de la part

du fonds commun d'un pilote malade, pendant son absence, et en allouant,

pour de courtes periodes, des secours aux veuves des pilotes . Par suite du

manque de fonds, il a fallu mettre fin a cette derniere pratique .

La Commission recommanda :

a) que le nombre des pilotes Sit reduit a douze;

b) a cet effet, mise d'office a la retraite des 4 pilotes trop ages ;

c) pour compenser la perte de leurs droits, et en 1'absence de caisse de

retraite, 1'octroi a ces 4 pilotes d'une pension annuelle de $300,

suivant le precedent etabli par le gouvernement en 1905 dans la

circonscription de Quebec (Cf . Titre I, p . 131) ;

d) dans 1'interet public, enlever aux pilotes le service de bateau-pilote

et en confier 1'exploitation a 1'autorirte de pilotage moyennant une

subvention du gouvernement federal jusqu'au moment oil le revenu

annuel moyen de chaque pilote atteindrait $750 ;

e) instituer .une caisse de retraite .

On fit peu ' pour mettre en oeuvre ces recommandations. Le nouveau

reglement de 1926 (ratifie par decret C.P: 1577, du 12 octobre 1926 [piece

1513u]) confirma le droit des pilotes de rester en service apres 70 ans ; en

vertu du reglement, ils etaient libres de rester en service, quel que fut leur

age, a condition de rester aptes et competents . Cc n'est qu'en 1937 qu'on

institua un regime de retraite .

Le reglement de 1926 conse rva les caracteristiques majeures du regle-

ment abroge. Le principal changement fut d'etendre aux marins competents

1'occasion de devenir pilotes, dansle cas d'un manque d'aspiran ts pilotes au

moment d'une vacance .
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. La circonscription de Miramichi n'a pas toujours ete epargnee par la
politique partisane . Que le poste de commissaire pilote fut, a un moment
donne, une recompense politique, cela ressort clairement du decret en conseil
C.P. 2118/65, du 23 decembre 1926 (piece 1513v) ; annulant la nomination
d'un commissaire parce que faite par le gouvernement precedent, la veille de
sa demission . Voici le texte du rapport du ministre de la Marine et des
Pecheries, cite dans le decret en conseil :

a 1 . Que, par decret en conseil du 23 septembre 1926, C .P . 128/1437, M. J . W .
Brankley, de Newcastle (N.-B .), a ete nomme commissaire de pilotage de
la circonscription de pilotage de Miramichi ;

2 . Que ledit decret en conseil a ete pris le jour pr6cedant la demission du
gouvernement alors an pouvoir apres que ledit gouvernement eut subi la
defaite aux urnes ;

Le soussigne recommande donc que ledit decret en conseil du 23 septembre
1926, C .P. 128/1437, soit annule. Ii recommande, en outre, que M . G. P.
Burchill, de Nelson (C .-B.), soit nomme commissaire de pilotage de la cir-
conscription de pilotage de Miramichi . =

En 1933, sur la recommandation de 1'autorite de pilotage, le ministre de
la Marine proposa I'adoption d'un reglement portuaire destine a diriger le
passage des batiments par la travee tournante du pont Morrissey situe dans
les limites du port de Newcastle . Ce reglement portuaire fut adopte par
decret en conseil C.P . - 1125, du 9 juin 1933 (piece 1513w), pris en vertu de
Particle 836, Loi de la marine marchande, 1927 (art . 604 actuel) . On y
interdisait le passage des batiments de plus de 160 tx par cette travee, sauf
contre le courant de maree ; on y stipulait que le pilote du batiment serait la
personne autorisee a decider du moment du passage . Il semble que ce
reglement soit encore en vigueur .

Le reglement de 1933 de la circonscription fut modifie au besoin . La
principale modification fut 1'adoption pour la premiere fois d'un regime de
retraite, unique a 1'epoque, par le mode d'achat de rentes etablissant un
rapport direct entre les cotisations et les prestations, ecartant ainsi tout deficit
ou surplus actuariels . Ce regime existe encore . 11 ne fait aucun doute que cela
ne fut rendu possible que par la competence des membres de 1'autorite de
pilotage, tous hommes d'affaires et familiarises avec les questions financieres
et qui avaient compris la faiblesse inherente aux regimes de retraite en
vigueur dans les autres circonscriptions .

Le 30 juin 1938, la circonscription de Shippegan fut creee par division
de la circonscription de Caraquet et l'on constata que sa limite, dans le golfe
Saint-Laurent, telle que definie alors, empietait sur le territoire de la circons-
cription de Miramichi dans une zone ou les pilotes de Miramichi n'effec-
tuaient aucun pilotage . Le 26 janvier 1939, par decret en conseil C .P. 176, le
gouverneur en conseil redressa done la situation en ramenant les limites de la
circonscription de Miramichi de fagon a satisfaire aux exigences des circons-
criptions . Ces nouvelles limites (Cf. p. 444) n'ont pas ete modifiees depuis .
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• . En 1939, un nouveau reglement general fut ratifie (C .P. 807, du 5 avril
1939 [piece 1513z] ) . 11 s'agissait surtout d'une codification . Il interdisait,

entre autres, aux . pilotes de depasser les limites de 4a circonscription pour
;,embarquer sur les batiments . En 1958, il fut remplace par le reglement
general actuel, redige surtout en vue d'assurer 1'uniformite de ses dispositions
.et de celles des reglements en vigueur dans d'autres circonscriptions sembla-
bles . Le reglement de 1958 fut modifie deux fois : la premiere fois, en 1961,

pour porter la limite d'age des aspirants pilotes de 30 a 37 ans ; en 1964

ensuite, pour etablir la qcaisse d'entretienn des bateaux-pilotes, simplifier la
redaction du tarif et augmenter les droits de trajets et de mouvements .
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Chapitre B

MEMOIRE S

Aucun memoire ne fut presente .

Toutefois, au cours de son temoignage, le secretaire de la commission

de pilotage donna lecture d'un expose contenant sept recommandations
presentees par les pilotes a 1'autorite et relatives a 1'amelioration des aides
de navigation, savoir :

.1 . Remplacer par des feux plus gros et plus brillants les bouees actuellement
en usage a Pile Sheldrake, sur la barre . Les capitaines des navires (entrant
dans la circonscription) se sont plaints de la trop faible intensite des feux
de ces bouees. =

Dans son temoignage, le secretaire declara que cela provenait du trop
grand nombre de lumieres a 1'arriere-plan .

=2 . Placer les feux d'alignement du haut-fond Leggett et ceux de Mill Bank sur
des colonnes de maniere qu'ils soient bien visibles au-dessus des arbres .

3 . Eclaircir vers 1'interieur les bois du cote est de 1'alignement Napan, pour
degager la vue . Actuellement, par gros temps, on le repere difficilement .

4 . Remplacer par des feux verts les feux blancs du Cheval, de Mill Bank, de
Hayes et de la pointe Moody .-

On s'est plaint que ces alignements sont difficiles a distinguer parmi

les innombrables lumieres et phares d'automobiles qui sont en arriere-plan.

H5 . Peindre en orange tons les phares, comme ceux du Saint-Laurent .

6 . Placer une bouee lumineuse rouge a la courbe exterieure de la passe de
Grand Dune, le feu de Grand Dune et ceux de la pointe de 1'ile Fox ne
formant qu'un alignement .

7 . Placer trois bouees lumineuses aux endroits suivants :
une bouee rouge lumineuse a Swashway ;
une bouee noire lumineuse vis-a-vis de la bouee du chenal drague ;
une bouee noire lumineuse vis-a-vis de ]a bouee d'entree du chenal .A
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Chapitre C

PREUVE.

1 . DESCRIPTION GtNtRALE

(1) LIMITES DE LA CIRCONSCRIPTION

La circonscription comprend les 40 milles d'eaux navigables de la
riviere. Miramichi et ses approches dans la baie de Miramichi . Le service

constitue un pilotage fluvial, avec ses dangers habituels, mais les limites se

prolongent au large, en eau profonde, ou 1'on dispose d'une zone d'embar-

quement Are au nord de la pointe Escuminac.

(2) CARACTERISTIQUES PHYSIQUES

La station d'embarquement se trouve a quatre milles a l'ouest vrai d'une

bouee a cloche et feu a eclats, situee a trois milles environ an nord vrai de la

pointe Escuminac ou se trouve la station de pilotes . Une seconde bouee a

cloche et feu a eclats, a quatre milles environ a 1'ouest de la premiere,

marque 1'entree du chenal . A partie de cette bouee, le chenal serpente sur

une distance de 26 milles jusqu'a Chatham et; quatre milles plus loin, jusqu'a

Newcastle en amont duquel la riviere reste encore navigable sur 10 milles.

Le chenal est bien marque par des bouees de types divers. Des feux

d'alignements et des amers remarquables et bien visibles indiquent les cour-

bes et 1'axe du chenal .

La vitesse des courants de Rot et de jusant, a Newcastle et a Chatham

est de 1 a 212- nceuds . L'amplitude des marees de vive-eau atteint 5 pi . $,

celle des marees de morte-eau, 4 pi . La profondeur utile du chenal, a maree

basse, est de 19 pi ., ce qui donne une profondeur maximale de 24 pi . environ

en maree de vive-eau. A proximite et a 1'ouest de Chatham se trouve un

nouveau pont eleve, avec une hauteur libre de 121 pi . a maree haute . Les
piles de chaque cote du chenal sont distantes de 500 pi . et les grands

batiments peuvent passer sans difficultes particulieres de navigation .

A proximite et a l'ouest de Newcastle, on trouve le pont Morrissey,

avec une travee tournante de 80 pi . de large, oii passent les navires qui se
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rendent aux quais de Nelson. Comme on 1'a' deja vu (Cf. p. 451) les regle-

ments du ministere des Transports interdisent le passage par cette travee a

tous les batiments de plus de 160 'tx, sauf contre les courants de maree .

Un chenal balise conduit a l'ouest de Newcastle jusqu'au bras ilord=

ouest de la riviere qui reste navigable pour les batiments de tonnage moyen

se rendant au quai du moulin Fraser, immediatement en aval du pont de

chemin de fer . C'est un pont fixe avec une hauteur .1'ibre de 24 pi . A maree

haute et qui bloque effectivement toute navigation vers 1'amont, sauf pour les

tres petits batiments .

Des periodes de brume ou de faible visibilite obligent les batiments a

mouiller . Comme les mouillages pour les gros navires sont rares dans ce

chenal de 40 milles, les pilotes jugent de la visibilite et du temps avant

d'entrer ou de sortir. On trouve un excellent mouillage dans le sud-ouest de

l'ile Partridge, a 1'embouchure de la riviere .

La riviere gele en hiver et la saison de navigation dure en moyenne du

16 avril au 8 decembre .

(3) PORTS PRINCIPAU X

Les deux ports principaux sont Chatham et Newcastle, tous deux ports

douaniers desservis par le Canadien National . Entre eux, se trouve le petit

port de Douglastown et, en aval de Newcastle, celui de South Nelson, tous

avec'de bonnes installations portuaires . Ces ports desservent les environs

i-mmediats et les industries locales, surtout du bois et des produits de la

peche .

(4) TRAFIC MARITIME ET PILOTAG E

Le trafic maritime comprend surtout des long-courriers et des caboteurs .

La plupart des affectations de pilotage concernent des batiments a destination

et en provenance de Chatham. ou de Newcastle et, occasionnellement, des

voyages aux quais de l'une ou 1'autre berge de la riviere pour le transport du

bois a pate ou des produits du bois .
.

Le Bureau federal de la statistique ne donne, pour la riviere Miramichi,

que les arrivees dans les deux principaux ports de Chatham et Newcastle (y

compris Nelson) ; les autres batiments, peu nombreux, a destination des

autres ports, figurent sous la rubrique generale : «Autres ports du Nouveau-

Brunswick. A Il semblerait toutefois que le nombre de ceux de plus de 250 tx

qui se rendent a Douglastown, est negligeable, la profondeur n'y etant que de

16 pi .
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Le tableau suivant est tire des donnees du B .F.S . relatives a Chatham et
Newcastle pour les navires de 250 tjn et plus (piece 1483) et des statistiques

du trafic des rapports annuels de 1'autorite de pilotage pour toute la
circonscription .

Batiments de plus
de 250 tjn (Chatham

et Newcastle) Batiments pilot8s Affectations de pilotage

Nombre Jauge Jauge
de nette nette Mouve-

Annrse pilotes Nombre moyenne Nombre moyenne Trajets ments Tota l

1958/59 3 116 1,527.0 111 1,360.2 - - -

1959 . . . . . . 3 117 2,218.8 - - - - -

1960 . . . . .. 4 115 1,835 .3 115 1,790 .4 230 34 264

1961 . . . . . . 4 147 1,967 .1 137 1,920 .7 274 43 317

1962 .: . . . . 4 172 1,870.2 175 1,841 .3 350 48 398

1963 . . . . . . 4 139 2,051 .7 156 2,005 .7 312 57 375

1964 . . . . . . 4 192 2,185 .1 200 2,056 .0 397 134 533

1965 . . . . .. 4 223 1,952 .0 232 1,899 .5 461 132 598

1966 . . . . . . 4 139 2,368 .4 145 2,161 .3 289 42 331

1967 . . . . . . 5 119 2,806 .3 144 2,363 .3 288 62 350

Les rapports de la circonscription ne donnent pas le detail du trafic par
port, mais c'est sans importance puisque les longueurs des trajets de pilotage
pour les divers ports de destination different peu . La Commission consid'ere
donc inutile de reproduire ici en detail les statistiques du B .F.S . relatives au
trafic a Chatham et Newcastle . Qu'il suffise de dire que les navires qui
touchent Newcastle sont plus nombreux, mais aussi plus petits que ceux qui
font escale a Chatham .

Selon le,secretaire de la circonscription, la diminution du trafic est liee a
un certain nombre de facteurs (piece 1513dd) :

a) Les exportations de bois a pate et de bois ont diminue parce que
les prix ne sont plus competitifs sur les marches d'outre-mer .

b) Les expediteurs de bois destines aux acheteurs canadiens et ameri-
cains ont substitue au transport par eau le chemin de fer et les
camions .

c) Le bois a pate et le papier sont transportes par chemin de fer dans
d'autres ports oil ils sont charges sur des batiments qui ne peuvent
pas prendre leur pleine cargaison dans les ports de la circonscrip-

tion, la faible profondeur du chenal imposant des restrictions sur le
tirant d'eau .
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. Ce fait est confirme par les chiffres suivants relatifs au sommet et an
creux atteints respectivement en 1965 et en 1967 :

Nombre de navires Jauge nette moycnne

1965 1967 1965 1967

Chatham . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 102 37 2,099 .9 3,173 .6

Newcastle . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 121 82 1,827 .3 2,640 . 5

Le trafic au cabotage 1'emporte dans les deux ports, mais il est propor-
tionnellement plus eleve a Chatham, comme le prouvent les moyennes sui-
vantes portant ,sur la periode de neuf ans 1959-1967 .

MOYENNE ANNUELLE DES MARCHANDISES MANIPUL$ES ( tonnes)
POUR LA PERIODE 1959-1967

Etranger Cabotage

Chatham . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . 67,221 .0 152,974 .1

Newcastle . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . 103,146 .6 117,577 . 7

Ces statistiques montrent :
a) La dependance directe du trafic maritime et des besoins locaux ;

toute fluctuation dans 1'activite des industries locales se fait imme-
diatement sentir .

b) La tendance evidente a utiliser des navires plus grands . Mais on a
atteint un palier maximal par suite des restrictions qu'impose la
nature du chenal . L'unique solution serait d'effectuer un dragage
considerable et des ameliorations importantes, mais leur prix eleve
ne serait justifie ni du point de vue economique ni du point de vue
de 1'interet public .

c) La plupart des batiments se livrent au cabotage, probablement sur
des lignes regulieres, et les caboteurs petroliers comptent pour une
grande proportion dans cc trafic .

d) L'ecart entre les jauges moyennes de 1'ensemble du trafic et celles
des batiments pilotes indique que tous les navires ne sont pas
pilotes, mais qu'un certain nombre de navires de moins de 250 tjn
emploient un pilote. Les dangers que presente ce' chenal de 40
milles, pen profond, etroit et sinueux, par suite des courants de flot
et de jusant variables et des mauvaises conditions atmospheriques,
rendent imperative une connaissance parfaite des eaux pour assurer
une navigation sure. La plupart des batiments, sauf les- tres petits,
emploient des pilotes .
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(5) A IDES DE NAVIGATION

Lors des audiences de la Commission, les pilotes se sont plaints des
aides de navigation et ont fait des suggestions a ce sujet (Cf . p. 453) .
Plusieurs des ameliorations demandees ont ete effectuees, comme 1'a precise
le ministere des Transports, le 29 mai 1967 (piece 1527) :

=Depuis le printemps de 1963, tous les feux d'alignement ont ete munis de
voyants diurnes de couleur orange . La plupart des feux ne fonctionnent plus sur
accumulateurs mais sur le courant electrique et chaque fois qu'on 1'a pu, leur
intensite a ete accrue . En outre, de 1'entree du chenal navigable, dans la baie de
Miramichi, a Newcastle, on a porte de 4 a 27 le nombre des bouees lumineuses
et 19 d'entre elles sont munies de reflecteurs radar . =

En 1963, la Commission fut informee que la navigation ne s'effectuait
que de jour, sauf pour les tres petits batiments . Toutefois, les ameliorations
apportees aux aides de navigation devraient maintenant rendre possible la
navigation de nuit .

2. ORGANISATION

Depuis la creation de la circonscription, en 1874, les operations de
pilotage relevent d'une autorite de pilotage composee de cinq residants gene-
ralement interesses directement aux transports par eau on a 1'industrie locale
et, par consequent, au bon rendement des ports . C'est probablement la raison
pour laquelle les affaires de la circonscription ont generalement ete adminis-
trees comme celles d'une entreprise privee . Bien que les nominations n'aient
pas toujours ete exemptes de politique partisane (Cf . p. 451), il semble que
cela soit maintenant exceptionnel, sans doute a cause de l'importance du
pilotage pour la localite. En regle generale, le mandat des membres a ete de
longue duree ; p . ex . le president actuel, M. Wallace P. Anderson, est membre
de 1'autorite depuis 1948, et 1'ancien secretaire, M . R. A. Walls, qui prit sa
retraite en 1966, a occupe son poste pendant 26 ans .

M. H. S . Burchill, president a 1'epoque des audiences de la Commission,
en 1963, temoigna que tous les membres de la commission etaient des
armateurs entretenant des relations etroites avec les pilotes et discutant avec
eux des problemes communs . Le role des commissaires se borne presque
exclusivement a des questions de ligne de conduite . 11 estime que 1'autorite a
pour fonction principale d'assurer la disponibilite d'un nombre suffisant de
pilotes competents en fonction du trafic tout en leur procurant une remunera-
tion raisonnable sans une augmentation indue des taux . ll rendit hommage au
secretaire, M. Walls qui, au cours de ses 23 ans de service, a traite 90% des
affaires de la commission . Le secretaire fait toute la correspondance, pergoit
les droits de pilotage, tient les registres de toutes les recettes et depenses,

paie les pilotes et toutes les depenses ; il applique le reglement general et

redige les proces-verbaux de toutes les reunions . Ce travail n'exige pas

1'emploi d'un secretaire a plein temps . Comme on le verra plus loin, il ne

s'occupe des affectations que pour les sorties .
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La commission se reunit, selon les besoins, pour decider des questions
speciales et, au moins une fois par an, pour 1'approbation du rapport finan-
cier du secretaire-tresorier .

La remuneration du secretaire-tresorier est fixee actuellement a 5% des
recettes brutes de la circonscription, y compris le droit de bateau-pilote .
Avant 1958, elle etait de 3% . En 1967, sa remuneration fut de $2,048 .09 .

3. PILOTES

(1) RECRUTEMENT ET QUALIFICATIO N

D'apres les rapports annuels, il y avait quatre pilotes a 1'epoque de
1'audience de la Commission, en 1963 . Un pilote, atteint depuis par la limite
d'age, a pris sa retraite, et deux aspirants pilotes ont obtenu un brevet de
pilote, ce qui, en 1967, porta a cinq le nombre de pilotes . En 1968, il n'y
avait aucun aspirant pilote . Cependant, en fait et sauf en 1967, le nombre
officiel de pilotes en accusait un de moins parce que, pour les statistiques on
ne comptait pas comme pilote le detenteur d'un brevet de stage .

La filiere normale pour devenir pilote est d'accomplir un apprentissage
de quatre ans et ce n'est qu'en cas de manque d'aspirant pilote qualifie lors
d'une vacance qu'un navigateur peut etre brevete . On n'exige d'un aspirant
pilote aucun certificat de capacite ; mais un navigateur doit detenir an moins
un certificat de premier lieutenant de navire a vapeur au cabotage ou de
capitaine d'un navire a vapeur d'eaux interieures . On n'exige pas de lui une
experience reelle de la circonscription, a condition qu'une connaissance
suffisante des lieux lui permette de reussir a 1'examen .

Aucun des cinq pilotes ne detient un certificat de capacite de la marine,
mais ils ont tous accompli en totalite leur apprentissage .

Au cours de son temoignage; le president de 1'autorite de pilotage
declara au sujet du mode de recrutement qu'il pensait que les pilotes brevetes
etaient les personnes qualifiees pour renseigner 1'autorite sur les bons candi-
dats . 11 considerait que les annonces dans les journaux pour recruter un bon
candidat a 1'apprentissage donnent rarement de bons resultats . C'est pourquoi
on demande aux pilotes de recommander des personnes qu'ils jugent compe-
tentes et interessees .

Les aspirants pilotes s'occupent generalement de la conduite du bateau-
pilote, des travaux de menage et de cuisine a la station de pilotes et, apres la
deuxieme annee, accompagnent les pilotes au cours de leurs affectations,
pour recevoir une instruction pratique . Ces exigences en matiere de forma-
tion ne sont pas enumerees dans le reglement comme elles le devraient .

Le secretaire declara qu'un aspirant pilote ne reeoit, a ce titre, aucun
salaire, mais qu'on lui verse $4 .50 par jour pour la manceuvre du bateau-
pilote . A la fin de sa troisieme annee, s'il est juge competent, on lui delivre
un brevet de pilote stagiaire et il touche un salaire equivalant a la moitie d u
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montant du gain d'un pilote permanent, bien que rien dans le reglement ne
i'autorise . An cours de son stage, il ne pilote que des navires ne depassant
pas un certain tirant d'eau, generalement 15 pi . Ce fut la pratique suivie,
entre autres, pour les deux pilotes brevetes recemment (piece 1513dd) .

La limite d'age pour etre brevete pilote est de 45 ans, ce qui est logique .
La limite d'age pour etre admis aspirant pilote fut 30 ans jusqu'en 1961,
annee ou elle fut portee a 37 ans, probablement pour resoudre des cas
particuliers .

En depit des exigences du reglement, la qualification d'un aspirant pilote
n'est pas evaluee par un jury d'examen . On delivre un brevet quand on a
besoin d'un pilote et les elements d'appreciation de la competence de l'aspi-
rant pilote sont les recommandations des pilotes en sa faveur, sa conduite,
son travail et ses antecedents . Encore une fois, en depit des exigences du
reglement, le premier brevet n'est provisoire que lorsqu'on le delivre a un
aspirant pilote n'ayant pas termine ses quatre annees d'apprentissage .

(2) SINISTRES MARITIME S

Les dossiers indiquent que 14 sinistres maritimes se sont produits an
cours de la periode 1960-1967, tons en cours de navigation, avec un seul
sinistre majeur ; cela illustre bien les difficultes rencontrees . Aucun sinistre ne
survint au cours d'un accostage ou d"un appareillage . D'autre part, conse-
quence due a la nature du chenal et a 1'ensablement, dans bien des cas, ce fut
simplement des incidents tels que le talonnage dans le chenal sans aucune
avarie au navire . Trois echouements dus aux glaces se sont produits en fin de
saison, en 1964 et en 1966, sur la barre du Fer a Cheval, a South Nelson,
mais sans aucune avarie .

Les deux plus graves accidents se sont produits au pont Morrissey :

a) 15 novembre 1965, le Northfield heurte la travee tournante du
Pont Morrissey; aucune avarie au navire, mais deplacement de la

travee .

b) 4 juin 1967, le petrolier Liquilassie, de 6,000 tonnes, heurte le
pont Morrissey, lui occasionnant de lourds dommages . Le pont
fut hors de service pendant environ 3 mois et il fallut detour-
ner le trafic . Le cout des reparations fut estime a$150,000 pour le
pont et $25,000 pour le navire . On attribua 1'accident a la perte de
controle due a des courants sous-marins .

D'apres les dossiers accessibles, la responsabilite ne fut etablie que dans

deux cas: (i) un echouement sans avaries a 1'epi Robichaud, en 1965,

attribue a une erreur du pilote (ii) 1'accident du Liquilassie qu'une enquete

preliminaire attribua a«une erreur de jugement de la part du pilote et du
capitaine du navireb en decidant ede passer par le pont a une heure trop

proche du renversement du courant de maree~o . Tous les deux regurent une
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lettre d'avertissement, mais le ministre des Transports ne prit aucune mesure

en vertu de la Partie VIII de la Loi sur la marine marchande (piece ;
1513gg) .

COMMENTAIRE

Au regard de la manoeuvre des navires, les conditions prealables exigees`
des pilotes sont les memes dans cette circonscription que dans celle de
Restigouche (Cf . commentaire, p . 395) . La Commission estime que les
candidats devraient, an cours de leur apprentissage, se qualifier pour obtenir
un certificat de capacite minimal de la marine, comme on 1'exige, p . ex.,
dans les circonscriptions de Quebec et de Montreal . Si l'on donne suite a
la recommandation 13 de la Commission (Cf . Titre I, p . 543) ce certificat
deviendrait une condition prealable a l'obtention d'un brevet de pilote .

11 est dangereux d'accorder un brevet sans une appreciation donnee par

des personnes desinteressees sur la qualification des candidats car, outre le
risque d'opinions preconques, il devient possible d'abaisser le niveau de
competence au lieu de le relever, comme il se devrait pour satisfaire aux
exigences sans cesse nouvelles du service .

Les procedures fixees dans les reglements devraient etre suivies stricte-
ment; si elles se revelent inappropriees, il faudrait modifier le reglement pour
1'adapter aux exigences locales et 1'observer rigoureusement ensuite .

4. OPERATIONS DE PILOTAGE

(1) STATION DE PILOTES ET STATION D'EMBARQUEMEN T

Les pilotes maintiennent une station de pIlotes a la pointe Escuminac, 'a

quatre milles environ an sud de la zone d'embarquement de la circonscrip-
tion . A 1'origine, le reglement de la circonscription definissait la zone d'em-
barquement et exigeait qu'un bateau-pilote y croise . Cette disposition fut
abrogee et la reglementation, legerement modifiee . Le bateau-pilote se tient
maintenant a proximite de la station, ce qui permet aux pilotes de servir un

navire entrant avec un court preavis . Les pilotes ont une maison a la pointe
Escuminac et s'y tiennent en nombre suffisant pour repondre aux besoins des
entrees ; les aspirants pilotes s'y tiennent aussi .

Les pilotes firent construire cette maison qui leur appartient ; mais les

depenses d'entretien de la maison et d'exploitation de la station, c.-a-d. le

telephone, 1'electricite, les taxes et les provisions de bouche, sont payees sur

la caisse de pilotage . Une entente tacite limite le droit de propriete aux

pilotes en activite et leur assure des droits egaux . La part d'un pilote raye de

1'effectif doit etre rachetee par son remplaqant ou, s'il West pas remplac6, par

les autres pilotes . En cas d'accroissement du nombre des pilotes, ceux-ci

vendent une part egale au nouveau venu . Les pilotes determinent eux-memes
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la valeur des parts et le prix en est habituellement paye par versements
echelonnes que le secretaire deduit des gains du nouveau pilote (piece
1513ff) .

La decision d'etablir la base du bateau-pilote pres de la station d'embar-

quement et de maintenir une station de pilotes a proximite est due en partie a
des considerations financieres et en partie au desir d'eviter un gaspillage de
temps par des deplacements considerables . Les facteurs determinants sont la
demande de pilotes a la station d'embarquement, la distance entre le port ou

les ports de destination et la zone d'embarquement, la possibilite de baser le
bateau-pilote pres de la zone d'embarquement, ainsi que le temps et les
depenses qu'implique le transport des pilotes de leur residence a la base du
bateau-pilote.

Lorsque le port de destination se trouve loin de la station d'embarque-
ment (c'est ici le cas), il devient important d'etablir la base du bateau-pilote
pres de la zone d'embarquement, a condition de disposer d'un emplacement
convenable afin d'eviter les longs voyages du bateau-pilote (Cf. p. 228) et
les frais d'exploitation eleves qu'ils impliquent .

Toutefois, cette solution n'est indiquee qu'en 1'absence d'autres moyens
plus economiques d'assurer la disponibilite de pilotes . Une station s'imposait
quand on ne disposait que d'un moyen visuel de communication navire-terre,
mais on dispose maintenant de la radio qui permet d'annoncer avec la plus
grande exactitude 1'arrivee plusieurs heures a 1'avance, ce qui donne generale-
ment tout le temps voulu aux pilotes pour se rendre de leur domicile a la
base du bateau-pilote avant 1'arrivee des navires . Dans la circonscription de
Quebec, la grande distance qui separe le port de Quebec de la station
maritime d'embarquement des Escoumains rend impossible le voyage des
pilotes de leur residence a Quebec a la station d'embarquement, et il faut
donc maintenir une station de pilotes aux Escoumains . Dans la circonscrip-

tion de New Westminster, la situation est maintenant inverse puisqu'on a pu

se passer de la station de pilotes de Steveston (Cf . Titre II, p . 361), ce qui

permet aux pilotes, entre les affectations, de rester chez eux, et constitue une

grande amelioration de leurs conditions de travail .

De prime abord, il semblerait que la station de pilotes de la pointe

Escuminac soit inutile, mais il importe de bien peser tous les facteurs entrant

en ligne de compte. La Commission ignore certains de ces facteurs, mais

d'autres sont evidents : il semble exister de bonnes routes ; le cout d'entretien

de la maison des pilotes est eleve (au titre de la maison et des provisions les

depenses ont ete de $1,211 .73, en 1965, et de $1,101 .44, en 1967) et la

demande quotidienne de pilotes a la zone d'embarquement est faible . (En

moyenne, le bateau-pilote sert une fois par jour soit pour embarquer, soit

pour debarquer un pilote .) Les frais qu'entraine le maintien de cette station

de pilotes n'apparaissent donc pas justifies .
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Toutefois, si Pon juge devoir la maintenir, les pilotes ne devraient pas
en detenir les titres de propriete, a moins que les titres enregistres ne contien-
nent des garanties destinees a assurer que les pilotes en activite en conservent
la propriete et que le prix d'une part, a la date de 1'achat, soit etabli
objectivement. Sinon, il peut en resulter des consequences desastreuses, p . ex .
la vente par execution forcee en cas de liquidation de la succession d'un
pilote decede, ou encore une speculation injustifiable, comme cela s'est pro-
duit dans la circonscription de Quebec (Cf . Titre I, p . 606) . Le titre foncier
fut sans doute enregistre au nom des pilotes en vue d'eviter la complication
qu'aurait entraine 1'inscription nominative de chaque commissaire de pilo-
tage, comme cela se fit autrefois dans la circonscription de New Westminster
(Cf. Titre II, p . 361) . On repondra a cette objection si Pon accorde a
1'autorite de pilotage et aux pilotes de chaque circonscription un statut
corporatif (Cf . Titre I, recommandations generales 18 et 25, pp . 560 et
603) .

La Commission estime que 1'inscription de chaque commissaire de pilo-
tage comme coproprietaire du bateau-pilote serait illegale puisque non con-

forme a la situation de fait. Si Pon accordait le statut corporatif a 1'autorite
de pilotage (Cf . Titre I, recommandation generale 18, p. 560), la question

ne susciterait plus de difficultes . Comme on 1'a dit au Titre I (Cf. p . 358),
1'autorite de pilotage est une entite juridique, en vertu de la legislation
actuelle. Ses pouvoirs de posseder sont accessoires de ceux que lui accorde la

Partie VI de la Loi sur la marine marchande; mais celui d'exploiter elle-meme
un service de bateau-pilote en est exclu ; c'est pourquoi 1'autorite de pilotage
ne peut actuellement posseder un bateau-pilote ni directement, ni indirecte-

ment . Cette situation ne peut devenir legale qu'en vertu d'une nouvelle
legislation statutaire.

L'autorite nomme verbalement le pilote le plus ancien comme surveil-
lant general des operations du bateau-pilote et ce sont generalement les
aspirants pflotes qui les assurent . Quand un bateau de releve devient neces-
saire, on en loue un sur la base du trajet .

La pratique a toujours ete de porter les recettes provenant des droits de
bateau-pilote (moins la remuneration de 5% du secretaire) dans un compte
distinct appele Caisse du bateau, et destine uniquement a 1'entretien et aux
reparations du bateau-pilote . On paie, entre autres, sur cette caisse la remune-
ration de $4.50 par jour versee a 1'aspirant pilote pour en assurer la conduite.
Le secretaire declara qu'au 31 decembre 1962, le solde en caisse etait de
$4,526. En vertu de la modification du reglement, approuvee le 23 decembre
1964 (C .P . 1964-2021), cette pratique regut la sanction legislative par 1'eta-
blissement d'une Caisse d'entretien.

La Commission estime ce systeme avantageux, car il permet a 1'autorite
de pilotage de constituer une reserve pour les depenses a venir . En fait, la
Caisse d'entretien servit, en 1966, a 1'achat d'un nouveau bateau-pilote san s
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obliger 1'autorite de pilotage a contracter un emprunt a la banque (comme
dut le faire 1'Autorite de pilotage de New Westminster [Cf . Titre II, p . 344])
ou - a solliciter 1'aide financiere du gouvernement (comme le firent d'autres
circonscriptions) . Un tel emprunt etant rembourse par paiements echelonnes,
les gains des pilotes sont considerablement reduits au cours de la periode de
remboursement . Outre qu'il est actuellement irregulier que l'autorite de pilo-
tage possede un bateau-pilote, il est possible de justifier ce reglement en vertu
de Particle 329 (c) de la Loi sur la marine marchande . C'est une procedure
logique et adequate que devrait autoriser la nouvelle legislation proposee par
la Commission .

(2) SERVICE DES AFFECTATION S

En vertu du reglement, le secretaire assume la responsabilite du service
des affectations donnees normalement suivant un mode de tour de role .
Toutefois, on adopte un mode plus pratique en vue de satisfaire aux besoins

de pilotage de la circonscription .

Le secretaire et le chef pilote (generalement le pilote le plus ancien)
partagent la responsabilite d'assurer le service . Le secretaire s'occupe des
affectations aux sorties et aux mouvements, et le chef pilote, des services de
bateau-pilote, de la station de pilotes a la pointe Escuminac et des affecta-
tions aux entrees . Les agents maritimes connaissent parfaitement ces disposi-

tions et adressent, selon le cas, leurs demandes au bureau du secretaire ou a
la station de pilotes .

Quand il y avait un aspirant pilote et quatre pilotes, deux de ces
derniers restaient a Chatham ; les deux autres et 1'aspirant pilote se tenaient a
la station de pilotes, 1'aspirant pilote assurant normalement la conduite du
bateau-pilote . Lorsqu'un pilote n'est pas rapidement disponible a Chatham
pour prendre un navire sortant, on en envoie un de la station de pilotes de la
pointe Escuminac . Il doit parcourir trente milles par la route pour se rendre

a Chatham et son deplacement coute $8 .

Normalement, une affectation comprend un trajet simple, mais les
pilotes ont accoutume de rester a bord d'un navire tel qu'un petrolier qui
decharge d'es 1'arrivee et appareille quelques heures plus tard, pour le piloter
a la sortie .

On s'efforce dans ]a mesure du possible de repartir egalement les affec-
tations entre les pilotes et aucune plainte n'a ete formulee a ce sujet .

COMMENTAIRE

Les regles suivies sont logiques . Une application trop stricte du tour de

role entraine un gaspillage inutile du temps des pilotes et des fonds par suite

de la frequence de leurs deplacements . Sous reserve qu'aucun pilote ne soit

surmene, il faudrait tirer avantage de la presence d'un pilote sur les lieux o u
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les services sont requis, etant bien entendu que la personne responsable des
affectations assure, dans 1'ensemble, la repartition equitable de celles-ci . Le
petit nombre de pilotes facilite cette pratique, mais le nombre de pilotes a
1'effectif ne devrait jamais y faire obstacle .

L'autre element majeur des affectations dont il faut tenir compte est le

choix du pIlote qualifie pour les affectations speciales ou difflciles . Il exige

une participation active et intelligente de la personne responsable des affecta-

tions. Dans la plupart des circonscriptions, les preposes aux affectations
evitent de prendre une responsabilite quelconque et se retranchent derriere

un tour de role rigide, donnant ainsi 1'impression d'agir avec equite et se
protegeant de toute critique possible de la part de certains pllotes. En agis-

sant ainsi, ils manquent a leur devoir, diminuent 1'efficacite du service et

occasionnent beaucoup de depenses inutiles .

(3 ) VOLUME DE TRAVAI L

Les rapports annuels de 1'autorite de pilotage ne fourn.issent aucun
renseignement sur le volume reel de travail des pilotes ou sur la repartition
des taches pendant la saison de navigation, mais indiquent le nombre total
annuel d'affectations classees par trajets et par mouvements . Ces chiffres,

ainsi que les temoignages apportes lors de 1'audience de la Commission,
donnent une We suffisamment exacte du volume de travail .

Le tableau suivant, tire des rapports annuels de la circonscription,
montre pour les annees 1960 a 1967 le nombre de trajets et de mouvements,

ainsi que le nombre total d'affectations . En supposant une repartition egale

du volume de travail entre les pilotes a 1'effectif, on a etabli les moyennes
annuelles, hebdomadaires et journalieres par pilote a 1'effectif . On a dit que la
saison de navigation dure un :peu moins de huit mois, approximativement du
15 avril au 10 decembre, soit 34 semaines ou 238 jours .

Affectations Moyenne par pilote a 1'effecti f

Mouve- Pilotes a Hebdo- Journa-
Annee Trajets ments Total 1'effectif . Annuelle madaire here

1960 . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 230 34 264 4 66.0 1 .9 .28
1961 . . . . . . . . . . . . .. . . . . .. 274 43 317 4 79.3 2 .3 .33
1962 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 350 48 398 4 99.5 2 .8 .42
1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 312 57 375 4 93.8 2 .7 .39
1964 . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 397 134 533 4 133.3 3 .8 .56
1965 . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 461 132 598 4 149.5 4 .3 .63
1966 . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. 289 42 331 4 82.8 2 .4 .35
1967 . : . . . . . . . . . . . . . . . . . . 288 . 62 350 5 70.0 2 .0 .29

Certaines annees, p . ex . de 1963 a 1966 inclusivement, .la moyenne par
pilote fut, en fait, quelque peu moins elevee, car on ne tenait pas compte, a
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tort, pour les statistiques, de 1'aspirant pilote detenteur d'un brevet de stage
et qui participait aux affectations .

La Commission apprit que le trafic est assez regulier, mais qu'occasion-
nellement certains navires arrivent ou partent a intervalles rapproches .

Le volume de travail maximal par pilote par semaine, au cours des

annees 1960 a 1967, fut de 26 heures en 1965, sommet alors jamais atteint,
comparativement a 12 heures par semaine en 1967 . Ces chiffres sont forts
puisque l'on n'a pas deduit le travail effectue par 1'aspirant pilote et que l'on
a assimile les mouvements aux trajets bien que leur duree soit beaucoup plus
courte . Ils comprennent le temps de deplacement par voie de terre des
pilotes qu'on estime chaque fois a 1 h 40 mn pour aller a la station de pilotes
de la pointe Escuminac ou en revenir . Au cours de son temoignage, le pilote
J . S . Preston declara qu'il faut environ vingt minutes pour aller de la station
de pilotes aux navires et trois heures et demie a quatre heures pour piloter
un navire sur le trajet de 32 milles pour Newcastle, y compris 1'accostage, et

un peu moins sur les 28 milles pour Chatham . Pour le calcul des chiffres

totaux que nous venons de mentionner, on a pris quatre heures comme duree
moyenne afin de tenir compte des trajets en amont de Newcastle et des

retards occasionnels . La duree totale d'une affectation complete, y compris le
temps de deplacement du pilote, serait done de six heures .

COMMENTAIR E

Les calculs precedents indiquent clairement que le volume de travail
moyen de chaque pilote est loin d'etre eleve dans les circonstances actuelles .
Meme au cours de 1'annee de pointe 1965, la moyenne fut de 4 a 5 trajets ou

mouvements par pilote par semaine, soit cinq jours de 6 heures de travail et
deux jours libres par semaine . En 1967, Pannee la moins active depuis 1960,
le volume de travail hebdomadaire fut de cinq jours libres et deux jours de 6

heures de travail .

Ces constatations portent a se demander si le nombre des pilotes n'est
pas trop eleve, car il faut bien admettre qu'il est normal qu'un navire soit

retarde occasionnellement par suite d'une indisponibilite de pilotes au cours
de periodes exceptionnelles de pointe . Le nombre des pilotes influe directe-
ment sur leur remuneration personnelle, etant donne leur statut d'employes

de facto .
Il semblerait que dans ces circonstances la nomination, en 1967, du

cinquieme pilote ne se justifiait pas apres 1'experience de 1966 . De fait, la
nomination avait eu lieu une annee plus tot alors que l'on accordait a
1'aspirant pilote un brevet de stage, engageant ainsi 1'autorite de pilotage a lui
donner son brevet permanent . Le facteur determinant fut sans doute la pointe

de trafic jamais atteinte avant les deux precedentes annees et que l'on espe-
rait voir continuer .
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Le plan d'organisadion locale explique peut-etre le nombre trop eleve

des pilotes par rapport aux besoins . L'organisation actuelle fut dictee par des
facteurs maintenant disparus, a une epoque ou le besoin de pilotes etait plus
grand, les communications radiophoniques avec les navires, absentes, et ou il

fallait un temps enorme pour atteindre par la route la base du bateau-pilote
ou en revenir . Comme nous 1'avons deja dit, il faudrait reexaminer la neces-
site d'une station de pilotes avec des locaux d'habitation a la pointe 'Escumi-

nac. La tendance aux navires plus grands rend improbable un accroissement
sensible du nombre des affectations et 1'utilisation moyenne du bateau-pilote

une ou deux fois par jour souleve le doute de 1'avantage economique offert
par le mode actuel de fourniture de ce service . Il est tout a fait possible que

1'on puisse satisfaire a la demande plus facilement et a meilleur compte, tant
du point de vue du cout d'exploitation que du temps des pilotes (et donc du
nombre de pilotes), en recourant a un tiers pour fournir le service de
bateau-pilote selon les besoins, soit sur la base du trajet, soit sur celle d'un

contrat saisonnier . Ce tiers ne serait pas astreint a une disponibilite constante .

On pourrait exiger des E.T.A. plus precis, afin que 1'exploitant du bateau-
pilote puisse We informe des besoins, ce qui lui permettrait d'utiliser autre-
ment son bateau entre les trajets de pilotage .

(4) CONGE S

Le calcul du volume du travail des pilotes doit tenir compte des absen-

ces . Si l'on tenait pour acquis 1'application des reglements relatifs aux conges,
les dossiers indiqueraient que les pilotes ne prennent jamais de conge et ne
sont jamais malades . Le reglement porte que toute absence ne comporte pas
de salaire . Les rapports annuels montrent que tous les pilotes regoivent
exactement la meme part tant qu'ils sont a 1'effectif, c .-a-d. a partir du
moment de leur nomination jusqu'a celui de leur retraite . Encore une fois, la

situation reelle ne tient pas compte du reglement.
L'objet de 1'uniformite des dispositions relatives aux conges, dans la

plupart des reglements, est d'etablir les droits au partage pendant la periode

d'absence, lorsque celui-ci est fonde sur la disponibilite pour le service . Les

dispositions deviennent denuees de sens lorsque, comme c'est le cas dans
cette circonscription, les absences ne sont jamais payees . On a reproduit les

memes textes sans doute pour en assurer 1'uniformite avec ceux des autres
circonscriptions, mais on a supprime les mots <<avec salairel, et «avec

demi-salairep .

11 en est resulte des dispositions denuees de sens telles que le paragra-
phe (5) de 1'article 23, qui porte qu'un tel conge sans salaire peut etre

accorde pour une periode n'excedant pas trois mois . Le texte reste muet

quant a ce qu'il advient si la maladie dure plus longtemps . Stipuler qu'une

partie de 1'absence sera sans salaire laisse supposer que le reste de 1'absence
comportera le plein salaire, sinon la restriction est sans objet .
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Toutefois; on n'observe pas ces dispositions . L'inactivite forcee de la
circonscription au cours des quatre mois et demi d'hiver rend inutile de
prevoir un conge annuel et il n'y avait nul besoin d'en faire etat dans le
reglement . Suivant une vieille pratique, les pilotes s'arrangent entre eux pour
se remplacer en cas d'absence due a la maladie on toute autre raison, de

sorte qu'a la longue les volumes de travail s'egalisent . C'est pour cette raison
qu'on a pris 1'habitude, pour le partage, de ne pas tenir compte du bien-fonde
des absences et que les pilotes regoivent tous une part egale .

COMMENTAIR E

Ce qui precede illustre bien 1'inaptitude a reconnaitre que les reglements

d'une circonscription relevent d'une legislation locale dont le fond et la forme
sont dictes par des besoins particuliers . Toute tentative d'uniformisation ne
peut qu'aboutir a des reglements denues de sens et inapplicables . C'est ici
le cas .

5 . REMUNERATION DES PILOTES ET TARI F

Les pilotes de la circonscription de Miramichi sont des employes de
facto dont la remuneration est une part egale des droits qu'ils ont tous
gagnes. Les droits de bateau-pilote ont ete, depuis longtemps, mis a part,
pour servir uniquement a 1'entretien du bateau-pilote . Comme on 1'a explique,
bien que les droits au partage soient, theoriquement, fondes sur la disponi-
bllite quotidienne de chaque pilote pour le service, on ne tient pas compte
d'une absence motivee, de sorte que tons les pilotes detenant un brevet
permanent regoivent une part egale en fonction du temps de presence a
1'effectif. Leur «salaire net>> reel correspond 'a cc que, dans les autres circons-
criptions, on appelle le «salaire net moyen» par pilote a 1'effectif. Voici, pour
les annees 1958-1959 a 1967, le csalaire net>> de chaque pilote :

Annee Salaire Ann6e Salaire

1958 /1959. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 4,471 .42 1964. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..$ 8,628 .17

1960. . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 4,536 .03 1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11, 611 . 22
1961 . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,734 .93 1966 . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 6,709 .48
1962 . . - - . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . 7,151 .11 1967. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 6,854 .70
1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6,769 .26

Trois elements principaux expliquent la remuneration elevee de 1965 :
a) le plus grand nombre d'affectations jamais enregistre (Cf. p. 456) ;
b) 1'accroissement des taux ; c) le droit au partage de trois pilotes seulement,
au lieu de quatre 1'annee precedente . Les annees suivantes, les gains furent
moins eleves du fait que 4 et 5 pilotes se partagerent les recettes provenant
d'un nombre moindre d'affectations .
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Le total des gains des pilotes indique dans le rapport annuel est inexact
et trompeur a cause de 1'interpretation locale du mot «pilote» excluant le

pilote stagiaire . La demi-part versee au pilote stagiaire figure done au titre
de remuneration des aspirants pilotes .

Pendant un certain nombre d'annees, les pilotes demand'erent 1'augmen-
tation des taux et l'imposition d'un droit supplementaire de $25 pour le

passage du pont Morrissey . L'autorite de pilotage n'acceda pas a cette de-

mande, car une augmentation du cofit des transports par eau a cette epoque
eut nui a 1'exploitation du port et au pilotage . En 1964, on porta de $2 a

$2.50 1'element tirant d'eau du taux de trajet et le taux des mouvements subit
une hausse sensible, passant au taux forfaitaire de $30 . Mais on refusa le

droit de passage du pont .
Outre les taux prevus au tarif, c .-a-d. les taux de trajet ($2 .50 par pi .

de tirant d'eau et 30 par tonneau de jauge nette), le taux de mouvement
($30) et le droit de bateau-pilote ($10), on impose des droits de retenue
et des droits speciaux non autorises par le reglement . Au cours de son
temoignage, le secretaire declara qu'on imposait un droit de $5 par heure

pour toute retenue excedant une heure2 . Cela se produit normalement a la
fin de 1'automne, au debut de la formation des glaces, lorsque le bateau-

pilote eprouve des difficultes a atteindre les navires . Lorsqu'un navire arrive
apres le halage a terre du bateau-pilote pour 1'hiver, on impose un droit
supplementaire de $50 a$75 pour couvrir les frais de remise a flot a l'arrivee

du navire et de halage apres son depart. Les capitaines et 1'autorite con-

viennent d'abord des frais supplementaires . Sinon, le navire devrait embarquer
et debarquer le pilote a Charlottetown, a ses propres frais, solution beaucoup

plus couteuse .
COMMENTAIRE

En vertu de la legislation actuelle, tout changement non expressement
prevu dans le reglement est illegal (Cf. Titre I, p . 166) .

Le retard subi dans les circonstances mentionnees par le secretaire n'est
pas une retenue puisque le navire concerne n'exerce aucun controle sur ces

circonstances (Cf . Titre II, pp. 170-171) .

Darts les deux cas mentionnes par le secretaire, la situation decoule des
circonstances anormales dans lesquelles on fournit le service . Neanmoins,

dans de tels cas, on doit appliquer le tarif . La solution consiste pour 1'au-
torite de pilotage a les prevoir en inserant dans le tarif des dispositions

speciales .
En ce qui concerne la structure des taux de trajets, on se reportera au

commentaire (Cf. p. 404) .

2 Une modification au reglement institua un droit de retenue de $3 .30 apres la premiere
heure, et de $25 au maximum par jour civil pour retenue a bord d'un batiment pour une
raison quelconque, au cours de la saison d'hiver (du 1 1 0 novembre au 30 avril) et pour
retenue a la station d'embarquement, apres 1'E .T.A . d'un navire (C .P . 1969-40, du 11 mars

1969) .
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6. ADMINISTRATION FINANCIkRE

L'autorite de pilotage gere trois caisses distinctes : la KCaisse de pilotage :t,
ou sont versees toutes les sommes recues par 1'autorite de pilotage ou en son

nom et dont le solde, apres deduction de toutes les depenses autorisees,

constitue le fonds commun des pilotes ; la «Caisse des pilotesb, appelee
«Caisse des rentes>> ; enfin, la eCaisse d'entretien du bateau-pilotev .

Le secretaire prepare deux etats financiers annuels de la circonscrip-
tion; un etat detaille pour 1'autorite de pilotage (piece 313) et un etat abrege

(pike 311) etabli sur la formule fournie par le ministere des Transports

pour la preparation du rapport annuel qu'il exige .

Jusqu'en 1963, les etats financiers contenus dans les rapports annuels

donnaient un compte exact comprenant certains details relatifs a la caisse

de pilotage et des articles de depenses concernant les sommes versees a la

caisse des rentes et a la caisse du bateau . En 1964, on modifia le reglement

pour approuver la creation d'une caisse distincte au moyen de la partie de la
caisse qu'on aurait d"u normalement verser a la caisse de pilotage, c .-a-d .
les droits de bateau-pilote . Depuis 1964, les recettes an titre du bateau-pi-

lote et les versements faits a la caisse d'entretien (auparavant la caisse du

bateau) n'apparaissent plus, si bien que les renseignements financiers donnes

dans les etats annuels ne donnent plus une We precise des operations de la
circonscription . Il faudrait redresser cette situation .

Le dernier versement fait a la caisse des rentes sur les fonds de la

caisse de pilotage remonte a 1949, ce versement representant alors 10%
des gains des pilotes . Depuis, 1'interet produit par cette caisse a permis

d'acquitter les primes annuelles payables pour l'achat de rentes pour chaque

pilote et les pilotes n'ont donc plus rien verse au titre de leurs pensions .

La Commission ayant obtenu les renseignements sur les recettes du

bateau-pilote en 1967, il a ete possible d'etablir 1'etat comparatif de la page
suivante pour les annees 1961 et 1967 .

Le 31 decembre 1961, la caisse du bateau (maintenant la caisse d'en-
tretien) accusait un solde de $3,902 .16, soit $414 de plus que 1'annee
precedente . Les recettes de cette caisse sont constituees par la totalite des

droits de bateau-pilote-moins la commission de 5% que touche le secre-

taire-les interets du capital accumule et une petite indemnisation d'assu-

rance sur incendie en 1961 . Les frais d'exploitation du bateau-pilote se

sont eleves, en 1961, a$2,385 .33, les principaux postes etant la remunera-

tion du prepose an bateau (c .-a-d. 1'aspirant pilote [$1,030 .50]), celle du
Captain and Caretaker ($150 par an), les reparations, 1'equipement, 1'essence
et 1'huile .
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REVENUS

Droits de pilotage

Gains des pilotes . . . . . . . . . . . .. . . . . . . .$ 25,727 .08
Recettes du bateau-pilote . . . . . . 2,720 .00

1961 1967

$ 38,711 .70
2,250 .00

$ 28,447 .08 $ 40,961 .70
Solde non r6parti de 1'ann6e

pr6c6dente . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .. 213.14 213.1 4

Total de 1'actif. . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . 28,660.22 41,174 . 84

DE.BOURSES

R6muneration du secr€taire . . . . . . 1,422 .35 2,048 .09
R6mun8ration du chef pilote . . . . 350 .00 600.0 0

Depenses pour la maison de s
pilotes . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 348 .39 508 . 84

Provisions . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 381 .33 592 .6 0

Fournitures de bureau, t 616-
phone, aH'ranchissement, etc. 51.29 73.5 7

Service du bateau-pilote
Caisse du bateau-pilot e

(moins la r6mun6ration d u
secr8taire-tr6sorier) . . . . . . . . . . . . 2,584 .00 2,137. 50

Location du bateau . . . . . . . . . . . . . . . . 25.00 25.00
2,609 .00 2,162.50

Frais de d6placement des
pilotes. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 345.00 742.40

Caisse de retraite . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . NA-ant Mant
R6gime de pensions du Ca-

nada. . . . . . ' . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. N6ant 396.00
Salaire net des pilotes . . . . . .. . . . .. 22,939.72 33,837.68
Remun6ration de 1'aspiran t

pilote (pilote stagiaire) . . . . .. N6ant N€ant

Solde disponible au 31 d6-
cembre . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 213 .14 213 .1 6

$ 28,660 .22 $ 41,174 .84

La fonction du chef pilote (et, par consequent, son droit a une remunera-

tion speciale) n'est pas prevue dans le reglement . Le secretaire declara

qu'avant son entree en fonction (c .-a-d. avant 1940), on avait accoutume de

verser au chef pilote une remuneration annuelle supplementaire fixee par
1'autorite, au su des autres pilotes, et 1'on a continue jusqu'a maintenant .

Les postes «Depenses pour la maison des pilotes3, et «Provisions>
representent des depenses faites pour la station de pilotes, a Escuminac,
p. ex . 1'electricite, les taxes, les reparations et les vivres destinees aux pilotes
et aspirants pilotes presents a la station .
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Les sommes payees, d'apres le rapport annuel, aux aspirants pilotes
sont en fait celles qui opt ete versees aux pilotes stagiaires, c .-a-d. une
demi-part sur le fonds commun, depuis le moment ou ils regoivent leur
brevet de stage jusqu'au jour ou ils obtiennent leur brevet permanent . La
remuneration de $4.50 par jour payee aux aspirants pilotes pour s'occuper
du bateau-pilote est prise sur la caisse d'entretien ; elle ne figure donc ni sur
1'etat de la caisse de pilotage ni dans le rapport annuel presente au ministere
des transports .

La circonscription de Miramichi continue d'appliquer la disposition de
1'article 344(l), Loi sur la marine marchande, devenue desuete depuis 1'adop-
tion de la methode de facturation (Cf . Titre 1, pp. 219 et suiv .) . Le secre-
taire certifia envoyer avant le depart d'un navire un avis de desistement au
receveur des douanes pour permettre a ce navire d'obtenir son conge (piece

317), en depit du fait que la plupart du temps, les droits n'ont pas encore
ete payes, puisque c'est aussi 1'habitude de faire parvenir la facture a 1'agent
apres le depart du navire .

7. CAISSE DE RETRAITE

Le seul regime de retraite qu'aient adopte les pilotes de Miramichi date
de 1937 (Cf . p. 450), est encore en vigueur et ses dispositions Wont pas 6t6
modifiees . Il se fonde sur un mode d'achat de rentes assurant aux pilotes une
pension annuelle de $500 a 1'age de 65 ans .

Lorsqu'un pilote re<;oit son brevet, 1'autorite de pilotage achete en
sa faveur une rente de $500 a la Direction des rentes, a Ottawa, et les primes
annuelles sont versees sur une caisse dite caisse des rentes geree, dans ce but,
par 1'autorite de pilotage . Cette caisse est constituee par des deductions obli-
gatoires faites, au besoin, sur les gains des pilotes et fixees par 1'autorite de
pilotage en accord avec les pilotes ; il s'y ajoute les revenus de placement . On
paie en premier lieu sur la caisse la totalite des primes a verser annuellement
au surintendant des rentes, a Ottawa, en faveur de chaque pilote . On investit
le solde. La derniere cotisation obligatoire (10% du revenu brut du pilotage)
fut perque en 1949 . Depuis cette epoque, la caisse se suffit a elle-meme, ce
qui explique la mention neant a ce chapitre des rapports financiers presentes
depuis 1950 .

En dehors de ce regime de rentes et du Regime de pensions du Canada
auquel sont maintenant terms de participer les pilotes, il n'existe aucun re-
gime de bien-etre social ni de retraite et les lois sur les accidents du travail
ou sur 1'assurance-ch6mage ne les concernent pas . Toutefois, comme on 1'a
deja mentionne, grace aux dispositions de mise en commun et de partage des
gains, les pilotes se sont proteges contre la perte de revenu en cas de blessure
ou de maladie . Il serait neanmoins preferable que le reglement leur garantit
ces dispositions .
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Ancienne circonscription de pilotage de Richibucto (N.-B. )

LtGISLATION ET DESCRIPTION G$NtRALE

Le decret en conseil C.P. 1968-2027, en date du 29 octobre 1968

(piece 1514m) abolit la circonscription de pilotage de Richibucto . Depuis

deja quelques annees, 1'autorite de pilotage n'y exercait plus ses fonctions
et, 1'importance du port diminuant graduellement, il devint evident que la
suppression de la circonscription etait preferable a la reorganisation de son

autorite .
La circonscription fut creee le 21 avril 1875 par decret en conseil C .P .

374 (piece 1514a) . Son dernier reglement, date de 1962, est semblable,
quant a la forme et au fond, au reglement des autres circonscriptions regies

par une commission . Toutefois, ses dispositions ne tenaient compte ni de la

realite ni des exigences locales ; p . ex., le pilotage etait cense relever entiere-

ment du secretaire qui donnait les affectations selon un tour de role et
effectuait la mise en commun des gains mais, en realite, longtemps avant et
apres l'adoption du reglement, il n'y avait qu'un seul pilote agissant comme
entrepreneur libre, sans le concours de 1'autorite de pilotage ou de son
secretaire .

Richibucto est un port public situe sur la riviere du meme nom, a quel-
que quatre milles en amont . 11 fut probablement tres frequente au debut mais,
par suite des besoins restreints de la region et du fait que 1'entree du port est
presque bloquee par des barres de sable mouvantes, il devint graduellement

inaccessible a mesure que les long-courriers devenaient plus gros . Nul doute
que la tres faible importance economique du port ne pouvait justifier les
depenses considerables qu'entraineraient un dragage d'approfondissement du

chenal et les dragages d'entretien pour y maintenir une profondeur suffisante.

A toutes fins pratiques, c'est la raison pour laquelle ce port est maintenant
inaccessible non seulement aux long-courriers moyens, mais encore aux grands
caboteurs .

Le tirant d'eau maximal des b$timents est limite a 15 pi . Z. Le port

de Richibucto est decrit comme un port ensable ou chaque tempete peut
modifier le chenal . Encore que le chenal soit bien balise, il faut proceder
constamment a des releves et, au besoin, changer 1'emplacement des aides de
navigation, y compris les feux d'alignement . Il ne faut donc pas se fier a la
position du chenal et aux profondeurs indiquees sur les cartes . Les profon-
deurs changent si frequemment que les pilotes ont 1'habitude de proceder a
des sondages chaque fois qu'un navire entre dans le port . En 1963, les pilotes
declarerent que le plus gros navire qui se fut amarre a Richibucto etait

le s/s Eskgalen, de 4,222 tjn, 447 pi . de long, et que le plus fort tirant d'eau

admissible etait de 17 pi ., avec une maree favorable . Par suite de la limita-

tion du tirant d'eau, les grands batiments, qui chargent habituellement du
bois a pate, ne peuvent prendre leur pleine cargaison, et cette particularite
a egalement nui a cette circonscription . La saison de navigation dure approxi-

mativement du ler mai au 15 novembre .

474
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Le tableau suivant, etabli d'apres les statistiques du B .F.S . relatives aux

arrivees de navires de 250. tjn"et plus, montre le declin du -trafic et 1'ineffi=

cacite du port .

Marchandises manipulees
(tonnes)

Nombre Jauge nett e
d'arrivees moyenne $tranger Cabotage

1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16 1,782 .4 11,46 32 , 345

1960. . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . 20 1,788 .9 . 15,994 36,382
1961 . . ... . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . 21 . 1,882.6 . 27,065 . 13,930

1962 . . . . . . . . . . .: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 27 1,588 .9 . 41,463 . 11,357

1963 . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 15 1,752 .0 . 20,055 6,317
1964 . . . :. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 25 1,701 .9 38 , 473 10,348
1965 . .

. . . . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . 11 1,657 .5 19,852 6,155

1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ... 5 1,341 .6 7,309 3,508
1967 : . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . - - - 366

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : piece 1483 .

L'autorite de pilotage etait une commission de trois membres choisis

sur place. En 1'absence presque complete d'operations de pilotage, 1'auto-

rite de pilotage et son secretaire n'avaient a peu pres rien a faire, si bien que
la circonscription avait depuis longtemps cesse toute activite. Un membre

de la commission declara, en 1963, qu'il y avait de douze a quatorze ans
que celle-ci ne s'etait pas reunie . Il n'y eut meme pas de reunion pour adopter
le reglement general de 1962 redige, de leur propre initiative, par des fonc-
tionnaires du ministere des Transports, et transmis a 1'autorite pour
approbation .

M. Leo Leblanc, nomme secretaire-tresorier le 5 novembre 1959 (decret
en conseil C.P. 1959-1440 [piece 1514i]), refusa le poste . Lors de son temoi-
gnage a 1'audience publique de la Commission, il declara n'avoir rien a dire
n'etant au courant de rien puisque, en fait, il n'etait pas secretaire . 11 ajouta
qu'on 1'avait nomme secretaire contre son gre et qu'il n'avait pu obtenir de

1'ancien secretaire les livres et les documents . II considerait que sa nomina-

tion etait politique, et il avait refuse le poste parce qu'on s'y faisait des
ennemis .

Le capitaine F.S. Slocombe declara que de telles nominations se fai-
saient au bureau du Ministre et que le ministere ne se preoccupait pas de
verifier si la personne designee en avait ete informee et acceptait le poste .

On supposait que M. Leblanc avait ete informe de sa nomination par le
depute federal de la localite ou par la personne qui 1'avait recommande .

Depuis 1963, la circonscription n'a pas presente les rapports annuels
exiges, en depit des demandes reiterees adressees au secretaire et aux mem-
bres de 1'autorite (piece 1514k) .
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Le nombre maximal de pilotes fut, a partir de 1926, de trois et, depuis
1958, M. Edgar O'Leary est le seul pilote . Il a ete aspirant pilote pendant
dix ans et au cours de cette periode il effectua dix a quinze voyages par an
avec les pilotes ; il etait aussi en charge du bateau-pilote . Il ne detient aucun
certificat de capacite et il a toujours exerce le metier de pecheur ou de mate-
lot . 11 a servi comme matelot dans la Marine de guerre canadienne pendant
cinq ans, ainsi que sur des batiments des Grands lacs comme matelot qualifie
ou comme timonier . Il fut brevete pilote sur la recommandation du pilote
alors le plus ancien.

Il declara que la faible demande en pilotage ne justifiait pas la nomi-

nation d'un autre pilote, et signala que s'il devenait provisoirement indis-
ponible, un ancien pilote pouvait le remplacer. Il temoigna n'avoir jamais eu
d'accidents, sauf quelques echouements sans avaries au navire .

Un residant de la localite assurait le service de bateau-pilote, moyennant
une remuneration de $25 par voyage que le pilote lui versait, plus un sup-
plement de $20 pour le service des amarres et qui n'etait pas -rembourse au
pilote .

Le pilote OTeary agissait en tant qu'entrepreneur libre . 11 prenait lui-
meme toutes les dispositions ; il percevait les droits et en gardait la totalite .
Il ne tenait aucun registre et n'adressait aucun rapport a 1'autorite.

Il presentait ses factures aux navires d'apres les taux etablis dans le
tarif, mais n'exigeait le droit de bateau-pilote qu'une fois pour 1'entree et la
sortie . Les taux etaient de $2 par pied de tirant d'eau et 2¢ par tonneau de
jauge nette .

COMMENTAIRE

La nomination d'un pilote n'est pas justifiee . Les difflcultes de naviga-
tion n'exigent rien de plus qu'une connaissance a jour du chenal . 11 est facile
d'obtenir les renseignements voulus d'un <<conseiller en pilotagen (Cf .
Titre I, recommandation generale 12, p . 541) . Le seul accident possible,
comme 1'indiquent les dossiers, serait 1'echouement mais, par suite de la
nature du fond, des avaries au navire sont peu probables .
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Chapitre A

LEGISLATIO N

1 . LOI ET R$GLEMENTS

PREAMBUL E

La seule legislation d'application particuliere a la circonscription de
pilotage de Buctouche (sauf pour les nominations) se trouve dans deux re-
glements : le decret du gouverneur general creant, en 1877, la circonscrip-
tion, et le reglement de 1'autorite de pilotage de 1961, toujours en vigueur .

(1) CREATION DE LA CIRCONSCRIPTION ET QUESTIONS CONNEXE S

Le 28 avril 1877, par decret en conseil C .P. 347 (piece 1515a), le
gouverneur general creait la circonscription de pilotage de Buctouche, en
fixait les limites, nommait comme autorite de pilotage une commission de
cinq membres residant dans la localite et decretait le paiement obligatoire des
droits de pilotage . Sauf en cc qui a trait au nom des titulaires, ce decret n'a
jamais ete modifie depuis .

Les limites de la circonscription y sont decrites comme s'etendant :

-Au nord, jusqu'au promontoire de Richibucto, et au sud jusqu'au promon-
toire de Cocagne, et comprenant les eaux situees entre le Nouveau-Brunswick
et 1'Yle du Prince-Edouard ou qui sont adjacentes . =

L'autorite de pilotage consiste encore en une commission de trois
membres qu'assiste un secretaire .

(2) REGLEMENT DE LA CIRCONSCRIPTIO N

Tous les reglements de 1'autorite de pilotage et encore en vigueur se
trouvent dans le reglement general de la circonscription, ratifie par decret
en conseil C . P. 1961-193, du 9 fevrier 1961 (piece 19), non modifie depuis .
Sauf sur quelques points, il reproduit mot a mot le reglement de Miramichi .
En voici les differences majeures :

a) Aucune disposition ne modifiant ou n'amplifiant les exemptions pre-
vues a Particle 3.46 de la Loi sur la marine marchande, les petits
navires non immatricules au Canada sont astreints, quelle que soit
leur taille, au paiement obligatoire des droits .
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" Legislation

b) La duree de Tapprentissage -est de trois an s .

c) Tous les candidats, aspiran ts pilotes ou marins en cas d'impossibilite

de recruter des aspirants pilotes, doivent detenir un certificat de
capacite non inferieur a celui de capitaine d'un remorqueur au

cabotage .

d) Les taux des mouvements sont les memes que ceux des trajets,

soit $2 par pied de tirant d'eau, plus 2¢ par tonneau ; le droit de

bateau-pilote est de $5 .

Comme on le verra plus loin, on ne tient en pratique aucun compte de
ces reglements .

2. HISTORIQUE DU PILOTAGE

Anterieurement a la Confederation, les eaux de la circonscription ressor-
tissaient a la juridiction de la Cour des sessions du comte de Kent, en vertu
de la meme legislation applicable aux autres ports du Nouveau-Brunswick

(Cf. pp. 36 et suiv .) .
Comme on 1'a deja dit, la circonscription fut creee en vertu d'une legis-

lation federale • du 28 avril 1877, le decret en conseil C .P. 347 (piece
1515a) qui, sauf pour les nominations, n'a pas ete modifie a ce jour .

Le premier reglement, ratifie le 20 juillet 1877 (C .P. 694 [piece

1515b]), contenait sensiblement les memes dispositions que les reglements
actuels des circonscriptions limitrophes . Il etait fonde sur la libre entreprise

et chaque pilote devait posseder, en tout ou en partie, un bateau-pilote . Les

taux pour un trajet de pilotage etaient calcules en fonction d'un prix unitaire
par pied de tirant d'eau et variaient suivant une echelle basee uniquement
sur la jauge nette . Le capitaine d'un navire sortant pouvait choisir librement
son pilote.

Pendant un certain temps, de 1917 a 1935, 1'autorite de pilotage dut
etre inactive, puisqu'il fut necessaire de nommer une commission de pilotage
entierement nouvelle en 1935 (C.P. 1305 du 18 mai 1935 [piece 1515c]),
lorsqu'on se rendit compte que la commission precedente n'existait plus,

deux de ses membres etant decedes et le troisieme ayant quitte la localite
sans qu'on connut son adresse .

Peu de temps apres, la nouvelle autorite adopta de nouveaux reglements
(ratifies le 26 juin 1935 par decret en conseil C. P. 1669 [piece 1515d]),
etablissant le pilotage entierement dirige et prevoyant la mise en commun des
gains des pilotes, places .sous 1'autorite d'un chef pilote. Les taux furent modi-
fies en ajoutant au prix par pied de tirant d'eau un prix par tonneau ($1 .50
par pied de tirant d'eau, plus 1~ par tonneau de jauge nette) . On maintenait
le taux applicable aux mouvements. L'autorite de pilotage prenait la direc-
tion du service de bateau-pilote et les pilotes etaient tenus, en tant que grou-
pe, de maintenir au moins un bateau aux frais de la circonscription .

479



Circonscription de pilotage de Buctouche (N.-B .)

La station d'embarquement, qui est encore la meme, fut etablie a«deux tiers
de mille au sud-est du feu de la barre de sable de Buctouche, sur 1'alignement
des feux de la pointe Dixonr . L'apprentissage etait aboli . N'importe qui
pouvait demander a devenir pilote, a condition de resider dans le comte,
d'avoir au moins 21 ans, de reussir a un examen portant sur les conditions
locales et d'etre juge apte physiquement et mentalement . On n'exigeait ni
certificat de capacite ni experience reelle des eaux de la circonscription . 11
n'y avait ni brevet de stage ni brevet permanent, mais seulement un brevet
de duree limitee, renouvelable tous les deux ans jusqu'a la limite d'age de
70 ans .

Cc reglement fut modifie deux fois avant d'etre remplace en 1961 par
le reglement general actuellement en vigueur . En 1937, le decret C. P. 2467,
du 6 octobre 1937 (piece 1515e) portait, entre autres, sur des cas particu-
liers, prevoyant un taux special de $5 par trajet pour les navires a vapeur
effectuant le transport de sable et de gravier et pour le s/s Elkhound, qui,
bien que regulierement exemptes, employaient un pilote brevete . En 1955,
par decret C.P. 1955-100, du 20 janvier 1955 (piece 1515i), les taux des
trajets furent portes a$2 par pied de tirant d'eau, plus 2¢ par tonneau de
jauge nette et 1'on etablissait un droit de bateau-pilote de $5 .
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Chapitre B

MEMOIRE S

Aucun memoire ne fut presente .
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Chapitre C

PREUVE

1 . DESCRIPTION GIftNIft RALE

(1) LIMITES DE LA CIRCONSCRIPTIO N

Suivant la d6finition de ses limites, la circonscription comprend toutes
les eaux des baies, anses et rivieres, le long de 27 milles de littoral du
Nouveau-Brunswick, du promontoire de Richibucto au promontoire de
Cocagne, ainsi que toute la partie du detroit de Northumberland s'etendant
jusquI la cSte de 1'ile du Prince-$douard situee vis-a-vis de la cote du
Nouveau-Brunswick ci-dessus decrite . En vertu des dispositions statutaires

pertinentes actuellement en vigueur (art. 345 et 357, Loi sur la marine

marchande), cela signifierait que tout navire passant le detroit de Northum-
berland ou se dirigeant vers un port de 1'ile du Prince-tdouard situe dans
ces eaux ou en venant serait soumis au paiement obligatoire des droits a

moins d'en etre exempte par la loi .
Ces limites ne correspondent pas a la realite actuelle et doivent etre

interpretees dans leur contexte de 1877 .
A 1'epoque de la navigation a voiles, il fallait une vaste etendue d'eau

libre comme zone d'embarquement et le paiement obligatoire des droits

prevu dans la Loi sur le pilotage de 1873 (art. 57) ne s'appliquait pas aux
passages des navires dans les eaux d'une circonscription, sauf pour les voya-

ges d'entree ou de sortie, c.-a-d. pour les navires a destination ou en prove-

nance d'un port de la circonscription . Les batiments ne touchant pas un port

de la circonscription n'etaient pas assujettis au paiement obligatoire des
droits, meme s'il leur fallait traverser les eaux d'une ou de plusieurs circons-
criptions .

Le seul pilotage qui existe le long de ces 27 milles de cote a lieu au
port de Buctouche et ne s'etend pas, du cote du large, au dela de la zone
d'embarquement decrite dans le reglement de 1935 de la circonscription,

c.-a-d. les eaux libres s'etendant au sud-est de la barre de sable de Buctouche
et sur 1'alignement des feux de la pointe Dixon, 25 milles en dega de la
limite orientale officielle de la circonscription constituee par la cote de 1'ile

du, Prince-$douard . Les limites de la zone de pilotage de Buctouche devraient
etre officiellement modifiees de fagon a correspondre au port de Buctouche

et ses approches immediates .
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Preuve

(2) CARACTERISTIQUES PHYSIQUE S

Le port de Buctouche est forme par 1'estuaire commun de Black River,
de la riviere Buctouche et de la petite riviere Buctouche . Du cote du large,
il est protege par une barre de sable de Sept milles, parallele a la cote, et qui
procure un abri . La ville de Buctouche, oiI sont situes les quais, est a
environ un mille en amont de la riviere Buctouche et a six milles de la zone
d'embarquement.

Cet estuaire, appele port, s'etend sur une vaste zone entierement for-

mee de bancs de vase recouverts seulement de quelques pieds d'eau et a
travers lesquels serpente un etroit chenal peu profond drague a 80 pi . de
largeur, et 13 pi . de profondeur utile a basse mer. L'ensablement est consi-
derable et oblige a un dragage presque constant pour maintenir seulement
cette faible profondeur. Les pilotes procedent regulierement a des sondages
et 1'on change. l'emplacement des bouees et des feux d'alignement de fagon
a indiquer les plus grandes profondeurs . En deux endroits, on trouve dans
le chenal un fond rocheux avec 14 et 15 pi . de profondeur. D'importantes
ameliorations au chenal et les travaux d'entretien entraineraient des depenses
considerables que ne justifie pas 1'importance economique du port . Celui-ci
est et continuera d'etre inaccessible au trafic maritime, excepte les petits
batiments, et une connaissance •actuelle des modifications du chenal est une
condition de la securite de la navigation. Le seul accident possible est
1'echouement sur les bancs de vase des chenaux, ou dans le chenal, par suite

de la reduction de la profondeur due a 1'ensablelnent, avec comme seule
consequence le retard qu'il entraine . Tout capitaine peut naviguer dans ce
chenal, a condition d'avoir une connaissance actuelle des eaux ou 1'aide d'un
«conseiller en pilotage» .

ttant donne la faible profondeur du chenal, les entrees et les sorties
ont generalement lieu 'a 1'heure de la pleine mer. On ne dispose d'aucun
remorqueur ; le pilote ou le capitaine fait 1'accostage .

La riviere gelant en hiver, la navigation n'est possible, approximative-
ment, que du ler mai au 15 novembre .

Par suite de 1'absence de bouees lumineuses, la navigation de nuit est
impossible .

Le chenal est balise par un systeme de bouees cylindriques, coniques
et a fuseau; certaines bouees garnies de branches d'arbres marquent les
changements de route . Deux alignements marques par des feux indiquent
1'axe des deux seules parties rectilignes du chenal et d'une longueur de
3 milles a partir de 1'entree du large . Les premiers feux d'alignement sont
situes sur la pointe Dixon et constituent Fun des points de repere de la zone
d'embarquement du cote du large (Cf . p. 479) . Les pilotes se plaignirent
de la mauvaise visibilite du second alignement, sur Indian Point . On y a
remedie depuis en rendant les feux automatiques et en augmentant leur
intensite .
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La brume n'est pas frequente ; quand il y en a, on interrompt toute
navigation .

Le port ne sert qu'aux besoins locaux, c .-a-d. les importations de
marchandises diverses et de produits petroliers et les exportations de pro-

duits du bois .

(3) TRAFIC MARITIME

, Le tableau suivant permet une comparaison entre les chiffres du B .F.S .
concernant les navires de 250 tjn et plus et ceux que fournissent les rapports
de pilotage :

Statistiques du B .F.S. Rapports de pilotage
(navires de 250 tjn et plus) (navires de 250 tjn et plus )

Marchandises
manipulese s

(tonnes)
Nombre Jauge Nombre Nombre Jauge
d'arri- nette ttran- Cabo- de de nette

Annee v6es moyenne ger tage pilotes navires moyenne

1960 .. . . . . . . . . 16 1,987 .6 1,742 41,703 3 21 1,803 .29

1961 . . . . . . . . . . 18 1,286.5 4,000 30,450 3 17 1,346 .41

1962 .. . . . . . . . . 18 891 .9 10,100 14,681 3 14 888 .00

1963 . . . . . . . . .. 8 1,455 .8 Mant 11,955 3 12 1,199 .42

1964 . . . . . . . . . . 8 1,294.1 3,626 7,335 3 17 850.59

1965 . . . . . . . . . . 9 1,401.0 4,001 6,232 3 13 1,156 .08

1966 . . . . . . . . . . 11 1,251 .3 7,561 6,454 3 15 1,089 .87

1967 . . . . . . . . . . 11 1,048.6 NBant 9,908 3 13 1,395 .08

Des 13 navires ayant pris des pilotes en 1967, six etaient des petro-
liers de 1'Irving Oil et la plupart des autres, des navires transportant du bois
a pate .

Le tableau ci-dessus corrobore les conclusions deduites de 1'etude des

-caracteristiques physiques du port . Seuls les petits navires y ont acces . Les

navires, meme ceux de moins de 250 tx, ne s'y aventurent que sous la direc-

tion d'une personne connaissant les lieux, mais les diflicultes ne sont pas telles

.que les navires reguliers aient besoin d'un pilote . Le travail est insuffisant

pour tenir un pilote entierement occupe et s'il est reparti entre trois pilotes

il devient vraiment leger . $tant donne la tendance aux navires plus grands

et 1'existence d'autres moyens de transport, un accroissement substantiel du

trafic est peu probable .
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2. ORGANISATION DU PILOTAGE

La situation est semblable a celle qui existait a Richibucto avant 1'abo-
lition de la circonscription, sauf que le secretaire-tresorier remplit ses fonc-
tions. ttant donne que la commission ne se reunit jamais, il n'existe pas de
registre de proces-verbaux et les seuls dossiers sont les rapports annuels de la
circonscription .

Le secretaire declara que l'on n'observe generalement pas le reglement
de la circonscription, car il est difficile d'en faire saisir le sens aux interesses .
De plus, Buctouche n'etant pas un grand port, on n'eprouve pas de serieuses
difficultes .

La principale fonction du secretaire consiste a percevoir les droits de
pilotage, a administrer la caisse de pilotage, a preparer et a transmettre les
rapports annuels . Bien que le reglement fixe son salaire a 5% des recettes
brutes, il avait pour habitude de retenir $4 par navire, a 1'exception des
petroliers pour lesquels il recevait $3 . Cependant, depuis 1963, on observe
cette disposition du reglement.

3 . PILOTES

(1) RECRUTEMENT ET QUALIFICATIO N

Depuis 1932, le nombre des pilotes a ete generalement de trois . 11 fut
reduit a deux en 1968, a la suite de la retraite du pilote Willie Duplessis a
1'age de 70 ans . On ne 1'a pas remplace (piece 1515m) .

Les pilotes, quand ils ne se livrent pas au pilotage, travaillent comme
pecheurs . Ils ne detiennent pas de certificat de capacite de la marine, mais on
n'en exigeait aucun lorsqu'ils furent brevetes . La procedure d'attribution des
brevets a toujours ete tres irreguliere .

Au cours de son temoignage, le pilote M . Mooney declara que son pere, •
qui etait pilote, lui avait appris son metier . 11 regut son brevet en 1931, a la
suite d'un examen que lui fit subir un autre pilote . Le pilote Willie Duplessis
a aussi navigue avec son pere et c'est sur la Tecommandation du secretaire que
le president de la commission locale a cette epoque lui delivra son brevet en
1933 . Son fils, Vincent Duplessis, obtint son brevet en 1955; il voulait rem-
placer son pere, a la retraite de celui-ci . Le secretaire declara ignorer si
Vincent Duplessis avait accompli un apprentissage ou subi un examen sur
ses aptitudes .

(2) SINISTRES MARITIME S

II ne s'est produit aucun sinistre grave ; seulement des echouements
occasionnels mais sans avaries puisque le fond est de vase et de sable . Le
quai est parfois legerement endommage au cours de 1'accostage . Le quai de
l'Irving Oil a subi une fois des dommages importants a la suite du heurt d'un
navire . Le pilote n'etait pas a blamer puisque le capitaine avait insiste pou r
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accoster lui-meme . L'autorite de pilotage ne tient aucun dossier sur ces

accidents et le ministere des Transports n'a regu aucun rapport d'accident
pour cette circonscription .

4. OPERATIONS DE PILOTAG E

Les navires transmettent leur E. T. A . soit au secretaire, soit a leur agent,

generalement par la station VCA de Charlottetown (I . P.-t .) . Le secretaire

ou 1'agent en informent les pilotes, qui travaillent a tour de role . Il faut de

trois qua rts d'heure a une heure pour piloter un batiment, et un peu plus a in

sortie, avec des batiments lourdement charges .

Si l'on tient compte des faits, il n'existe pas de se rvice regulier de

bateau-pilote, ce qui est logique . Quand on a besoin de ce serv ice, on l'obtient

sur la base du trajet, en louant un bateau, sauf dans le cas du pilote Mooney
qui utilise son propre bateau de peche . Ces bateaux ne detiennent pas de

permis de 1'autorite . Quand un pilote est a bord, il arbore le pavillon de

pilote .
Les bateaux affectes au service de bateau-pilote sont bases a Caraquet

ou les pilotes les prennent pour franchir les six mi lles qui les separent de la

zone d'embarquement ou les attendent les navires .

Un seul pilote pourrait aisement effectuer tout le travail . En 1967, au

cours des six mois et demi de la saison de navigation, la moyenne du volume

de travail fut de 2 navires par mois (quatre trajets) . Un second pilote est

necessaire pour assurer un serv ice ininterrompu, en cas d'indisponibilite, pour

une raison quelconque, du premier pilote . On peut y pa rvenir soit, solution

actuelle, en repartissant le volume de travail entre les pilotes, soit en gardant

le second pilote comme pilote de releve, a condition qu'il puisse garder son

experience par des affectations de pilotage ou, s'il a un autre emploi, par

la navigation dans les eaux de in circonscription .

5 . RIftMUN$RATION DES PILOTES ET TARI F

Le tarif laisse a desirer en ce que les memes taux s'appliquent aux

trajets et aux mouvements . Le probleme ne se pose peut-etre que theori-

quement puisque, semble-t-il, on n'effectue jamais de mouvements . On ne

trouve pas ce renseignement, comme il se devrait, dans les rapports annuels

et les espaces prevus pour les details des affectations sont laisses en blanc .

Toutefois, un mouvement pouvant toujours devenir necessaire, il faudrait

modifier le tarif en vue d'etablir un taux raisonnable pour les differents

types de mouvements pouvant etre effectues dans la circonscription .

Comme on 1'a dit dans les autres subdivisions au sujet de la structure
du tarif, aucune raison ne justifie de garder le facteur tirant d'eau .
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. En ce qui 'concerne les droits de bateau-pilote, la pratique consiste
a adresser a chaque navire une facture de $20 pour le service a Pentree et
a la sortie, au lieu de demander $5 pour chaque utilisation du bateau-pilote .
Ce droit est sans doute plus conforme au prix que -les pilotes paient aux

proprietaires des bateaux; jusqu'ici, personne ne s'est oppose au paiement de

ce droit, mais il est evidemment iiregulier et donne lieu a une infraction
statutaire (Cf. art . 372, Loi sur la marine marchande) . Cette pratique de-

vrait donc cesser. Si Pon juge le taux actuel insuffisant, il faudrait redresser
]a situation par une modification du tarif, mais jusque-la, le secretaire ne doit
imposer que le droit prescrit.

Au cours de son temoignage, le pilote Mooney declara que les capi-
taines demandent souvent aux pilotes de leur rembourser une partie des
droits de pilotage, ce que les pilotes refusent toujours, ou suggerent une
augmentation du droit de pilotage, le surplus etant verse au capitaine . Le
secretaire declara qu'il avait couru certaines rumeurs de ristournes, mais

qu'il n'en avait aucune preuve.

On ne respecte pas le mode de mise en commun stipule dans le regle-
ment. Sans doute a cause du petit nombre de navires faisant mensuellement
escale, on a pris 1'habitude de partager les gains d'es qu'une facture est payee .
Le secretaire deduit sa part et le reste est reparti egalement entre les pilotes,

meme si l'un d'eux a manque son tour . Toutefois, la version n'est peut-etre
pas complete car, dans ce cas, les trois pilotes auraient requ chaque annee
la meme somme. Les registres montrent que ce n'est pas le cas et qu'il existe
toujours des differences; p. ex., en 1967, les gains bruts annuels des trois
pilotes ont ete respectivement de $872 .60, $694.10 et $704 .10 .

6. ADMINISTRATION FINANCIkRE

Le rapport de la circonscription contient tres peu de renseignements
financiers-aucun poste de depenses, sauf les sommes payees aux pilotes .
Jusqu'en 1966 inclusivement, ces sommes correspondent exactement au
total des recettes, c .-a-d. le montant verse aux pilotes avant la deduction
de la remuneration du secretaire . Dans le rapport de 1967, 1'ecart entre les
deux totaux (bien qu'on ne donne aucun detail) indique que le nouveau
secretaire deduisit sa remuneration de 5% ($116.06) ainsi que certaines
autres depenses, probablement des frais de timbres, de papeterie et autres

articles ($3 .78) .

Le montant porte comme remuneration a chaque pilote n'est pas son
revenu net puisque c'est une partie du revenu total, y compris les droits de
bateau-pilote, dont il faut deduire les frais de location .

11 n'y eut jamais d'autre caisse dans cette circonscription (caisse de
pilotes, de bien-etre social, de retraite ou de secours) . Les pilotes ne bene-

ficient pas des avantages de la Loi sur les accidents du travail, ni de la Loi
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sur 1'assurance-ch6mage, ni d'aucune protection de groupe quelconque. Le
secretaire ne deduit pas leurs cotisations au Regime de pensions du Canada .
Les directives regues du ministere des Transports precisaient que ales pilotes
sont consideres comme travailleurs autonomes et, a ce titre, etaient responsa-
bles personnellement du versement de la totalit6 de leurs cotisations au
Regime de pensions du Canada3~ (Cf. Titre I, p . 91) .
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