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© o (2) CARACTERISTIQUES PHYSIQUES

a) Descrtptton generale de la czrconscrzptzon de Quebec

- Le Saint-Laurent et tous ses” affluents nav1gab1es sont mclus dans les
eaux de pilotage de plusieurs circonscriptions, 2 I'exception de la zone

située au. dela de la limite est de facto de la circonscription de pilotage de

Québec, soit une zone de quelque 252 milles de longueur s’étendant vers
’aval jusqu’a la limite officielle du fleuve et du Golfe—une ligne droite tirée
de Cap-des-Rosiers a la pointe occidentale de I'ile Anticosti, .et de I'lle Anti-
costi a la rive nord du Saint-Laurent le long: du méridien de. longitude
smxante trois degrés ouest (art. 2[41], Loi sur,la marine marchande du
Canada), c.-a-d. A Test de Havre-Saint-Pierre.

N

:La largeur “du fleuve, a. sa limite orientale ofﬁc1e11e est approxima-
tivement de 80 milles. La cote nord s’étend exactement vers ’ouest, sur une
distance de 88 milles marins environ, a partir de cette limite jusqu'a Sept-
fles, puis s’incurve sur. 70 milles vers le sud-ouest jusqu’a Pointe-des-Monts,
ou la largeur du fleuve est de 24 milles. Entre Pointe-des-Monts et la station
de -pilotage des Escoumins,. une distance de 94 milles, le fleuve se rétrécit
progressivement a une largeur de 12 milles d’eaux navigables. On n’y trouve
aucun obstacle a la navigation (sauf les glaces en hiver et au printemps)
jusqu’aux premiers hauts-fonds.du banc de .I'llet. Rouge, a quelque 12 milles
a Pouest des Escoumins, au large de ’embouchure du Saguenay..

-Les ports situés le long-du fleuve & l’est des Escoumins ne présentent
pas de difficulté de navigation particuliére, et il n’existe dans aucun de ces
ports de service de pilotage public organisé. Il est possible toutefois d’y
obtenir, au besoin, des services locaux de -pilotage. Dansles ports et aux
quais appartenant a des particuliers et exploités par eux, il est habituelle-

~ment obligatoire de recourir au service local de pilotage et de remorquage,

assuré par le propriétaire (Cf. deuxie¢me section, Ports du bas Saint-Laurent).

L’ancien emplacement de la station d’embarquement au large de Pointe-
au-Pére, a4 37 milles environ & l'est des Escoumins, sur la rive -sud, n’avait
été choisi que pour une raison de commodité lorsque le chenal du sud
était entretenu pour permettre le passage des batiments de fort tirant d’eau.
En 1905, cette station fut déplacée vers l'est, de I'lle du Bic i Pointe-
au-Pére, en raison des encombrements que provoquait I'ile du Bic. Pointe-
au-Pére parut préférable aussi parce que les bitiments y disposaient de
plus d’espace’ pour embarquer et débarquer les pilotes. Toutefois, les 49
prémiers milles de pilotage s’effectuant -en eaux libres, le pilotage ne com-
mengait effectivement qu au point ou il commence maintenant,- au large
de I'ilet Rouge.

Les pilotes prétendent que les trajets de pilotage de leur circonscription
sont les plus longs du monde si I'on exclut le pilotage cotier tel que celui
de la circonscription de pilotage de la Colombie-Britannique. La distance
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entre Québec et Les Escoumins est de 123 milles marins par le chenal du
nord et quelque 2 milles de plus par le chenal du sud; des Escoumins &
Chicoutimi, 81 milles; de Québec au port de la Baie des Ha! Ha! (Port-
Alfred), 152 milles, et de Québec a Chicoutimi, 165 milles.

b) Caractéristiques principales de la navigation

128

A Tépoque des audiences de la Commission, I’ensemble de la circons-
cription présentait quatre caractéristiques constantes: marée, communica-
tions radiophoniques incertaines, trafic de petits batiments, glaces en hiver
et au printemps.

(i) La marée se fait sentir dans toute la circonscription. Les marées

(ii)

(iii)

de vive-eau atteignent, a Québec et & Chicoutimi, 16 pi. ¥ a 19
pi. %, et méme plus par forts vents. Sous I'influence de la marée et de
I’écoulement des eaux, la direction et la vitesse des courants
changent vers 'amont ou ’aval, cette derniére atteignant souvent
6 a 7 nceuds, avec le danger imprévisible de courants traversiers
dans le chenal. Le comportement capricieux des courants et leur
vitesse exceptionnelle en certains lieux, comme le passage de l'ile
aux Coudres et l'estuaire du Saguenay, etc., ont fait I'objet, en
1939, d’études minutieuses du Service hydrographique canadien du
ministére des Mines et des Relevés techniques qui a publié un rap-
port complet et détaillé, sous le titre de «Cartes des courants de.
marée, Estuaire du Saint-Laurent, de I'ile d’Orléans i Pointe-au-
Peére» (piece 510).

M. H. L. Land, chef de la Division du chenal maritime du
Saint-Laurent au ministére des Transports, signala que si les cartes
de courants permettent une certaine appréciation de la direction
et de la vitesse des courants, seule la pratique du chenal en perfec-
tionne la connaissance.

L’insuffisance des communications radiophoniques caractérisait
alors I'ensemble de la circonscription. Les installations et le matériel
existants ne permettaient pas de franchir la barriere qu’oppose la
configuration montagneuse de la rive nord du Saint-Laurent
jusqu’au cap Tourmente, pres de I'lle d’Orléans, ni celle de la
riviére Saguenay, comparable & un fjord. Cette situation a été,
depuis, grandement améliorée (Cf. pp. 190 et suiv.).

Les petits caboteurs susciteront toujours des difficultés, mais ce
trafic, de nécessité locale, doit étre toléré. Entre 1920 et 1940, la
situation devint si grave qu’une commission royale fut chargée de
Pétudier et de rechercher les remedes possibles (Cf. p. 73).

De nombreuses goélettes naviguent encore sur le Saint-Laurent
et la riviere Saguenay, mais leur nombre décroit et les goélettes en
bois disparaissent graduellement, remplacées par des batiments
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plus grands en acier. Sur le Saguenay, leurs cargaisons consistent
surtout en bois de constitiction et en bois & péte; ce dernier étant
chargé aux quais des petits villages du bas Saint-Laurent, princi-
_palement sur la rive sud. Le ministére des Transports signala une
“amélioration trés nette de la situation depuis que les goélettes du
fleuve sont classées comime navires 3. vapeur et que leurs capitaines
doivent posséder un certificat de capacité. Elles observent générale-
-ment les regles de la route et le «Réglement sur le fleuve Saint-
Laurent», établi en vertu de 'article 645 de la Loi sur la marine
marchande (picce 1461j). Les pilotes partagent cette opinion. Les
capitaines de goélettes suivent désormais. des cours, en hiver, en
vue d’obtenir le certificat de capitaine d’eaux intérieures. Quatre
écoles regoivent, en hiver, les. marins de'la région.

Les articles 7 et 8 du «Reéglement sur le fleuve Saint-Laurent»
de 1954 s’appliquaient alors a la circonscription de pilotage de
Québec dans les termes suivants:

«7. 1l est interdit & tout navire ayant un tirant d’eau de neuf pieds
ou moins, ainsi qu’a tout chaland ou radeau, sauf en cas d’accident

ou par suite de gros temps ou de la force du courant, d’emprunter
les passes profondes .

f) dans le chenal dragué en aval de Québec, dit récif Madame-
banc-Briilé, entre les bouées 1203-B et 112-B, sauf entre les bouées
114%4-B et 114-B, ou

g) aux bouées 1094-B, 109-B et 108-B, ou a proximité.

8. Les navires ayant un tirant d’eau de neuf pieds ou moins, ainsi
que les chalands et les radeaux, doivent en tout temps garder le bon
coté de la passe et se tenir A distance de la route-établie pour vapeurs

qui relie Québec a Pointe-au-Pére, sauf lorsqu'ils traversent cette

route & angle droit.»

Des problémes de navigation surgissent du fait que ces goé-
lettes et d’autres petits bitiments doivent, dans certaines circons-
tances, emprunter les routes établies pour les vapeurs, sont lents
et de faible puissance et desservent des localités situées sur les
rives du Saint-Laurent et du Saguenay. A certains endroits, ils
doivent nécessairement emprunter le chenal maritime parce qu’il
n’y a pas de profondeur suffisante ailleurs. Leur vitesse moyenne
n’étant que de 4 a 7 nceuds, ils évitent les forts courants contraires
et profitent de ceux qui sont favorables. Leurs capitaines connais-
sant.bien les conditions locales, zigzaguent d’un chenal a D'autre,
-au-dessus des bancs et des récifs, profitant le plus possible des
courants et suivant la route la plus courte vers leur destination.

N

Pratiquement a chaque voyage, les navires rencontrent ou
dépassent sur le bas Saint-Laurent un grand nombre de ces petits
batiments croisant les chenaux, de différentes directions. Leur com-
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portement apparemment capricieux est- une source constante de
dangers pour les grands navires rapides qui les évitent parfois
de justesse; il en résulte parfois des accidents. Par mauvaise visi-
bilité, la situation s’aggrave du fait que la plupart de ces goélettes,
étant en bois, se repérent mal au radar. On a conseillé a I'asso-
ciation des goélettes Iinstallation de réflecteurs radar.

Le danger devient encore plus grand lorsque les goélettes
n’observent pas les régles de route et le Réglement sur le fleuve
Saint-Laurent. P. ex., un pilote montant le Saint-Laurent le 18
juillet 1963, faillit aborder un petit navire des Lacs preés de Cape
Dogs, par temps de brume. Ce petit batiment fut repéré au radar
alors qu’il naviguait du mauvais c6té du chenal. Le pilote essaya,
en vain, d’établir le contact par radiophonie. ’

Un autre pilote, le 29 aofit 1963, rencontra dans des condi-
tions dangereuses une goélette qui traversait le chenal sans émettre
le moindre signal ni répondre en radiophonie; ce n’est que par une

‘manceuvre de la- derniére minute que la collision fut évitée. La

goélette traversait le chenal pour aller du quai de Saint-Joseph a
celui de I'lle aux Coudres.

Il n’existe ni contrdle organisé ni patrouillées pour faire res-
pecter les réglements, mais on a demandé aux pilotes de signaler
les infractions qu’ils constatent, avec toutes les précisions néces-
saires, et le ministére des Transports s’est engagé a instituer des
poursuites contre les contrevenants.

La Fédération des armateurs du Canada signale un certain
nombre d’accidents dans le cas de goélettes dont les capitaines
prétendaient que Particle 8 du réglement cité ci-dessus ne les
concernait pas puisque le tirant d’eau de leurs bateaux n’excédait
neuf pieds que de quelques pouces. La limite de 9 pieds parait
avoir été fixée parce que c’était le tirant d’eau maximal & I’époque
ou fut édicté le réglement, ce qui n’est plus le cas. Le pilote Michel
Dussault déclara que ces petits batiments constituent des risques
de navigation pour les gros navires et ont été en maintes occasions
une source de danger. 11 soutient, comme la Fédération des arma-
teurs que, dans presque toute la circonscription, les eaux sont
suffisamment profondes pour eux en dehors des routes suivies par
les vapeurs, et qu’on pourrait améliorer le réglement en portant
3 10 ou méme 12 pieds le tirant d’eau maximal et en le rendant
applicable & tous les batiments de moins de 150 pieds de long.

Ce réglement fut remplacé par le «Réglement sur la sécurité

de la navigation sur le fleuve Saint-Laurent> (C.P. 1967-700, du

13 avril 1967 [piéce 1461j]). On n’apporta pas aux restrictions
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la modification proposée-et 'on ne conserva pas I’ancien article 8.
La partie de Pancien article 7 concernant la circonscription de
pilotage de Québec devint I'article 4(1) (¢) et (d) qui se lit comme
suit:
«4(1) 1I est interdit & tout navire ayant un tirant d’eau de neuf pieds
ou moins, ainsi qu'a tout chaland ou radeau, sauf en cas d’accident,
de gros temps ou d’exécution de travaux d’hydrographie autorisés
par un ministére ou un organisme du gouvernement fédéral ou d’un

gouvernement provincial, d’emprunter le chenal profond du Saint-
Laurent

¢) dans le chenal dragué entre le récif Madame, prés de la pomte
Saint-Jean, et l'extrémité aval de la traverse Nord vis-3-vis de
I’épt du Séminaire, ou -

d) dans le chenal dragué traversant la cormche rocheuse de Longue-
Pointe.»

(iv) Dans le golfe du Saint-Laurent, les glaces se presentent sous tr01s
formes: icebergs, arrivant dans le . Golfe par le détroit de Belle-
Isle; bancs plats se formant dans le Golfe méme; glaces de débacle
.venant .du Saint-Laurent et son estuaire.

- Le fleuve commence & geler i la fin de novembre ou au début
de décembre et a la fin du mois la glace est épaisse dans Iestuaire.
Sauf pour les bétiments et les bacs de construction spéciale,. la
navigation sur le fleuve est arrétée normalement de la fin de.no-
vembre jusqu’au milieu. ou 4 la fin d’avril; depuls quelques années,

. toutefois, un nombre croissant de batiments 3. coque renforcée
Téussissent a atteindre Québec et Montréal pendant l’hlver (Ct.
pp- 209 et suiv.).

c) Ch'e;iau‘x nofd et sud du Saint-Laurent

A Test de Québec, les eaux navigables du Salnt-Laurent comprennent
deux chenaux: le chenal du nord, que suivent la plupart des bitiments et
tous les gros navires; le chenal du sud, que n’empruntent maintenant, occa-
sionnellement, que les seuls bitiments de faible tirant d’eau. Le chenal du
nord commence au sud de Iile d’Orléans, au large de Saint-Jean, suit la
traverse Nord, dépasse le cap Brilé, suit la rive nord du fleuve par le
passage de 'ile aux Coudres, puis longe ilet Rouge, soit par le nord. soit par
le sud, et débouche dans les eaux libres aux Escoumins. Le chenal du sud
commence aussi au sud de I'lle d’Orléans, longe la rive du fleuve en passant
au sud d’une série d’iles, de récifs et de bancs, notamment I'ile Madame,
I'lle Ruaux (en 1637, cette ile fut concédée aux Jésuites sous le nom de Ruaux
dont I'orthographe se transforma en Reaux, mais le 4 j ]um 1959 on confirma
officiellement I’épellation Ruaux), Grosse-1le, Pile aux Grues et I'lle aux
Oies; de 1a, il suit le chenal Saint-Roch, passe au sud de I'ile aux Liévres et de
Iflet Rouge et débouche dans les eaux libres aux Escoumins.
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" Le chenal du nord est entretenu pour permettre le passage des grands
navires et c’est celui qu'emprunte le gros du trafic. La traverse Nord, d’une
longueur de 9 milles, a' été draguée afin de faire commiuniquer les eaux
profondes du chenal du nord, a 4 milles & I'est de I'lle d’Orléans, et le chenal
principal, entre Saint-Jean de I'ile d’Orléans et le récif Madame, 4 2 milles au
-nord-est de ce point. Le bras du fleuve qui passe au nord de I'lle d’Orléans,
'long de 22 milles et appelé chenal d’Orléans, est peu profond et semé de
bancs plats de.vase; il n’est pas entretenu.

Jusqu’en 1934, la plupart des batiments empruntaient le chenal du sud,
‘alors entretenu & une profondeur minimale de 30 pi. & marée basse, sa lar-
.geur variant de 700 & 4,000 pi. Il serpente entre des récifs et autres obsta-
cles et, par endroits, les courants peuvent atteindre 8 nceuds.

Le nombre et les dimensions des bitiments augmentant, il fallait redres-
ser, approfondir et élargir le chenal, et moderniser les aides de navigation.
Tout bien considéré, on décida de ne plus entretenir le chenal du sud et
d’améliorer le chenal du nord, bien que cette solution obligedt a draguer
la traverse Nord; longue de 9 milles, au sud-est de I'ile d’Orléans.

De nombreux facteurs militaient en faveur de ce choix. Sauf dans une
zone restreinte, au large du cap Gribane et du cap Briilé (situés a 2 milles
’'un de I'autre) ol se produit de 'envasement, le chenal du nord est plus
profond, plus rectiligne, plus large, et comporte moins d’obstacles, contraste
frappant ‘avec le chenal du sud exigeant des dragages fréquents pour y main-
tenir une profondeur de 30 pi. Du point de vue des glaces, en hiver et au
printemps, le chenal du nord bénéficie des vents dominants du nord-ouest,
qui le dégagent, dans une certaine mesure, des glaces, sauf dans une zone du
passage de I'lle aux Coudres oll les marées montantes provoquent de l'en-
combrement. Le mouvement naturel des glaces du fleuve suit la rive sud,
ol les hauts-fonds et les passages étroits provoquent de nombreuses accu-
mulations. C’est pour cette raison que ’ancienne station d’embarquement de
Pointe-au-Pére fermait dés le début de ’automne pour ne rouvrir que vers la
fin du printemps, obligeant ainsi les pilotes a parcourir de grandes distances
pour embarquer ou débarquer aux ports du Golfe ou de la cote comme Baie-
Comeau, Sept-Iles, Sydney ou Halifax, et dans certains cas a faire toute la
traversée de I’Atlantique faute d’avoir pu débarquer au Canada. Au contraire,
1a rive nord étant en général libre de glaces, la station des Escoumins reste
ouverte toute ’année.

En 1964, le chenal du sud présentait tous les inconvénients d’alors, et
son état s’était dégradé d’une année a I'autre depuis qu’on ne procédait plus
A Dentretien et au dragage. A la passe Beaujeu, p. ex., 'envasement avait
réduit la profondeur du chenal & 17 pi. 4 marée basse; entre 1949 et 1964,
la profondeur exacte n’était pas connue en bien des endroits, parce quon
n’avait procédé a aucun sondage malgré les nombreuses demandes des pilo-
tes. Le 7 octobre 1960, M. H. L. Land, ingénieur en chef de la Division du
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chenal maritime du Saint-Laurent du ministére des Transports, répondait a
Pune de.ces -demandes en écrivant que les derniers sondages remontaient
2 1949 et que I'on avait cessé d’en faire par suite de la décision du ministere
de ne plus entretenir le chenal du sud (piece 667). On ne pouvait donc se fier,
aux profondeurs qu’indiquaient les cartes marines, et pourtant nulle part
n’apparaissait d’appel 2 la prudence et aucun avis aux navigateurs n’avait
été publié. Enfin, en 1964, a la suite d’insistantes demandes de la part des
pilotes, on procéda & quelques sondages. En raison «d’engagements_plus
pressants», ce ne fut pas un relevé complet, mais en novembre 1964 on
envoya le.garde-cte Beauport effectuer le sondage du chenal Beaujeu. On
constata un envasement considérable au voisinage des bouées 69-B et 70-B
(piéce 1464h). Les endroits les moins profonds qu’aient reveles les sondages
ne donnaient que. 10 pi. 4 d’eau.

Non seulement on a cessé les dragages d’entretlen mais on a déclassé
certaines. aides de navigation. Les feux gardés de l'ile Bellechasse, de la
Grande file et de Kamouraska sont devenus des feux non gardés.

Toutefois, le chenal du sud restait encore une route réguliére, navigable
mais, en raison de sa faible profondeur, servait moins souvent que le chenal
du nord. Les pilotes 1’évitaient généralement la nuit, car les feux non gardés
sont moins fiables, mais certains pilotes le jugent sir et I'empruntent fré-
quemment; en certaines occasions, ils le trouvent méme préférable, p. ex.,
dans le cas d’une affectation a une opération de pilotage peu urgente impli-
quant un remorqueur effectuant. du remorquage, qui risquerait de nuire au
trafic dans le chenal du nord, particulitrement avec un fort courant. En
1962, le pilote M. Dussault. emprunta le chenal du sud au cours de 12
voyages sur-les 104 qu’il accomplit cette année-la: dans un cas, il s’agissait
d’un grand navire des Lacs sur lest et en une ou deux occasions, de chars
bonniers de faible pulssance les autres cas concernaient des batxments plus
petlts

d) Division de la circonscription de Québec en trois sections

On peut diviser la circonscription de pilotage de Québec en trois sections
ayant chacune ses particularités: (i) des Escoumins au cap aux Oies le
chenal est relativement large mais les courants sont traitres et la brume fré-
quente (ii) du cap aux Oies a Québec le chenal devient plus étroit et présente
plus de danger lorsque les batiments se rencontrent (iii) le Saguenay, riviére
sinueuse avec les caractéristiques d’un fjord.

(i) Le Saint-Laurent—Des Escoumins au cap aux Oies

Lorsqu’un-navire montant le fleuve prend un pilote, il stoppe ou ralentit
a la station d’embarquement, au large des Escoumins. Il faut alors veiller le
bac qui relie quotidiennement, suivant un horaire fixe, Les Escoumins et
Trois-Pistoles pendant la saison de navigation, ainsi que les batiments qui se
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rassemblent dans la zone-d’embarquement. Toutefois, cette 'zone située en
eaux libres ne présente guére de danger, sauf par mauvaise visibilité.

En amont des Escoumins, la premiére difficulté de navigation se pré-
sente au large de I'embouchure du Saguenay. Les batiments qui n’entrent pas
dans le Saguenay peuvent monter le Saint-Laurent soit au nord, soit au sud
de I'ilet Rouge. Ceux ‘qui empruntent le chenal du sud passent normalement
au sud, mais les capitaines empruntant le chenal du nord prennent leur
décision selon les circonstances et les condifions prévalentes.

Par temps clair, le passage par le nord ne comporte aucun danger, le
chenal ayant au minimum 2 milles de large, 4 condition que le capitaine ou
le pilote connaissent parfaitement les conditions locales. L’état dé la marée
constitue un facteur décisif, étant donné le temps qu’on peut gagner en
passant par le sud, en raison de la dlrectlon différente des courants au nord
et au sud de I'ilet Rouge. :

A Tembouchure de la riviere Saguenay, d’autres dangers se présen-
tent. Les eaux de la riviere rencontrent celles de la marée dans le Saint-
Laurent, donnant naissance a des courants violents dont la direction varie
dans le sens des aiguilles d’'une montre, et dont la force varie suivant Iétat
de la marée. Le trafic maritime y est trés dense: navires long-courriérs des-
cendant ou montant le Saint-Laurent ou le Saguenay; nombreux navires
cOtiers, y compris des goélettes fluviales de faible puissance, qu’il faut
veiller avec attention, car ils sont soumis -aux courants traversiers et leur
faible tirant d’eau leur permet de passer au-dessus des bancs. et de
«prendre le plus court>. On peut donc en rencontrer simultanément - plu-
sieurs qui arrivent de directions différentes. La brume, fréquente dans cette
zone, aggrave ces dangers; les petits batiments préférent alors suivre la
route du nord, plus siire, surtout depuis que le remplacement du bateau-feu
de Iilet Rouge par une bouée a entrainé la suppression des signaux de
brume sur la route du sud. Il en résulte un trafic plus dense dans la partie
la plus difficile du chenal alors que la visibilité est le plus souvent mauvaise
(Cf. pp. 386 et suiv., pour les accidents graves qui se sont produits dans
cette zone).

Lorsque la station de pilotage était 2 Pointe-au-Pére, les pilotes con-
tournaient normalement I'llet Rouge par le sud; depuis le déplacement de
la station aux Escoumins, bien qu’ils passent le plus souvent par le nord,
certains d’entre eux continuent de passer par le sud, soit par habitude,
soit & ]la demande d’un capitaine.

Le Comité de sécurité de la Corporation des pilotes suggéra que, par
mauvais temps et mauvaise visibilité, les pilotes passent au sud de l'ilet
Rouge en descendant et au nord en montant, afin de faciliter le -trafic (Bul-
letin de la Corporation, 1¢ mai 1963 [piece 688]); il était d’avis que I'obli-
gation pour tous les navires d’observer cette régle constituerait une ex-
cellente précaution. :
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Le ministére des Transports a, depuis, été au dela de la suggestion des
pilotes en rendant obligatoires les deux routes, quelles que soient les condi-
tions atmosphériques. Cependant, on -ne traite du sujet que d’une maniére
trés indirecte et détournée dans un avis aux navigateurs relatif au systeme
de contrdle du trafic maritime (n° 243, du 7 mars 1969, et autres publica-
tions reproduisant-cet avis aux navigateurs telles que les instructions nauti-
ques «St. Lawrence River Pilot», 1966, 1t édition, supplément n° 2, p. 3,
correction 2 la page xxvii, et la brochure décrivant le «Service de controle
de la circulation maritime»). D’ailleurs, en dépit du langage impératif
employé, les instructions ne figurent que dans une remarque incidente, dans
la section traitant des. «points de' compte rendu obligatoire», c.-a-d. les
points de signalisation. Elles ne figurent pas dans le Réglement sur la sécurité
de la navigation sur le fleuve Saint-Laurent—comme il se devrait si l'inten-
tion était de rendre les routes obligatoires (pidce 1538j). La mention faite
dans I’avis-aux navigateurs n° 243 se lit comme suit:

«Signalisation par les navires

Points de signalisation obligatoire

Les batiments montants, descendants ou en transit donvent 1nforrner le centre .
de controle aux points de 81gnallsat10n sulvants

7. ilet Rouge ... Les navires se dirigeant- vers l'ouest doivent passer au nord
de T'ilet Rousge. Les navires se dirigeant vers l'est doivent passer au sud, mais
peuvent passer au nord lorsqu’ils entrent dans la riviére Saguenay.»

Sur 'S milles, aprés Yembouchure du Saguenay, on est en eaux libres;
la largeur du fieuve est d’environ 7 nulles jusqu’au récif nord de Tile aux
Llevres, ou le chenal du nord se rétrécit a 4 milles. Dans cette zone; il ar-
rive’ que les navires se croisent, soit quils aient passé au nord “de Iilet
Rouge pour se diriger ensuite vers le chenal du sud qui passe au sud du
remf nord de I'ile aux Licvres, ou vice versa.

Sur les 44 milles du chenal nord entre Iflet Rouge et le cap aux Oies,
1a nav1gat10n ne présente guére de difficultés. La largeur minimale du che-
nal est-de 3 milles, et sur de longues distances on y navigue au compas.
Le navigateur, toutefois, doit assurer une veille attentive et tenir la droite
du chenal. Au large de Saint-Siméon, il faut veiller, surtout par brume, le
bac qui assure le service entre ce village et Riviere-du-Loup. Dans cette
zone, la rive nord est accore et montagneuse et I'eau y est trés profonde
jusqu’a la rive.

" A 10 milles du cap aux Oies et 4 milles au large de Murray Bay, le
chenal du nord et le chenal du sud se rejoignent prés des hauts-fonds Morin.
A cet endroit, les chenaux sont larges et s’étendent jusqu’a 4 milles environ
de part et d’autre des hauts-fonds, mais il faut surveiller attentivement le
trafic. Par mauvaise visibilité, les pilotes doublent les hauts-fonds Morin
par le sud en descendant et par le nord en montant.-
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‘Dans cette région, et vers le milieu du fleuve, en dehors des chenaux,
des zones de bancs et de hauts-fonds offrent de bons mouillages. 1l existe
aussi des zones abritées, prés de la rive nord, & Murray Bay et au large de
Saint-Irénée. Les navires de fort tirant d’eau qui montent utilisent ces
mouillages pour y attendre des conditions de marée favorables avant d’en-
treprendre le passage de I'lle aux Coudres, & une dizaine de milles dans
Pouest.

Dans la partie correspondante du chenal du sud, la situation est tout
a fait différente. Dans sa partie la plus étroite, entre les bancs Barrett et
les hauts-fonds Middle, devant Riviére-du-Loup, le chenal a moins d’un
mille de large et est bordé, de part et d’autre, de grands bancs de vase et
ceux qui sont situés au large du quai de Pointe de la Riviére-du-Loup
s’étendent vers le large sur un mille et demi. Le bac reliant Saint-Siméon
et Riviere-du-Loup constitue un danger de plus. Néanmoins, le chenal du
sud y est assez rectiligne et peut étre franchi en suivant trois longues routes
au compas.

Entre Pextrémité ouest du banc de I'ille aux Llevres et le cap aux Oles
le chenal du sud et le chenal du nord se rejoignent dans une zone longue
de 15 milles et large d’environ 5 milles a sa partie la plus étroite, ol n’exis-
tent pas d’obstacles, sauf les hauts-fonds Morin susmentionnés.

(ii) Le Saint-Laurent—Du cap aux Oies @ Québec

Dans la deuxi¢me partie du fleuve, sur environ 60 milles, du cap aux
Oies a Québec, le chenal se rétrécit beaucoup. La brume y est moins fré-
quente que devant I’embouchure du Saguenay, mais par trés mauvaise visi-
bilit¢ on prend habituellement la précaution, étant donné 1étroitesse du
chenal, de mouiller jusqu’a ce que les conditions s’améliorent.

Entre Ie cap aux Oies et le cap & la Baleine, une distance de 5 milles,
le fleuve est encore large. Ici encore, les bétiments arrivent de plusieurs
directions: certains descendent le fleuve; certains, se dirigeant vers Riviére-
du-Loup, traversent du chenal du nord au chenal du sud; des goélettes
empruntent le chenal du milieu, et d’autres navires quittent le chenal Saint-
Roch ou en approchent.

Ce fut dans cette zone que se produisit, le 5 septembre 1964, I'abor-
dage entre le s/s Leecliffe Hall et le m/v Apollonia (Cf. p. 389), a la suite
duquel le Leecliffe Hall coula. Les deux batiments suivaient des routes op-
posées dans le chenal du nord. La collision eut lieu du c6té sud de ce che-
nal,-a environ 2 milles au nord-est du cap a la Baleine et 1.2 mille au sud
du cap Martin. L’Apollonia descendait et avait emprunté le passage de l'ile
aux Coudres tandis que le Leecliffe Hall montait et se dirigeait vers ce pas-
sage et il semble qu'il ait négligé de se tenir prés de la rive nord, c.-a-d. le
cOté droit du chenal. La collision se produisit par brume et alors que le

136



Preuve

Leecliffe Hall traversait le chenal pour entrer dans le passage de llile aux
Coudres, présentant ainsi son cOté ‘bdbord a I'étrave de I'’Apollonia
(piece 1457). _

Du cap 2 la Baleine vers ’amont, les récifs, les bancs et les iles d1v1sent
le fleuve en trois chenaux principaux:

1c Le passage de l'lle aux Coudres, au nord de I'lle aux Coudres,
qui fait partie du chenal du nord.

2¢_Le chenal du milieu, au milieu du fleuve.

3¢ Le chenal Saint-Roch, sur le cdté sud du fleuve, ‘ciui. fait partie
du chenal du sud. :

Le chenal du milieu passe entre des hauts-fonds et des iles, puis rejoint
le chenal du sud par une série de passages étroits, compliqués et difficiles.
Pour cette raison, et & cause de son entrée peu profonde, on ne l'entretient
pas comme un chenal normal et les grands navires ne l'empruntent pas:
«Bien qu’en y placant des bouées aux endroits voulus, -on pourrait, au
besoin, faire passer par le-chenal du milieu les grands navires-jusqu’a
Québec, il est trop compliqué et difficile pour la navigation courante»
(St." Lawrence River Pilot, 1966, 1% édition, p. 125).

Le chenal Saint-Roch pourrait recevoir des navires d’un tirant” d’eau
beaucoup plus fort, mais comme il constitue I'entrée de la partie du chenal
du sud qui s’étend jusqu’a sa limite ouest au large de I'lle Madame, 'acces
en est rendu difficile par des hauts-fonds, particulitrement a la passe
Beaujeu. En 1964, il pouvait recevoir en toute sécurité- des navires calant
moins de 16 ou 17 pi., et méme des navires calant davantage, avec Taide
de la marée, mais le trafic serait alors ralenti puisque ces grands navires
devraient attendre que la marée haute leur permette de passer les hauts-
fonds. : :

Le chenal, dans'la partie du chenal Saint-Roch et de la passe Beaujeu,
devient ‘trés étroit et les courants y atteignent 7 nceuds lors des marées de
vive-eau, et une vitesse presque égale avec les marées hautes normales. Les
abords de la traverse sont marqués.par une bouée a cloche lumineuse, a
I'entrée est, puis par trois bouées lumineuses (dont une bouée a cloche)
alternant de part et d’autre du chenal, et par deux bouées lumineuses (dont
une bouée 2 cloche) a lextrémité ouest. Ces bouées ont été parfois em-
portées par le courant.

On peut comparer ce chenal a un entonnoir -par lequel se precxplte
une immense quantité d’eau. La passe Beaujeu est un chenal dragué mais,
comme il n’a pas été entretenu depuis plusieurs années, 'ensablement a
réduit sa profondeur a quelque 17 pi. a marée basse et sa largeur, a environ
700 pi. Le passage est balisé par des bouées et des-feux d’alignement. Dans
toute cette zone, il faut prendre garde au passage des bacs qui traversent le
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fleuve entre Vile aux Grues et Montmagny, et entre Berthier et Grosse Ile.
Le chenal du sud, en dépit de ses limitations, deviendrait particuliérement
utile en cas de naufrage d’un navire dans la partie étroite du chenal
du nord, c.-a-d. la traverse Nord dont la largeur n’est que de.1,000 pi., et
qu'un tel accident pourrait obstruer complétement.

La route que suivent la plupart des navires emprunte le passage de I'ile
aux Coudres parce qu’il est plus profond et plus large. Toutefois, la vitesse
et la direction des courants y rendent la navigation difficile.

Le passage de lile aux Coudres est suffisamment large pour une
navigation sfire (un mille dans sa partie la plus étroite), mais des courants
traversiers atteignant 7 nceuds en font la partie la plus dangereuse du chenal
du nord. En outre, ce passage décrit une courbe continue qui s’infléchit
brusquement vers le sud a son extrémité ouest, ou il est le plus étroit. Il
faut assurer une veille attentive pour le bac reliant le cap Saint-Joseph a
I'fle aux Coudres, qui présente un danger de plus.

Lorsqu’on emprunte le passage de. I'lle aux Coudres, il est indispen-
sable de prendre des précautions exceptionnelles pour tenir la droite du
chenal, particulierement dans le cas des batiments de faible puissance qui
doivent parfois prendre un angle de dérive de 15 4 20 degrés pour com-
penser les forts courants traversiers. La nuit, ces batiments peuvent facile-
ment induire en erreur un navigateur non averti des conditions locales, car
leurs feux de c6té n’indiquent pas nécessairement leur route vraie
(Cf. pp. 168 a 171, essais d’installation d’un feu de direction).

De Pextrémité ouest du passage de Iile aux Coudres a la Longue
pointe, au large du cap Gribane, sur un parcours de 19 milles, le chenal est
large d’au moins un mille et demi dans sa partie la plus étroite. On peut
le franchir en deux longues routes rectilignes. C’est dans cette zone que, le
20 juillet 1963, eut lieu la collision entre le s/s Tritonica et le s/s Roonagh
Head, a la suite de laquelle le Tritonica coula (Cf. p. 386). La collision se
produisit par brume, au milieu du chenal, au large du quai de Petite-Rivi¢re-
Saint-Frangois et a 6 milles environ au sud-ouest de I'ile aux Coudres, ou le
chenal a 2 milles de large (piéce 1353).

. Dans le chenal du nord les dragages d’entretien ne sont nécessaires que
dans la section de 2 milles et demi entre le cap Gribane et le cap Briilé.
Le chenal n’a plus que 1,000 pi. de large entre la bouée 108 qui marque
le c6té sud du banc de la Longue pointe, et la bouée 109, & l'extrémité
nord-est du banc Briilé. C’est I'une des deux zones oit les petits bitiments
doivent se tenir en dehors du chenal dragué et dans laquelle se produit de
I'envasement. Les pilotes déclarérent avoir signalé, entre 1960 et 1964, au
ministére des Transports plusieurs cas oit des navires avaient talonné ou
s’étaient échoués (pieces 1319 et 652). Des sondages révélérent une zone
d’envasement de 25 pi. & marée basse.
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"En 1961, on entreprit des dragages -en: vue. de- maintenir le chenal ‘a
35 pi. @ marée basse. Néanmoins, on -a constaté que l’envasement progres-
sait rapidement et qu’il- fallait- maintenir én-vigueur lavis aux navigateurs
n® 15, de 1957, informant que la .profondeur limite .de cette zone. était. de
30. pi: aux marées normales les plus basses -et -quelle. resterait inchangée
- jusqu’a ce que la Division du chenal maritime puisseé procéder sur maquette
a.une étude du probléme de l'envasement et trouver des moyens de le ré-
soudre. Cette situation existe encore (Cf. p. 168, pour un rapport sur I'état de
la question, mai 1969). Cette zone, étant la moins profonde, conditionne la
navigation des batiments qui. empruntent le chenal du nord, a destination ou
en provenance de Québec. . :

~Au cap Tourmente, 2 2 milles a I'est du cap Brule, le rehef accidenté;
bas et montagneux de la rive nord du fleuve qui s’étend, vers'Vest, jusqu’a
la fin dé ’embouchure du Saguenay, :cesse et 4 I'ouest- du cap-Tourmente
jusqu’a Québec, la cbte n'est plus abrupte mais présente de larges bancs de
vase, en pente. Le chenal du nord navigable prend fin 2 5 milles & I'ouest
du cap Gribane et devient la-traverse Nord -qui, coupant le fleuve, regroupe
le trafic vers les eaux larges et profondes du sud-est de Ille d’Orléans:et
se fond avec le chenal du. sud pour .constituer le chenal principal jusqu’a
Québec. Le passage d’ Orleans au nord-ouest de I'ile, n’est pas dragué, est
peu profond et ne peut recevoir que les goélettes et les- petits. batiments..

La traverse Nord, droite et longue de 9 milles, marquée par des bouées
et des feux d’alignement dans les deux sens, et la zone de 2 milles 1 entre
le cap Briil¢ et'le cap Gribane, comprennent la totalité des 11 -milles % de
dragages d’entretien effectués sur les 123 milles du chenal du nord dont les
eaux sont profondes partout ailleurs.: La. navigation dans ces.chenaux dra-
gués, peu profonds et soumis a la marée, requiert des prévisions et beaucoup
de précaution. Si le batiment cale plus de 30: pi., il faut combiner le ‘mo-
ment de son passage avec I’état de la marée permettant- une hauteur d’eau
suffisante sous la quille. Sinon, la manceuvre deviendrait- trés délicate.

Au dela de la traverse Nord, le chenal du sud et le chenal principal
se ‘rejoignent et les eaux sont profondes jusqu’au pont de Québec. Le large
chenal principal s’infléchit du c6té sud de I'ile dOrleans et continue ]us-
qu’au port de Québec. -

A partir de extrémité ouest de I'ile d’Orléans, le chenal décrit une longue
courbe ol régnent de forts courants traversiers devant Lauzon, et I'on ne
suit plus de routes fixes. Quatre bouées marquent I'extrémité des bancs au
large de chaque rive, et le navigateur doit déterminer sa route en fonction
de I’état de la marée, des courants, des conditions météorologiques et du
trafic, afin de tenir constamment la droite du chenal. .

Dans la courbe, -au -large du chantier naval de Lauzon, de- forts cou-
rants de jusant portent parfois un navire descendant sur la pointe ouest de
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I'lle d’Orléans, méme- s’il suit une route a peu pres. paralléle. au. chenal, et
un peu plus loin le porte encore davantage sur la pointe. Pour passer la
courbe de Lauzon en tenant la droite du chenal, le. navire descendant doit
commencer tét & modifier sa route dés qu’il arrive 2 la hauteur du .brise-
lames au large de ’embouchure de la riviere Saint-Charles. Lorsqu’un na-
vire montant arrive au large de I’extrémité ouest de I'ile d’Orléans par ma-
rée de vive-eau, un fort courant de flot tend a le faire dériver sur la rive
nord. L’essentiel est que les navires montant ou descendant le fleuve tien-
nent constamment la droite du chenal.

Dans cette zone, les bitiments de faible puissance faisant route contre
la marée ou les courants n’hésitent pas & traverser le chenal principal et a
naviguer du mauvais ¢6té du chenal si cela leur permet de profiter d’'un cou-
rant favorable; sinon, il léur faudrait mouiller pour attendre la renverse
de la marée. D’autre part, ces petits bitiments (et parfois des navires plus
gros) ont tendance a prendre le plus court lorsqu’ils montent le fleuve.

Dans cette ‘zone et cette courbe du fleuve, les accidents ont été fré-
quents. Le 19 juillet 1963, au large de la pointe de Lévis, une triple col-
lision se produisit entre les batiments Bariloche, Canadoc et Calgadoc (Cf.
p- 399). La cause majeure de cet accident fut que le Canadoc, montant le
fleuve dans la brume, passa du mauvais c6té du chenal pour prendre le plus
court, coupant ainsi la route au Bariloche, qui descendait le fleuve (piéce
14661). Quelques années auparavant, le 12 juillet 1950, le paquebot Franconia
de la Curard, peu aprés son appareillage de Québec, s’était échoué de fagon
spectaculaire sur 'extrémité ouest de I'lle d’Orléans. On déclara que le cou-
rant fut probablement un facteur de I’accident, mais que le pilote aurait di
le prévoir et déterminer sa route en conséquence. En descendant le fleuve
par courant de jusant le pilote devrait savoir que la vitesse d’un batiment
sur le fond augmente et, en approchant de la courbe, modifier sa route en
conséquence. Il faudrait aussi tenir compte du vent.

La nuit, les batiments montant le fleuve doivent étre extrémement pru-
dents, car les feux de navigation d’un navire descendant peuvent se con-
fondre avec les lumieres de la basse ville de Québec et de Beauport, si bien
qu’ils peuvent n’apercevoir le navire descendant qu’a la derniére minute si
la rencontre a lieu dans la courbe. Ce danger est aggravé du fait que le °
navire descendant présente d’abord son feu vert, et son feu rouge ensuite,
en suivant la courbe du chenal. On devrait pourtant s’y attendre.

Les principales difficultés rencontrées dans la zone du port sont le trafic,
les batiments au mouillage, les marées et leurs renverses, les contre-courants.

Le chenal maritime serpente dans le port, devant la ville de Québec, en
une double courbe allongée dont la largeur décroit de 4 de mille & % mille
vis-a-vis de la station de pilotes,’2 4 encablures % au large de S1llery, ala
pointe & Puiseaux, et 2 encablures 4 au pont de Québec. :
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“‘Dans la traversée du port, le dangeér principal provient-du trafic en tous
sens. On y rencontre, outre les bitiments en transit, des navires traversiers
en provenance du chantier naval de Lauzon, sur la rive sud, du bassin de la
riviere Saint-Charles, du bassin Princesse-Louise et des postes d’amarrage
dans le port. On doit les veiller tous attentivement.

La plupart des bassins, quais, appontements et installations portuaires
sont du coté de Québec, ou ils s’étendent sur 4 milles, de I'estuaire de la
rivire Saint-Charles & la jetée de Sillery. Les installations portuaires
s'étendent maintenant a l'est de la riviere Saint-Charles jusqu’au banc
de Beauport. La jetée s'étendant vers le large, sur le coté est de la riviere
Saint-Charles, devrait, lorsqu’elle sera terminée, procurer une certaine pro-
tection. contre les courants de flot portant. sur les quais situés a lintérieur
de lestuaire. 11 existe aussi sur la rive sud de nombreux centres de trafic
maritime: les deux cales seches, les slips de carénage et les quais de Lauzon,
ainsi qu’un petit chantier naval et un quai en eau profonde appartenant au
gouvernement, en face de Québec. On- prévoit que des, entrepnses privées
entreprendront la construction d’apportements pour le petrole sur’ la rive
sud, a Saint-Romuald.

. Le trafic maritime existe tout le long de. la rive nord, mais est pam-
culiérement ‘dense aux extrémités du port: a l'est, au large du bassin masqué
de la rivieére Saint-Charles ¢t du bassin Princesse-Louise; a-1’ouest, devant
le terminal de I’Anse-au-Foulon et 'appontement de Sillery. Entre ces deux
extrémités, se trouvent les.quais du ministeére des Transports et d’autres quais
et. appontements” privés, comme ceux ‘des bacs de’ Lévis, .de. la Canada
SteamshipLines et des remorqueurs. : -

Les bacs de-Lévis traversent le fleuve toutes les 20 minutes, pendant
la‘saison de navigation, exception faite de quelques heiires aprés minuit, au
cours desquelles les intervalles deviennent plus long. Toutefois, les- - pilotes -
reconnurent que -les -capitaines des bacs collaborent parfaitement et leur
accordent toujours la priorité: «On ne saurait leur demander de faire
davantage, ce serait impossible.» ’ '

Les navires en transit changent de pilote dans la partie rectiligne du
chenal, aprés‘la courbe de Lauzon, ol le fleuve se resserre entre les villes
de Québec et de Lévis. On fit observer que les batiments, pendant le change-
ment de- pilote, devraient tenir la droite du chenal; sinon, ils risqueraient,
par mauvais temps, de provoquer-un accident. Les navires descendants ne
devraient pas se rapprocher du coté de Québec pour embarquer ou débar-
quer un pilote, sauf par temps clair et en I'absence de trafic en sens inverse.

Il n’existe pas d’appontements et les mouvements des navires le long
des:quais sont facilement visibles, sauf dans le bassin Princesse-Louise: et dans
le bassin de la riviére Saint-Charles ou le trafic sortant crée de séricuses
difficultés. -
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On accéde au bassin Princesse-Louise par une entrée de 66 pi., réduite
a 63 pi. par les défenses des quais donnant sur le fleuve. Les batiments qui
sortent du bassin sont particuliérement dangereux parce qu’ils échappent
-complétement a la vue de ceux qui circulent sur le fleuve et vice versa. Pour
sortir par ’étroit passage, une certaine vitesse est nécessaire pour permettre
de gouverner, surtout avec un courant traversier a la sortie. Ils entrent donc
dans le fleuve avec de l'erre et ne peuvent stopper immédiatement.

De méme, un bitiment qui sort du bassin de la riviére Saint-Charles
reste masqué pour un autre qui descend le fleuve. Bien que la largeur de
T’entrée . de la riviere soit de 1,000 pi., une vitesse suffisante est nécessaire
pour neutraliser 1’action des courants traversiers et du vent. Les bétiments
arrivant par le chenal maritime, et particuliérement ceux qui montent le
fleuve, doivent ralentir lorsqu’ils approchent de cette zone par marée mon-
tante et guetter les signaux et les avertissements des navires qui sortent des
bassins. ) ' :

Dans la partie ouest du port, le fleuve s’élargit d’'un demi-mille & en-
viron un mille au large de I'’Anse-au-Foulon. Sur le c6té sud de ce secteur,
se situe la zone de mouillage du port de Québec, dont la limite en amont
est une ligne qui traverse le fleuve juste en aval de ’Anse-au-Foulon. 1l ar-
rive que le mouillage soit encombré de grands navires des Lacs qui atten-
dent” d’étre. déchargés dans les silos @ grains. Ces longs navires exigent un
grand champ d’évitage et, sous l'influence de la marée et du vent, sont
parfois en travers du fleuve. Les navires ne mouillent jamais en croupiat.
Bien qu’ils soient mouillés & ’est de la ligne médiane .du chenal et du c6té
sud du fleuve, ils peuvent susciter de sérieuses difficultés, particuliérement
la nuit et par mauvaise visibilité. La zone de mouillage est plus encombrée
en automne, lorsque les grands navires des Lacs et les long-courriers at-
tendent leur poste d’accostage. :

* Le mouillage est -exposé aux vents d’est, et il arrive que les pilotes
montent & bord des batiments au mouillage pour assurer un quart de sécu-
rit€. On n’ignore pas que, dans cette zone, de nombreux batiments ont chassé
sur leur ancre sur de grandes distances.

Les bitiments peuvent mouiller immédiatement .au dela de la limite
est du port, au large de La Martiniére, au mouillage des explosifs, ou un
batiment devant aller en cale séche peut mouiller dans la partie sud du
chenal, devant la cale seche Champlain, c.-3-d. devant la bouée 87%-B..En
cas d’urgence, un navire peut mouiller n’importe ol, mais il risque alors
d’endommager les cables sous-marins qui traversent le fleuve en aval des
limites de la zone de mouillage.

- La ‘marée- ne- présente par elle-méme aucune difficulté sérieuse, sauf
dans la partie intérieure du bassin Princesse-Louise, .qui est un bassin 2
flot. Ailleurs, I'eau est suffisamment profonde devant les quais pour recevoir

142



Preuve

les batiments, quel que soit I'état de la marée. La difficulté provient des
courants de marée qui, dans certaines conditions, rendent la manccuvre et
I’accostage trés difficiles, parfois méme impossibles.

Chaque printemps, on procéde & des sondages aux endroits ou I'on
suppose l’emstence d’obstacles 3 la navigation, et les résultats de ces son-
dages sont portés a la connaissance de tous les intéressés. Il se produit des
alluvions au terminal de I’Anse-au-Foulon et de I'envasement & I'entrée de
la riviere Saint-Charles. On drague ces zones a la profondeur de 37 ou 38
pieds 4 marée basse, et 'on exécute d’importants travaux de dragage et
d’amélioration dans le bassin de la riviere Saint-Charles, afin que les navires
y trouvent des eaux plus profondes et disposent de plus d’espace pour
manguvrer. i

On observe souvent prés de terre des contre-courants produits par le
‘Gontour de la rive et la position des différents quais. Il arrive aussi- que cer-
tains courants de marée ne coincident pas avec le flot et le jusant: & cer-
tains endroits, le courant de jusant commence parfois une heure et demie
avant la pleine mer.

Cec phénoméne est trés marqué a I'extrémité nord-est du port, c.-a-d.
aux quais en eau profonde du bassin Princesse-Louise, 2 l'estuaire de la
riviere Saint-Charles, et au quai de la compagnie pétrolicre Irvzng, a Sillery,
dans la partie nord-ouest du port.

Le terminal de ’Anse-au-Foulon ne présente pas de difficultés parti-
culiéres pour l’accostage. 1l est situé dans une zone plutdt protégée, ne su-
bissant pas le plein effet des courants de flot ou de jusant, et offrant beau-
coup d’espace pour manceuvrer. '

Le quai de la compagnie Irving, a Silléry, constitue un cas spécial. Il
est exposé aux courants ainsi qu’au trafic fluvial et ses installations d’accos-
tage réduites ne répondent plus aux besoins. Le quai, situé a la pointe a
‘Puiseaux (Sillery) qui s’avance dans le fleuve, est exposé aux forts courants
de marée. Les manccuvres des navires comportent toujours un certain
danger car le quai est & un mille environ en aval du pont de Québec, dans
la partie la plus étroite du port, et au bord du chenal. Il faut prévoir
soigneusement I’heure, le vent et la marée. Cette -situation se complique
encore du fait que le quai ne comprend que le minimum d’aménagements
_indispensables aux grands pétroliers qui le fréquentent. A proprement parler,
ce n’ést pas un quai, mais un appontement flottant, rattaché a une vieille
jetée reconstruite, a laquelle les navires sont amarrés avec I'aide de camions
de touage & terre, de petits bateaux et de remorqueurs. L’appontement
flottant a 80 pi. sur 30 environ, ce qui est insuffisant eu égard aux dimen-
sions des grands-navires qui y accostent, des pétroliers du type Irving Glen,
de plus de 10,000 tonnes. On exprima l’opmlon que les amenagements sont
insuffisants pour ce type de-batiment.- : -
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De plus, le poste d’amarrage est en bordure d’un remblai jonché de
pierres et de galets provenant des ruines des anciens quais sur lesquelles. est
construit le quai Irving. Le moment le plus favorable pour accoster se situe
pendant la derni¢re heure de flot, car le niveau de I'eau est alors suffisant
pour que la quille du navire pare les pierres et les galets qui, & marée basse,
réduisent I’espace nécessaire a la manceuvre. La nuit, la difficulté augmente
par suite du manque de visibilité dii a4 I’absence d’éclairage de cette zone
et de I’éblouissement par les phares des camions de halage. L’accostage est
donc plus long et plus dangereux. Toutefois, les pilotes ont accosté des navires
de nuit et quel que soit I’état de la marée, mais ils préconisent de ne I’auto-
-riser que de jour et a marée haute, )

A Tlextrémité nord-est du port, la situation devient beaucoup plus
difficile, car c’est 1a que se situent la plupart des postes d’amarrage en eau
profonde et qu’accostent, ainsi qu’au terminal de I’Anse-au-Foulon, la plu-
part des navires qui. touchent Québec. Les élévateurs de grain se trouvent
aussi dans cette partie du port, ol le fleuve se rétrécit et commence a
s'incurver aux environs de Lauzon. Les postes n°s 18, 25 et 26, face au
fleuve, sont exposés directement au courant de flot, mais quelque peu
abrités de ’action du courant de jusant. Pour la méme raison, le courant de
flot rend plus difficile I'entrée de I'estuaire de la riviere Saint-Charles et du
bassin Princesse-Louise.

Les difficultés de navigation s’accroissent lorsque le courant de flot
s’accompagne d’un vent d’est, vent dominant de la région de Québec, qui
atteint souvent la force d’un coup de vent. Les postes 18, 25 et 26, ainsi
que T'entrée des deux bassins, sont soumis i T'effet combiné de ces vents et
des marées, et les appontements situés du cdté ouest du bassin de la riviere
Saint-Charles sont exposés en plein au vent d’est.

On discute peu quant au moment favorable & ’entrée des navires dans
le bassin Princesse-Louise, car tout le monde s’accorde généralement pour
admettre que les grands navires ne peuvent absolument pas y entrer a
certains moments. L’entrée est étroite et l'espace intérieur, limité. Aussi,
pendant le courant de flot, est-il impossible & un navire d’atteindre une
vitesse suffisante pour neutraliser le courant & 'entrée et de casser ensuite
son erre, en vue de ne pas heurter les appontements & l'autre extrémité du
bassin. L’entrée n’en est donc permise qu’a I’étale de la marée, lorsque le
courant est faible ou nul, et que les batiments peuvent faire route a faible
vitesse. ' '

Les opinions différent pour la manceuvre concernant les postes 25 et 26,
qui font face au fleuve, et les postes 28 et 29, a lintérieur du bassin de la
rivire Saint-Charles. En plein courant de flot et par coup de vent de
nord-est I'accostage devient quasiment impossible et aucun pilote n’oserait
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le tenter, mais dans de meilleures conditions l’attitude personnelle des pilotes
différe et constitue un sujet de discussion qu’on examinera plus loin (Cf.
pp. 338 et suiv.). , A

Les navires devant entrer dans les cales séches de Lauzon doivent
attendre des conditions de marée et de vent favorables, compte tenu de
leur type, de leur tirant d’eau, -etc. En général, ce sont des batiments en-
dommagés, qui sont donc parfois plus difficiles 2 manceuvrer.

(iii) La riviére Saguenay

La riviére Saguenay, de son estuaire jusqu’au port de Chicoutimi, ter-
minal de la navigation, a 70 milles de long. Ses eaux sont profondes jus-
qu’au fond de la baie des Ha! Ha!, ol sont situés les quais de Bagotville et
de Port-Alfred, et jusqu'a Saint-Fulgence, d’ott un chenal de 9 mﬂles de
long, dragué i travers les hauts-fonds, méne 2 Chicoutimi.

‘La riviere Saguenay ressemble beaucoup aux petits bras de mer et
passages de la cote de la Colombie-Britannique. Ses berges sont constituées
par des montagnes qui sortent plus ou moins abruptement de l'eau et qui,
par endroits, forment des promontoires de plus de 1,000 pi. de haut. Pen-
dant les cinquante premiers milles, la profondeur de T'eau est presque égale
i la hauteur des montagnes; elle atteint 100 brasses de chaque -c6té de la
riviére, souvent & quelques pieds seulement de la berge, sauf dans la courte
section située entre les hauts-fonds de Lentrée de la riviére, ol existe une
'barre sur laquelle la profondeur n’atteint que huit 3 dix brasses.

A Tentrée de la riviére Saguenay, les plus grands dangers sont la brume
et les courants. La brume y est plus fréquente que dans les autres régions
de la circonscription et elle dure parfois plusieurs jours. Dans ces condi-
tions, un navire ne disposant pas d’un bon radar ne devrait pas tenter le
passage, mais mouiller dans un endroit sir, 4 Pentrée de la riviére, pour at-
tendre de meilleures conditions météorologiques. -

On ne peut pas se fier au compas magnétique dans le Saguenay, en
raison de perturbations magnétiques locales, comme lindiquent les cartes
marines du Service hydrographique canadien 1202 et 1203.

Une autre difficulté réside dans les courants régnant a I'entrée de la
rividre, particuliérement au renversement de la marée, alors qu’ils com-
mencent a se former. Les remous rendent difficile, méme pour un pilote
expérimenté, de déterminer la route  suivre. Il faut tenir compte des vents
dominants dans les jours qui précédent, et d’autres facteurs tels que la
vitesse du navire, ses qualités manceuvriéres et son tirant d’eau. D’apres
les pilotes; les indications que donnent les cartes sur le 'sens et la force des
courants de marée, aux différents états de la marée, sont exactes. Les cou-
rants ne sont pas dangereux, mais’ varient au renversement de la marée et
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exigent de l'attention. A T'entrée du Saguenay, il faut modifier le cap de
10 a 15 degrés pour combattre 'effet de la dérive, et davantage encore en
approchant de la pointe Noire.

La largeur minimale du chenal, un demi-mille environ, est entre le récif
de la pointe aux Vaches et I'llet aux Alouettes. Au dela de cette zone I’eau
devient profonde, et le courant suit davantage l'orientation générale de la
riviére, parallélement aux rives; il varie suivant le vent, la marée et la crue,
mais sa direction reste assez constante. A marée montante, le courant at-
teint 5 ou 6 nceuds a Ientrée du Saguenay, diminue & mesure qu’on monte
la riviére, et devient trés faible dans la partie supérieure. La marée descen-
dante, au contraire, est forte sur tout le cours du Saguenay.

Les bétiments doivent toujours se tenir 4 droite de 'axe du chenal,
méme dans les courbes prononcées et avec un fort courant favorable ou
contraire. On a déclaré qu'il est dangereux de passer 2 gauche (comme le
font de nombreux petits bitiments, en particulier des caboteurs), ce qui a
failli provoquer des accidents. A cause de la-berge: abrupte et des courbes,
il est difficile d’apercevoir un navire approchant et si celui-ci ne tient pas
le bon c6té du chenal, on risque la collision. La pointe aux Crépes offre
un exemple de zone dangereuse ou 'on doit modifier la route de quelque
55 degrés. Le pilote Dussault souligna le peu d’espace disponible pour
la manceuvre dans un chenal étroit et I'obligation pour les bitiments de se
tenir du c6té réglementaire. .

Sur le Saguenay, plusieurs changements importants de route ne doivent
étre effectués que progressivement; sinon, le courant prendrait le navire par
Yavant ou par larriere et le ferait virer. Certains navires n ont pas la puis-
sance suffisante pour se sortir d’une telle situation.

La nuit, P'ombre profonde projetée par les montagnes limite la visibilité
et empéche de distinguer la ligne .de démarcation de la terre et de Ieau.
Lorsqu’il fait trés noir, les navires doivent naviguer presque sans éclairage
afin de pouvoir distinguer les amers et les aides de navigation. Cette maniére
de naviguer constitue un danger pour les autres navires et il n’y faut re-
courir que pendant de bréves périodes.

Comme dans les eaux de la Colombie-Britannique avant I’avénement
du radar, la navigation par I’écho du sifflet a été d’usage courant sur le
Saguenay par visibilité médiocre. Comme les zones de mouillage sont insuf-
fisantes et trés espacées, il arrive que les navires soient obligés de continuer
leur route et ceux qui n'ont pas de radar utilisent encore ce procédé. Ils
ralentissent, naviguent parallelement a la rive et déterminent leur position
dans le chenal d’aprés le temps que met 1'écho’ du sifflet 4 revenir. Les berges
abruptes et rocheuses du Saguenay rendent un écho trés net.

En naviguant de nuit, il était aussi d’usage courant de trainer une ancre
sur trois maillons de chaine, -aussi bien par précaution contre l’echouement
que pour -étre-prévenu-de la proximité ‘de la berge.
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Les ‘mouillages sont rares, dispersés et ne servent qu’en ‘cas d’urgence.
Ils sont incommodes, en raison de la’ profondeur de Tleau et: du manque
d’évitage. - .

La largeur du chenal varie de 6 encablures a 2 milles. Dans la partie
superleure de la rivieré, entre Saint- Fu]gence et Chicoutimi, il consiste en
un - -chenal artificiel dragué, sinueux, d’une longueur de huit milles marins,
d’une largeur de 250 pi., atteignant 350 pi. dans les courbes, d’une profon-
deur de 20 pi. & marée basse, et situé entre des hauts-fonds et des-bancs
de vase. Les sept routes a suivre dans le chenal sont blen bahsees par des
feux d’alignement et des: bouées.

Sur cette partie de la riviére, la navigation exige beaucoup de prudence
Le chenal étant étroit, le dépassement d’un autre navire demande une atten-
tion particuliére, surtout lorsqu’il s’agit d’'un navire amarré sur les bouées,
au large d’une des trois installations pétroliéres situées en bordure du chenal.
Pour dépasser un pétrolier en cours de déchargement, le batiment doit faire
route lentement: il devient donc moins manceuvrant et risque d’étre drosse
par les ‘courants variables, souvent rapides et traversiers. :

En 1963; les cartes marines n’indiquaient qu'une profondeur de- 16 pi.
a marée basse; alors qu’on trouve 27 pi dans le bassin du port de Chicou-
imi, 16.pi. au terminal pétrolier de Chicoutimi, 15 pi.  au terminal de
PImperial Qil, et 20 2 26 pi. au terminal de ’Irving Oil (toutes profc')ndéurs
a marée basse). Le canal de. Saint-Fulgence a été dragué depms 2:20 pi.,

a la plus basse marée normale. La plupart des pétroliers arrivent avec un
tirant d’eau compris entre 19 et 22 pi. Ils ne peuvent passer qu’a marée
haute (quand la profondeur est suffisante) et habituellement lorsque la marée
commence 2 descendre, de fagon 2 avoir assez d’eau et un courant sur le nez
qui facilite ’amarrage sur les bouées. Cependant, avec un courant trop fort,
la manceuvre devient difficile et dangereuse. En tout cas, le passage dans le
chenal exige une préparation minutieuse.. : :

"1l faut 45 minutes pour franchir la distance entre Saint-Fulgence et
Chicoutimi, -2 Ia vitesse de 8°2 11 nceuds. Un ‘navire de dimension moyenne
qui s’engage dans I’étroit chenal doit continuer jusqu’au bout; car la place
manque pour éviter et il serait dangereux d’y mouiller. A maree "basse, de
toute fagon, il n’y a généralement pas assez d’eau. '

3) PRINCIPAUX PORTS

_ Du point de vue-du pilotage; les principaux ports de la.circonscription
de pilotage de Québec sont Quebec la baie des Ha' Ha! et Ch.lCOlltHIH
a) Port de Québec.

Généralement .parlant, le port de Québec s’étend du cap Rouge, en
amont du pont de Québec, & lextrémité ouest de I'ile d’Orléans; il com-
prend onze milles et demi de chenal d’une profondeur max1male de 120 &
190 pi. . Ll :
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Comme on I'a vu précédemment les principales installations du port
sont situées sur la rive nord et surtout & Québec. Elles comprennent 25 postes
d’amarrage en eau profonde, environ 35 pi. & marée basse. Le port, sur la
rive nord, peut étre divisé en trois secteurs: le secteur ouest comprend les
quais de Sillery et le terminal de 1’Anse-au-Foulon; le secteur est, le bas-
sin Princesse-Louise et I'estuaire de la riviére Saint-Charles; entre les deux,
le secteur central, les quais dont la plupart appartiennent & des intéréts
privés.

Le port est administré par le Conseil des ports nationaux. L’étendue
des pouvoirs du Conseil est précisée par la Loi sur le Conseil des ports
nationaux (1952, S.R.C. 187) qui stipule notamment que celui-ci n’exerce
ni juridiction ni contrdle sur les biens privés du port, mais qu’il exerce pleine
juridiction sur ses propres biens. D’autre part, le Conseil peut édicter des
réglements concernant tout ce qui a trait 4 la navigation dans le port, a
Paccostage, & 'amarrage et au mouillage des batiments.

En fait, dans le port de Québec, le Conseil exerce désormais un cer-
tain contréle du trafic, en plus d’administrer la partie du port qui lui appar-
tient et de fixer les postes d’amarrage. Les navires en transit peuvent passer
sans formalité et sans permission, mais doivent se conformer 3 certains ré-
glements. Les régles de route ne sont pas modifiées, mais-les batiments
doivent faire route 4 une vitesse maximale de 9 nceuds, se tenir 3 deux
encablures au moins des installations sur la rive, et des réglements spéciaux
concernent les batiments remorqués. Tout navire désirant utiliser les instal-
lations portuaires doit demander a l'avance des instructions au bureau du
capitaine de port. Il n’existe plus de communication radio directe entre ce
bureau et les navires. Le systtme de ce genre qui avait été établi & I’époque
des audiences de la Commission, en 1963, a été supprimé par suite de la
création du réseau de controle du trafic maritime (Cf. p. 190) et qu’on utilise
actuellement pour transmettre ces demandes et les instructions aux bati-
ments par radiophonie en trés haute fréquence. Les autres bitiments doivent
demander des instructions par radio, par l'intermédiaire des stations cotiéres
(piéce 1461i).

Pareillement, tout mouvement ou manceuvre a Tintérieur du port
(sauf le transit) nécessite une permission du capitaine de port et qu'il faut
obtenir au moins 15 minutes avant le début de la manceuvre. Si, pour une
raison quelconque, le mouvement est retardé, il faut obtenir une nouvelle
permission. La manceuvre terminée, il faut en aviser le capitaine de port.
Cette régle s’applique 4 tous les mouvements, que le point de départ ou le
point de destination soit ou non un quai privé. La zone de mouillage est
divisée en dix postes de mouillage, que le capitaine de port attribue aux
navires qu'’il autorise 4 mouiller. En cas d’encombrement de la zone de mouil:
lage, les batiments regoivent I'ordre de mouiller avant de franchir les: limites
du port, et le plus prés possible de la rive sud; les batiments descendants
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mouillent soit au large -des ilets Dombourg, quelque huit milles en amont,
soit’ devant Saint-Nicolas, un mille environ en amont, et lés navires mon-
tants mouillent soit & La Martiniére, soit devant Saint-Jean de I'lle d’Orléans
(piece 1461i). Les bitiments en provenance ou & destination de zones ol
la visibilité est réduite, comme le bassin Princesse-Louise ou lestuaire de
la riviére Saint-Charles, sont tenus de faire le signal prescrit, deux coups de
sifiet longs. Des dispositions spéciales s’appliquent aux béatiments chargés
d’explosifs. De plus, les autorités du port exercent leur contrdle sur les aides
de nav1gat10n installées a terre.-

" Comme mesure complémentaire, destinée a permettre D'exercice de ses
fonctions au Conseil des ports nationaux, celui-ci est autorisé, dans des
limites raisonnables, a recourir a la force pour faire observer les réglements,
et particuliérement ceux qui concernent la sécurité de la navigation. P. ex.,
le Conseil peut prendre possession de tout bitiment dont le commandant
refuserait d’obtempérer aux ordres du capitaine de port, si 'on estime qu’il
pourrait faire courir des risques a la navigation. Le capitaine de port peut
alors engager un pilote et lui confier la manceuvre du navire avec I'assistance
des remorqueurs "voulus, le tout aux frais du navire. .

Les pilotes se sont plaints qu’avant 1960 les autorités du port ne coopé-
raient guére avec eux. La controverse portait surtout sur Iinstallation d’un
systtme de communications approprié permettant d’indiquer les mouvements
des navires qui sortaient du bassin Princesse-Louise ou de la riviére Saint-
Charles, ou y entraient. Les pilotes soutenaient que le signal par sifflet que
les batiments devaient donner ne suffisait pas car, pour diverses raisons,
on pouvait ne pas I’entendre. C’est pourquoi les pilotes des navires montants
ont pris I'habitude, par mesure de sécurité, de donner: leur position par
radiophonie en trés haute fréquence, en plus de ralentir et d’écouter pour
les coups de sifflet possibles. Malheureusement, de nombreux bétiments
étrangers ne sont pas équipés de la radiophonie.

Les pilotes demandérent & maintes reprises linstallation-a la Pointe-a-
Carcy d’un signal visuel indiquant qu’un mouvement était en cours. On en
a finalement installé un mais on constata que, la nuit, le signal lumineux
ne se-distinguait pas des lumiéres de la ville. Les pilotes recommand¢rent de
le remplacer par un signal attirant P’attention, p. ex. un feu scintillant. Les
autorités du port ayant repoussé cette demande, les pilotes les .avisérent
par écrit, en 1953, qu’ils déclinaient toute responsabilité en cas d’accident
‘(piece 659).

L’amélioration du contrdle du trafic dans Ie port, survenue depuis les
audiences de la Commission, a réduit considérablement le danger -puisque
aucun batiment- n’est autorisé & quitter son poste d’amarrage avant d’avoir
obtenu Pautorisation qui n’est accordée que lorsque le départ ne comporte
pas de risque. Les autres batiments se trouvant dans le v01smage -sont aussi
avertis par le centre de controle de Québec. -
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. -Depuis -1960, 'les .communications--et la coopération entre les pilotes
et les autorités- portuaires se sont cependant améliorées, Le capitaine de port
informa la Commission qu’il-s’efforgait de réaliser une plus grande collabo-
ration par des réunions conjointes des pilotes et des autorités portuaires en
vue d’étudier les problemes de la navigation et des mouvements dans le port.
Il a pris aussi des dispositions pour que les aspirants -pilotes ‘passent une
certaine période dans -son bureau afin de se famlharlser avec le fonctlonne-
ment du port. - S

Au cours de I'été 1962 des representants des corporatxons de pllotes
de Québec et de Montréal, -ainsi que le surveillant des pilotes de Québec,
se rencontrérent avec le directeur du port de Québec et le capitaine de port
afin de discuter des problémes et d’apporter des améliorations. L’un de ces
problémes fut le numérotage des postes d’amarrage permettant 4 un pilote
ou & un capitaine de savoir exactement ou il allait. Auparavant, par suite de
renseignements imprécis, un navire s’amarrait parfois & 25 ou 30 pieds du
poste qui lui était assigné, entralnant ainsi un retard inutile en vue de
rectifier 'amarrage. Le numérotage des postes élimine maintenant tout
risque de confusion. L’allégement des pétroliers qui s’effectuait au mouillage
du port de Québec, en plein milieu du trafic du fleuve et du port, suscitait
aussi une difficulté. On signala le danger de cette opération a laquelle on
pourrait procéder en dehors des limites du port, ou 1a population est moins
dense et, quen tout cas, les pétroliers et les navires ayant des explosifs a
bord ne devraient jamais mouiller- dans les limites du port. Les pilotes
recommanderent qu’il en fat ainsi pour les navires des Lacs supérieurs qui
ne pouvaient s’amarrer dans les 36 heures, en vue d’éviter 'encombrement
de la zone de mouillage ‘du port. Ils demandérent aussi de laisser inoccupé
le quai de la Pointe-a-Carcy lorsque de grands bitiments devaient manceuvrer
pour entrer dans le bassin, et que les zones de mouillage soient agrandies
et numérotées. On a, depuis, donné suite a ces deux demandes (piéce 1461i).

Leur principale recommandation avait trait au contréle effectif par le
capitaine de port du trafic dans le port de Québec, 4 P'aide d’un systéme de
radiophonie (piéces 688 et 580). On donna suite plus tard & cette impor-
tante recommandation. En mai 1963, le capitaine de port fut pourvu d’un
radiotéléphone a trés haute fréquence (VHF), d’une portée approximative
de 10 ‘milles, et 'on modifia les réglements du port afin d’exiger que tous
les batiments entrant ou transitant dans les limites du port, avec ou sans
pilote, demandent au capitaine de port des instructions, que ce soit pour
mouiller, pour s’amarrer, ou simplement pour transiter. Les autorités por-
tuaires espéraient ainsi résoudre, a 'aide d’un contrdle de ce genre, les dif-
ficultés suscitées par les zones les plus dangereuses du port, c.-a-d. ’entrée
dans le bassin Princesse-Louise et dans la riviere Saint-Charles, et faciliter
aussi les mouvements des bétiments pour accéder 4 ces lieux ou aux autres
postes d’amarrage ou mouillage et en sortir, sans qu’ils soient génés par le

150



. Preuve

trafic. A l'aide de ce contréle, le capitaine de port, parfaitement au courant
des -mouvements des autres batiments, pouvait donner les remseignements
nécessaires et des ordres. Les radiocommunications navire-terre aidaient aussi
les pilotes et les capitaines en permettant de les prévenir de la disponibilité
d’un poste d’amarrage auquel ils pouvaient se rendre sans délai, ou d’aller
mouiller, et de leur procurer tous les renseignements nécessaires sur la situation
dans le port afin qu’ils puissent prendre toutes leurs dispositions, p. ex.,
décider de la nécessité de remorqueurs et, dans ce cas, prendre toute mesure
pour qu’ils soient disponibles des V'arrivée. :

Le 18 novembre 1965, le capitaine de port rendlt compte que, jus+
qu’alors,-le systéme avait donné satisfaction, en dépit- de quelques infractions
imputables surtout aux capitaines qui ne s’étaient pas encore familiarisés
avec les nouvelles procédures et aussi & de nombreux batiments non encore
équipés d’appareil de radiophonie en trés haute fréquence. Il ajouta que les
pilotes, surtout les plus anciens, étaient plutdt lents a s’habituer a la routine,
mais il pensait que tous comprenaient la nécessité d’un ‘tel contrdle. 1l ad-
mettait cependant que le matériel dont il disposait ne permettait pas un
parfait contrble, mais il espérait qu’a la lumiére de l’experlence on pourralt
y parvenir. - -

Considérant la faible portée de I'’équipement et de la relation des pro-
blémes du port.et de la navigation sur le fleuve, le capitaine de port avait
espéré une intégration des divers services de renseignements a la navigation,
des radiocommunications et du contréle du trafic; cette intégration et per-
mis' la centralisation des données,.’amélioration et 'uniformisation du ser-
vice, et contribué a la sécurité de la navigation (piece 1461i).

Comme nous I'avons dit, la suggestion du capitaine de port.s’est con-
crétisée. Les batiments équipés de.la radiophonie en trés haute fréquence
peuvent communiquer avec le capitaine de port, par I'intermédiaire -du
systtme de contrle du trafic maritime, c. -a—d de Sept-lles 2 Montréal.' Par
ce Systéme, le capitaine de port exerce le méme contrdle qu’auparavant,
exception faite des navires en ‘transit qui n ‘ont plus 3 demander ses instruc-
tions. Les pilotes peuvent maintenant obtenir du centre de contrdle des-ren:
seignements de la derniére minute sur les conditions météorologiques et les
conditions du trafic portuaire; ils sont autorisés aussi & prendre, par cette
voie, les dispositions nécessaires pour 'amarrage (Cf. pp..190 et suiv.).-

En harmonie avec le programme.  d’'une meilleure collaboration avec
les pilotes, le capitaine de port a, depuis 1963, employé deux aspirants pi-
Iotes comme capitaines de port de reléve et 'on envisage que tous les
futurs pilotes effectuent, avant d’étre brevetés, un stage avec le capitaine de
port afin de se familiariser avec les problemes et les procédures du port
(pigce 1461/). Le 31 mars 1969, il rendit compte que 29 aspirants pilotes
avaient servi sous ses ordres et que 16 d’entre eux détenaient maintenant
leur brevet de pilote (piéce 1461i).
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b) Port de la baie des Ha! Ha!

t

Cest un port public relevant du ministére des Transports et dirigé
par un capitaine de port. Situé a la limite des eaux profondes du Saguenay,
A environ 70 milles de lentrée de cette riviére, il comprend les quais de
Bagotville et de Grande Baie ainsi que le terminal de Port-Alfred (pitces 511
et 1464i).

A Grande Baie, il existe un quai du ministére des Transports ne pou-
vant recevoir que les batiments de faible tirant d’eau, et qui n’est donc pas
frequente par les long-courriers. A Bagotville, le ministére entretient un
autre qua1 public en eau profonde, mais peu fréquenté par les long-courriers,
sauf pour procéder 2 des réparations. Cependant, les caboteurs Putilisent
réguli¢rement; en particulier, les batiments de la Canada Steamship Lines.

Le terminal de Port-Alfred est la partie du port de la baie des Ha! Ha!
oll sont situées les installations de la Saguenay Terminals Limited, soit deux
appontements, le quai Powell et le quai Duncan, comprenant sept postes
d’amarrage (piece 604) qui regoivent la plupart des navires long-courriers
fréquentant le Saguenay.

Cette compagnie utilise sa propre signalisation pour I'accostage des

navires. Une brochure indique les signaux. Le systéme fonctionne bien et
on I'améliore de temps & autre i la suite de suggestions, notamment celles
des pilotes. La Sagienay Terminals Limited n’entretient pas d’aides flot-
tantes de navigation, rendues inutiles par la grande profondeur d’eau dans
toute la baie.
' On dispose de remorqueurs. En 1963, deux remorqueurs trés puissants,
appartenant A la Saguenay Terminals Limited, étaient en service, et les pi-
lotes déclarérent qu’ils convenaient parfaitement pour les grands navires.
Les remorqueurs sont équipés de la radiophonie et s’en servent régulicre-
ment, mais ils font aussi des signaux a laide d’un sifflet ordinaire pour le
remorqueur avant et du sifflet de signalisation pour le remorqueur arricre.

Les seuls navires accostant sans pilote sont ‘de petits caboteurs et des
navires des Lacs ne dépassant pas 300 pi. La Saguenay Terminals Limited
n’a jamais obligé ces navires a4 prendre un pilote, car leurs capitaines sont
familiarisés avec les manceuvres d’accostage de leur navire. On a tenté de
rendre obligatoire le service des remorqueurs, mais on y a renoncé quelques
semaines plus tard. Le tarif était de $150 par remorqueur. Il fallait deux
remorqueurs pour un navire de plus de 315 pi. de long. En 1963, le tarif
était de $175 par remorqueur. Un navire de 10,000 tonnes et plus en exige
normalement deux. Lorsque I'un des postes d’amarrage -est déja occupé ou
que les conditions météorologiques sont défavorables, que Ton-se serve ou
non de remorqueurs, il est d’'usage de draguer sur son ancre pendant 1’ac-
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costage; lorsque les ‘postes d’accostage voisins sont libres et que les condi-
tions météorologiques le permettent, le bitiment peut accoster sans utiliser
PPancre. Avec du vent de nord-est, ’accostage devient difficile.

~ Comme port d’entrée, Port-Alfred posséde tous les services nécessaires:
Les statistiques de la Saguenay Terminals Limited montrent quen 1962,
450 batiments- utilisérent ses installations et que le trafic accuse une dimi-
nution constante depuis quatre ans, le chiffre le plus élevé ayant été atteint
en 1955, soit plus de 750 navires. Il vient & Port-Alfred un nombre important
de navires des Lacs; d’autre part, les long-courriers sont plus gros qu’aupara-
vant, les «Liberty ships» de 10,000 tonnes disparaissent et font place a des
navires modernes atteignant 18,000 tonnes. Le nombre des navires diminue,
mais le tonnage global reste le méme. Dans ces statistiques, on emploie le
mot «navire» pour, «cargaison»; p. ex., un navire qui arrive chargé de
bauxite et repart avec un autre chargement compte pour deux navires. Les
chiffres ne. faisant état que des batiments avec des cargaisons destinées a la
Saguenay Terminals_Limited,- les chiffres totaux pour Port-Alfred seraient
plus élevés, car un grand nombre de bitiments transportent du bois & pite,
etc., pour la Consolidated Bathurst Paper Company. -

c) Port de Chzcoutzmt

Chicoutimi est le seul port de la circonscription de pllotage de Quebec
a part Québec méme, qui soit dirigé et administré par le Conseil des ports
nationaux. Jusqu’a sa prise en charge par le Conseil, en 1936, il était admi-
nistré par une commission relevant .d’une loi fédérale distincte. _

La limite extérieure du port, située en eau profonde a 25 milles environ
en aval de Chicoutimi, soit a 4.5 milles marins en aval de I’entrée du chenal
dragué, suit une ligne joignant la pointe du cap Ouest, sur la rive sud-ouest
de la riviere, a anse a Pelletier, sur la rive nord-est, mais ne comprend pas
la baie des Ha! Ha!. En amont, le port s’étend jusqu’a la ligne de la marée
haute, 2-4 milles environ au deld du pont tournant de Chicoutimi. Toutefois;
le port finit pratiquement au pont, car en_amoht le chenal devient trés étroit,
tortueux, et n’est pas entretenu. :

L’entrée du port proprement dit est le chenal sinueux de Saint-Fulgence;
drague sur les huit milles marins -de sa longueur. En trois endroits, du c6té
ouest, dans des élargissements creusés spécialement dans le banc de vase,
on a placé des installations d’accostage destinées aux pétroliers et consistant
en coffres d’amarrage sur lesquels les pétroliers s’amarrent pour décharger
leurs cargaisons par oléoduc. Ces coffres se trouvent au milieu des sections
droites du'chenal; permettant ainsi-aux batiments de passer sans avoir a ma-
neeuvrer lorsqu’ils rencontrent les pétroliers accostés au bord du chenal. La
premiére de ces installations, le terminal pétrolier-de Chicoutimi, appartient
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au Conseil des ports nationaux et est située a peu prés a mi-chemin du par-
cours du chenal. Le terminal maritime de I'Imperial Oil et, & un demi-mille
environ, le terminal de I'Irving Oil sont plus prés de la ville. Dans le port
méme de Chicoutimi, un quai de 2,600 pi. de long avec une profondeur
d’eau de 27 pi. 2 marée basse peut recevoir cinq navires d’environ 500 pi.
de longueur. Toutes les installations du port, sauf le terminal maritime de
YImperial Oil et le terminal de T'Irving Oil, appartiennent au Conseil des
ports nationaux. Devant le quai prmmpal un bassin de 750 pi. de large
permet I’évitage.

I n’y a pas de capltame de port. L’autorité y est exercée par le
directeur du port qui, entre autres fonctions, dirige les mouvements des
navires dans les limites du port, attribue les postes d’amarrage (sauf ceux
des deux installations privées) et assume la responsabxhte des aides de
navigation.

Dans le port, les navires ne prennent généralement pas de remorqueurs
mais, au besoin, ils peuvent en faire venir de Port-Alfred. Il arrive que les
mouvements des pavires soient retardés par la marée, puisque la hauteur
d’eau conditionne l’entree dans le chenal d’approche des navires de fort
tirant d’eau. :

La Commission apprit que depuis six ans les installations du port
n’ont subi que peu de dommages. De 1957 a 1960, il s’est produit trois
accidents, 'un en 1958 et deux en 1960, entrainant des dommages se chif-
frant au total 4 $2,149.26. La cause en fut une manceuvre spéciale que les
navires doivent faire en quittant le quai. Les pilotes se servent du courant
pour éviter alors que le navire est encore amarré par I'arricre. Il faut lar-
guer les amarres a la derniere minute et mettre les machines en marche
immédiatement. Un homme est sur place, prét & couper une amarre qui ne
se larguerait pas.

La limite de vitesse prescrite par les réglements du Conseil des ports
nationaux est de 7 neeuds 2 moins de deux milles des installations du Con-
seil. Les autorités du port n’ont aucun moyen de contrdler la vitesse; ce sont
les riverains qui signalent les infractions. Lorsqu’elles recoivent des plaintes,
les autorités du port se bornent a signaler le fait au capitaine et au pilote du
navire fautif.

De P'envasement et des alluvions se forment dans le chenal, mais trés
peu dans le bassin d’évitage. Le chenal reléve de la Direction du chenal
maritime du Saint-Laurent, du ministére des Transports.

Les caractéristiques du chenal d’approche, particuliérement sa profon-
deur limitée et sa largeur dans les courbes prononcées, conditionnent les
dimensions des navires pouvant faire escale @ Chicoutimi. Le tirant d’eau
maximal était de 25 pi. aux marées de vive-eau, alors que la hauteur d’eau a
basse mer était de 16 pi.; les batiments calant 29 pi. peuvent passer main-
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tenant aux marées de vive-eau puisque l'on a approfondi le chenal a 20 pi.
1l faut tenir compte d’une hauteur libre sous la quille et des variations du
niveau de ’eau au cours du passage dans le chenal. Les courbes prononcées
du chenal conditionnent la longueur maximale des bétiments pouvant mon-
ter le Saguenay. P. ex., en octobre 1961, les pilotes avisérent 'autorité de
pilotage que le Canuk Trader, navire du type Park, de 440 pi., ne pouvait
monter dans des conditions suffisantes de sécurité jusqu’a Chicoutimi pour
y prendre une cargaison de quelque 3,000 tonnes de ferraille. Dans sa ré-
ponse A I'autorité, le conseil d’administration de la Corporation des pilotes
déclarait que, le chenal n’ayant que 250 pi. de largeur et 350 dans les
courbes, il était impossible d’y piloter un tel navire en toute sécurité. On
traitera plus loin de cet incident (Cf. p. 337).

Les pétroliers assurent 80 & 90% du trafic de Chicoutimi. On expédie

peu de cargaisons de Chicoutimi, excepté de faibles quantités de ferraille,
tous les deux ans, comme c’était le cas du Canuk Trader, mentionné plus
haut '
' Les petrohers arrivenf. chargés et repartent leges. Les petrohers trop
chargés doivent mouiller en dehors du chenal et s’alléger dans un bateau-
citerne effectuant la navette entre 1¢ navire et le términal concerné. C’est en
une telle occasion quen 1962 le pilote V. Lafleur passa 4 jours et demi & bord
du bateau-citerne ‘Irvingwood, entre le moment ot il monta & bord et celui
ol il débarqua aux Escoumins. Il conduisit d’abord: le petit pétrolier a Chi-
coutimi, puis fit trois voyages aller et retour. du_terminal de 'Irving Oil au
grand pétrolier Irvingdale, mouillé au large de Saint-Fulgence (piece 735)
(Cf. Analyse du volume de travaﬂ du pilote J. F. A. Vézina, septembre 1962
[appendice D]). )

La plupart des navires falsant escale & Ch1cout1m1 sont des petrohers,
mais pas nécessairement des habitués. Certains reviennent, cependant, assez
souvent. Le pilote Dussault déclara que leurs capitaines pourraient devenir
d’excellents pilotes §'ils restaient sur la passerelle et apportaient Ifattentlon
voulue. Il a constaté qu’ils collaborent volontiers, mais qu’aucun d’eux n’es-
saie vraiment de connaitre les chenaux. Dés que le pilote est & bord, les ca-
pitaines se désintéressent du balisage et de la navigation dans le chenal.

d) Autres ports

Les ports de Rimouski, Riviere-du-Loup et Forestville ont une certaine
importance, mais beaucoup moins que les ports dont il vient d’étre question.
Le trafic en provenance et a destination du -port de Riviére-du-Loup est
constitué surtout par des pétroliers de I'Irving Oil, dont 'un prend régulicre-
ment un pilote. A I'extrémité extérieure du quai, la hauteur d’eau n’est que
de 14 pi. 2 marée basse; un navire d’'un tirant d’eau supérieur doit denc,
A marée ‘bassé, mouiller au large D’autre part le qua1 est expose aux vents
dominants. o
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, 1l arrive que les pilotes soient appelés a faire escale a l'un des petits
ports intermédiaires tels que Saint-Siméon, Cape Dogs, Cap au Saumon,
Cap a l'Aigle et Saint-Jean de I'lle d’Orléans. 1l s’agit d’ordinaire de petits
pétroliers ou de petits batiments étrangers qui y font escale pour charger
des anguilles vivantes, et de remorqueurs remorquant des chalands et des
péniches. Sur la rive nord, un grand nombre de quais permettent l’accostage
des petits batiments.

(4) TRAFIC MARITIME ET OPERATIONS DE PILOTAGE

Le trafic maritime dans les eaux de la circonscription de Québec
comprend surtout:

a) des long-courriers & destination ou en provenance de Québec, ou
en transit a destination ou en provenance de Montréal et des ports
des Grands lacs, via la Voie maritime;

b) des navires des Lacs 2 destination ou en provenance de Québec,
ou en transit 4 destination ou en provenance des ports de la cote
nord tels que Port-Cartier, Sept- -fles et Baie-Comeau, et des’ ports
de la partie méridionale du Golfe;

c) des petits caboteurs et des goélettes en bois, ces derniéres étant
graduellement remplacées par des batiments plus grands en acier;

d) un petit nombre de chalands et de péniches utilisés dans les
opérations de dragage.

Les trés grands long-courriers montent jusqu’a Québec; la profondeur
utile & basse mer dans la partie la moins profonde du chenal du nord (zone
de la traverse Nord—Cap Gribane) est de 30 pi., mais 2 marée haute elle
est de 45 pi. Ces grands batiments ne peuvent pas cependant monter jusqu’a
Montréal puisque, par suite de l’absence de marée en amont de Trois-
Riviéres, le tirant d’cau maximal permis est limité par la profondeur du
chenal dragué, 35 pi. Les dimensions des navires des Lacs sont conditionnées
par celles des écluses de la Voie maritime. Les navires des Lacs modernes
qui assurent le trafic dans le Golfe atteignent 730 pi. de long et 75 pi. dé
large.

1l est difficile d’obtenir des chiffres précis sur 1’ensemble du trafic
puisque, pour la plus grande part, il comprend des navires en transit alors
que les statistiques du B.F.S. font état des arrivées dans les ports. Toutefois,
les statistiques du pilotage donnent une idée suffisamment exacte du trafic
important, c.-3-d. en excluant les petits batiments puisque, d’une part, les
exemptions relatives du paiement obligatoire des droits de pilotage ont été
considérablement réduites, aprés avoir été complétement supprimées pour les
grands batiments (Cf. pp. 21 et 22) et que d’autre part, trés peu de bitiments
non exempts se dispensent des services d’un pilote. C’est en 1967 que le plus
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"grand nombre s’en dispénsérent, soit 170 bétiments’ représentant’ 2% des
~ opérations de pilotage (Cf. p. 221 pour les statistiques plus détaillées con-
cernant les navires non exempts qui n’employérent pas de pilote).

Le tableau suivant indique, pour la période 1955-1968 et sur une base
“~annuelle, le nombre total de trajets effectués par les pilotes, la jauge nette
moyenne par navire piloté, la jauge nette totale et, pour chacune de ces
données, 'accroissement (ou la décroissance) procentuel a partir de 1955.

Jauge nette totale
des batiments ac-
quittant les droits

de pilotage Trajets (batiments) Jauge nette moyenne

% Accroissement % Accrois- % Accroissement

i Année Jauge* ou décroissance Nombre**  sement. Jauge ou décroissance
1955 18,792,633 0.0 5,647 0.0 3,327.9 0.0
" 1956 21,604,920 15.0 6,114 8.3 3,533.7 6.2
- 1957 18,538,779 - —14 5,951 54 3,115.2 —3.6
1958 19,818,438 5.5 6,172 9.3 3,211.0 —6.5
© 1959 27,709,483 47.5 7,298 . 29.2 3,796.9 14.1
- 1960 29,751,584 58.3 7,184 27.2 4,141.4 24.4
1961 31,834,299 69.4 7,229 28.0 4,403.7. 323
1962 1 33,239,991 76.9 7,258 28.5 4,579.8 37.6
"1963 35,838,124 90.7 7,199 27.5 4,978.2 49.6
1964 41,731,273 122.1 8,117 437 5,141.2 54.5
1965 - 45,520,351 142.2 8,515 50.8 5,345.9 60.6
1966 49,413,904 162.9 8,812 56.0 5,607.6 - 68.5
1967 49,345,616 © - 162.6 . 8,415 49.0 5,864.0 76.2

1968 49,359,531 - 162.7 - 8,393 48.6 - 5,881.0 76.7 -

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS:
* Piéces 534a et.589.
**Tableau page 121.

.

Ce tableau indique que les opérations de pilotage sont en accroissement
constant depuis 1959, aussi bien quant au nombre qu’d la dimension des
‘navires. Ces deux facteurs se sont traduits par un accroissement de 162. 7%
‘par rapport & 1955 (dont 157.2% depuis 1958) de la jauge totale des
nav1res acquittant les droits de pilotage.

L’augmentation du nombre de navires est en grande partie attribuable
a l’ouverture de la Voie maritime du Saint-Laurent, ce que confirment les
statistiques du B.F.S. et du Conseil des ports nationaux relatives aux arri-
vées (Cf. Tableau, pp. 158 et 159), qui font apparaitre, de 1959 a 1967, une
-décroissance générale du nombre des navires touchant les ports pr1n01paux de
la circonscription, et particuliérement ‘Québec.
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STATISTIQUES COMPARATIVES DES ARRIVEES DE BATIMENTS DANS LES

1959 1960 1961 1962
Jauge Jauge Jauge Jauge
Nom- nette Nom- nette Nom- nette Nom- nette

bre | moyenne bre moyenne| bre moyenne bre moyenne

PORT DE QUEBEC:

- B.F.S.—Batiments-de 250 tjn et plus| 2,215 | 2,802.9 | 2,258 | 2,800.0 | 2,169 | 2,990.2 | 1,985 | 3,134.3
B.F.S.—Tous batiments 2,700 | 2,325.0 | 2,731 | 2,336.9 | 2,723 | 2,415.8 | 2,523 | 2,497.9
C.P.N.—Tous batiments..... 4,315 | 1,780.3 | 4,452 | 1,740.3 | 4,361 | 1,840.1 | 4,043 | 2,015.8

BAIE DES HA! HA! (Port-Alfred et
Bagotville): N
‘682 | 2,582.0 660 | 2,523.3

B.F.S.—Bitiments de 250 tjn et plus! 779 | 2,339.5 752 2,649.3

B.F.S.—Tous bAtiments..................... 1,134 | 1,634.8 | 1,155 | 1,756.2 | 1,144 | 1,581.5 | 1,133 | 1,511.4
RIMOUSKI: : ' :

B.F.S.—Bitiments de 250 t_m et plus 334 727.8 3321 742.4 279 837.7 595 | 1,868.7

B.F.S.—Tous - batiments... 774 | 4137 1,163 | 346.3| 629 460.8 | 784 | 1,460.4
FORESTVILLE: |~ ' . )

B.F.S.—Batiments de 250 tjn et plus| .381 | 1,548.5 | ~ 492 1,318.7.| 468 | 1,420.5| 224 | 2,136.0

B.F.S.—Tous bitiments....... - 616 | 1,027.7 | 694 1 1,005.1 | 599 | 1,150.2] 278 | 1,746.4
CHICOUTIMI: : . .

B.F.S.—Bitiments de 250 tjn et plus 10| 1,713.7 | 104 1,738.7 | 126 1,694.5| 132 1,733.6

B.F.S.—Tous batiments .| +185]1,058:0 f 159 ) 1,172.6 | 180 | 1,216.8 | 171 | 1,363.4

C.P.N.—Tous batiments 207 | 1,089.5 | 169 | 1,137.2 | 184 | 1,240.8 | 171 | 1,374.3
RIVIERE-DU-LOUP: : i .

B.F.S.—Batiments de 250 tjn et plus 11 1,595.2 11 ] 1,670.9- 9! 1,618.7 13| 2,240.0

B.F.S.—Tous batiments................... “ 116 228.6 ". 49 438.7 s 272.6 60 562.6

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : piéces 1483; 15 (2° et 3¢ parties) et 479.

L’accroissement .constant ‘de la dimension moyenne des navires résulte
de la tendance générale a I'utilisation de bAtiments plus grands et, dans la
circonseription- de- Québec, de la disparition graduelle des goélettes. Ce der-
nier facteur ressort particuliérement des statistiques du B.F.S. et du Conseil
des ports nationaux relatives & Québec et Chicoutimi (Cf. Tableau pp. 158
et 159). Mais le facteur déterminant est encore la Voie maritime. Au cours
des années qui suivirent son ouverture, les petits navires des Lacs furent gra-
duellement remplacés par de plus gros, en vue d’utiliser le plus grand espace
possible en fonction des écluses plus grandes. Durant la période de cing
années, 1959-1963, le nombre de navires reste assez stable mais leur di-
mension moyenne montre un accroissement constant et spectaculaire.

Ce ‘tableau est tiré des statistiques du B.F.S. concernant les arrivés
annuelles dans les ports principaux et havres de la circonscription durant
la période de 1959 & 1967 inclus. Les chiffres se rapportant a tous bati-
ments comprennent toutes les entrées dans les ports, en excluant cependant
les petits batiments tels que bateaux de péche, remorqueurs et batiments
de moins de 15 tjn, et batiments de guerre. Ces chiffres sont comparés
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PORTS PRINCIPAUX DE LA CIRCONSCRIPTION DE QUEBEC—.195971967

% Accroisse-

ment ou dé-
© 1963 1964 1965 1966 1967 croissance
1959—1967
Jauge Jauge Jauge Jauge Jauge Jauge
Nom- nette Nom- nette Nom- nette Nom- nette Nom- nette Nom- nette

bre moyenne bre | moyenne bre | moyenne bre moyenne bre | moyenne bre moyenne

1,824 | 3,442.6 | 1,847 | 3,398.9 | 1,882 | 3,402.8 | 1,722 | 3,517.5 | 1,642} 3,833.9 | —25.9 36.8
2,201 | 2,878.6 |.2,228 | 2,844.1 [ 2,164 [ 2,921.5 | 2,055} 2,930.7 | 1,958 | 3,238.7 | —27.5 39.3
3,606 | 2,202.5 | 3,469 | 2,231.8 | 3,151 | 2,498.3 | 2,818 | 2,425.1 | 2,706 | 2,810.1 | —37.3 57.8

-13.2 32.7
2.5 12.6

650 | 2,546.9 677 | 2,934.9 680 { 2,816.6 737 | 2,897.8 676 | 3,103.
1,135 ] 1,499.5 1 1,090 | 1,860.7 | 1,034  1,885.8 | 1,348 | 1,620.3 | 1,162 [ 1,841.

(Vv }

791 | 2,069.2 |- . 653 | 2,094.5 | 693 | 2,109.6 701 | 2,128,
940 | 1,765.2 911 } 1,551.0 858 | 1,745.6 890 | 1,714.

295 | 1,820.4 | —11.7 150.1
379 | 1,452.2 | —51.0| 251.0

—ta

292 ( 2,103.0 294 | 2,178.7 279 | 2,169.0 274 1 2,185.3 228 | 2,209.1 | —40.2 42.7
358 | 1,734.2 379 | 1,711.6 290 | 2,092.9 329 ) 1,837.0 231 | 2,182.0 | —62.5 112.3

141 | 1,771.5 142 | 2,112,

5 136 | 1,986.5 136 | 2,138.5 134 | 2,142.8 21.8 25.0

164 | 1,540.6 157 | 1,921.2 160 | 1,715.9 194 § 1,560.2 145 | 1,989.3 [ —21.6 88.0
1621 1,506.2 156 | 1,803.3, 155 1,806.6 168 | 1,571.4 133 } 2,070.8 | —35.7 90.1
711,591.6 14 ] 1,963.5 16 | 1,864.8 30 | 2,204.3 23| 2,712.1 109.1 70.0
"52 305.7 91 385.7 I3 355.6 | 130" '589.7 | "1427| " 542.5 22.4° 237

aux statistiques spéciales établies par le B.F.S. a lintention de la Commis-
sion et qui concernent les arrivées de-batiments-de 250 tjn et plus, c.-a-d.
les plus susceptibles de prendre un pilote, afin de montrer lincidence
‘des pétits batiments touchant ces ports. Les chiffres suivants indiquent la
jauge nette moyénne pour chaque catégorie. Pour'les deux ports de Québec
et de Chicoutimi, -administrés parle Conseil des ports nationaux (C.P.N.), on
a ajouté les statistiques des arrivées des batiments marchands établies par
ce dernier. La différence majeure entre les chiffres du B.F.S. et ceux du
C.P.N. est que celui-ci compte toutes arrivées (sauf les batiments de guerre)
en y incluant les bateaux de péche et les petits batiments de moins de 15 tjn.
C’est ce qui explique le nombre plus élevé d’arrivées et la jauge nette moyenne
moins élevée.

Le nombre de navires touchant Québec a diminué considérablement
d’une année & l'autre. La diminution des derniéres années peut étre en partie
attribuable a l'interruption du service bi-quotidien de bac qu’assurait durant
les mois d’été la Canada Steamship Lines entre Montréal, Québec, Murray
Bay, Tadoussac et Port-Alfred. Par contre, la dimension moyenne des bati-
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ments s’est accrue notablement au cours de la période de neuf ans. Une
comparaison entre les statistiques du B.F.S. et du C.P.N. du tableau des pages
158 et 159 et celles du C.P.N. du tableau ci-dessous montre clairement que
les nombreuses petites goélettes qui touchaient le port de Québec ont disparu
progressivement pour faire place a de. plus grands batiments, .alors que la
jauge nette totale des long-courriers, des caboteurs et des batiments d’eaux
intérieures est restée a4 peu prés la méme durant cette méme période de
neuf ans. )

1959 % 1967 %
Arrivées:
Long-courriers..........ccocoveeieveeeeenn. 1,002 23.2 963 35.6
Caboteurs et batiments d’eaux in-
BELIBULES.....ooveeveeeee s 3,313 76.8 1,743 64.4
Total........oooviiieeeeeeeeer e 4,315 100 2,706 100
Jauge nette totale:
Long-COUTTIerS.........ocovvvveireeeeeeeeeane. 5,229,538 68.1 5,260,000 69.2
Caboteurs et batiments d’eaux in-
HLICULES. ..o 2,452,335 31.9 2,344,000 30.8
Total........cooieeiceeee 7,681,873 100 7,604,000 100

La baie des Ha! Ha! est, en importance, le second port de la circonscrip-
tion. Le trafic et la dimension moyenne des batiments sont restés a peu prés
les mémes en dépit de l'interruption du service de bac de la C.S.L. Un 1é-
ger accroissement du nombre de petits batiments s’est manifesté an cours
des dernicres années.

L’augmentation du nombre des grands bétiments et de la dimension

moyenne des batiments touchant Chicoutimi est attribuable sans aucun doute
a l'approfondissement du chenal de Saint-Fulgence porté de 16 pi. & 20 pi.

Limitation de la vitesse

Sauf dans les deux ports du Conseil des ports nationaux de Québec
et de Chicoutimi, aucune limite de vitesse n’est fixée dans la circonscription.
La limite maximale permise en fonction des conditions régnantes telles que
le temps, la nature du chenal, la densité du trafic, ’état de la marée et
les caractéristiques du navire, est laissée au bon jugement du capitaine et
du pilote. Néanmoins, en dépit d’avertissements répétés, une vitesse excessive
reste la principale menace pour la sécurité de la navigation.

La régle 16 des Régles sur les abordages prescrit que tout navire
‘naviguant dans de mauvaises conditions de temps qui restreignent Ia visibilité
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<doit, marcher 4 une .vitesse modérée, en-tenant attentivement compte des
circonstances-et des conditions existantes» et que tout navire «qui entend,
dans une’ direction.qui lui parait étre sur Pavant du travers, le signal de.
brume d’un navire dont la position est incertaine, doit, autant que les-cit-:
constances. du cas le.comportent, stopper sa machine et ensuite naviguer
avec précaution jusqu’a ce que le danger de collision soit passé».

Dans quatre des cinq sinistres majeurs impliquant des pilotes et ayant
fait I'objet d’une.enquéte formelle. confiée & un tribunal, au cours de ces
dernicres années (Cf. pp. 386 et suiv.), on a constaté qu’une infraction a

cette importante régle fut I'une des principales causes de I'accident.

Le pllote ayant la conduite du navire (art. 2[64] de la Loi sur la
marine marchande), c.-a-d. qui en. a la «direction> (art. 368[c]), doit
observer ces regles. Cependant, comme I'application de la régle 16 ne releve
nullement de la connaissance des lieux miais de la navrgatron en général,
dé la manceuvre et de la prudence e capitaine et. l'officier de quart sont
egalement responsables de son application, meme avec un prlote a bord
et ‘sont a blamer en cas d’mfractron '

o Par Pavis aux navrgateurs n°® 234, en date du 15 avril 1966, le mrmstere
des Transports a porté a la connalssance des pilotes .et autres nav1gateurs.
les conclusions des jugements rendus et qui firent, d’autre part lob]et d’une,
publicité dans un communiqué de presse du ministére des Transports publié
lé 20 avril 1966, paru dans la plupart des j journaux (plece 1466g). L’artlcle
de l’avis aux navigateurs concernant la vitesse se lit. comme suit:

«234. Fleuve Saint-Laurent—Des Escoumins & Montréal—Vitesse excessrve par
mauvaise visibilité en eaux restreintes.

Les conclusions d’enquétes formelles menées en rapport avec certains abor-
dages graves sur le Saint-Laurent ont révélé que certains navires marchent a
vitesse excessive, par mauvaise visibilité et dans les chenaux dragués ot la
manceuvre est rendue difficile par leffet de succion des rives.

Les capitainés et les pilotes empruntant le fleuve Saint-Laurent devraient
porter une attention particuliére a ces jugements qui démontrent que les régles
de manceuvre ne sont pas observées.

En conséquence, les navires qui ne réduisent pas de vitesse comme il se dort
dans des situations difficiles enfreignent des régles dont I'objet est de promouvoir
la sécurité maritime. En particulier, I'attention est attirée sur les recommandations
suivantes:

Régle 16(a) ..

En dépit de ces avertissements, on viole encore cette régle de prudence
fondamentale. Dans le cinqui¢me cas, ’échouement du s/s Exiria, le tribunal
conclut. que le capitaine et le pilote avaient violé la régle 16 (bien que cette
violation n’ait pas contribué a l’échouement) en faisant route en avant
toute, par brume, des Escoumins au chenal du nord, sans émettre les signaux
de brume et sans utiliser les aides de navigation du navire, excepte un usage
occasionnel du radar.
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«.'. Le¢ Reéglement sur la sécurité: de la navigation sur le fleuve :Saint>
L'aurent, les' avis aux navigatéurs.et les avis & la navigation prescrivent
d’autres régles  concernant la vitesse dans des cas -spéciaux. " Elles sont
résumées-dans la brochure du contrdle du trafic maritime: - = - . j
«Les navires’ qu1 transitent devront ramener leur vitesse a celle exxgee par'

la prudence: b :

;. -a) lorsqu’ ils approchent des courbes dans le chenal dragué aﬁn de dxmmuer
- I'effet d’aspiration des rives;

b) afin d’éviter un creux excessif i I'arriére et la vague qui en resulte ce qui
n - peut mettre en danger la vie humaine et (ou) causer des dommages ala
propriété;

c) lorsqu’ils approchent de chalands, équipements utilisés pour le dragage, la
récupération, le balisage, les travaux de construction, ou d'autres circon-
stances qui exigent normalement .une réduction de vitesse;

d) lorsqu’ils doivent se conformer & toute limitation de vitesse exigée par la
Division du chenal maritime du Saint-Laurent pour permettre la formation

de glace sur les lacs, les battures, et prévenir quelle ne s'en détache, en
vue de diminuer les embécles.»

En dépit de ces avertissements répétés, de nombreux navires n’obser-.
vent pas les avis et leur vitesse .excessive endommage la propriété, com-
promet les travaux sur le fleuve et met en danger la vie des travailleurs.
Trés souvent, les contrevenants ne peuvent étre identifiés, mais quand ils le
sont, on engage des poursultes.

I y eut de nombreux ennuis de ce genre pendant la construction du
phare du haut-fond Prince. On diffusa des avis 2 Ia navigation, mais des
infractions fréquentes donnérent lieu a des plaintes répétées a l'autorité de
pllotage La Corporatlon des pilotes, dans un esprit de collaboratlon fit
parvenir & ses membres quatre bulletins consacrés & la question et leur
demanda d’observer I'ordre de ralentir (pieéce 688). Un bulletin en date du
18 juillet 1962 demandait aux pilotes de. se conformer ‘plus strictement a
Pavis aux nav1gateurs relatif A la vitesse dans les cas de réparations aux quais
et autres travaux, ainsi qu’en cas de rencontres avec des bitiments remorqués,
a]outant que l'autorité. de pilotage envisageait des mesures disciplinaires
envers les c;o_ntrevenants_, Un bulletin subséquent, en date du 24 .aofit 1962,
faisait savoir. aux .pilotes qu’un scaphandrier, -travaillant au phare du haut-
fond Prince, avait failli perdre la vie par suite de la vitesse. éxcessive de
batiments entrant dans le Saguenay ou passant sur le fleuve, ét ‘que Iauto-
rité de pilotage “avait regu de nombreuses plaintes relatives aux vitesses
excessives & cet endroit et.devant le quai de Saint-Joseph-de-la-Rive. Le
bulletin demandait de nouvéau’ aux pilotes de ralentir & neuf nceuds, méme
§’ils: pensaient_que le navire ne provoquait pas beaucoup’ de remous. II les
informait, d’autre part, que l’autorité menagait de.porter la. question devant
la .«Commissiond’enquéte» afindé. montrer Iabsence.” du sens des respon-
sabilités chez certains pilotes. S e
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‘Le 17- ]uﬂlet 1963, on infcrmait les pﬂotes des” dommages catsés au
phare “du haut-fond Pnnce et on-leur demandait ‘2 ‘nouveau de ralentir a
neuf nceuds dans -cétte-zone, méme- lorsqu’ils pensalent que le ‘navire ne
produisait pas de vagues dangereuses. Un bulletin -ultérieur,“en-date du 2
aolit 1963, réitérait cette demande au regard.de’la _jetée.du haut:fond :Prince.
Des scaphandriers :travdillaient sous: I'eau .autour du .caisson qui n’était pas
visible du' pont.des navires. Néanmoins, la houle soulevée par les navires avait
endommagé les pilotis en tdle d’acier et mis en danger:la vie des scaphan-
driers qui travaillaient sur le fond, en dépit de I'avis aux navigateurs du 31
mai 1963, qui enjoignait aux navires de ralentir. La méme demande fut
faite pour la protection des scaphandriers qui travaillaient .autour de 1’épave
du Tritonica.

(5) AIDES DE NAVIGATION

Le service du piloiage constitue au Canada un service autonome placé
sous la direction d’organismes autonomes' appelés autorités de pilotage;
toutefois, le ministére des Transports reste quand méme, d’une fagon géné-
rale, responsable de la sécurité de la nav1gat10n et garde un droit de contréle
bien qu’il ne puisse intervenir directement’ dans les questions de pilotage
(CtL. Titre I, pp. 448 et suiv:). '

Au début, Ihydrographie, l'entretien et I'amélioration des chenaux
nav1gables la fourmture d’aides de -navigation et leur installation ressortis-
saient aux autorités de pilotage telles que la Maison de la Trinité de Québec
(Cf.-p. 32). Bientét, cependant, a mesure que grandissaient les besoins
en chenaux navigables meilleurs et plus stirs, il fallut entreprendre de
considérables travaux d’amenagement mettre en service et entretenir un
réseau d’aides de navigation, entreprises coliteuses qui dépassaient les
ressources des autorités de pilotage dont.les revenus restaient limités. L’in-
térét public exigeant la- sécurité des transports par eau, on préleva les
dépenses nécessaires sur les fonds publics et ce domaine d’activité tomba
sous la responsabilité du gouvernement qui le confia 4 I'un de ses ministéres,
aujourd’hui le ministere des Transports.

Le ministére des Transports (en plus de Taide. directe et indirecte qu’it
apporte aux dlvers services de pllotage) assume’ certaines responsabxhtes
entre autres: ‘ » - ‘ S

a) fait subir les examens et décerne les certificats de capacité aux
- officiers de. la marine marchande canadiens; délivre aux navires
" canadiens les certificats de navigabilité; - -

-b) établit leé r‘égleliients relatifs’ & la-sécurité de Ja- nav1gatlon ‘en
‘modifiant, au besom les” regles de ‘Toute pour. les adapter aux

3y
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'C)

d)

e)

entretient, dans 'intérét public, les ports et les installations d’accos-
tage, soit directement par l'intermédiaire de sa Division des ports
et des biens, soit indirectement par lentremise du Conseil des
ports nationaux;

entretient et améliore certains chenaux maritimes; des sections
plus importantes que d’autres sont confiées soit a4 des divisions
du ministére telles que la Division des canaux et celle du chenal
maritime du Saint-Laurent, soit 3 un organisme distinct comme
I’Administration de la Voie maritime du Saint-Laurent;

dirige le dragage, la construction maritime et les réparations exé-

© cutés par le ministére des Travaux publics dans les endroits autres

1)

.8)
h)

i)

)

que les chenaux proprement dits;

installe et maintient en service un:réseati.complexe d’aides de navi-
gation comportant un balisage flottant, fixe ou électronique;,

exploite et entretient une flotte de brise-glace.dans le but de régu-
lariser le mouvement des glaces et les crues, mais aussi de porter
secours aux navirés menacés par les glaces;

émet des avis 2 la. nav1gat10n et diffuse des renseignements et des
avertissements dont beaucoup sont ulteneurement pubhes comme
avis aux nayigateurs;

dep_uls 1968, assure sur le Samt-Laurent entr'e' Sept-fles et
Montréal, un service de renseignements sur les conditions météo-
rologiques et le trafic, et un service de communication entre les
navires et les ports et les autorités de pilotage, par un réseau
fiable, a trés haute fréquence et appelé «Contrble de la circulation
maritime» (Cf. p. 190);

maintient un <«Service des glacess perfectionné diffusant I'état
3 jour des glaces sur toutes les routes possibles le long de la
cote atlantique, dans le Golfe et sur le Saint-Laurent jusqu’a
Montréal, dans la baie d’'Hudson, ainsi qu’un service d’assistance
par les brise-glace, dans certaines circonstances (Cf. pp. 212 et
suiv.).

ILe Service hydrographique du Canada dresse les cartes marines cana-
diennes, publie des volumes d’instructions nautiques et vérifie les avis aux
navigateurs publiés par le ministére des Transports.

Dans la circonscription de Québec, les chenaux maritimes relcvent de
la Division du chenal maritime du ministére des Transports. Bien qu'un
vaste programme d’améliorations soit en cours de réalisation dans la section
Québec—Montréal, aucune amélioration importante n’a été entreprise a Dest
de Québec depuis-le dragage de la traverse Nord, en 1936, pour faire du
chenal du nord la principale route de navigation, et depuis I'amélioration
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définitive; en 1947, du chendl prés du récif."Maddme. Lé ‘ministére des
Transports ne- jugeait pas -alors que de nouvelles’ améliorations - fussent
justifiées. Toutefois; A la lumitre de’ lexpérience et, en partxculxer a la
suite -de 1a série d’accidents-en 1963-1964 et des nouveaux problemes que
pose l'utilisation” croissante du Saint-Laurent du cours des-mois d’hiver, la
Division du chenal maritime poursuit une étude approfondle de projets pour
de nouvelles -améliorations du chenal du nord- o

_ La Division du chenal maritime du Saint-Laurent est chargée de main-
tenir le chenal du Saint-Laurent et le chenal de Saint-Fulgence a la pro-
fondeur portée sur les cartes, et de les garder libres d’obstacles. Elle procede,
a intervalles réguliers, & des balayages et a des sondages, notamment &
I'ouverture de la navigation et chaque fois que les circonstances 'exigent.

" La Division du chenal maritime du Saint-Lautent drague I'’Anse-au-
Foulon, 4 la demande du Conseil des ports nationaux et 2 ses frais,
puisqu’elle dispose du matériel et du personnel nécessaires pour effectuer ‘les
relevés, calculer-la quantité de matériaux & enlever, procéder au dragage
requis et au balayage de finition. A cet endroit les courants de marée

produisent un ensablement considérable.

A la demande des autorités portuaires ou du ministére des Transports,
le ministére des Travaux publics exécute d’autres travaux de dragage dans
les passes d’approche et le long de quais appartenant a a I'Etat et A des parti-
culiers ‘a-condition, dans ce dermer cas, que les proprletalres assument les
frais de dragage.

Dans toute la cxrconscnptlon -de pllotage de Québec, c’est I'agent mari-
time régional attaché au ministére des Transports qui veille -2 I'installation
et 4 l'entretien des aides de navigation,. 3 l'exception des radiocommuni-
cations. Il exerce sa juridiction sur toutes les eaux navigables, y compris
le Saguenay, dans ine zone s’étendant des limites occidentales de l'ancien
port de Québec, c.-a-d. du bassin de Portneuf, sur la rive nord et Sainte-
Croix, sur la rive sud, vers I'est, jusqu’a Natashquan, sur la cote nord, I'ile
Anticosti comprise, et sur la cote sud le littoral du Nouveau—Brunsw1ck
jusqu’a Shippegan, I'ile MlSCOll comprise. :

On améliore constamment efficacité des aides de nav1gat10n en vue
d’accroitre la sécurité de la navigation sur le¢ fleuve. Ces améliorations de-
viennent de plus en plus nécessaires et importantes par suite de I’évolution
continuelle des types de bétiments, qui différent considérablement de ceux
d'il y a quelque dix ou vingt ans. Les navires qui fréquentent le fleuve sont
maintenant plus grands, plus rapides et plus nombreux. -

Avec le temps, le nombre et l’efficacité des aides de navigation se' 'sont
accrus.” Les' trois ' bateaux-feux antérieurément en service ont disparu et
deux d’entre eux ont:été remplacés par des tours dont de 1’av1s de l’agent
maritime £égional, 'efficacité est supérieure. : : :
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‘ Les pilotes estimaient que le systéme d’aides de navigation du-:chenal
du nord répond aux exigences, mais que celui du chenal du sud devrait,étre
amélioré. L’agent maritime régional confirma que le balisage de ce dernier
n’est plus aussi complet qu’auparavant:parce -que le chenal du sud ne
constitue plus la route normale. On a supprimé des bouées et remplacé les
feux gardés par des feux automatiques. Il estime que les feux automatiques
sont plus efficaces, mais les pilotes sont moins optimistes; ils déclarérent que,
malgré leurs dispositifs de secours, les feux d’alignement se sont parfois
éteints et ils demandérent aussi que, pour la navigation de nuit, les bouées
importantes redeviennent lumineuses comme. auparavant.

a) Propositions relatives a Pamélioration du chenal maritime .

Le chenal maritime en aval de Québec n’a fait 'objet d’aucune -améliora-
tion- depuis- 1947, lorsque la largeur de.la section du récif Madame. fut
portee de-500 a 1,000 pieds, ce qui donnait au trajet. total du chenal du nord
et, de la traverse Nord une largeur mlmmale de 1,000. pieds.-

-. La "Commission fut saisie de trois .propositions tendant i rendre plus
slre la navigation dans la section fluviale de la circonscription: (i) diviser
le chenal -en deux voies ou routes séparées, -comme.la riviére Sainte-Claire
entre les lacs Huron et Erié (ii) maintenir en service et améliorer-le: chenal
du sud (jii) draguer la traverse Mlheu pour la raccorder au chenal du nord.

..~ Les pilotes. estiment que la proposmon (1) est reahsable en -aval du
cap aux Oies. C’est d’ailleurs ce qu’ils font quand ils choxsrssent de "passer
au sud du haut-fond Morin en descendant, et au nord en montant. 1is sont
convenus aussi qu’en cas de mauyaise’ v1s1b1hte 11s passeraient au nord de
Tilet Rouge en montant et au’ siid en descendant Is sont d’avis que pour la
secunte de la navrgatlon il convrendraxt de rendre ces routes ‘obligatoires
pour tous les batiments et de Tes 1nd1quer sur les cartes marmes de la région.
Comme on I'a vu precedemment (Cf. p. 135), on a adopte la proposition
des deux routes pour I'ilet Rouge, mais non pour le haut-fond Morin.

Toutef01s dans les sectlons etrortes (comme le Saguenay, le chenal du
sud et la partie ouest du chenal du nord), il-est impossible, selon eux,
d’adopter des routes distinctes en raison de.l’étroitesse. du chenal et de la

force des courants, Dans ces conditions, .il. deviendrait -dangereux que des
routes paralléles se cotoient de si pres.

- Le capitaine C. A. Bodensieck, alors chef adjoint d’exploitation de-la
Canada Steamship Lines appuya le point de vue des pilotes, en se basant sur
son expérience personnelle de certains lieux tels que le passage de I'tle aux
Coudres. '

Considérant Iinsistance de la Dominion Marine . Assoctatzon de ‘ faire
adopter des routes distinctes, les pilotes décidérent de procéder i un essai
de la proposition. A cet effet et en vue de la formation des aspirants - pilotes
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ils. tracérent sur les cartes marines des routes-théoriques différentes pour les
batiments montants et descendants. Ces efforts ne firent-que les convaincre
davantage que:la proposition, qui-semblait théoriquement améliorer la sécurité,
n’est pas_pratique et peut méme étre dangereuse. Les caractéristiques physi-
ques du chenal; les qualités manceuvriéres et la vitesse d’un ‘navire, le régime
prévalant des marées, les courants et la visibilité (sans mentionrier les glaces)
dictent souvent, pour-la sécurité, une route différente (plece 1538]) On ne
donna aucune suite 2 la proposition.
~ Si-le’ chenal. du sud était restauré et entretenu, les pilotes ne .voient
aucune raison pour qu'on ne l'utilise pas couramment puisque la distance
et linfluence. des courants sur la durée’ des ‘trajets sont les mémes. Il serait
avantageux—et vraiment plus sir—d’y diriger une partie du trafic, et il serait
alors indiqué que les chenaux du nord et du sud dev1ennent des routes a
sens’ unique. s ~ :
* Jusqu'en” 1'96'4 ‘on n’avait pas demandé- officiellement la réoui'erture
du chenal du sud. M. H. L. Land informa la Commrssron que ‘le dragage
dapprofondlssement et 'le dragage d’entretien en vue d’adapter le chenal
aux condltlons modernes couteralent fort cher. "En 1963, on estimait qua
$11a verge cube il faudralt quelque six mrlhons de dollars pour approfondlr
le chenal a 30 pleds '

.. Dans ]a traverse Milieu,.au sud de I'ile. aux Coudres le prolet prevoyalt
louverture dun. nouveau chenal qu1 permettralt aux batlments empruntant
le- chenal. du nord de passer au sud-de Iile aux Coudres. De- plus la traverse
Mlheu et le passage de lile aux Coudres pourraient alors étre 2-sens .unique.
Cette solution permettralt -aussi.d’améliorer la situation-au pomt de-vue des
glaces car la section évitée entre le cap aux Oies et le. cap Maillard est
justement celle ol Ies glaces s amoncellent dans le chenal du nord:

11 est fort poss1ble que l’entreprlse cofite tres cher en dragage d’ appro—
fondissement et en dragage d’entretien. La Division du chenal” fidritime
du- ministére-des ‘Transports -a inclis’ le-projet ‘dans-ses:études hydrauliques
du fleuve en vue d’utiliser au mieux les disponibilités en:eau, et d’améliorer
les caractéristiques du ﬂeuve compte tenu de I’état des glaces durant les mois
d’hiver. : : - : :

."Dans son. rapport 'sur les circonstances entourant la colhs1on entre le
s/s Leecliffe Hall et le m/v Apollonta, M. le. ]uge -Smith fit le'commentaire
suivant (piece 1457): - C ,

<«La preuve . recueillie au cours de -la présente enquete de méme qu’au cours
, de celle menée a la suite du naufrage ‘du Tritonica en 1963, ainsi que l'avis_ de
mes ‘assesseurs me convainquent que le dragage au sud ‘du passage de I'ile aux
Coudres' d’'un. chenal exclusivement réservé aux navires descendants contribuerait
pour beaucoup | A réduire, sinon 2 écarter les.dangers actuels de la navigation dans
cette zone, et il ‘faut espérer que les autontes ne tarderont pas_ z‘i prendre des
mesures dans ce sens.» : - e,
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Le pilote Dussault déclara qu’il préférerait 'amélioration du chenal du
sud aux améliorations ‘projetées pour. la traverse Milieu parce que ces der:
niéres ne remédieraient en rien a la situation existant dans la partie étroite
de la section ouest, c.-a-d. du cap Gribane & I'extrémité ouest de la traverse
Nord, tandis que le chenal du sud assurerait une plus grande voie pour le
trafic descendant.

. Le 8 mai 1969 (pitce 1538g), le ministére des Transports informa la
Commission que, pour le moment, le projet de réouverture du chenal du sud
par un dragage ‘a sa profondeur normale était officiellement remis 3 une date
indéfiniie, sa- profondeur utile restant 4 17 pi. & marée basse de morte-eau.
Actuellement, on porte tous les efforts sur I’amélioration d’une section de
16 milles marins, entre le cap Gribane et Saint-Jean, fle d’Orléans (I’extré-
mité ouest de la traverse Nord), ol se trouve la seule portion draguée du
chenal du nord et dont la profondeur constitue la profondeur utile de ce
dernier. Conformément a un programme d’entretien régulier, 75% de la
partie du cap Gribane et 30% de la partiec de la traverse Nord ont été
appronfondis & 35 pi. en 1968. On pense que le reste de la partie du cap
Gribane sera draguée a4 la méme profondeur en 1969. Lorsque ce dragage
d’entretien sera terminé, neuf milles marins environ de la portion draguée
du chenal du nord resteront, pour le moment, a une profondeur de 30 pi.
& marée basse de morte-eau.

Y

On procede actuellement a une étude des possibilités d’approfondir
encore le chenal du nord. On attend pour 1969 un rapport intérimaire envi-
sageant des profondeurs minimales de 45 pi. 2 basse mer de morte-eau. De
plus, on procéde a des sondages étendus dans la traverse Nord, afin d’obtenir
des données plus précises sur le probléme de I’ensablement.

Comme on 'a déja mentionné, le chenal de Saint-Fulgence a été dragué
a une profondeur de 20 pi. & marée basse de morte-eau.

b) Phares

Chaque phare important est confié a un gardien. S’il est trés important,
le gardien demeure dans le phare; sinon, dans les environs immédiats. Ces
gardiens sont capables d’effectuer de petites réparations urgentes. En plus
des tours de Iile Blanche et du haut-fond Prince (Cf. p. 173), on trouve
entre Portneuf et les Escoumins quatre phares habités par leurs gardiens.
ti.. Toutefois, la tendance est aujourd’hui 3 Pautomatisation, le matériel
actuel étant trés siir, bien supérieur a celui dont on disposait antérieurement.
Le feu automatique -comporte un dispositif de secours entrant en circuit en
cas de’ défaillance du feu qu’indique une diminution d’intensité. L’incident
est .alors signalé par un observateur, cultivateur ou pécheur, chargé de sur-
veiller le-fonctionnement du feu, et pour lequel C’est un emploi & temps
partiel, que le feu fonctionne ou non.
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c) Feux d’alignement’

La plupart des chenaux dans la circonscription de pilotage de’ Québec
sont pourvus de feux d’alignement ou de feux de direction. Seulement 25%:
du 'trajet complet en sont démunis, généralement parce que.la voie navigable
est si large qu’il n’existe pas, & proprement parler, de chenal et que les amers
suffisent pour une navigation sfire. En certains points les feux d’alignement
manquent par suite ‘de I'impossibilité de les installer; ainsi, dans le passage
de I'fle aux Coudres, la bouée 103 constitue la seule indication que -puissent
voir les navires naviguant vers 'est. Du c6té ouest, on fit I'essai-d’un dispo-
sitif de remplacement qui préta a controverse. Une. seule bouée marque le
banc Morin puisqu’a cet endroit le fleuve est suffisamment large et que
les capitaines utilisent des amers sur les deux rives. '

Tous les feux d’alignement sont maintenant peints en orange, ce qui
permet de les distinguer facilement parmi les autres couleurs et les rend bien
visibles I’hiver sur le blanc de la neige. o ‘ o

- En hiver, quelques feux fixes -sont éteints et ne sont rallumés que le
1er avril 4 zéro heure, et le ministére- se. dispense -des services..de gardiens
de nombreux phares gardés, car il devient difficile de les ravitailler sur place..
Les feux sont alors branchés sur le systéme automatique. '

.Quand ils sont visibles les feux d’alignement constituent des aides de
navigation” trés sires, du fait de leur position fixe. En vue d’en améliorer
Pefficacité, on leur a substitué un type plus moderne dont le secteur' de
visibilité a été réduit, de huit degres A six degrés. Avant de décider le change-
ment -deux palres furent mises & P’essai et devant les bons resultats obtenus,
on dec1da de changer tous les autres feux par des nouveaux qui, lorsqu on
se trouve sur leur alignement, dev1ennent plus visibles par v1sxb111te médiocre.
On n’a pas jugé utile de consulter préalablement les pilotes puisque le:
caractére des feux d’alignement n’était pas modifié. Dans la circonscription de -
pilotage de-Québec, personne ne s’est plaint de leur efficacité ni de la quahte
de leur-lumigre, mais on a formulé des ob]ectlons dans.la circonscription de
Montréal. L’agent maritime régional ignorait que certains feux d’alignement
servaient. tout -simplement .d’amers aux pilotes. pendant la période .ou les
balises flottantes sont enlevées. Les pilotes se plaignirent que.la réduction
du secteur lumineux en restreint l'usage. On y a remédié depuis. '

Le feu du cap de-la -Baie a été 'objet de critiques (pitce 1456z). La
Dominion -Marine -Association- demanda instamment l’installation de feux
d’alignement -au cap de la- Baie, c.-3-d. & I'extrémité ouest du passage de
I'ile -aux Coudres. Une difficulté technique se posait, car a cet endroit il est
impossible d’installer des feux d’alignement normaux puisque la montagne
abrupte a. larriére-plan ne permet pas de respecter la distance horizontale
nécessaire entre les deux feux. On fit Pessai d’'un feu a trois secteurs qui
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montrait un faisceau blanc au navire se trouvant au milieudu chenal;'un feu
vert indiquait que le navire se-trouvait hors de la ligne médiane a tribord,
et un feu rouge hors de la ligne médiane a babord.

Un avis & la’ navigation daté du 17 aofit 1962 annongait 1’1nstallat10n
de ce feu 2 titre expérimental. Le 23 janvier 1963, les pilotés écrivirent &
I’agent maritime régional pour lui faire part de leurs constatations et exprimer.
leur mécontentement. Le 5 avril, la Dominion Marme Association expnmalt

categorlquement un avis contraire.

Les pilotes se plaignaient de deux choses: (i) le feu était placé trop
bas au-—dessus de P’eau et pouvait donc, par mauvaise visibilité, étre confondu,
avéc les feux de coté d’un navire approchant (ii) dans la courbe contour-‘
nant I'ile aux Coudres, le dispositif constituait plutdt un danger pour la
nav1ganon parce que le falsceau central d’un feu 2 secteurs ne peut étre aussi
étroit que la ligne de vision de deux feux d’alignement I'un par lautre; les
batiments qui s’en servent et cherchent A se maintenir au centre du secteur’
sont déviés de leur route par les violents courants traversiers du passage de
I'ile aux Coudres ou doivent suivre une route oblique a la ligne médiane du
chenal; la nuit, leurs feux de c6té n’indiquent pas alors leur route vraie.

Les pilotes considéraient que ce feu deviendrait particulierement dange-
reux pour les navires descendant avec le jusant, alors que le courant est le
plus fort et se fait sentir en travers du chenal. Il faut manceuvrer avant de
réncontrer ces courants traversiers, ce qui devient impossible en gouvernant
sur un- seul feu. Avec des feux d’alignement, I'alignement des deux feux
indique immédiatement si le navire dérive, tandis qu’avec un feu a secteurs,
il s%écoule un.temps appréciable avant qu'un navire sorte du faisceau lumi-
neux, ce qui, dans un chenal étroit, risque de le mettre dans une situation
critique, la nuit particuliérement. On atteint donc une dérive.plus grande avec
un feu de direction qu'avec des feux d’alignement. De plus, les forts courants
qui changent de direction dans le coude du haut-fond Prairie rendent impos-
sible, notamment pour les petits batiments de faible puissance, de se main-
tenir dans I'axe d’un feu de direction et les font dériver sur la route du
trafic opposé. ' ' '

‘Aprés étude de la question au cours de leur assemblée générale’ de
janvier, les pilotes recommanderent purement et simplement l’enlevement’
du feu. : :

‘Le 23 avril 1963, I’agent maritime régional répondit que la Dominion
Marine Assoczatton avait étudié la questxon et que ses capitaines étaient
arrivés 'A-des conclusions contraires, A 'savoir qu’ils étaient convaincus de
Putilité du feu. Il joutait que dans ces conditions le ministére entendait
le maintenir en’service -aprés y. avoir apporté certaines améliorations: élargis-
sement -du. secteur et installation du feu a une plus grande hauteur, aﬁn
d’éviter la corifusion avec les-feux: de routed’un-autre navire: . :
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= g prémier feu - secteurs fut .donc.enlevé et remplacé par un feu 3
trois secteurs” installé. beaucoup plus haut que le précédent. Les: pilotes ad-
firent qu’il n’existait plus de-confusion possible avec les feux de route d’un
navire, madis -soutinrent que 1’autre danger subsistait.” Finalement, un avis aux
navigateurs, avril 1967, annonga la suppression temporaire” du feu du cap
de la Baie et eh janvier- 1968, un avis aux nav1gateurs informa de sa suppres-
s1on deﬁmtlve :

d) _Azdes ﬂottantes-de navigation

1l existe dans toute la circonscription, un grand nombre de bouées et
autres dispositifs flottants marquant les hauts-fonds et les récifs, et indiquant
le chenal maritime dans les endroits resserrés comme la traversé Nord et le
chenal drague de ‘Saint-Fulgence. Les types ‘de bouées sont variés: bouées
lumineuses aux endr01ts 1mportants d’autres aux points vitaux sont pourvues
de réflecteurs-radar. :

" Les aidés flottantes ne restent pas en place ‘toute Iannée, puisquon les
enléve avant ]a formation des glaces,. vers la fin novembre ou le début
décenibre, suivant la dééision de I’agent maritime régional. Toutes les bouées.
ne. pouvant pas étre enlevées-en méme temps, les plus importantes restent
en place aussi longtemps que possible. On en.remplace quelques-unes par des
bouées d’hiver spécialement construites pour éviter leur avarie par les glaces.

Ces bouées sont placees aux points les plus importants que détermine.
r agent maritime, compte tenu des recommandations des capitaines, des agents,
des armateurs et des pilotes. Des réunions spéciales avec le comité des pilotes,
habituellement au début de 'année, lui permettent de déterminer les  bouées
les plus nécessaires qui resteront.en place jusqu’au dernier moment et. celles
qu on remplacera par des bouees d’hiver. Aucune réunion de ce genre n ‘ayant
éu lieu en 1962, l’agent’ miaritime en a conclu que les pilotes étaient satisfaits
du systéme. Les autorités ont donné sulte a la plupart de ses recommandations.

Au printemps, la dlsparmon des glaces reste le facteur determmant
pour la remise en pldace des bouées. Avec une variation possible de dix &
qumze jours d’une année 2 lautre, cette opération s effectue habituéllement
entre les 10 et 15 avril, parfois méme plus tard:

" Les bouées constituent des aides’ de navigation d’une sécurité relative
sur lesquelles un capitaine ne se fiera pas aveuglément car, entre toutes les
aides, ce sont les plus susceptibles' d’étre déplacées et ce sont au851 les plus
vulnérables. Ballotées par les vagues, leur visibilité diminue et a 'automne
élles peuvent se couvrir de glace. Il arrive aussi que des batiments les en~
dommagent.  Bien que de tels accidents soient peu fréquents—un ou deux
annuellement—on ne les signale que trés rarement et I’on ne les décéle que
par les traces de choc sur une bouée. -

Les bouees peuvent etre deplacees par une montee soudaine de leau
au moment des marées de vive-eau accompagnees de. forts- vents :d’est, -ou
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par .suite d’une défectuosité mécanique, p. ex:, la rupture de la-chaine de
Pancre. Dans les parages de Iillet Rouge, les bouées restent trés difficilement
en place. Si 'une d’elles se déplace, ne flit-ce que de quelques pieds, la
profondeur augmente au point que Pancre ne tient plus et la bouée part
alors & la dérive. Dans la section de Portneuf, en amont de Québec, les
marées de vive-cau provoquent de forts courants qui font dériver les bouées,
surtout & J'ouverture de la navigation, lorsqu’elles viennent d’étre mises en
place. Les débris flottants provoquent aussi le déplacement des bouées. Dans
ces conditions anormales, il arrive que plusieurs bouées partent smultane-
ment a la dérive.

e) Radzogonzometrze

Deux radiophares sont places sur Illet Rouge et sur Plle Bicquette
{piece 1456u). L’agent maritime déclara n’avoir regu aucune demande
d’installation de radiophares ailleurs. On avait envisagé d’en ‘installer un dans
le passage de I'lle aux Coudres, mais jamais de demande officielle n’a été
faite. Au moins deux sinistres maritimes majeurs auraient pu étre évités

—I’échouement du s/s John E. F. Misener sur le récif Lark, en 1959 (Cf.
p. 386) et celui du s/s Exiria, en 1968 (Cf. p. 394)—51 les pllotes avaient
tilisé le radlophare de I'ilet Rouge S

La Commission estlme que l’mstallatlon de radlophares dans les parages
des Escoumins permettrait aux pilotes de fixer Ia posmon exacte des batlments_
montants (Cf. P. 438).

f) Systéme Deccat .

Il n’existe aucune chainé Decca dans la circonscriptfon de '.pilotage de
Québec, mais la chaine n° 9 fonctionne dans lés eaux libres du Golfe et couvre
le_territoire compris entre la pointe des Monts, la cbte occidentale de Terre-
Neuve et la cote du Nouveau—Brunsw1ck _Tous les brise-glace sont munis
d’un- appareil Decca et. l’utlhsent pour porter leurs positions et tracer leurs
routes-de nav1gat10n dans le Golfe en hiver.

Vers 1957, Computmg Devtces of Canada installa une chaine expéri-
mentale Decca afin de faire connaitre ses appareils. La station principale
était établie a Saint- Raymond, en amont de Québec, et les trois stations as-
servies se trouvaient en d’autres points de la ClI'COI'lSCI‘lpthIl Bien que cette
installation ne se soit pas révélée efficace aux endroits olt on I’avait établie,
le ministére des Transports fut convaincu des possibilités offertes par.le
systéme. Il acheta donc le matériel et fit installer la station principale sur
I'lle d’Anticosti, d’ou elle couvre tout le Golfe.

1 On appelle Decca.un procédé radio de navigation par- hyperboles, de- portée moyenne,
permettant aux navires dotes d’un récepteur spécial de détermmer constamment leur posmon
avec une grande précision. . .
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© - Devant les résultats obtenus ‘durant. la’ période d’essai,.les. pilote's s’accot-
=derent déclarer -que le systéme ne fonctionnait:pas- d’une maniére- tres
satisfaisante dans la circonscription de Québec, mais le pilote Dussault pensait
quavec -certains .réglages et un opérateur compétent, il deviendrait suffisam-
ment précis pour permettre son- utilisation dans des chenaux d’un demi-mille
de largeur.. 1l déclara qu au cours d'un essai l’mstallatmn s’était révélée
encore plus précise. o ' -

g) Suppresszon des bateaux-feux

11 fut un, temps ol trois bateaux-feux existaient dans T'estuaire du Sague- |
nay (i) le bateau-feu de I'lle Blanche marquant le fond du milieu, a I'ouest
de Illet Rouge, comprenant I'lle aux Liévres, ses bancs et ses récifs' (i) le
bateau-feu de Iilet Rouge, & 'est de I'ilet et & quelque distance au large
du banc et (iii) le bateau-feu du haut-fond Prince, au large du banc, qui
marque la limite ouest du chenal d’entrée de la riviere Saguenay. Ces aides
de navigation étaient nécessaires en raison des difficultés particulieres susci-
tées par les forts courants variables qui régnent dans cette zone. Ils consti-
tuent des aides bien meilleures que des amers placés a terre, puisque, par
mauvaise visibilité, il devient plus facile de"se guider sur un bateau-feu que
Ion peut approcher ‘en eau profonde. En de tels points, les bateaux-feux
restent préférables aux bouées car ils constituent une cible convenable alors
que, par gros temps, il est souvent impossible de déceler une bouée au radar.

On a remplacé les bateaux-feux de I'lle Blanche et du haut-fond Prince
par des tours, pas exactement aux mémes emplacements, mais plus pres du
rivage, dans des €aux moins profondes qui permettaient leur construction.
Le bateau-feu de Illet Rouge fut remplacé par une bouéer mouillée a peu
prés au méme emplacement.

Les pilotes protestérent contre ce dermer changement par telegramme
et par lettre; cependant, le ministére des Transports maintint sa décision,
mais il consentit & marquer I’ancien emplacement du bateau-feu de I'ilet
Rouge par une bouée rouge éclairée au gaz et pourvue de réflecteurs radar
(piece 688, Bulletin "de la Corporation ‘des pilotes, 24 avril 1961). Le
26 avril 1961, le ministre des Transports répondit a la Corporation des
pilotes que la suppression de ce bateau-feu dvait été décidée quand, aprés
bien des années, il avait réussi a détourner le trafic du chenal du sud vers le
chenal du nord, ouvert en-1934; que le chenal du nord avait été' amélioré
en 1955 par l'installation du phare de I'ile Blanche, et en 1958 par celle du
phare du cap Bon-Désir; que la station de pilotage avait été transférée aux
Escoumins; que, de I’avis du Ministre, le bateau-feu de I'llet Rouge devenait
inutile .puisqu’il:restait suffisamment d’aides .de navigation pour les batiments
désireux d’emprunter le chenal du sud. Le .10 septembre .1963, la Corpora-
tion des pilotes écrivit au surintendant régional que la situation m’était plus
celle quinvoquait la lettre du Ministre; qu’il existait un trafic régulier au sud
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-de I'llet Rouge, particuliérement en temps de brume; qu’en conséquence, elle
‘demandait la remise en service du bateau-feu (piéce 666). Le ministére
‘maintint cependant sa position. :

Tout le monde semble satisfait de 1a substitution d’une tour au bateau-
feu du haut-fond Prince. Cette aide fixe reste beaucoup plus slire que le
‘bateau-feu car, bien que celui-ci n’elit jamais changé de position, il évitait
sur son ancre sous l'influence des courants de marée et des vents. La corne
de brume ne portait donc pas dans une direction constante et les bAtiments
ne 'entendaient parfois que lorsqu’ils se trouvaient trop prés du bateau-feu.
-La tour offre aussi 'avantage d’étre disponible tout€ l’année, alors que le
bateau-feu ne pouvait rester en place ’hiver. La tour du haut-fond Prince
:constitue une ile artificielle; c’est un caisson Construit en cale séche, remor-
‘qué, puis coulé sur place, qui sert de base a la tour proprement dite dont
le feu est le plus puissant d’Amérique ‘du Nord: par temps de brume :sa
puissance est de 32 millions de bougies, ‘et par temps clair, de 300,000
bougies. Par brume légere, son éclat est visiblera. deux milles. Il est muni
de trois cornes de brume’ orientéés dans trois directions -différentes;. une -au
-sud-est, ‘c.-a-d. dans la direction -générale du fleuve; une 2 louest, et 1a
troisi¢me au nord-est, vers le Saguenay; selon les conditions atmosphériques,
on les entend & quatre ou cmq milles. On en a, depuis, mstalle une quatri¢me
(picce 1538g).

Les pilotes firent observer que les cornes de brurne sont des aides trés
incertaines, puisque le son est affecté par le temps et le vent. Des raisons
techniques s’opposent 4 ce qu'elles restent en service I'hiver. car le froid
empéche leur fonctionnement normal. Parfois, on les .entend. & -plusieurs
milles de distance alors qu’au méme moment des navires trés proches ne les
entendront pas. ' '

Au moment de I'enquéte, il n’était pas question d’installer un radiophare
sur le phare du haut-fond Prince, sauf si cela devenait nécessaire, et des plans
ont été établis en fonction de cette éventualité. Un radiophare de ce type
devrait étre de grandes dimensions, afin de permettre aux navires de déter-
miner leur position sur le fleuve. Comme on I’a dit, & 'heure actuelle, il
existe un radiophare sur I'llet Rouge. Deux radiophares si proches 'un de
Pautre ne seraient d’aucune utilité pour des relévements croisés car ’angle
resterait toujours trop petit, quelle que soit la distance.

Le phare est gardé continuellement par une équipe de quatre hommes.
La tour comporte une plate-forme pour hélicoptére et le ministére des Trans-
ports se propose d’en aménager une seconde sur la tour de I'lle Blanche pour
répondre aux appels d’urgence.

A Taudience d’Ottawa du 15 septembre 1964, on déclara que la tour du
haut-fond Prince était en service et s’avérait fort efficace, mais on exprima
un certain mécontentement au su]et des cornes de brume On a, depuls
remédié i cette situation. "+ . - ., *:
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h) Aides de navigation-sur le Saguenay .

" A cause dé la grande profondeur du "Saguenay, les seules bouées sont
‘groupées dans l'estuaire pour marquer T'entrée de la riviere; une bouée
‘marque un banc, 2 Pentrée sud de la baie des Ha! Ha!, et une séric de
‘bouées, le chenal dragué de Saint-Fulgence jusqu’a Chicoutimi. Il existe des
feux A terre et des feux d’alignement, soit les feux d’alignement de la pointe
‘Noire, 4 lentrée, ¢t les sept alignements qui indiquent les sept routes a.
‘suivre- dans le chenal de Saint-Fulgence. Les bouées les plus importantes
sont munies de réflecteurs radar et une corne de brume est placée a la
'pomte Noire.

Comme il n’existe aucune ligne de transmission électrique le long du
Saguenay, la plupart des feux sont alimentés soit au gaz, soit par accumula-
teurs, ce qui diminue leur efficacité. La Commission apprit qu’on a créé des
feux 2 lentilles acryliques d’une qualité optique supérieure et que 'on envisa-
.geait. d’en installer prochainement. A Touverture de la’ navigation, en -1963
et 1964 dix-feux sur le Sagu'ena‘y-furent équipés-de nouvelles lentilles.: " -

© Aucun feu, - l’exceptlon de: ceux de'la pomte Noire; nest garde mais
tous le§ feux-d’dlignemént comportent uni: dispositif de secours et un gardien
surveille les feux de Saint-Fulgence 2 Chicoutimi. On considére que les’ feux
‘d’alignement du chenal dragué sont plus importants que les ballses lumineuses
du Saguenay puisqu’il 0’y existe -aucun haut-fond. Lo

L’autorité portuaire de Chicoutimi 51gnale generalement au mlnlstere
des Transports les feux défectueux. !

Deux gardiens surveillent les feux d’alignement et la corne de brume
de la pointe Noire. Ils vivent dans le phare, sauf en hiver ou ils retournent
chez etx, 4 Tadoussac, de 'autre c6té de la riviere. Ils assurent a eux deux
une veille de 24 heures durant toute la saison de navigation sur le Saguenay.

Le réseau d’aides semble donner satisfaction puisque I’agent.maritime

n’a recu aucune demande récente d’améliorations ou d’augmentation de leur
nombre. On a néanmoins apporté quelques améliorations. En plus du rem-
placement du bateau-feu par la tour du haut-fond Prince, les feux de la pointe
Noire ont été améliorés par leur puissance accrue et leur changement de
couleur en .vert.- Les capltames ont fait savoir qu’ils donnaient toute satis-
faction. Conformément 2 la nouvelle ligne de conduite on a peint les amers
de jour en orange vif, couleur plus visible dans toutes les conditions.

Comme nous l'avons déja indiqué, les bouées placées a l'entrée du
Saguenay sont les plus susceptibles d’étre déplacées ou enlevées par les
marées et les courants extrémement violents. -La bouée 35B, au large de
Pextrémité nord-est de I'llet Rouge, est la plus sujette aux déplacements car
elle se trouve en plein dans le courant de la rivicre. .

_ A Tlautomne, parfois plus tot, lorsque la glace. se forme, - des que le
directeur du port de Chicoutimi informe du départ du dernier navire, on
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enléve les bouées. Apreés le gel de la’riviere, fin névembre. ou. mi-décembre,
Tenlévement des bouées deviendrait difficile-et dangereux. Une année,:on les
enleva plus tard et cing d’entre elles furent perdues par suite de la rupture
:de leur orin d’ancrage. Une bouée déplacée devient dangereuse pour Ia
navigation car sa position est erronée. Il suffit d'un peu de glace pour
‘déplacer les bouées et c’est pourquoi on surveille attentivement la tempéra-
ture de.I'eau. On ne les enléve pas avant que la température ne s’abaisse &
35-33°, mais certains navires peuvent encore monter & Chicoutimi grice
-aux feux d’alignement et autres amers.

Dans ]la baie des Ha! Ha!, en dehors de la bouee d’entrée, il n’y a de feu
que sur le quai. Des feux de direction ou d’alignement sont inutiles puisque
la baie est vaste et profonde sans chenal dragué.

L’agence maritime de Québec n’assume aucune responsabilité au regard
'des aides sur les quais privés et ce sont les propriétaires qui doivent les placer,
les entretenir et les faire fonctionner. Le ministére donne cependant des avis
techniques sur leur fourniture et leur installation. Avant de les installer il
faut obtenir I'autorisation du ministére des Transports; elles figureront alors
sur la nomenclature officielle des feux et sur les cartes marines de la
région. .

Il existe aussi des coffres d’amarrage pour les pétroliers dans le chenal
dragué de Saint-Fulgence; ils sont ancrés prés de la berge car il faudrait,
pour les placer plus loin, engager des dépenses considérables pour procéder
au dragage d'un plus grand bassin.

i) Efficacité des aides de navigation

Dans toute I’agence maritime de Québec, qui s’étend au deld de la

circonscription de pilotage jusqu’a Natashquan et Shippegan, on comptait,
en 1962, plus de mille aides de navigation. Cette année-1a, on signala, en
moyenne, quatorze pannes par mois, la plupart concernant des aides flot-
tantes. La durée des réparations varia de quelques heures a six jours selon
I'endroit, 'ordre de priorité et les disponibilités en transport et installation.
Dans l'agence de Québec, une quinzaine de batiments du ministére des
‘Transports sont affectés a I'entretien des aides de navigation, sans que ce
sérvice constitue leur fonction exclusive.

Lorsqu’il est impossible de procéder immédiatement 2 une réparation,
on en avise les navires par des avis a la navigation émanant de stations
cotieres et du réseau A trés haute fréquence du systéme de controle du trafic
‘maritime. Si la durée des réparations doit excéder quelques jours, un avis
aux navigateurs avise les intéressés. En cas d'urgence, le Bureau de pilotage
est informé par téléphone, en vue de diffuser l'information plus rapidement;
par exemple; une bouée trés éloignée de sa posmon peut provoquer un
accident. On répéte alors .le” message radio & -de courts intervalles jusqu’a
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Ja fin'des reparatlons ou’ ]usqu ee que 1av1s aux navigatéurs- ‘soit .parvenu
‘aux intéréssés. Cependarit, si- les réparations ne doivent durer que quelques
‘heures, on néniet aucun- avis. - - - oo e - e

On ne s’est guere plaint des bouées d’hiver. Toutefois, il arrive souvent
‘quelles ne soient pas visibles, car elles sont construites de telle- sorte qu’elles
s’enfoncent lorsque- des glaces- dérivent sur elles. Durant le reste de I'année,
le déplacement accidentel des bouées donne lieu a- des plaintes,- mais- peu
fréquentes dans la circonscription de Québec. Les batiments du ministere
des Transports utilisent un procédé qui leur permet de vérifier en tout temps
la position des bouées qu’ils rencontrent.. o :

Des plaintes et des demandes parv1ennent toute l’annee on demande
des aides additionnelles ou I'amélioration de celles qui sont en place, mais
trés rarement le déplacement d’une bouée car, dans la plupart des cas, le
‘choix de 'emplacement des bouées est le fruit de nombreuses années d’expé-
rience.

Les plaintes et les demandes sont communiquées par différentes voies:
localement, & I’agent maritime régional; directement, au ministére des Trans-
ports ou au Ministre, par des groupes tels que I’Organisation des proprié-
taires de petits batiments du Saint-Laurent et la Corporation des pilotes,
la Dominion Marine Association. Les demandes de ‘nouvelles aides ou
d’améliorations sont.étudiées sur place par I’agent maritime régional et ses
adjoints. On rassemble toutes les données en vue de transmettre au ministere
une recommandation justifiée, habituellement par écrit; en cas d’urgence,
par téléphone. L’agent maritime régional estime de bonne politique d’avoir
périodiquement des réunions avec les pilotes et les armateurs, a Péchelon
de la circonscription, pour discutér le pour et le contre des modifications ou

améliorations & apporter aux aides de navigation.

Le capitaine G. E. Gaudreau, agent maritime régional, déclara que
les bouées, bien -que trés utiles, sont moins importantes que -les amers fixes,
tels que les feux d’alignement, et qu’on devrait les utiliser en association
avec d’autres aides. Les feux d’alignement sont indispensables, alors que
Putilité des bouées reste relative. En hiver, les aides flottantes sont beaucoup
moins nombreuses, mais les pilotes n’éprouvent pas de grandes difficultés
a piloter les navires. Le témoin admit quen hiver le trafic devient beaucoup
moins dense et que 'on rencontre rarement d’autres batiments, mais il pensait
que:si Pon place des bouées.en.été pour aider le navigateur, celui-ci doit étre
en mesure de s’assurer qu’elles sont a leur place ou non. Dans les chenaux
étroits, les bouées ont beaucoup plus d’importance.

Le chenal maritime n’a jamais été complétement obstrue Ala sulte
de naufrage ou:d’échouement, les navires en cause devenaient des obstacles
partiels -que l'on. marquait par des bouées, afin d’indiquer aux navires -de
ralentir €t de contourner I’obstacle, .comme ce fut le cas pour I'épave du
Tritonica. :
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En deux occasions seulement il fut nécessaire d’interrompre la naviga-
‘tion pour une courte période. En 1960, on l'interrompit entre le cap Rouge
et le pont de Québec durant deux heures, le temps nécessaire pour faire sauter
un caisson parti a la dérive. Le 10 -octobre 1961, on interrompit le trafic dans
la zone de Québec pendant quelque temps, en attendant que les autorités
portuaires enquétent sur 1’échouement du pétrolier Vibex et la perte subsé-
quente d’'une grande quantité de liquide inflammable.

COMMENTAIRE

Depuis 1965, on a apporté aux aides de navigation les amelxoratlons
su1vantes (piéce 1538g)

Chenal du sud

1° ile Brandypot—-—mstallauon d’un nouveau feu d’intensité accrue
de 10,000 bougies.

20 fle aux Li¢vres, extrémité ouest—installation d’un nouveau feu.
3° Notre-Dame du Portage—installation d’un nouveau feu
C 40 e Bellechasse—amehoratlon des feux.
Chenal du nord

1° Banc Brule—mstallatlon de nouvelles tours et structures pour
les feux d’alignement.

J

2° Cap aux Corbeaux—feux supplémentaires aux feux d’ahgne—
ment pour accroitre leur visibilité vers I'est.

3° Saint-Michel de Bellechasse—amélioration des feux d’aligne-
ment de la traverse Nord.

Secteur est de la circonscription

1° Jetée du haut-fond Prince—installation d’une corne de brume
supplémentaire.

2° flet Rouge—amélioration du feu.

3¢ Tadoussac—fonctionnement de la corne de brume assuré par
le ministére des Transports.

Riviére Saguenay
Pointe Noire—feu supplémentaire aux feux d’alignement pour
augmenter le secteur de visibilité.

j ) Axe du chenal .

Certaines cartes du fleuve portent une ligne pointillée marquée- Centre
Line of Ship Channel, qui ne correspond pas au milieu du chenal mais qui
représente le milieu de la voie normale de trafic (carte 1321 du Serv1ce
hydrographique [piece 442]).
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En ce qui concerne le port -de Québec, cet axe est plus rapproché du
-c6té nord-du chenal et en un ou deux points passe a4 une-ou deux encablures
de la rive; méme sl ne représente pas le centre véritable du chenal, il permet
.aux -navires de parcourir le ‘plus possible une ligne droite (sauf dans les
coudes, ou ils suivent une courbe) sans avoir a changer de route pour suivre
les méandres de la rive. Cet axe permet ainsi & un navire, particuliérement
a un grand navire, de gouverner en ligne droite le plus longtemps possible
et peut donc le faire passer & une grande distance du centre réel du fleuve.

L'existence de cette ligne pointillée sur les cartes pose un probléme
d’ordre juridique, car aucun réglement ne régit formellement la navigation
dans le port de Québec ou la navigation sur cette ligne médiane. Les pllotes
sont d’avis que les régles de route devraient donc prévaloir.’

+ Le Service hydrographique du Canada,® Direction des levés et de la
cartographie au ministére des Mines et'des -Relevés.techniquesA(aét'ue'llem‘ent,
ministére de 'Energie, des Mines et des Ressources), a pris la responsabilité
de tracer cette ligne sur ses cartes marines. Les pilotes sont d’avis que cette
‘ligne médiane est ]ustlﬁee du point de vue sécurité puisqu elle indique bien
'les routes que devraient suivre lés batiments. Le pllote Dussault fit remarquer
‘qu’un gros navire se trouve en plus grande sécurité quand- il suit une route
'rectlllgne, surtouf la nuit, et il lui est plus facile de croiser ou de dépasser
d’autres batiments. Les changements de route nécessitent plus de manceuvres,
‘plus d’espace, et une attentioni plus soutenue de la part'de ceux qui dirigent
le navire, surtoit dans une courbe. De plus, un changement de route rend
plus difficile de garder la droite du chenal. Pour toutes ces ralsons une route
-rectiligne est plus facile et plus sire.

Cependant les pilotes mettent en doute I'utilité de ’axe du chenal dans
Jes courbes, notamment dans le coude entre Lauzon et le haut-fond de
Beauport. Le pilote Dussault exprima 'avis qu'un navire montant ne peut
pas se rapprocher de I’axe du chenal tout en observant les régles de route.
Selon lui, la ligne en question crée une confusion, car lorsque le fleuve décrit
‘une’ courbe les navires devraient se rapprocher le plus possible de la droite
du chenal et non se tenir simplement a droite de 1’axe de celui-ci, puisque
‘cette derniére route pourrait mettre d’autres navires en danger. A sa connais-
sance, les pilotes n’ont, a4 ce sujet, présenté aucune objection a Iautorité
‘de pilotage.

k) Avis a la navigation et avis aux navigateurs

Les agents maritimes régionaux publient dans les avis 2 la navigation
des informations et des avertissements d’un intérét local immédiat, aprés
les avoir fait diffuser par les stations radio du ministére des. Transports.

- De son coOté, le ministére des Transports diffuse, dans les avis aux
nav1gateurs des données, des informations et des recommandations concer-
[nant la securlte de la navigation dans les eaux et les voies navigables cana-

179



‘Girconscription de pilotage de Québec

-diennes.- Généralement, ces avis communiquent des informations-déja diffusées
‘ou publiées dans'un avis a la navigation, mais ils donnent aussi les corrections
officielles apportées aux cartes marines et aux documents.

Avant leur publication, les textes sont vérifiés en vue de s’assurer que
'lés'renseignements sont exacts et valent d’€tre publiés. Le Service hydro-
graphique du Canada, de son cdté, en vérifie les répercussions sur ses cartes
marines et ses publications. Il s’écoule environ trois semaines entre la récep-
tion du renseignement et sa publication, a condition qu’aucune erreur ne soit
a corriger.

La liste des destinataires des avis aux navigateurs comprend 4,100 a
4,500 noms et on la corrige hebdomadairement. Elle inclut des particuliers,
des compagnies' et tous ceux qui en demandent des exemplaires. De plus,
les avis sont automatiquement transmis sans frais aux bureaux de pilotage,
aux bureaux des douanes, aux bureaux de I’enrdleur, etc.

COMMENTAIRE

La Commission n’a pas étudié spécialement les avis aux navigateurs
canadiens en vue d’établir leur efficacité comme moyen d’information sur
la sécurit¢ de la navigation, mais 4 en juger par ceux auxquels elle s’est
référée et quelle a analysés, il semblerait que ce moyen précieux d’informa-
tion pourrait facilement &tre amélioré.

Dans certains cas, I'avis ne donne pas les détails nécessaires, p. ex. le
n® 30 de I’édition annuelle 1969, qui porte le titre de General Information on
Pilotage Service. Ce titre préte a confusion en ceci, que les rares informations
données sont incomplétes et parfois en contradiction avec les exigences des
réglements, ne concernent que les circonscriptions dont le Ministre est I’auto-
rité¢ de pilotage et n’indiquent pas l'obligation d’un E.T.A. pour les autres
circonscriptions. Pour plus de détails sur Jeur exactitude au regard de la
circonscription de Québec, se reporter aux pages 196, 197 et 433 et
suivantes.

Il semblerait que ces avis ne soient pas rédigés dans le but de fournir
des renseignements complets; ils traitent d’un sujet -fragmentaire sans coordi-
nation ni renvois qui permettraient au lecteur d’obtenir rapidement une
documentation compléte. On a limpression que chaque division ou bureau
du ministere rédige les avis concernant les sujets qui 'intéressent sans essayer
d’obtenir une coordination interne et sans avertir le lecteur que le sujet n’est
que partiellement traité. Un exemple est'le n° 25 de Pédition annuelle 1969,
qui concerne le «Contrble de la circulation maritime». Nous nous référons,
a cet égard, aux observanons des pages 195 a 201.

1) Coiit des aides'de navigation
Le colt de la diffusion et de la publication de ces avis et le ‘cofit de

Tinstallation, de-la remise en place et de I'entretien de ‘toutes les aides de
navigation' est--acquitté -sur les fonds -publics par Pentremise du ministére
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des Transports. Contrairement -la période précédant la Confédération, leur
utilisation reste gratuite pour les navires qui, de plus, bénéficient sans frais
de Passistance des brise-glace ainsi que du service d’information et de guidage
assuré par le contrdle du trafic maritime et le Bureau des. glaces décrits
plus loin.

_ Le ministére n’exige des navires une rémunération que pour l’utlhsatlon
de ses quais et de ses grues. Exception faite des services fournis par le
Conseil des ports nationaux & Québec, Rimouski est le seul port de I'agence
de Québec pourvu d’une grue. Sauf les quais appartenant au Conseil des
ports nationaux & Québec et & Chicoutimi, tous les autres quais publics dans
’agence de Québec relévent du ministére des Transports.

m) «Racon» et <<Ramark»

Le Racon (abrewanon de Radar Responder Beacon) est un phare radar
assurant I'identification effective des objets d’une importance particuliére pour
la navigation. On lit dans le manuel intitulé The Use of Radar at Sea:

«On peut considérer le Racon comme un réflecteur. électronique qui renvoie au
récepteur radar un signal amplifié et doté de caractéristiques uniques qui per-

- mettent, d’identifier rapidement sur P’écran radar l'objet qui I’émet. Le principe du
systéme. est extrémement simple. La. pulsation d’énergie radiodiffusée de l'antenne

émettrice” est captée par I'antenne du Racon d'ou elle se rend au recepteur qu1
I'amplifie et la renvoie & 1’écran radar.» .

"Un: tel dlsposmf dev1ent partlcuherement utlle lorsque de nombreux
obijets apparalssent simultanément sur ’écran; c’est le cas pour Ientrée du
Saguenay en temps de brume, lorsque plusieurs nav1res ‘font route ou’ se
trouvent au mouillage.

'Le Ramark (abréviation de Radar Marker) est un phare emettant contl-
nuellement un signal en code sur la fréquence ‘radar. Les capitaines de
navires. pourvus de la liste ‘des codes peuvent am51 determlner le relevement
d’un objet parfaitement identifié. - ‘ o

" Les pilotes furent impiessionnés par les p'os'siBilités qiroffrént ces dispo-
sitifs électroniques comme aides de navigation et, le 24 mai 1960, ils recom-
mandérent & I’agent maritime régional Pinstallation d’un Racon & bord des
bateaux-feux du haut-fond Prince et de lilet Rouge, a l’embouchure du
Saguenay.- : - v :

- L’agent maritime reglonal informa la Commission qu’a sa connaissance,
on m’avait pas envisagé Popportunité de Pinstallation d’'un Ramark ou d’un
Racon & Tembouchure du Saguenay. A premiére vue, il croyait a-lutilité
d'un de ces dispositifs qui permettrait d’identifier longtemps d’avance les
trois principaux points a proximité de I'entrée de la riviére: la tour du haut-
fond Prince, I'llet Rouge et la tour de I'ile Blanche. :

Jusqu’a présent (1970) aucun dlsposmf n’a été installé au Canada
(picce 1461a). : :
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i) Instruments dé'_n‘avvigat'ion' a bord des navires - SRR

De nos jours, les navires portent un nombre grandissant d’instruments
congus pour faciliter la navigation, partlcuherement dans des condltlons
défavorables. Quelques-uns de’ ces instruments restent complétement auto-
nomes, comme le gyrocompas, le sondeur a ultrasons, le radar; d’autres ne
peuvent étre utilisés qu’en’ association avec des installations terrestres telles
que les systémes Decca et Loran, le radiogoniométre, le matériel de télé-
communication, la TSF et la radlophome en haute et trés haute fréquence.

La plupart des navires sont munis maintenant d’un gyrocompas mais
quelques vieux navires né possédent qu'un compas magnétique. Comme il
reste toujours la possibilité d’'une défaillance mécanique du gyrocompas, les
pilotes doivent connaitre parfaitement l'usage du compas magnétique - -et
savoir tenir compte de la déclinaison magnétique locale ainsi que de la
déviation et de Perreur totale du compas. Il importe aussi qu’ils s ’assurent,
en embarquant 4 bord, que le gyrocompas donne des indications précises.
~Les pilotes utilisent rarement le sondeur & ultrasons, car il n’indique
que la profondeur sous la quille, alors que les fonds changent brusquement.
Pendant le passage dans les eaux peu profondes des chenaux dragués; ses
indications restent de peu de valeur sauf a tltre de vérification personnelle
des sondes portées. . . '

Le radar constitue I'eeil du navire lorsque la visibilité devient mauvaise
ou nulle. Toutefois, c’est un substitut imparfait de I'ceil humain, qui ne doit
étre utilisé qu'avec circonspection et par des personnes compétentes. L’avéne-
ment du radar n’a pas dispensé de la régle 16 des Regles sur les abordages
(Ct. p. 160 et. pp. 386 et suiv.). Par mauvaise visibilité, Ies navires doivent
réduire leur vitesse et émettre le signal de brume prescrit.

De nombreux navires sont aujourd’hui pourvus du radar mais, avant
de s’en servir, les pilotes devraient se familiariser avec son fonctionnement
et linterprétation de ses indications, ce qui devrait constituer. I'un des élé-
ments -de leur formation générale. Il leur faudrait aussi pouvoir reconnaitre
les caractéristiques terrestres et les aides de navigation telles qu’elles appa-
raissent sur I’écran du radar; connaitre également les interférences parti=
culieres se produisant en certains lieux; ces détails constituent des éléments
de leur connaissance des lieux. C’est une saine pratique de mettre en marche
le radar avant que la visibilité ne devienne mauvaise; ce n’est ni plus ni moins
que faire preuve de sens marin. )

On ne devrait pas se fier uniquement au radar pour naviguer de nuit
par temps clair dans les eaux restreintes. Par les nuits trés sombres, un
navigateur expérimenté peut se guider sur les amers et les feux en faisant
appel 4 sa connaissance :des. lieux. Le radar ‘devient alors un moyen de
vérification. : BN
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Le pﬂote ‘Dussault déclara que les -pilotes™ devrdient- apprendre &
reconsaitie la formeé que prennent-sur Pécran de radar les particularités
topographlques de leur-circonscription. Ainsi, la traverse Nord est dlﬁicﬂe
& franchir au radar parce que les iles ne sont pas paralléles au chenal et que;
les plages du c6té nord s’identifient mal. Dans ce -secteur, il faut surveiller
attentivernent le’ radar ‘pour déterminer si un navire se trouve au centre, ou
prés du centre du -chenal. Linterprétation -erronée de Yinformation fournie
par le radar fut I'un des facteurs de la collision du m/v Lawrencecliffe Hall.
et du s/s Sunek dans la traverse Nord, le. 16 novembre 1965 (Cf P- 392)

A Pembouchure du Saguenay, le radar subit les 1nterference§ des nom;_
breux échos que produit le fort clapotis de.marée, surtout au renversement de
marée. A marée basse, de nombreux échos font voir les:rochers et les récifs
a prés de:cing milles alentour. Il faut"alors faire bien attention de ne pas
manquer 1’écho- provenant d’un petlt batlment -C. -a-d distinguer un echo fixe
des échos mouvants.

Les pilotes devraient aussi moderniser leu:s'-conna{ssance's générales.
Le pilote Dussault"ajouta que des capitaines, des pilotes et autres hésitent
A utiliser le radar 3 mouvement vrai parce qu'ils le connaissent peu. Cet
appareil ‘différe’ radicalement du radar & mouvement relatif ‘dans lequel le
point central de 1’écran représente le navire, tandis qu’avec le radar a mouve~
ment vrai, le navire devient un objet mouvant sur ‘une carte marine - fixe.
Ils hésitent & s’en servir par manque d’entramement Des etudes theorlques
et prathues sont indispensables. :

Lé pilote Dussault a suivi- des ‘cours de" radar Teur début, - vers
1952 1953. Depuis, sans suivre de couts organisé, il a continué des études:
personnelles. Sachant que les radars s’améliorent .constamment, il exprima
Favis que. les pilotes seraient bien avisés de suivre des cours de. perfectionne-
ment, p-ex. au cours de hiver. Ces cours devraient non seulement porter sur
le fonctionnement mais aussi, dans une certaine mesure, sur, entretien; -p.,
ex., comment manipuler un appareil en vue d’obtenir une meilleure réception
ou déceler le décentrage-de I'indicateur de cap: Le centrage de lindicateur
de cap-ést I'un des points qu’un pxlote devrait vérifier ‘et savoir réajuster. Il
est d’avis que les pilotes devraient se. “familiariser avec les nouveaux types de
radar ét tous les perfectionnements:apportés-aux instruments de navigation,
des leur apparition (Cf. Titre I, recommandation générale 31)..

Les rapports des cours d’enquétes formelles relatives aux circons-
tances des ¢inq sinistres maritimes majeurs survenus dans la circonscription
de Québec depuis 1959 (Cf. pp. 386 et suiv.) montrent que, dans tous les
cas, la mauvaise utilisation du radar par les pilotes aussi bien que par les
ofﬁc1ers des’ navues fut un facteur determmant -que l’on s etalt trop ﬁe au

une vxsxblhte parfalte Il ressort que par suite: de leur connaissance msuﬁisante
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de l'appareil et -du manque-d’entrainement. dans.son- utilisation -les . pilotes
avaient mal interprété-I'information fournie par le radar. L’autorité de pilo-
tage, cependant, n’a pas, en vertu du réglement actuel,-le pouvoir d’obliger les
pilotes brevetés a-se perfectionner et a suivre des cours de formation (Cf.
Titre I, pp. 391 et suiv.).

Les autorités de pilotage cherchent & persuader les pilotes de suivre
volontairement des cours de radar; I'Institut de marine du Québec en donne
maintenant en hiver (Cf. p. 264). Le chef de la Division nautique et du
pilotage du ministére des Transports declaralt dans une lettre datee du 13
ma1 1966 (pitce 1457): '

) «On a insisté aupres des pilotes pour qu'ils se prevalent des cours existants
sur le radar, et nos pilotes salariés des Grands lacs ont suivi des cours & Toronto,
toutes dépenses payées.- On ne pouvait prendre les mémes dispositions pour les
pilotes brevetés des circonscriptions de Montréal et de Québec, qui furent néan-
moins instamment sollicités de suivre les cours organisés. Aux dernitres notivelles,
quelque 52 pilotes de la circonscription de Québec avaient suivi des cours, mais ils
ne réussirent pas tous & l'examen.»

Depuis 1960, le ministére des Transports a publié des avis aux naviga-
teurs signalant aux pilotes les recommandations de la conférence sur-la
sauvegarde de la vie humaine en mer, & propos de l'utilisation du radar pour
prévenir les collisions. Ces recommandations furent adoptées par la Confé-
rence internationale lors de sa réunion de 1960, mais leur entrée en vigueur
restait subordonnée-a Passentiment- de tous les pays membres. Néanmoins,
entre-temps, le ministere des Transports les publia a titre d’information, en
1960, dans T'avis' aux. navigateurs n°® 216, reproduit depuis dans le premier
avis-de chaque année. (Voir, entre autres, I'avis n° 18 de 1963.) Le 25 aofit

1965; lors de la révision des «Régles pour prévenir les abordages», les

recommandations furent annexées aux régles, et reproduites avec les nouvel-

les régles (p. ex. au mois d’aolt 1965, dans I'avis aux navigateurs n° 686 et'

dans 1’av1s n° 20, le premxer de 1966).

?
Ces recommandat1ons mentionnées (piéce 1472) se hsent comme- suit:

«Recommandations concernant lutilisation des renseignements fournis par le radar

"en vie de prévenir les abordages en mer.

1. Les interprétations tirées de renseignements insuffisants fournis par le Radar
peuvent etre dangereuses et doivent étre évitées.

2. Un-navire naviguant en visibilité réduite & l'aide de Radar doit conforme-

-ment aux prescriptions de la Régle 16 a) marcher 4 une vitesse modérée. L’ensemble

des renseignements fournis par le Radar constitue I'un des éléments d’appréciation

dont il y a lieu de tenir compte pour fixer la vitesse modérée. A cet égard il faut

¢ se-rappeler que les petits navires, les petits .icebergs et autres objets flottants sem-
-~ blables peuvent ne pas &tre détectés par le Radar.

Les indications fournies par le Radar, signalant la presence d’un ou plu-

" sieurs navires dans le voxsmage peuvent signifier que la vitesse modérée devrait

étre inférieure a celle qu'un marin n’ayant pas de Radar eiit pu consnderer comme'

¢ modérée dans les mémes circonstances.
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3. En naviguant en- visibilité réduite, la distance et le ‘reldvement.d’un. autre
navire fournis par.le Radar ne. constituent pas a eux seuls, aux termes de la Régle

“

16 b) une assurance suffisante quant 3 sa position pour dégager un .navire de
I'obligation de stopper sa machine et de naviguer avec precautxon, quand un signal
de brume est entendu sur I'avant du travers.

4. Lorsqu'une manceuvre: a été entreprise, conformément & la Régle 16 ¢)
pour éviter une «situation trés rapprochée», il est essentiel- de s’assurer qu’une
telle manceuvre produit l'effet que l'on désire obtenir. Des changements de route

" ou de vitesse, ou ces deux changements a la fois, sont des manceuvres pour les-
" _quelles le marin doit-&tre guidé par les circonstances du moment. - i

) 5. Un changement de route seul peut étre la manceuvre la plus efficace pour
éviter de se trouver en «position ‘trés rapprochée» a condition:
a) qu’il y ait une place suffisante;
b) que la manceuvre soit faite en temps utile;
c) qu'elle.soit franche, une successmn de petits changements de route doit
étre évitée; .
d) que cette manceuvre n’ait pas pour résultat d’'amener le navire en «p051-
tion trés rapprochée» par rapport & d’autres navires.

6. Le choix du bord de I'abattée doit étre laissé a 1‘1mt1at1ve du marin qm
doit &tre guidé par les circonstances du moment: Une abattée sur tribord en par-
ticulier lorsque les navires semblent se rapprocher suivant.des routes directement

N

opposées ou a peu prés opposées, est généralement préférable a une abattée sur
babord. -

7. Un changement de vitesse, soit seul, soit accompagné d’un changement de
route, doit -étre important. Une succession de petites modifications de la vitesse
doit étre évitée.

8. Si une ssituation trés rapprochee» ‘est 1mmmente, la manceuvre la plus
prudente peut consister a «casser I’erre» du navire.» - :

‘Les aides electrpmques installées & terre ne rendent vraiment- service
qu’aux batiments dotés des instruments -appropriés. C’est ainsi que les syste-
mes Decca, dans le golfe Saint-Laurent, et Loran, dans l’AtIanthue permet-
tent une navigation précise la nuit et par brume, mais toute Pattention et les
dépenses considérables quimpliquent de tels systémes ne servent de rien aux
navires démunis des instruments appropriés. Ni le Decca ni le Loran n’ exns—
tent ‘dans la cxrconscrlptlon de pilotage de Québec.

La plupart des navires ont un radiogoniométre, mais d’une utilité redu1te
dans la- circonscription puisqu’il n’existe de radiophares qu’a I'extrémité est,

c.-a-d. a I'tle Bicquette et a I'ilet Rouge. Malgré tout, le radiogoniométre rend
d’immenses services dans ces parages par mauvaise visibilité car les violents
courants traversiers peuvent faire dériver un navire hors de sa route, comme
ce fut le-cas pour I’échouement du John E: F. Misener, le 6 novembre 1959.
Le sinistre eut été évité si le pilote avait tenté- de vérifier .la. position du
batiment a I'aide du radlophare de Pilet Rouge. 1l aurait alors pu constater.
qu'il passait au nord de Iilet Rouge et non au sud, comme il en était
persuadé (Cf. p. 386). -

A bord de nombreux.navires, les appareﬂs de. telecommumcanons ne
répondent pas aux normes et exigences modernes. Alors que le droit interna-

185



Circonscription de pilotage de Québec

tional rend . obligatoire la “TSF sur tous les batiments, certains d’entre eux
n’ont pas encore -Ja-radiophonie: On remédie actuellement & cette situation
(Ct. p. 191) , :

Sur les navires des Grands Lacs, l’appared de radlophome est installé
dans la timonerie, & la portée du pllote ou de Pofficier de quart. Il n’en va pas
toujours ainsi sur les long-courriers ol trop souvent I’appareil se trouve dans
le poste de radio, si bien que le pilote n’en a pas la commande directe. Par
contre, sur certains navires un appareil supplémentaire relie le poste de radio
2 la timonerie, -et le probléme ne se pose pas quand les pilotes disposent a
bord de leur appareil portatif.

Pour accroitre la sécurité de la’ nawgatlon les pllotes formulérent deux
autres. excellentes recommandations au sujet de I'équipement. Bien qu’ils
comprennent parfaitement que le gouvernement canadien ne puisse les mettre
en céuvie sans un _accord mternatlonal ‘ils suggerent que le Canada entre
en rapport avec. "Organisation mtergouvernementale consultative de la
navxgatlon maritime (OMCI)

En premier lieu,. ils recommanderent que les sxgnaux phonlques fussent
complétés par un dispositif Jumineux lorsque la siréne fonctionne, dans le
but: d’identifier -les- batiments, dans le. port ou dans le trafic' dense (Cf.
§ystémeé- actuel dans les Grands Lacs). Cette disposition s’avére utile auss1
lorsque | des bitiments se rapprochent car le vent perturbe les signaux
phoniques. Si les pllotes s’attendent .4 -1'émission d’un signal, mais- qu’ils
nentendent pas la sxrene ils .apercevront le signal lumineux. Avec les
sifflets "2 : vapeur e son saccompagne d’une émission de vapeur blanche
que l’on ‘peut apercev01r une grande dlstance maxs les suenes modernes
ne produisent. aucun’ SIgne v1$1ble B T

. Hs recommandérent aussi l’mstallatmn d’un indicateur d’angle de barre
et d’un -indicateur du nombre ‘de tours- par minute dans la timonerie; et
places de maniére & étre bien visibles du pilote’ pour lui ‘permettre - de
s'assurer que le timonier gouverne bien au cap donné .et que les ordres a
la machlne sont bien exécutés. Les pilotes.de la Voie maritime -aimeraient,
voir ces_appareils. installés dans les deux ailes de la passerelle ou ils se
placent fréquemment au cours de la manceuvre dans les canaux et dans les
ecluses

o) Reglement sur la sécurité de la navigation sur le fleive Saznt-Laurent

Ce reglement fut édicté par le gouverneur en conseil, en vertu de l’artlcle
645 de 1a Loi sur la marine marchande, én vue d’accroitre la sécurité de la
navigation str la partie du Saint-Laufent cornpnse entre Les Escoumins et
Pextrémité ouest du port de Montréal. Il fut mis en vigueur par le décret en
conseil C.P.- 1967 700 du 13 avril 1967 qu1 revoqua les anciens reglements
de-1954." ¢
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~-En -plus des ~dispositions régissant la -navigation -des petits batiments

(art:-4.2 7) et la vitesse & observer-a proximité des dragues, remorques, etc.

(art. 8 et 9) certaines prescriptions s’appliquent & la circonscription -de

Québec:

(1) Particle 10 obhge les batlments nav1guant contre le courant ou la
marée A ralentir-et & céder le passage a un autre batiment, avant de
le croiser dans un endr01t ot la navigation est difficile;

(i) Particle 11 1nterd1t de remorquer plus de deux chalands en couple,
et la longueur totale de l’umte de navigation cornposnc ne doit pas

.. excéder 1,000 pieds;

) ',(iii) lartlcle 12 fait une mfractlon du falt pour le capltame, l’oﬁ’icmr de
quart ou le pilote, de ne pas obtempérer immédiatement (a4 moins
d’1mpossxb1hte) aux ordres d’un capitaine de port, d’un contrdleur

"du trafic, ou 4 un.ordre émanant d’un officier de la Garde cotiere
-canadienne ou de la Gendarmerie canadienne.

p) Services d’znformanons et de telecommumcatzons marzttmes du mzmstere
des Transports .

N

A l’epoque des audxences de la Commlss1on Ie mrmstere des Transports
alntenalt a.titre de service a-la nav1gat10n un service de renselgnements sur
le traﬁc mantlme et la meteorologle qui, pour 1’essent1e1 était le.méme qu’au
temps des navires & voiles. En outre, -par:-suite- d’un Iéseau- radlomantlme
desuet et meﬁioace les. batiments .étaient- privés de télécommunications
navire-terre ‘sur de longues’ distances du Samt-Laurent au- detnment de la
sécurité des navires en un temps ou le nombre de grands navires. rap1des
saccr01t de plus en plus vite_et. o, grace a leurs -aides . electromques de
navigation, les navires font route dans les plus mauvalses condltlons de temps.
D’ailleurs, bien que le trafic maritime en hiver soit en accroissement.constant,
le fS' 1nt-Laurent a l’est des Escoumms etalt ofﬁcnellement -considéré fermé
durant cette’ sarson PR P

La Commission regut de nombreuses plamtes au sujet de ces serv1ces
surannes, “de Pattitude” du’ mmrstere des Transports qur semblait ne “pas se
rendre compte de la gravrte de la situation ni tirer parti des progrés actuels
de la science et de la technologie. Une _entreprise d’électronique; la
Computmg Devzces of Canada Limited (Cf. p. 115), suggéra'a la Commrs—
sion qu’on établisse un réseau moderne de surveillance et de renseignements
pour le Samt—Laurent ) v o o .

Depuis les audiences -de: la Commiission, on a réalisé d’1mportantesv
améliorations. Le-Service radiophonique maritime a. été grandement amélioré;
le; Service des glaces s’est étendu au-Saint-Laurent; le ministére des ‘Trans-
ports a établi un systéme moderne d’observation et de renseignements, dont:le
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réseau radiophonique fiable permet, entre’ autres, aux autorités portuaires de
Québec et de Montréal de communiquer les instructions concernant 1’accos-
tage et autres informations..

(1) Ancien service de signalisation maritime

A titre de service 2 la navigation, aux autorités de pilotage, aux autorités
portuaires et autres intéressés, le ministére des Transports transmet, au fur et
a mesure, la situation du trafic maritime et les conditions météorologiques
du Saint-Laurent. C'était, autrefois, le «Service de signalisation maritimes»
communément appelé «Service des signaux».

Jusqu’en 1966, des observateurs postés en divers endroits du fleuve
recueillaient visuellement ces renseignements, transmettaient le nom, I’heure
du passage et la direction de chaque navire qu’ils pouvaient voir passer de
leur poste d’observation. En outre, ils enregistraient les conditions météorolo-
giques. A Torigine, le service annongait aux navires, par signaux sémaphori-
ques, le temps régnant & quelque distance de 1. Plus tard, les informations
relatives au trafic et au temps furent transmises, par téléphone ou par télé-
type, & une station centrale.

Le service des signaux diffusait & intervalles réguliers, par les stations
radio-cdtieres, les rapports météorologiques de ces observateurs. Il obtenait
aussi de ces derniers; par téléphone ou par télétype, des rapports de derniére
heure relatifs & certaines zones, afin de satisfaire aux demandes spéciales des
navires, par les stations radio-c6tiéres. :

Le service transmettait aussi aux intéressés, par deux voies, des 1nforma—
tions sur le trafic maritime:

1° transmission préalable des informations aux autorités de pilotage
et aux autorités portuaires par un réseau commun de télétypes
qui les desservait;

2° publication bi-quotidienne (sauf en fin de semaine) de bulletins
imprimés indiquant I'heure du passage des navires aux postes
d’observation (piéce 769).

. Les postes d’observation se trouvaient a Sept-fles, Les Escoumins,
pointe Noire, Saint-Jean (ile d’Orléans), Québec, Saint-Nicolas, Grondines,
Batiscan, Trois-Rivi¢res, Sorel, cap Saint-Michel et Montréal. Le service de
signalisation maritime disposait d’un réseau de télétypes s’étendant de Sept-
fles 3 Montréal, avec plusieurs stations intermédiaires, dont certaines ressor-
tissaient au service de télécommunications c6tiéres du ministére des Trans-
ports. Ce réseau était relié a un circuit analogue desservant la Voie maritime,
de Montréal & Sarnia; la station de contrdle se ‘trouvait 3 Montréal. Ces
réseaux de télétypes servant aussi & d’autres fins, on se plaignait de grands
retards; parfois, il était méme impossible de libéter le circuit pour faire passep
des messages urgents. o - . ay W
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. Les postes d’observation- étaient’ normalement” férmés durant I’hiver;
mais on en remettait certains provisoirement en service quand un navire
devait transiter. Au cours des derniéres années, on a ajouté durant ’hiver des
stations d’observation des glaces aux endroits ol celles-ci risquaient le plus de
s’accumuler, p. ex., au passage de Ille aux Coudres, au pont de Québec, a
Donnacona et a Portneuf, afin de pouvoir obtenir des observateurs les infor-
mations les plus récentes sur I’état des glaces, soit par téléphone, soit par
télétype. : : 3

Le capitaine J. 1. Gendron, dont les services antérieurs comprennent
plusieurs années au poste de surintendant régional pour le Saint-Laurent, au
ministére des Transports, exprima Iavis, lors des audiences ‘de la Commis-
sion, que le service des signaux ne répond plus aux besoins actuels de la
navigation et qu’il y aurait lieu de I’améliorer considérablement. Il mentionna,
en particulier, le procédé inefficace (en fonction des normes actuélles):par:
signaux visuels pour obtenir'des renseignements sur le passage des navires sur
le fleuve en dépit, du fait que les conditions atmosphériques- entrainent sou-
vent une mauvaise visibilité. Il pensait qu’on pourrait utiliser’ davantage les
appareils de télécommunications dont disposent les navires modernes It
proposa d’abandonner le systéme. d’observatlon v1suelle et de rendré obliga-
toire pour les batiments de rendre compte de leur” passage 4 certains pomts de
contrdle, én indiquant leur position et leur direction ainsi que;les conditions
météorologiques régnantes. Ces rapports seraient centralisés par’ un bureau
central qui enregistrerait la marche de tous les navires et qui transmettrait des
renseignements de derniere heure a tous les intéressés. De méme, les rapports
météorologiques regus de ces navires permettraient de fournir les données les
plus récentes sur le temps régnant dans la région.

Dans ce but, aussi bien que pour établir les communications avec
chaque navire, le capitaine Gendron se déclara favorable a lidée de rendre
obligatoire pour les navires qui fréquentent les eaux de pilotage d’étre équipés
de la radiophonie. '

L’une des recommandations de la Cour d’enquete formelle en rapport
avec la collision du m/v Lawrencechﬂe Hall et du s/s Sunek (Cf. p- 392)
traite du sujet:

La. Cour recommande, de plus:

«1. que des reglements soient édictés a l'effet que tout navire d’un certain
tonnage qui navigue dans les eaux canadiennes soumises au pilotage soit équipé
d’un radiotéléphone 2 trés haute fréquence et soit tenu de transmettre en certains
points du parcours des messages de sécurité précisant sa position, sa destination,
sa direction et sa vitesse, lesdits points étant indiqués dans les réglements.»

Dans une lettre en date du 29 avril 1966 (piece 1466f), le ministére des
Transports informa la Commission qu’il avait entrepris une étude trés pous-
sée sur les conditions de la sécurité sur le Saint-Laurent. A la suite de cette
étude, on organisait un nouveau service de renseignements pour le Saint-Lau-
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rent.ét, .4 titre transitoire; on. prenait .des: mesures en vue de fournir, aux
Escoumms, “des appareils portatlfs aux navires ne dlsposant pas de la radlo-
phonle en trés haute fréquence..

(11) Systeme de contrdle du trafic maritime et service de rensezgnements
maritimes (plece 1538b)

- ‘Depuis. 1966, 1’anc1en service de signalisation marltlme a graduellement
cédé sa place au «Syst¢tme de contrdle de la circulation maritime» dont la
pleine exploitation' commenga en avril 1968. Ce service couvre le Saint-Lau-
rent, de Sept-les a la limite occidentale du port de Montréal, soit une
distance de-425.5 milles marins. Actuellement, ce service ne couvre pas la
riviere Saguenay. .
v Les publications officielles définissent les objectifs du «Systéme de con-
trole de la circulation maritime» :

1° empécher les abordages entre les navires,

2° empécher les collisions entre les navires et tout corps obstruant le
chenal,

3° assurer une circulation siire, rapide et ordonnée des navxres dans
les eaux qui relévent de ce service,

4° avertir 'administration compétente lorsque les navires ont besoin
d’aide.

On peut résumer ainsi le but de ce systéme:

1° en premier lieu, fournir des renseignements a jour sur le trafic, les
conditions météorologiques et tous autres sujets concernant la
sécurité de la navigation a lintérieur du réseau,

2° servir de moyen de diriger les déplacements des navires 2 1’1nte—
rieur du réseau,

3° établir des radiocommunications sires nav1re -terre et nav1re-
navu'e.

Ona abandonne P’ancien systeme des postes d’observation visuelle et le
service de renselgnements obtient maintenant les données nécessaires des navi-
res en transit qui doivent transmettre, en cours de route, leur marche, les
conditions meteorologlques regnantes et tout ce qui concerne la sécurité de la
nav1gat10n

Ce systeme souffre’ actuellement de deux grandes faiblesses: en premier
lieu, on ne dispose de renselgnements que dans la mesure de la présence de
navires dans les divers secteurs; en second lieu, le service dépendant d’un
réseau de communications &’ tres haute fréquence, aucun moyen he permet
de s’assurer directement de la° presence dans 1a zone d’un batiment ne dispo-
sant pas de l’equlpement approprié: Normalemerit, ces lacunes entrainent peu
dlinconvéniénts et Pon: cherche-d’autres’ moyens: pous -y suppléer. ~ . i
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:. Au régard. de la trés haute fréquence; la solution' finiale” serait d’obliger
les navires.d’étre .équipés des appareﬂs Des mhesures sont- actuellement prises
dans ce sens. Jusqu’a récemment,:il était impossible d’y- Tecourir pulsqu ‘une
modification ‘de la Loi sur la marine marchande “était -niécessaireé et qu elle
dépendait, d’autre part, des accords.internationaux régissant la matiére’et qai
ne : prévoyaient. pas -cette ex1gence Toutefois, depuis quelques années, la
radiophonie en trés haute fréquence est devenue un équipement standard-sur
la-plupart des batiments et les conventions internationales sur la-sécurité ’ont,
maintenant, reconnu nécessaire. La modification du 9 juillet 1969 (17-18
Elisab_eth II, chap. 53) apportée aux articles 411, 412 et 413 de la Loi
sur la marine marchande permet d’obliger les batiments fréquentant les eaux
canadiennes d’étre équipés de la radiophonie en trés haute fréquence lorsqu’on
le juge nécessaire. La mise en vigueur de ces dispositions exigerait -d’établir
mamtenant les réglements appropriés.

Pour les bitiments ne possédant pas cet equlpement des postes de radio
portatifs sont disponibles pour un prix nominal, a chaque station d’embarque-
ment. S’ils emploient un pilote, celui-ci apporte & bord son apapreil portatif
pour lequel des frais sont inclus dans les droits de pilotage.

La direction du réseau est. a. Montréal ol l'on maintient -1a liaison
nécessaire avec le contrdle obligatoire du trafic de la Voie maritime qui existe
depuis I'ouverture 'de celle-ci.

En ce qui concerne les communications radiophoniques, le Samt-Lau-
rent a été divisé en six secteurs dans lesquels on maintient les communica-
tions dans les deux sens-sur des bandes distinctes de trés haute fréquence
entre les centres de contrdle et les navires, afin d’éviter des interférences avec
les secteurs adjacents. Les batiments sont tenus de maintenir une écoute
constante sur la fréquence du secteur assignée. Lé réseau est divisé en deux
zones de contrdle: la zone orientale, s’étendant de Sept-fles 4 la courbe de
Yamachiche, dans le lac Saint-Pierre, couvrant les secteurs 1 a 4, dont le
centre de controle est a Québec;.la zone occidentale, couvrant les secteurs 5
et 6, et s’etendant de la courbe de Yamachiche a la limite occidentale du port
de Montreal dont le centre. de controle ‘se trouve a Montréal.

, ‘En vue de recueillir les 1nformat10ns des navires en transit, le réseau
bomprend 24 pomts de «compte rendus ot les batiments sont tenus dg
signaler au-centre de contrdle leur nom, le pomt de contrdle, leur E.T.A. au
point dé contrdlé suivant, et-les-conditions meteorologlques régnantes. A la
demande du centre de contrdle, les navires doivent fournir -des renseigne-
ments, entre les points de: contrdle, ou. transmettre immédiatement stoute
particularité intéressant la sécurité de la navigation, p...ex.,.les. aides de
navigation défectueuses, les obstacles dans le. chenal,.les navires desempares
ou en difficulté "et- toute condition meteorologlque inhabituelle. =~ .7

. Les céntres de controle- transmettent tous-les renselgnements a1n51 -obtel
nus sur les.déplageéments:des navites a-la diréction du’ service - Montréal qui;
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par I'entremise du centre d’informations sur le trafic maritime, les-fera parve-
nir aux autorités portuaires de Québec et-de Montréal, 3 'administration de
la Voie maritime, aux autorités de pilotage intéressées et au grand public. A
Pintérieur du réseau, les navires se tiennent au courant des conditions du
trafic en écoutant les informations, sur la fréquence du secteur; en outre, ils
peuvent demander aux centres de contrdle des rapports de derniére heure sur
le trafic maritime.

Ces renseignements sur le trafic maritime sont forcément incomplets
pulsque seuls les navires équipés d’appareils a trés haute fréquence peuvent
transmettre des informations. La situation sera redressée lorsque ces appareils
seront rendus obligatoires & l'intérieur du réseau, comme c’est actuellement le
cas dans la Voie maritime. Cependant, ce n’est pas un grave probleme, car
plus de 85% des navires naviguant sur le fleuve en sont munis et la plupart
des autres disposent d’un apparell portatlf de radlophome en tres haute fré-
quence deés qu’un pilote monte a bord. Les appareils de quelques petits
bitiments n’ont pas les frequences necessalres mais le centre de.contrdle
sefforce de communiquer avec eux par Pun des canaux dont ils disposent.
Toutefms cette méthode n’est pas recommandable car elle va a I'encontre du
pr1nc1pe de base du réseau, la <<11gne a postes groupes» (party lme) Le
centre de contrdle s’efforce de tracer la route des quelques navires ne dispo-
sant pas des communications en trés haute fréquence en tenant compte des
positions que lui font parvenir les navires équipés des apparells appropriés..

Actuellement,- on n’assure la surveillance radar que dans certaines par-
t1es des ports de Québec et de Montréal. .

Les centres de contrdle transmettent aussi 4 la direction du service
Montréal, pour leur diffusion, les  renseignements météorologiques regus des
navires. A D'intérieur du réseau, le centre de commande transmet, en émis-
sions courantes ou sur demande, les avis météorologiques.

Les renseignements relatifs & la sécurité de la navigation sont transmis 2
la direction du service & Montréal, pour diffusion immédiate par des avis a la_i
navigation transmis par le réseau radiomaritime cotier. A lintérieur du
réseau, ces renseignements sont également transmis sans délai par le centre de
contrble concerné aux navires des secteurs en cause. Ces avis i la navigation
seront retransmis par les stations cotieres et par le centre de contrdle au cours
d’émissions réguliéres et jusqu’a cessation de la situation d’urgence.

Le systéme est efficace et permet d’obtenir des renseignements météoro-
logiques durant la saison normale de navigation puisqu’a cette époque le
trafic maritime reste relativement constant dans le territoire couvert par le
réseau. Les rapports re¢us des navires en transit et les prévisions de I'obser-
vatoire de Dorval donnent une bonne idée d’ensemble-du temps. En hiver, ce
sont les bureaux du ministére des Transports établis le long du fleuve et les
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quelques navifes-en transit qui fournissent les informations sur le temps et les
glaces. Au cours de I'hiver 1969-1970, un avion:a ailes fixés.de la Garde cb- .
tiere transmettra des rapports qui suppléeront a I'insuffisance de ces renseigne-
ments. L’équipement électronique fait également:1’objet d’essais en vue .de
fournir des renseignements. météorologiques. ‘Actuellement, on.dispose d’un
détecteur de brume installé & Batiscan ‘qui ne couvre qu’une faible section du
fleuve. On dit que les difficultés éprouvées semblent plutét dépendre-de la
ligne de transmission que de I'appareil méme. D’autres détecteurs-de brume
seront installés aux points les plus crmques dés qu’on aura surmonté -ces
difficultés.

A toutes les stations de pilotes, ceux-ci* peuvent obtenir des mformatlons
de la derniére heure sur ’état du temps et des glaces en signalant au
téléphone un «numéro de code» (Code-a-zone) et-en écoutant un rapport
enregistré, modifié suivant les changements des conditions.

_Chaque station de pilotes tient une liste des navires se trouvant & proxi-
mité de la station d’embarquement et la met a jour toutes les heures. Avant
qu’un navire ne quitte son poste d’amarrage ou de mouillage, le pilote est tenu
de demander I'autorisation par I'entremise d’un centre de contrdle. On lin-
forme de la présence dans les parages immédiats de bAtiments et P’autorisation
ne lui sera donnée que si ceux-ci ne présentent aucun danger pour la naviga-
tion. Outre les renseignements qu’un pilote de reléve peut obtenir a la station
de pilotes de Québec ou de Trois-Riviéres, le pilote qu’il remplace doit lui
signaler le trafic qu’il est susceptible de rencontrer. Comme. mesure supple-_
mentaire de sécurité, le nouveau pilote peut obtenir immédiatement des
informations par radiophonie en trés haute fréquence, en appelant le centre
de contrdle avant d’arriver au point de compte rendu suivant.

Actuellement, le réseau sert dans une certaine mesure a controler les
déplacements, mais il ne faut pas confondre le contrSle du trafic avec la
navigation et la manceuvre des navires. Le systéme n’a pas été congu comme
procédé de télécommande, d’une station terrestre, de la navigation ou de la
manceuvre des navires (Cf. Titre I, pp. 48 a 50). Les capitaines doivent se
souvenir qu’ils restent responsables de la navigation de leur navire. Toutefois,
le réseau a trés haute fréquence permet non seulement de fournir des infor-
mations, mais aussi de transmettre les ordres a exécuter. Le Réglement sur la
sécurité de la mavigation sur le fleuve Saint-Laurent prévoit une amende
maximale de $500 ou, & défaut, une peine maximale de 30 jours de prison
pour quiconque n’obéit pas a de tels ordres. L’article 12 de ce réglement se lit
comme suit:

«Le capitaine, officier de quart, le pilote ou toute autre personne responsable
du navire devra, autant qu'il sera pratiquement possible de le faire, obéir immé-
diatement aux ordres de contrdle de la circulation donnés par un maitre de port
agissant dans le domaine de son autorité, par un fonctionnaire de la Garde cdtiére

canadienne, par un agent de la Gendarmerie royale du Canada ou par un con-
troleur de la circulation maritime.»
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La validité- de cette disposition au.regard d’un ordre.donné par-.un:
controleur du trafic maritime est discutable, car ni le terme <contrdleur-de la
circulation maritime» ni les pouvoirs. d’une telle personne ne sont définis dans
aucun reglement. Leur cas est différent de celui des capitaines de port de
Montréal et de Québec dont les fonctions sont définies dans la Loi sur le
Conseil des ports nationaux et dans le reglement établi. sous son empire (pour.
Montréal, cf. pp. 695 et suiv.).

En dépit du nom equlvoque donné au service dans le texte anglals
«Marine Traffic Control>*, celui-ci n’est pas prévu (au moins pour le moment)
pour diriger les déplacements des navires sur le fleuve. Selon Plavis aux
navigateurs n° 243, du 7 mars 1969, traitant du systéme de contréle du trafic
maritime, les seuls ordres que le. contrdleur de ce trafic peut donmer, du
centre de contrdle, concernent le bon fonctionnement du service et ce qui se
rapprocherait le plus de la direction du trafic serait la disposition interdisant a
un bétiment de pénétrer dans le réseau & moins d’en avoir obtenu Pautorisa-
tion du centre de contrdle, ce qui, en fait, est un moyen de s’assurer de la
présence de batiments dans le réseau par P'interdiction d’y entrer sans autori-
sation préalable. Le contrdleur maritime n’a aucune autorité juridique pour
refuser ou retarder cette. autorisation. D&s qu’un bétiment regoit 1’autorisa-
tion, le capitaine peut faire route a la vitesse que permettent les circonstances
et se rendre od il veut (sauf dans les limites de la juridiction des capitaines de
port de Québec et de Montréal). Rien n’autorise le centre de contrdle a
diriger la marche d’un navire dans le réseau ou a 'empécher de poursuivre sa
route.

En tant que service intégré, le systéme permet aussi des radiocommuni-
cations siires, rapides et de grande portée par un réseau a trés haute fréquence
servant a transmettre les instructions des autorités portuaires de Québec et de
Montréal.

Avant Porganisation du «Systtme de contrble de la circulation mari-
times, les autorités portuaires de Québec et de Montréal ont utilisé pendant
quelque temps leur service de radiophonie en trés haute fréquence port-
navire, et bien qu’il donnat toute satisfaction dans les limites du port, on se
plaignit de la trop faible portée de transmission. On y a remédié par I'utilisa-
tion du réseau a trés haute fréquence pour relayer les informations navire-
port. Les capitaines de port recoivent maintenant les demandes et les E'T.A,
des navires a 'intérieur du réseau et transmettent leurs ordres et autorisations
par lintermédiaire des centres de contrdle. L’avis aux navigateurs n° 243
stipule qu’une autorisation du contrdle du trafic maritime (permission
de faire route), c.-d-d. un ordre transmis de cette fagon, constitue pour le
capitaine d’un batiment Pautorisation nécessaire pour faire route, trafic et
autres conditions le permettant. Ces autorisations sont subordonnées aux
réglements du port, reproduits dans Pavis aux navigateurs, c.-a-d. qu’une

* Dans la version frangaise il-n’y a pas d’ambiguité, le mot anglals Control ayant été
traduit par «Controle» (Note de traduction)
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autorisation de.quitter un poste- d’amarrage (ou le mouillage),. expire-auto=
matiquement 15 minutes aprés qu’elle a été accordée,. si le :navire n’a pas,
appareillé;. une nouvelle autorisation sera nécessaire.

Par conséquence ‘indirecte de’ce service d’informations, on a établi des
moyens sirs et trés efficacés dé radiocommunications navire-terre ét ‘navire-
navire. Il est souhaitable qu’onles-utilise & des fins particuliéres, a condition
qu’elles ne nuisent pas a 'efficacité du service d’informations. S

" Le systériie de contrdle du trafic maritime constitue surtout un moyen:
d’assurer une plus grande’ sécurité de la navigation et il-a été congu dans ce’
sens. ‘L’objectif principal est dé fournir des renseignements de la’ derniere
Leure sur toutes les questions intéressant la sécurité, p. ex:, le trafic, le temps
regnant les obstacles dans le chenal, les aides de nawgatlon et les pannes. On
y ‘est parvenu par la «lignea postes groupés» ‘(party-line), c.-a-d. que tous’
les mavires présents dans un secteur sont en contact continuel avec leur centre
de  contréle en maintenant I'écoute sur la fréquence de ce secteur. Les
batiments connaissent ainsi automatiquement la situation dans leur secteur,.
par les rapports transmis par les autres batiments, les émissions réguliéres et
les avis de sécurité. Grice au concept de la ligne a postes groupés, un navire,
ne peut changer la frequence de son radiotéléphone sans en avoir prealable-
ment obtenu 1’autorisation du centre de controle. Clest pourqu01 it est impor-,
tant aussi de restreindre P'usage de la hgne postes groupes a la transmission
dmformatlons utiles a ceux qui ‘sont a Pécoute. '

Les directives relatives au systeme de contrdle du trafic maritime spéci-
fient quil n'est pas destiné a remplacer les installations de communications
radiophoniques déja existantes. <Il n’existe aucun service de duplex, et les
correspondances’ publiques et messages personnels ne seront pas acceptés.»

La liaison entre la direction du service de contrdle du trafic maritime et
les services publics ayant rapport aux transports par eau, c.-3-d. les autorités
portuaires, les autorités de pilotage, les agences maritimes régionales et 1’ad-
ministration de la Voie maritime du Saint-Laurent, a réduit considérablement
la nécessité de la correspondance publique. Un batiment n’a plus a signaler a
P'agence maritime régionale, par I'intermédiaire d’une station c6tiére, une aide
de navigation défectueuse puisque le rapport de sécurité adressé au centre de
contrble sera immédiatement retransmis & l’agence concernée pour qu’elle
prenne les mesures nécessaires. La direction du service de contréle informe
les autorités de la Voie maritime de I’approche des batiments qui s’y dirigent
et vice versa, si bien que ceux-ci sont dispensés de I'obligation de communi-
quer avec ces autorités ou le centre de contrdle pour leur faire connaitre leur
intention de pénétrer dans la Voie maritime ou 2 Pintérieur du réseau.

Comme on I'a déja dit, les communications -navire-port par l'intermé-
diaire du réseau sont limitées aux demandes et aux autorisations se rappor-
tant & I'appareillage et au mouillage. Toutes les autres communications offi-
cielles entre le navire et le port doivent s’effectuer par d’autres voies.
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Touitefois, bien qu’aucune publication officielle n’en fasse mention, le centre:
de controle transmettra & une entreprise de’ remorquage toute demande de.
remorqueur faite par un navire, sans doute parce que cela concerne la’
sécurité de la navigation dans le-port. Le besoin de cette aide dépend du
poste d’amarrage attribué, de la densité du trafic et des conditions météorolo-
giques.dans le port, informations fournies par l'intermédiaire du réseau et qui
ne peuvent étre données que lorsque le navire est. sur le point d’atteindre le.
port. Conformément aux dispositions prévues par le centre de Québec,
chaque demande d’un pilote pour I'aide d’un remorqueur est transmise immé-
diatement, par le centre de contrdle, & 'entreprise de remorquage concernée.
Au centre de Montréal, le centre de commande demande aux navires passant
a Tracy s'ils auront besoin d’un remorqueur pour s’amarrer 2 Montréal et,
dans Paffirmative, transmet, par ligne directe, la demande a l’entreprise de
remorquage.

Cest aussi par le réseau que sont transmises a I'autorité de pilotage les
demandes pour les services de pilotage. Toutefois, on n’en fait nulle part’
mention, comme la Commission pense qu’il se devrait, dans ’avis aux naviga-
teurs n° 243. En ce qui concerne les navires montants, on n’y fait allusion’
(jiié ‘dans I'avis aux navigateurs n° 30 (édition annuelle de 1969), exigeant
que les capitaines désirant un pilote, lorsqu’ils montent le fleuve, donnent un.
préavis minimal de 12 heures afin de s’assurer la disponibilité d’un pilote aux
Escoumins. On rappelle aux capitaines que, s’ils ne peuvent entrer en com-
munication avec le centre de contréle du trafic de Québec par le canal 14 a
tres haute fréquence. (156.7), ils doivent signaler & «Pilotes, Montréal»,
via ude station radio cotiere, leur E.T.A. a la station de pilotage des Escou-
mins. On ne dit rien sur la facon de transmettre les demandes de.service de
pilotage a Québec, Trois-Riviéres et Montréal; la seule dlsposmon cet effet
stipule que le capitaine doit faire sa demande suffisamment & temps pour que
le pilote puisse aller a la rencontre du navire. En régle générale, un batiment
qui prend un pilote aux Escoumins continuera 2 le faire dans tout le réseau,
et dans la Voie maritime, s’il va a Pouest de Montréal, et vice versa. Le
Centre de renseignements sur le trafic, 3 Montréal, transmettra les renseigne-
ments relatifs aux déplacements d’un navire aux bureaux du service de
pilotage, en vue d’assurer un service d’affectations efficace. Les navires ne
disposant pas de 'équipement & haute fréquence sont avertis que leurs dépla-
cements ne pouvant étre contrdlés, ils peuvent souffrir d’un retard dans
I’affectation d’un pilote. La Commission estime que I’avis aux navigateurs qui
décrit le systtme de controle du trafic maritime devrait donner des instruc-
tions détaillées sur la transmission des demandes, etc., des navires aux autori-
tés de pilotage, comme on le fait pour la procédure a suivre pour les
communications entre les autorités portuaires et les navires concernant les
autorisations d’appareillage et de mouillage. Au sujet de la contradiction
existant ~entre les avis aux .navigateurs .et- les- réglements sur le- pilotage
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définissant. I'avis de -demande d’un pilote, voir la, page 465. Quant aux
détails et renseignements que devraient contenir les avis aux navigateurs, voir
les pages 200 et 201. . .o

La Fédération des armateurs du Canada, dans une lettre en date du 20
aoflit 1969 qu’elle adressait au ministére des Transports (piéce 1538¢), s’est
plamte au sujet de défaillances des communications entre les ‘stations cdtiéres
du ministére des Transports, le réseau et 'autorité de pilotage dans la trans-
mission des demandes de pilotage. Elle s’est plainte que certains de ses
batiments, bien qu’ayant envoyé le préavis de 12 h via une station cotiére,
subirent un retard de 12 h, ou en furent menacés, a la station de pilotes des
Escoumins parce que le message s'était égaré dans le réseau; quelques-uns de
ces bitiments a.qui on.avait refusé un pilote firent route sur Québec sans en
avoir un 4 bord. La Fédération des armateurs ajoutalt _

«Nous avons un certain nombre de membres trés mécontents et-la vérification

des livres radio a terre justifie leur indignation d’étre pénalisés pour une erreur
dont ils ne sont pas responsables.»

Les radiocommunications entre navires qui font route constituent actuel--
lement le meilleur moyen d’assurer la sécurité de la navigation - lors des
rencontres et des dépassements, surtout par mauvaise visibilité; la trés hauté
frequence donne les meilleurs contdcts 2 faible distance et, comine lapparell
a trés haute fréquence des navires doit étre mis sur la fréquénce d’écoute du
secteur, le contact radio doit étre établi d’abord sur cette: fréquence.

Dans Pavis aux navigatéurs relatif au contrdle du trafic maritime, on ne
traite des communications navire-navire que d’une-manicre générale, indirecte
et ambigug, au sujet de 'autorisation d’envoyer des messages supplémentairés
de sécurité. de 1a navigation a des points autres'que les points obligatoires de
«compte rendu», lorsque les conditions le permettent. On avise les capitaines
et les pilotes d’abréger  la conversation, compte tenu des exigences de la
sécurité. La pratique actuelle concernant les radiocommunications supplémen-
taires navire-navire n’est pas mentionnée, comme la Commission estime qu'’il
se devrait dans I’avis aux navigateurs n° 243. Comme auparavant, les pilotes
utilisent le radiotéléphone pour les communications navire-navire. quand
ils le jugent nécessaire lors des rencontres et des dépassements. Le probleme
de la saturation des circuits est toujours actuel. Aprés discussion avec les
pilotes, les autorités exploitantes du réseau se sont efforcées de réduire, sans
diminuer le rendement, le nombre des messages entre les centres de controle
et les navires & transmettre par la ligne i postes groupés. On autorise les
pilotes 2 utiliser la fréquence du centre de contréle pour la-conversation avec
un autre navire, sous réserve d’un fajble encombrement de la ligne; sinon,
le centre de. contréle donne alors I'ordre de passer sur la fréquence navire-
navire pour les manceuvres a courte distance.

Pour les manceuvres a 1’aide d’'un remorqueur, la pratique actuelle est de
ne pas.signaler avec le sifflet ordinaire ou la siréne, mais de transmettre les
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ordres ‘en-tres haute fréquence. Dans le port de -Montréal, le canal* 6 est
‘réservé pour ce genre de communications. Des dispositions semblables exis-
tent dans le port de Quebec

COMMENTAIRE

La-création du service d’informations, dont la désignation en anglais
«Marine Traffic Control» porte 2 équivoque, constitue un progres considéra-
ble dans le domaine de P'assistance  la navigation. Le systéme, en dépit du
fait qu’il n’en est qu’a ses débuts, est. d’'une haute efficacité. L’experlence
permettra des améliorations. :

Toutefois, ce service n’a pour but que d’assister les navigateurs -et- son
existence ne signifie pas la disparition des. accidents sur le Saint-Laurent.
Comme le radar, ce service n’atteindra son objectif que si tous les intéressés
P'utilisent intelligemment, collaborent et 51gnalent les lacunes et les déficien-
ces, en vue d’y remédier. :

Trop souvent par le passé les pllotes ont, md1v1duellement adopté une
attitude passive, sans se soucier d’une pleine collaboration. Lors ‘des assem-
blées annuelles, I'insuffisance des radiocommunications fut réguli¢rement I’ob-
jet-de discussions; les plaintes étaient imprécises et les cas de défaillances ne
furent jamais signalés aussitdt, ce qui elit permis d’en déceler les causes et d’y
porter remede. :

Le systtme de contrdle du trafic maritime est basé sur la possibilité
d’établir immédiatement une communication efficace entre un centre de con-
trole-et tous les navires présents dans un secteur. Il est donc essentiel que
I’équipement radio soit toujours en bon état de fonctionnement. La sécurité
étant en jeu, il faut disposer d’un excellent service d’entretien des appareils
radio portatifs. Ceux-ci devraient étre vérifiés en vue de s’assurer de leur
parfait état de marche avant de les remettre au pilote qui regoit une affecta-
tion. Le pilote constatant une défectuosité devrait la signaler immédiatement
au centre de contrdle par un message via une station cotiére par ’émetteur
radiotélégraphique ou radiophonique du navire. Le centre de contrdle devrait
en aviser le surveillant régional des pilotes qui lui-méme devrait, dans chaque
cas, faire procéder aux enquétes nécessaires pour déterminer la cause et
prendre les mesures voulues pour éviter que 1a défectuosité ne se renouvelle.
1 est parfaitement possible que la cause la.plus commune soit un manque
d’entretien auquel il serait facile de remédier a condition d’enquéter immédia-
tement et de rapporter les faits-a l'autorité compétente.

Il est aussi d’une grande importance que les informations données par le
service soient eéxactes et suffisantes pour étre fiables et utilisables. A cet
égard, les pilotes et les usagers du service devraient adopter une attitude trés
critique, mais constructive. La collection, la compilation- et la diffusion des
informations comstituerit un processus-compliqué- toujours susceptible d’étre
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‘amiélioré.- Le. meilleur moyen d’aider les:responsables, du:systéme et.d’amélio-
rer-Pefficacité .du seryice: est- de signaler: tout cas d’mformatlons fautives. ou
incompleétes. .

Les navires sont tenus de <rendre compte» aux points de controle, et
ailleurs chaque fois que la sécurité de la navigation est en jeu. La Commis-
sion estimé que les incidents que les-capitaines et les pilotes' sont tenus de
signaler immédiatement incluent les violations des.Régles de route, des Regles
sur les abordages:et du Réglement sur la sécurité de la navigation sur le
fleuve Saint-Laurent. L’omission de signaler ces violations concernant -la
sécurité a pour conséquence que les contrevenants continuent a enfreindre-les
régles et -les réglements jusqu’a ce qu'un accident s’ensuive. -

L’interruption des communications au sein du réseau dont un certain
nombre de bAtiments ont souffert dans la transmission des demandes de
pilotes est trés grave et exige qu'on y remédie immédiatément et effective-
ment. Ce fut une mesure nécessaire d’exiger que les avis transmis via une
station cOtiére par-des navires non équipés de la trés haute fréquence soient
acheminés par P’entremise de la direction du contréle du trafic; d’une part, on
assure: I'uniformité. de la transmission de ces avis.2 'Autorité de pilotage de
Québec et, -d’autre part, on est avisé qu'un navire dans limpossibilité de
satisfaire aux - exigences. relatives a 1’autorisation du contrdle du trafic a
pénétré a lintérieur du réseau. Toutefois, il faut se souvenir qu’en faisant.du
réseau .un.intermédiaire entre les. navires et les. autorités de pilotage (et les
autorités .portuaires), le ministére des. Transports a également assumé la
responsabilité d’assurer la transmission rapide et efficace des messages.

*Lautorité de’ pilotage aurait' tort d’adopter une attitude passive et de
recourir de quelque fagon contre les navires, particuliérement quand ils ont
été 'victimes d’une défaillance du service. On devrait se rappeler que le
pilotage est, avant tout; un service rendu aux étrangers qui ne sont familiers
ni avec les eaux restreintes de la ‘circofiscription ni avec la masse toujours
croissante des réglements, avis et publications se rapportant 2 la navigation et
au pilotage dans les eaux canadiennes. Il incombe. au service de pilotage de
procurer - des spécialistes capables de-conduire les navires et d’aider -les
‘étrangers ‘2 observer les formalités et les exigences locales. Etant donné:
I’absence d’accord international sur la procédure’ de transmission "d’une
demande de pilote; on ne peut escompter que les navigateurs étrangers
puissent étre parfaitement au courant des diverses procédures établies ‘dans
chaque circonscription- en’ fonction des. circonstances locales, ‘avec I'objectif
principal, d’améliorer les-conditions de travail des. pilotes.. Quand les pilotes
ne font pas du pilotage “leur premier devoir est d’étre disponibles 4'1a-station
d’embarquement, a l'arrivée des navires. Si 'autorité de pilotage modifie. cette
exigence, elle devrait adopter une attitude réaliste et-prendre; autant que faire

_.se peut, toutes..les dlspQSltIOIlS raisonnablement nécessaires;” pour ..cvuerha_ux
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transports par eau-les inconvénients possibles, tout en maintenant .une pleine
efficacité, méme si cela implique de prévoir une réserve de pilotes. & la station
du large.

Ce n’est qu'en cas de mauvaise foi ou de refus délibéré de satisfaire a
Pexigence que I'on pourrait prendre des mesures répressives, a condition que
la législation pertinente I'autorise, ce qui n’est actuellement pas le cas (Cf
Titre 1, pp. 257 et suiv.).

" Une mesure préventive possible serait que le service des affectations des
Escoumins prenne D'initiative de s’assurer, par des messages via une station
radio-cbtiére, des besoins en pilotage des navires entrés a lintérieur du ré-
seau sans s’€tre conformés aux exigences concernant la demande d’un pilote,
a moins d’avoir la certitude quun bitiment n’en emploie pas. 11 faudrait
alors que la station des Escoumins soit informée de toutes les entrées de
batiments dans la cuconscnptlon

.Une -mesure comp]ementalre consisterait 4 enquéter chaque fois qu’une
demande de pilote n’est pas regue. Le systeme de contrdle du trafic maritime
repose sur un ensemble de dispositifs électroniques compliqués su1ets aux
pannes mais, leur fonctionnement étant assuré par des hommes, Perreur
humaine en sera la principale cause. Ces deux types de défaillance sont
-surtout susceptibles de se produire pendant la période d’organisation. L'effi-
cacité et la fiabilité ne seront atteintes qu'en signalant et en examinant
rapidement chaque cas. Si 'on constate que la station des Escoumins n’a pas
tecu une demande de pilotage, le surveillant -devrait s'enquérir auprés du
navire si Pavis a été ou non transmis. Dans la négative, il devrait en informet
Iautorité de pilotage et celle-ci devrait entrer en contact avec le capitaine &t
I'agent pour attirer leur attention sur I'exigence de la procédure et obtenir
leur collaboration future. Si, d’autre part, il apparait que I'exigence ait été
respectée, le surveillant devrait le signaler sans tarder a la direction du
contrdle du trafic en vue d’enquéter immédiatement sur la défaillance, sa
cause, et prendre immédiatement les mesures nécessaires.

Une autre précaution supplémentaire consisterait a instituer un mode de
double -vérification, p. ex., pour les batiments non équipés de la trés haute
fréquence, la station de pilotage des Escoumins serait tenue d’accuser récep-
tion de la demande au navire concerné, via le réseau de stations cotidres. Si
Pon donnait suite & cette proposition, il serait bon d’insérer une disposition
dans les directives concernant les demandes de pilotes aux Escoumins ‘et
exigeant que les navires en fassent la répétition s’ils n’ont pas regu d’accusé
‘de réception au bout d’un certain temps, p. ex., une demi-heure.

La Commission estime que les publications officielles traitant du systéme
de contrdle du trafic maritime devraient contenir tous les renseignements
pertinents, afin que les usagers ne soient pas obligés de se référer i d’autres
avis aux navigateurs ou réglements. Si certaines dispositions figurent dans les
réglerhents, 1la Commission. est d’avis qu’il faudrait en reproduire les extraits
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voulus afin que la-totalité ‘des informations figure dans un seul-document et
que Tavis aux navigateurs actuellement en vigueur -(n¢ 243 du 7 mars 1969)
devrait couvrir toute la gamme des communications relatives au pilotage qui
peuvent étre faites par I’entremise du réseau de controle du- trafic maritime,
ce qui permettrait aux autorités de pilotage de disposer de tous les détails
voulus pour établir convenablement les affectations des pilotes jusqu’ a ce que
les navires atteignent leur destination & lintérieur du réseau ou quittent
celui-ci. L’avis aux navigateurs devrait énumérer toutes les exigences relatives
aux demandes de pilotes faités par les navires montants en provenance du
Golfe, les navires descendants en provenance de la Voie maritime ou ceux
appareillant d’un poste d’amarrage ou de mouillage, qu’il sagisse d’un mouve-
ment ou d’un trajet vers 'amont ou vers I'aval dans le réseau. Les p1lotes
étant affectés aux navires selon leur classe, cette publication devrait énumérer
les renseignements dont l'autorité de pilotage a besoin, p. ex., ]auge type,
navirée désemparé ou unité de navigation composite.

N

" 1l faudrait définir clairement la procédure a suivre pour I'utilisation’ de la
radiophonie en trés haute fréquence pour les communications navire-navire
lors des rencontres ou des dépassements, en se souvenant que les régles non
écrites établies par les autorités du contrdle du trafic et par les pilotes sont
ignorées par un grand nombre de navires fréquentant le Saint-Laurent,
c-3-d. ceux qui n’emploient pas de pilotes. -

Si 'on donne- suite 2 la suggestion de la Commission (Cf. p..200), Iavis
aux navigateurs- devrait aussi stipuler que les pilotes sont autorisés a commu-
niquer, avant de monter a bord, avec les navires auxquels ils sont affectés,
en vue d’obtenir tous les renseignements pertinents quils doivent avoir sur
les caractéristiques de ces navires et leurs aides de navigation; l'avis devrait
définir la procédure a suivre. Celle-ci serait semblable a celle qui est adoptée
officieusement pour les communications navire-navire.

(iii) Télécommunications

Depuis I’établissement des. télécommunications, le ministere des Trans-
ports a maintenu, comme service aux transports par eau, un réseau-de
stations. radiomaritimes dans le but d’assurer la sécurité et- de faciliter le
mouvement des navires. Les batiments étant autorisés-aussi a tirer parti
de ces moyens de communications navire-terre, l'utilité secondaire est
devenue I’échange de correspondance publique et privée. Sauf pour la corres-
pondance officielle, les stations radiomaritimes servaient de relals entre les
navires et.les. compagnies de telegraphe et de téléphone. '

A I’époque deés audiences de la Commission, les stations radiomaritimes
cotieres - étaient .les seuls moyens de communications navire-terre.” Depuis;
comme nous I’avons déja dit, dans la section du fleuve Sept-fles=Montréal, le
réseau; A _trés haute fréquence du systéme de contréle du trafic maritime a
partiellement remplacé et doublé la. fonction.de service: public - des: stations
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radio-cétieres. On prévoit que dans cette section il I'assurera complétement,
sauf que ces derniéres constitueront un moyen de communication de secours
en cas de panne-de 1’équ1pement trés haute fréquence, dés qu’il- deviendra
obligatoire pour les navires d’avoir la radiophonie en trés.haute fréquence.
Dans T'intervalle, puisqu’un certain nombre de batiments n’en sont pas équi-
pés, les stations radio-cétieres qui couvrent ce secteur du fleuve continueront
a diffuser les renseignements concernant la sécurité par les avis a la naviga-
tion et-des émissions météorologiques. Elles devront aussi continuer a trans-
mettre la partie de la correspondance officielle considérée comme service
accessoire par le contrdle du trafic maritime, p. ex., les demandes de pilotes
et de libre’ pratique et les demandes et instructions relatives 2 1’amarrage dans
les ports: de Québec et de Montréal. Les stations restent le seul moyen de
transmettre la. correspondance radio destmee aux autres ports et lieux
d’amarrage.

Au dela du secteur desservi par-le réseau, c.-3-d. i I'est de Sept-fles et
dans la riviere Saguenay et, a P'intérieur du réseau, pour les communications
navire-terre, il n’est pas permis de transmettre par le Téseau & trés haute
fréquence; le réseau cotier est le seul moyen de radiocommunication disponi-
ble pour les assurer.

L’¢re des télécommunications navire-terre a eu de grandes répercussions
sur le pilotage en permettant, entre autres, une organisation plus efficace et
moins colteuse, -tout en améliorant sensiblement la situation des pilotes.
Toutefois, les dispositions statutaires- régissant le pilotage n’ont pas été modi-
fiées; il en résulte quelles sont désuctes, non conformes 4 la situation de fait
et que la pratique suivie, blen qu’autorisée, est illégale (Cf. Titre I, pp. 257-
258)

A Torigine, il n’existait aucun systtme de communications et les pilotes
ne pouvaient connaitre 4 I'avance larrivée d’un bitiment, mais seulement
lorsquils I'apercevaient & I'’horizon. Ils ne 'savaient jamais le nombre de
bitiments qui se présenteraient un jour donné, ni 2 quelle heure 'un d’eux
arriverait. Alors, comme maintenant, le pilote restait lui-méme responsable de
sa disponibilité et il a toujours été de régle qu'un bétiment ne doit pas
attendre par suite du manque de pilotes. A cette époque les pilotes devaient
rester 4 la station du large durant toute la saison de navigation, sauf quand ils
assumaient le service sur un navire. Entre les affectations, ils étaient autorisés
a séjourner & Québec, et seulement pour une courte période; ils devaient
ensuite retourner a la station du large. Ils ne pouvaient alors rester 4 terre en
attendant que des batiments soient en vue, car il ne fallait pas les retarder;
certains bateaux-pilotes croisaient constamment a la station d’embarquement,
ayant a bord des pilotes préts & embarquer sur les navires montants, de
mani¢re & minimiser les retards possibles, et.recueillaient rapldement les
pilotes qui débarquaient des navires descendants. .
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~Avec Pavénement des télécommunications; le sort des pilotes s’améliora
considérablement, car les informations données a-1’avance sur larrivée des
navires (E.T.A.) permirent une.organisation du service qui les dispensa de
croiser constamment & la station d’embarquement. Les bateaux-pilotes n’ap-
pareillaient que pour l'arrivée des bétiments et avec seulement le nombre
voulu de pilotes. On put établir un régime d’affectations permettant a ceux-
ci de rester chez eux entre les affectations. Le mode fondamental dés affecta-
tions ne repose plus sur le trajet aller et retour; celles-ci..sont. données a
chaque extrémité de la- circonscription, c.-a-d. 4 .la. station du large et a
Quebec oo . - : ‘ e S
Les telecommumcatlons se sont egalement avérées trés. utiles pour: le
pilote dans 'accomplissement.de ses fonctions, car il pouvait obtenir d’avance
des renseignements sur le temps et sur le trafic et pouvait prendre,, des
dasposmons pour ’amarrage avant que le navire n’arrivt au poste assigné.
Le service navire-terre €tant une aide de navigation, releve du mlmstéré
des Transports. Etant donné lexistence dans ce ministére d’un service
sémblable’ hautement organisé de communications’ sol-alr l’orgamsatlon
Pentretien et leffectif du personnel ‘de$’ stations nécessaires pour le service
maritime- furent confiés A T'une des-directions-du ministére: des Transports
dont relévent les services ‘aéronautiques: la Direction des - télécommuni-
cations et de-T’électronique, ‘Services de PAir. Pareillement, sur le plan local,
cette responsabilité n’est pas de la compétence de I’agent maritime régional,
mais de celle de Pagent régional des télécommunications.et de.l’électronique;
dont 1a fonction est de s’occuper des communications aéronautiques et mariti-
mes et, dans une certaine mesure, des télécommunications commerc1ales
. ..Les stations ;;adlo qu’exploite le service .maritime sont- aussi ‘appelées
stations cOtiéres. Leur fonction primordiale est la sécurité maritime; les autres
correspondances viennent en second lieu. La sécurité prévaut. o
Le service de sécurité comprend la diffusion des messages de détresse,
les signaux d’urgence et de sécurité, les émissions météorologiques que dirige
la Direction de la météorologie du ministére- des Transports, les avis 4 la
nav1gat10n et toutes informations utiles en general aux navigateurs. Le service
de correspondance publique comprend le. service téléphonique ‘personne’ a
personne avec la terre, appelé communément «service duplex». )
Ce service fonctionne sur la radiotélégraphie (WT) et la radiophonie
(RT). En radiophonie, on utilise la haute fréquence (HF) et la trés haute
fréquence (VHF). La haute fréquence porte plus loin, mais son efficacité est
souvent réduite par des interférences; la trés. haute fréquence est limitée a
l’honzon visible, mais exempte d’interférences. _ ‘
Lors des audiences de la Commission, .la" réception radiotélégraphique -
était. excellente dans la circonscription de Québec; mai$ on n’y recourt pas
normalement, car la procédure est incommode et lente et oblige un:pilote a-
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passer par lintermédiaire d'un opérateur. Un grand nombre de bitiments
sont équipés de la radiophonie en haute et en trés haute fréquences. Par suite
d’absence de stations terrestres a trés haute fréquence de courte portée, le
radiotéléphone a trés haute fréquence ne pouvait servir que pour les commu-
nications de portée relativement courte navire-navire et navire-port. 11 existait
-dans la circonscription un grand nombre de zones oll les navires se trouvaient
sans radiocommunications, par suite ‘des interférences qui entravaient les
contacts avec le réseau des stations cOtiéres.

Comme toutes les autres aides de navigation, le service de contrble du
trafic maritime et le service de sécurité de la-station cétitre, c.-a-d. les
messages de détresse, d’'urgence et de sécurité des navires, sont gratuits. En ce
qui concerne la correspondance publique, la transmission des E.T.A. et des
demandes de pilotes adressées aux autorités de pilotage est également
gratuite.

Pour ce qui est du service de télécommunications, la circonscription de
Québec reléve de P’agent régional des télécommunications et de I'électronique,
dont le bureau 2 Montréal est le bureau principal de la province de Québec
que le ministére des Transports désigne. sous le nom de région de Québec.
Les stations radio-cOtiéres de cette région sont situées & Montréal, Trois-
Rivieres, Québec, Mont-Joli, Riviére-aux-Renards, sur la pointe orientale de
la péninsule de Gaspé, et Sept-fles. En 1963, une autre station était en
construction a Riviere-du-Loup. .

Quelques années auparavant, une station radio existait 4 la pointe Noire,
a ’embouchure de la riviére Saguenay, et installée initialement dans le phare
pour remplacer le telephone comme moyen de commumcamon intérieur du
Service des signaux, c.-a-d. pour signaler les mouvements des navires entrant
ou sortant de la riviére' Saguenay. Elle n'était pas officielle puisqu’elle ne
relevait pas de la Direction des télécommunications; toutefois, officieusement,
les navires I'utilisaient largement parce qu’elle se trouvait située en un point
ou les navires traversant des «zones mortes» des radiocommunications
(c.-a-d. qu’ils ne pouvaient entrer en communication ni avec Québec ni avec
{M:ont-Joli), pouvaient communiquer facilement avec la pointe Noire. Cette
station se révéla d’une grande utilité parce qu’elle fournissait des informations
de derniére heure sur le temps régnant a I'embouchure du Saguenay et qu’elle
servait aussi beaucoup pour la correspondance des équipages des goélettes
qui envoyaient des messages a leurs familles par cette station plutét que par
Mont-Joli, beaucoup plus éloignée. En rendant ce service supplémentaire aux
transports par eau, la station outrepassait les dispositions des réglements
régissant les stations radio-céti¢res: Quand on transféra la station de pilotes
de Pointe-au-Pére aux Escoumins et que les installations radio de Riviére-du-
Loup furent améliorées, le besoin d'un service de radiophonie- 4 la pointe
Noire diminua et I'on décida de le supprimer (piéce 1461c).
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.. .-Bien-que les pilotes et les armateurs aient-alors protesté, il semble qu’ils-
s’accoutumeérent rapidement -4 se dispenser de ce service, probablement du
fait qu’ils pouvaient obtenir d’autres-stations les informations et les services
voulus. Il ne fut pas question de sa réouverture devant la Commission.

- Les stations cotieres de Montreal Québec, Mont-Joli et Sept-iles sont
situées aux aéroports de. ces villes. Elles s'occupent des trafics aérien et
maritime, mais un opérateur différent ‘est affecté a chaque catégorie de
communications. :

En Pabsence de station intermédiaire entre Mont-Joli et Québec—une
distance d’environ 190 milles—Iles communications ‘se sont révélées insuffi-
santes et parfois totalement inexistantes .pour les batiments dans la riviere:
Saguenay ou dans le chenal du nord, sauf dans les parages de I'lle d’Orléans.
Cette lacune dans les communications non seulement augmentait les dangers:
de la navigation puisque les bitiments présents dans ces zones ne pouvaient’
recevoir les messages de sécurité-ni les émissions météorologiques, mais elle-
réduisait considérablement I'efficacité du service de pilotage et occasionnait
beaucoup d’ennuis aux transports par eau. Bien que la cause de cette situa-
tion et la solution du probléme fussent connues depuis fort longtemps, ce
n'est qu’a la suite de protestations réitérées qu’on a, récemment, pris les
mesures nécessaires. :

L’efficacité -des radiocommunications dépend de différents:facteurs: fré-
quence. (HF ou VHF), puissancg des appareils a bord ou a terre, volume de,
trafic sur les fréquences-disponibles, interférences et caractére particulier des-
terres environnantes. Les communications en trés haute fréquence ont une
portée limitée 2 la ligne d’horizon. L’intensité des signaux sur les fréquences.
ordinaires dépend . des conditions atmosphériques  et, pendant le jour, les
difficultés de transmission s’accroissent avec la distance. On peut y remédier-
en augmentant la puissance d’émission, mais la plupart du temps la puissance
des appareils de bord est faible. Les radiocommunications dans la riviére
Saguenay sont rendues trés difficiles par les terrés montagneuses et entre Les
Escoumins et I'lle d’Orléans (en particulier dans le secteur banc Briilé—ile
aux Coudres) il est rare de pouvodir entendre ou atteindre la station de:
Québec. La masse métallique du pont de Québec intercepte, dans les parages,
les communications en haute fréquence, alors que les tres hautes fréquences-
ne sont pas affectées.

La Commission apprit que les progrés de I'électronique et l’equlpement-
moderne permettent de surmonter les difficultés de transmission qu’occasion-
nent un environnement défavorable et la faible puissance de nombreux
appareils radio de bord: déplacement des antennes, stations de relais et choix
de sites les plus favorables pour de nouvelles stations radio.

Avant I'avenement du radar, les nav1res habituellement, ralentissaient
et moulllalent des que la visibilité devenait mauvaise. .L’élément temps. n’avait
pas alors 1’1mportance__ qu’il présente maintenant; les batiments étaient plus
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pétits et plus’ lents- et, méme par beau temps, on considérait ‘qu’il - était
préférable de mouiller pour attendre une marée favorable plut6t que d’avancer
péniblement sur le fond en luttant contre le courant,

" Les radiocommunications rapides et sres n’étant pas aussi nécessaires
qu'aujourd’hui, les capitaines et les pilotes s’étaient habitués & I'insuffisance
des communications ‘et s’en accommodaient. On n’enregistrait’ aucun détail:
et on ne- 51gnala1t pas les -difficultés éprouvées. Les plaintes étaient d’un’
caractére général et généralement formulées lors de l’assemblée annuelle
des’ pilotes,” comme on I'a vu, entre autres, par le témoignage du pilote
Edmond Pouliot. Le 5 juin 1963, il pilotait-le s/s Sylvia de Port-Alfred 2
Québec. Vers 11 h 30 ou minuit, alors qu’il se trouvait & environ cinq milles
a lest du cap Brilé, il essaya de communiquer avec la station radio de
Québec pour donner son E.T.A., afin qu'un pilote de reléve fit disponible
a Québec pour le trajet vers Montréal. Il ne put établir la communication
avant 1 h 15 du matin, & peine 40 minutes avant son arrivée, alors que le
navire se-trouvait entre Saint-Jean (ile d’Orléans) et Québec. 1l avait essayé
toutes les 5 minutes, sur la trés haute fréquence et la haute fréquence; il avait
la certitude que son appareil fonctionnait bien, ayant communiqué avec un
autre navire qui-lui avait indiqué que son ‘signal était puissant et clair.
Cependant, il ne porta pas plainte quand il atteignit finalement VCC Québec.-

A la mi-juillet 1962, il avait également éprouvé des difficultés de radio-
communications a bord du m/v Irving Glen. 11 attendait un ordre concernant
I’amarrage a Québec, mais il ne le regut jamais, si bien qu’il en résulta un
retard, car il dut mouiller, se rendre au bureau des pilotes pour recevoir
ses ordres, puis revenir pour amarrer le navire. Il ne sait pas si ce contre-
temps vint de la station de Québec ou de I'appareil du bord; mais, 13 encore,
il ne fit ni rapport ni enquéte.

Un autre pilote témoigna avoir éprouvé des difficultés a atteindre Québec
entre 1 h et 5 h du matin, c.-a-d. pendant le quart de nuit. En 1961, il dut
amarrer un navire suédois sans l'aide d’un remorqueur parce qu’il ne put
contacter Québec par radio au cours de la nuit afin d’en faire la demande..
11 ne porta pas directement plainte, sauf qu’il mentionna le fait & Passemblée
générale des pilotes lors des discussions sur les radiocommunications,

Le conseiller maritime de la Commission, feu le capitaine J. S. Scott,
eut l'occasion de vérifier'et de confirmer I'insuffisance du réseau radio-cotier
au cours d’un des voyages d’étude qu’il fit pour la Commission. Le 30 juin
1963, il montait le fleuve, des Escoumins, & bord d’un navire yougoslave
neuf, le m/v Metohija. 11 en rendit compte comme suit (piece 1538s):

«<En montant des Escoumins & Québec, a bord du navire yougoslave Metohija,
‘Yopérateur radio rendit compte de I'impossibilité d’atteindre la radio de Québec
en vue d’obtenir la libre pratique par radio. Il appela de 12h & 18h. Le pilote
déclara que faunte de l'obtenir il s’ensuivrait un retard 3 Québec et qu’il était né-
cessaire d’adopter d’autres mesures. De fait, en passant Saint-Jean, il fit hisser le
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- - pavillon et. les. signaux- lumineux -de quarantaine .et, en passant:devant le phare, -il
donna_plusieurs retentissants coups de sirne. Tout cela pour faire. savoir au
gardien de phare quil edt a téléphoner 2 la station radio. Cela fut efficace, car
10 minutes aprés le passage devant Saint-Jean, l’operateur apparut sur la passerelle

- avec la pratique radio demandée. Ce fut ainsi- qu'un moyen anachromque permit
dactlvcr un moyen moderne.» .

. L'une des raisons de ces difficultés provenalt entre .autres, du nombre
insuffisant d’opérateurs a la station de Québec. M. J. Emile' Cloutier, un
employé de la société Marconi—exploitante du réseau de télécommunications
jusqwen 1957, alors qu’il fut.confié a bail au ministére des Transports—
et.qui, aprés 21 ans de service, prit sa retraite comme chef opérateur adjoint
de-la station de Québec, en 1960, fit remarquer- que, -cette. année-la, cinq
opérateurs assuraient un service de 24 heures par jour. A son avis, son
personnel était insuffisant pour satisfaire & la demande normale. A cette
époque, le service ne comportait qu'un poste, c:-a-d. qu’un-seul opérateur
assurait le service 2 un moment donné. Surchargé de travail, il ne pouvait
satisfaire aux demandes. Il devait négliger certains canaux, car il ne pouvait
s’occuper de cinq circuits en méme temps, en particulier lorsque des paque-
bots montant le fleuve envoyaient de longs et nombreux messages, certains
en code, quil devait retransmettre. Toutefois, la fréquence d’appel. était
toujours laissée a plein volume, en cas de signaux de détresse ou d’accidents,
si bien qu’il fallait baisser le volume des autres canaux. Il arrivait ainsi que
'appel d’un autre navire demeurit sans réponse tant que l'opérateur était
occupé 2 une autre tiche qui pouvait parfois durer une demi-heure.

A mesure que le besoin d'un réseau approprié et fiable se fit de plus
en plus sentir en vue de satisfaire aux conditions modernes de la naviga-
tion, les plaintes se firent plus nombreuses et plus pressantes. La plupart des
goélettes du fleuve devenant équipées de bons appareils de télécommunica-
tions, leurs capitaines joignirent leurs plaintes et leurs demandes a celles des
pilotes.

Par plusieurs propositions adoptées lors des réunions de la Corporation
des pilotes, de 1957 4 1963, les pilotes demandérent au ministére des Trans-
ports de prendre les mesures nécessaires, entre autres, d’assurer des radio-
communications appropriées et sires entre le trafic du fleuve et. la station
VCC de Québec, d’établir un systéme de contrdle du trafic maritime dans le
port de Québec et d’exiger le bilinguisme de tous les opérateurs du ministcre
des Transports affectés au Saint-Laurent et a la Voie maritime (pi¢ce 584).

On prit graduellement des mesures pour remédier a la situation. Vers
1960, on procéda a une étude, entre Montréal et le Golfe, pour mesurer la
puissance de transmission des stations coti¢res situées dans ce secteur. Cepen-
dant, cette étude ne couvrit pas la riviere Saguenay. On constata qu’a I'est de
Ille d’Orléans, et jusqu’a 'embouchure du Saguenay, des caractéristiques
géologiques telles que des dépOts de minerai de fer rendaient les transmissions
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difficiles. Le chantier maritime -de Lauzon brouillait la principale station
cotiére, située alors sur les hauteurs de Lauzon, et qui fut déplacée a I'aéro-
port de I’Ancienne-Lorette. En outre, des études sur place furent faites en
vue de trouver de meilleurs emplacements pour les antennes émettrices et
réceptrices. A la suite de ces études, on décida d’ajouter des stations récep-
trices & Saint-Michel, a quelque. 15 milles en aval de Québec, et a Riviére-du-
Loup. A cause du programme d’austérité de 1961, . on remit a plus tard
Paménagement de cette derniére.

Le 18 juillet 1961, le surintendant régional rendit compte au surinten-
dant du pilotage, a Ottawa, qu’il avait procédé a des investigations sur le fait
qu’un certain nombre de navires montants avaient atteint Québec sans faire
parvenir un E.T.A. Il constata que dans les parages du cap aux Oies les
radiocommunications avec la station de Québec s’interrompaient. On. en
référa a la Direction des télécommunications afin qu’elle prit les mesures
provisoires nécessaires en attendant la construction de la station de Riviére-
du-Loup, car la situation occasionnait de sérieuses difficultés administra-
tives a la station de pilotage de Québec. Le déplacement des antennes recep-
trices apporta quelques améliorations,

Le 9 mai 1962, les pilotes se¢ plaignaient encore, en dépit du fait que,
pour éviter que la possibilité du retard a répondre a un appel puisse dépendre
du manque de personnel, on avait ajouté un second poste d’opérateur i la
station radio de Québec. On fit une enquéte au sujet des plaintes des pilotes
et on les trouva fondées. On prit des mesures pour remédier a la situation qui
s’améliora sensiblement, mais il arrivait encore que I'on éprouvat parfois des
difficultés entre I'lle au Coudres et le cap Brilé.

En juillet 1963, la station de Québec ne regut pas le message
MAYDAY du Roonagh Head qui coulait; ce fut une station de Boston qui le
retransmit.

Le 15 septembre 1964, la station de Riviére-du-Loup ne fonctionnait
pas encore. On avait accepté, le 23 juillet 1964, la soumission pour sa
construction et 'on prévoyait qu’elle serait terminée en 1965. Toutefois,
comme nous l'avons déja dit, la station de Québec avait maintenant deux
opérateurs assurant la veille jour et nuit. On avait installé un nouvel émetteur
de relais & Saint-Michel et un nouveau récepteur de relais 3 Beaumont et ’on
prévoyait que tous deux fonctionneraient bient6t. L’objectif était d’améliorer
les .communications avec la zone du cap Brilé. En outre, au début de la
saison de 1964, on établit un second poste d’opérateur a Mont-Joli, afin
d’éviter tout retard possible lorsque ’opérateur serait surchargé de travail.

La. station de Riviere-du-Loup fut finalement ouverte et, dans um
mémoire au sous-ministre, en date du 30 aolit 1965 (piece 1461n), les
pilotes du Québec signalaient qu’ils avaiént constaté une amélioration notable
des radiocommunications dans la circonscription ‘de pilotage de Québec. -
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COMMENTAIRE

On a remédié A une situation déplorable par ’'améliordtion du réseau a
haute fréquence des stations radio-cOtiéres qui permet maintenant des com-
munications satisfaisantes dans la circonscription. Toutefois, T’amélioration
majeure fut I’établissement du systéme de contrdle du’ trafic maritime gréce
auquel on peut dorénavant fournir un service de communications efficace,
fapide et sir aux navires équipés de la trés haute fréquence, quand il s’agit de
questions intéressant la sécurité de la navigation et la rapidité du trafic
maritime.

(6) NAVIGATION EN HIVER

La question de la navigation en hiver sur le Saint- Laurent n’est pas
" nouvelle. En 1932, dans son rapport «Etudes sur les ports natlonaux 1931-
1932», sir Alexander Gibb écrivait (piéce 1465, pp. 111 et 112): «D’apres
les registres, on constate qu’en fait, dans le passé, a tout moment en hiver, des
navires sont arrivés a2 Québec ou en sont partis.» Cependant, apres étude de
la question, il se pronongait alors contre I'organisation de la route d’hiver sur
le Saint-Laurent aux dépens des fonds publics:

<]l est cependant certain que les frais et le travail que nécessite le mamtlen
‘de 'accés A la ‘mer seraient disproportionnés aux avantages. Les risques de dangers
et de retards seraient considérables, particuliérement durant les tempétes de neige
qui surgissent soudainement et durent vingt-quatre heures et plus.

La preuve invoquée repose sur des conditions extrémément favorables plutét
que normales; on passe le pire sous silence. Je pense peu.probable que les arma-
teurs ou les. assureurs reconnaissent Jamals le fleuve Saint-Laurent comme une
route d’hiver. En fait, ce serait mettre en jeu la réputation de la route du Saint-
Laurent que d'inviter des navires a l'utiliser dans des conditions qui resteront tou.
jours difficiles et dangereuses.»

Jusqu’a récemment, la situation n’avait pas changé; cependant, au cours
de la dernicre décennie, un nombre toujours croissant de bitiments ont été
renforcés pour la navigation dans les glaces et d’autres, spécialement construits
dans ce but. La nav1gat10n en hiver, bien que sur une échelle restreinte, est
maintenant un fait jusqu’d Montréal, mais non au dela, puisque la Voie
maritime est fermée. '

La saison de navigation en hiver se divise en quatre périodes:

a) la fin de la saison normale de navigation, alors que la glace se
forme et que les aides flottantes ont été enlevées; de nombreux
batiments non renforcés contre les glaces fréquentent encore la
circonscription;

b) la saison d’hiver proprement dite, alors que seuls peuvent tenter la
‘navigation les navires renforcés et équipés pour franchir les glaces;

¢) la fin de I’hiver, semblable & la période (a), alors que des glaces
couvrent encore le fleuve et que’les aides flottantes n’ont: pas été
réinstallées; un grand nombre de batlments non armes frequentent
la -circonscription; : Sl ‘L
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d) une bréve période, au- cours de la période (c), alors. qu’entre
- Québec et Montréal -on interdit la navigation dans certains secteurs
des chenaux aux batiments de tous types. Clest la- période de
débicle;  d'immenses bancs de glace épaisse, détachés de la rive
sous l'influence du temps plus doux et des marées, envahissent-les
chenaux. Au cours de cette période, les batiments doivent s’éloi-
gner des zones restreintes, pendant quelques jours, jusqu’a ce que

les bancs de glace disparaissent.

Du 1°¢r décembre au 8 avril, on rencontre beaucoup de glaces dans tous
les chenaux et la visibilité est souvent réduite par des tempétes et des rafales
de neige. La situation s’aggrave du fait qu'un nombre restreint d’aides de
navigation fonctionnent. Les quelques aides flottantes en place (bouées d’hi-
ver, a fuseau) ne portent pas de feux et I'on ne peut s’y fier, car elles sont
souvent recouvertes de glace et deviennent invisibles. On ne peut non plus
compter sur leur position, car elles peuvent s’étre déplacées. Les capitaines et
les pilotes doivent s’en remettre presque entiérement aux amers et aides de
navigation installés a terre; on a remédié a la difficulté de les repérer sur un
fond blanc en hiver en les peinturant d’une couleur orange vif et
phosphorescente.

Toutes les aides terrestres fonctionnent habituellement durant la période
(a), c.-a-d. jusqu’a la fin de décembre. Pendant la période (b), du 1¢r janvier
au 31 mars, quelques-unes sont éteintes ou ne sont pas surveillées; elles sont
donc hors de service, sauf lorsqu’on prévoit le passage d’un batiment, comme
on en parlera plus loin.

La navigation dans les glaces, en particulier dans les eaux restreintes, est
dangereuse sinon impossible, sauf pour les navigateurs accoutumés aux diffi-

cultés susceptibles d’étre rencontrées. Elle exige une technique particulicre et,
facteur déterminant, un bAtiment construit 3 cette fin.

Un navire non renforcé devrait normalement éviter d’entrer dans un
champ de glace et, si I'espace disponible le permet, le contourner. Cependant,
s’il doit y pénétrer, il faut qu’il ralentisse d’abord, pour diminuer le choc sur
sa coque non protégée, puis mettre en avant toute pour ouvrir la voie. Si 'on
rencontre de lourds amas de glace dans des chenaux restreints, il est préféra-
ble de quitter le chenal et attendre une amélioration. Mouiller dans les glaces
présente certains risques, a cause du danger toujours possible d’étre entrainé
par le champ de glace; U'officier de quart doit donc vérifier constamment la
position du navire. Occasionnellement, si les glaces dérivent, on utilise les
machines pour maintenir la position.

Il est toujours possible qu’un navire se trouve immobilisé dans les
glaces, méme lorsqu’il est spécialement construit pour la navigation d’hiver.
Presque toutes les saisons, des navires sont bloqués dans un champ de glace
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sur le-Saint-Laurent et dérivent en amont et en aval pendant dés heures. Les:
pilotes 'ont expérimenté dans-le passé, surtout entre le cap Brilé et le cap
Martin. Méme des brise-glace se sont trouvés pris.

- La collision du m/v Prins Mauritz, 2,136 tjn, et du transporteur de vrac
m/v Middlesex Trader, 8,930 tjn, au large de Saint-Nicolas, le 6 avril 1965
(piéce 1470c), illustre les dangers particuliers de la navigation en hiver.

L’accident eut lieu 2 -la fin de la saison d’hiver, mais, a8 proprement
parler, pas dans la période de débacle. Cependant, il fallait s’attendre a
rencontrer d’énormes champs de glace. Conformément au réglement de la
cuconscnptlon de Montréal, deux. pilotes étaient 3 bord de chacun des
batiments qui montaient 2 travers les glaces brisées. A Textrémité ouest de la
barre de Salnt—Augustm le navire de téte, le Prins Mauritz, rencontra un
vaste champ de glace qui obstruait le fleuve et se trouva pris. Le pilote ad-
]omt contacta immédiatement le Middlesex Trader, apercu auparavant
environ deux milles sur I'arriére et lui fit part de leur situation par radiopho-
me en trés haute fréquence. Le Middlesex Trader accusa réception. Le Prins.
Mauritz se trouvait dans un champ. de glace gisant a bébord avant du
Middlesex Trader, en dehors du chenal, vers le sud. Le Mtddlesex Trader’
continua en avant toute sur une route qu’on estimait faire passer a environ
800 pieds de 1'autre batiment, mais lorsqu’il pénétra dans le champ de glace,.
il fit une embardée soudaine sur babord, en dépit des «a droite toute» et
«stoppez les machines» suivis de «en arricre toute», et le Middlesex T rader
aborda le Prins Mauritz immobilisé.

Lors d’'une enquéte prehmmaJre tenue le lendemain de la colhsmn on
constata que les pilotes du Middlesex Trader avaient eu 2 faire face a une'
situation exigeant non seulement du jugement, mais une décision immédiate.
Le rapport de Ienquéteur dit:

«Il était impossible de virer de bord, & cause de I'étroitesse du chenal et i},
était dangereux de rester 14 et de courir le risque d'étre pris dans ce champ de
glace en dérive. En bref, le Middlesex Trader ne pouvait que continuer a faire
route et il s’agissait de décider ou de le faire en avant toute dans l’espoir de pas-
ser a travers la glace ou réduire de vitesse et risquer de se trouver pris comme
I'était le Prins Mauritz.

Comme le Prins Mauritz était en dehors du chenal, on décida de continuer
en avant toute dans l'espoir que le Middlesex Trader, plus gros, passerait la ou

"un bitiment plus petit avait échoué. '

Cependant, en frappant cette glace épaisse, le Middlesex Trader fit une em-

bardée sur babord et il continua dans cette direction, bien que la barre fiit mise

. a droite, et il aborda obliquement le Prins Maurtiz. Le Prins Mauritz était. alors
a environ 800 pi. hors du chenal. La lenteur de la machine & partir en arriére
contribua sans doute a I'accident; mais rien n’indique qu’on ait averti les pilotes de
cette faiblesse des qualités manceuvriéres du navire.

Nous attirons votre attention sur le fait que cet accident fut le résultat des
dangers normaux de la navigation dans les glaces, et que doivent prévoir les na-
vires entreprenant cette navigation dans des eaux restreintes. Dans ces mrconstances,
je recommande que I'affaire soit classée.»

Ces propositions furent acceptées et I'affaire fut classée.
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a) Service des glaces

La connaissance de derniére heure de I’état des ‘glaces sur les routes
possibles, des conditions météorologiques et de la position d’autres navires,
plus la possibilité de disposer de I’assistance d’un brise-glace en cas d’urgence
font toute la différence pour qu’une entreprise hasardeuse, presque 1mposs1—
ble, devienne relativement facile.

Le Service des glaces, organisé et exploité par le ministére des Trans-
ports, donne ces informations et cette assistance. Au. début, le service ne’
couvrait que le golfe Saint-Laurent, alors quil couvre maintenant toute la
cOte est, jusqu’a la baie d’Hudson, et le Saint-Laurent, jusqu’a Montréal. ’

Les transports par eau disposent gratuitement de ce service facultatif. Sa-
nature, ses exigences et la procédure sont exposées dans une brochure publiée.
en 1966 par le ministére des Transports: «Guide & l'usage des navires
marchands qui naviguent dans les glaces en eaux canadiennes», qui remplace
Pédition précédente de 1962: «Guide a l'usage des navires marchands qui
naviguent dans le golfe Saint-Laurent en hiver.» De plus, cette brochure
fournit des renseignements et des conseils sur la navigation en hiver, p-ex., la
nécessité pour les navires non renforcés contre les glaces de faire route a
vitesse réduite et, pour tous les navires, d’éviter d’étre pris entre le bord d’une
banquise et la rive ou une zone de haut-fond quand un vent violent souffle.
vers la terre, et de ne pas mettre en marche arriére dans les glaces, a cause du
risque d’avaries au gouvernail et a I'hélice. Elle décrit aussi, entre autres, la
maniere de porter assistance a un navire pris dans les glaces et la procédure 2
suivre par l’escorte et le bitiment convoyé.

b) Navigation en hiver dans le golfe Saint-Laurent

C’est le Bureau du service des glaces, a Sydney (N.-E.), qui dirige ld
navigation en hiver dans le golfe Saint-Laurent. Les brise-glace en station et
les patrouilles aériennes réguliéres signalent Iétat des glaces et Sydney
recueille ces renseignements. Les navires sont avisés par des émissions radio
et des cartes indiquant 1’état des glaces observé ou prévu. Les stations radio-
cotieres transmettent ces cartes par fac-similés. On peut obtenir des rensei-
gnements de derniére heure sur une zone donnée en communiquant directe-
ment avec un avion.

A partir du 15 décembre et jusqu’a ce qu’il devienne improbable que la
présence de glaces entrave la navigation dans le golfe Saint-Laurent, tous les
capitaines de navires ayant cette destination sont priés d’entrer en communi-
cation avec le Bureau du service des glaces, & Sydney (N.-E.), 36 heures
avant d’entrer dans le détroit de Cabot, d’indiquer la position du batiment, sa
destination, s’il est chargé ou sur lest, s’il est renforcé contre les glaces, et sa
société de classification. Les capitaines des navires en provenance de Baie-
Comeau ou d’un port situé a I'est de-celui-ci sont priés de donner le méme
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préavis de'36 heures de I'appareillage prévu; pour les capitaines des navires
appareillant de Québec o6u d’autres ports situés a 1’ouest de Bale Comeau, le
préavis est de 24 heures. S

L’agent de renseignements sur les glaces aidera alors les batlments en
suggérant 4 chacun d’eux une route de navigation et en fournissant par la
suite les renseignements de derniére heure nécessaires. Le service de brise-
glace sera fourni gratuitement, si le fonctionnaire responsable le juge désira-
ble et, si les circonstances le permettent, on accordera la priorité aux navires
bien arrimés et renforcés. Si 1’état des glaces rend la situation grave, des
convyois -seront organisés sous la conduite d’un brise-glace. .

Ce service dépend de la disponibilité immédiate et constante de commu-
nications radiophoniques. 1l est essentiel que tous les batiments disposent sur
la passerelle d’appareils de radiophonie en trés haute fréquence. Au point de
vue escorte, p. €x., les navires équipés de cette facon obtiendront la priorité
sur les autres navires. Les opérateurs doivent parler couramment I’anglais ou
le frangais. '

Comme nous l’avons déja vu, la zone du Golfe est desservie par un
réseau Decca qu'utilise largement le service des glaces pour Ttecueillir Tes
renseignements et porter la position des navires et des avions qui assurent le
service. On recommande aux navires qui recourent a celui-ci d’étre équipés
d’un Decca, afin d’étre en mesure de signaler leur position exacte, de porter
les Toutes proposées et de signaler la position des autres navires, des brise-
glace et des avions.

c¢) Navigation en hiver sur le Saint-Laurent. .

Le service des glaces fut étendu a la section du- Saint-Laurent comprise
entre Sept-fles et Montréal, lors de I’établissement du bureau des glaces a
Québec, en janvier 1967. Les observateurs, les brise-glace et les patrouilles
aériennes fournissent des renseignements de derniére heure sur le temps et
Pétat des glaces. L’assistance des brise-glace est fournie si le fonctionnaire
responsable le juge opportun et si les circonstances le permettent. La situa-
tion dans la section du fleuve allant du pont de Québec au port de Montréal
est étudiée 2 la troisiéme section du thre 1V, qu1 traite de la circonscription
de pilotage de Montréal.

L’extension des avantages du service des glaces au Saint-Laurent consti-
tue la reconnaissance officiélle de I'importance sans cesse croissante. de la
navigation en hiver et procure maintenant un service nécessaire, longtemps
désiré, et qui donnmt satisfaction a la plupart des plalntes formulées par les
pilotes. = - T

Avant 1967, les avis aux- nav1gateurs publiés chaque automne :avertis:
saient les batiments qu’ils navigueraient & leurs. risques en hiver entre Les
Escoumins et Montréal que la navigation n’y était pas réglementée durant
cette” saison, qu’aucun convoi ne serait-organisé et qu’ils nobtlendralent
aucune assistance des .brise-glace, sauf en cas de ‘détresse.
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* Toutefois, aux endroits oll les glaces risquaient de bloquer le chenal, des
observateurs terrestres .fournissaient des informations de derniére -heure sur
Iétat des glaces et que pouvaient obtenir tous les intéressés par I’entremise de
P’agent maritime régional et des émissions radio réguliéres.

Les seuls observateurs de I’état des glaces dans la circonscription de
pilotage de Québec étaient deux hommes employés . temps partiel, postés le
long du passage de Ille aux Coudres. Entre le cap aux Oies et Les Escou-
mins, aucune disposition spéciale n’était ‘prévue; mais, sauf au cours des
hivers trés rigoureux, les glaces ne suscitent aucune difficulté dans ce secteur.
En outre, dans la partie inférieure du fleuve, des patrouilles aériennes de-la
Direction de la météorologie du ministére des Transports. effectuaient, & partir
de la base aérienne de Mont-Joli, des reconnaissances générales, de concert
avec les patrouilles aériennes du Golfe (piéce 1456v).

Dans un mémoire adressé le 30 aot 1965 au sous-ministre des Trans-

ports (piece 1461n), les pilotes protestaient quant a la navigation en hiver
contre ce qu’ils consxderalent comme une situation déplorable sur le Saint-
Laurent. Ils signalaient qu ‘en tant que pllotes ils étaient tenus, relevant d’une
agence de la Couronne—Vautorité de _pilotage—d’assurer le service pendant
les mois d’hiver et qu’ils avaient plemement coopéré. Toutefois, ils déplo-
raient que, pendant I'époque de la navigation la plus difficile et parf01s
extrémement dangereuse, le ministére des Transports ne les aidat pas plus
mais qu’au contraire le nombre des aides de navigation était réduit, qu’ils
ne disposaient presque pas d’informations sur le temps et les glaces et qu’il
était interdit aux brise-glace d’aider les batiments, méme en cas de detresse a
moins d’obtenir Pautorisation formelle d’ Ottawa :
' En outre, les pilotes faisaient remarquer que, par suite de l'indisponibi-
lit¢ des remorqueurs a Québec en hiver, Paccostage était trés difficile et
dangereux dans ces conditions. Pourtant, étant donné qu’on ne fournissait pas
le service de bateau-pilote aux navires en transit, ils étaient obligés d’effectuer
cette manceuvre dangereuse dans le seul but de changer de pilote.

Les pilotes ajoutaient que la navigation jusqu’a Montréal en hiver est
maintenant un fait établi et que le trafic maritime s’accroit constamment
d’une année a lautre. )

Le ministére des Transports déclara qu’aprés réception du mémoire des
pilotes de 1965 (piéce 1461n), le sous-ministre adjoint (Marine) et des
fonctionnaires du ministére rencontrérent les représentants des pilotes le 25
octobre de la méme année. On discuta en détail tous les problémes de
pilotage soulevés par le mémoire, y compris la navigation en hiver. Celui d’un
bateau-pilote en hiver aux stations de- Québec et de Trois-Rivieres fut réglé
d’'une manié¢re satisfaisante. On assura aux pilotes que les brise-glace seraient
préts a porter assistance aux navires mis en danger imminent par les glaces
ou autres causes et qu’on prenait'des mesures en vue du service permanent
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durant I’année du personnel des bureaux de pilotage des zones du: Saint- Lau-
rent. . Depuis, .ce service a été établi. S }

. Lors d’une aiitre réunion’ tenue le 3 novembre pour discuter des ques-
tions concernant particulierement les aides de navigation en hiver mention-
nées.dans le mémoire, on arriva a des conclusions satisfaisantes pour tous
(pitce 1461¢g). En ce qui concerne la circonscription de pilotage de Québec
on .a, depuis; amélioré la situation par I'extension du service des glaces,
comme .on I'a dit plus haut,,et la création du systéme de contrdle du trafic
maritime.

Le chenal du sud n’est pas utlhse en hlver car il est presque certaine-
ment bloqué par les glaces; ce chenal est peu profond et les glaces tendent a
se porter vers la rive sud du fleuve, surtout dans le v01s1nage de l’1le aux
Grues et de l'lle aux Oies.

d) Statistiques du trafic en hiver

Dans son rapport annuel, la Fédération .des. armateurs. du Canada
déclare qu’en dépit de V'extréme rigueur de Thiver 1961-1962, la navigation
dans le Golfe jusqu’a Baie-Comeau s’y effectua sans interruption La saison
de navigation fut également bonne sur le fleuve et les navues equlpes contre
les glaces suivirent leur horalre normal:

Dans un rapport intitulé: «Opérations’ des brise-glace darns le golfe
Saint-Laurent et sur la cote est du Canada durant I’hiver 1962-1963> (piece
1310), le ministére des Transports arriva-a la conclusion que la saison fut, en
général, un succes. Les exportations et les importations attelgmrent 2,700,000
tonnes (presque le double du chiffre global de 1960-1961), par suite de
Paccroissement des expéditions, surtout de minerai de fer, de blé et d’alumi-
nium. On constata .que .les navires de.commerce. collaboraient bien plus
quauparavant en signalant leur-passage a Sydney, avant leur entrée dans le
Golfe. Les deux seuls bitiments qui omirent de le faire se trouvérent pris
dans les glaces et il fallut les libérer. L’officer commandant les brise-glace
remarqua aussi que les capitaines des navires marchands semblaient plus
confiants lorsqu’ils naviguaient dans.les glaces. Dans plusieurs cas, ils accep-
térent de se dispenser d’escorte alors que les années precedentes ils auraient
demandé Taide d’un brise-glace.

Depuis, on a assuré avec succes-une nav1gat10n d’hiver sire dans le
Golfe, par d’excellentes informations et I'aide procurée par le service des
glaces du ministere des Transports.

Bien qu’au cours des récerites années. le trafic d’hlver se -soit accru
considérablement sur le Saint-Laurent, entre Les Escoumins et Québec, les
statistiques. montrent qu’il .n’est pas; comparé au trafic de la saison normale
de navigation, important. Cela:s’explique par.le fait que la-navigation en
hiver.n’est pratiquée que par un nombre comparativement petit de batiments
équipés- pour .les glaces ou ceux. construits spécialement :a’".cette fin.
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Les

statistiques relatives a la -période de navigation en hiver (piece

1464f), telle que définie dans le reglement de la circonscription, c.-a-d. du 1et
décembre au 8 avril, fournissent les renseignements suivants:

Total des déplace- Déplacements  Total des déplace-

. ments vers ’'amont vers I'aval ments vers I'amont
Saison de et vers 'aval, du du 1er au 28 et vers I’aval, du
navigation 1er décembre au décembre 29 décembre au 28
en hiver 8 avril (4 semaines)  mars (13 semaines)
1959-1960.........ooocoieeereree, 299 186 37
1960-1961 242 133 24
1961-1962 285 160 .47
1962-1963 300 167 49
1963-1964 510 236 T
1964-1965 438 223 85
1965-1966 496 174 148
1966-1967 519 164 182
1967-1968 572 155 251

Ces statistiques indiquent, entre autres:

(1)

(i)

(iii)
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L’accroissement graduel du trafic d’hiver de 1959 i 1968, mais il
ne représente encore qu’une faible fraction du trafic total; p. ex.,
Ie trafic d’hiver en 1967-1968, y compris la fin du trafic vers I’aval
de la saison normale, représente 6.8% du total des trajets (bati-
ments) en 1968.

Un fort pourcentage du trafic dit d’hiver est constitué par des
batiments réguliers qui se hatent de quitter la circonscription a la
fin de la saison normale de navigation, c.-a-d. du 1°r au 28
décembre, et par ceux qui arrivent t6t, a la fin de mars et au début
d’avril. Jusqu’en 1964-1965, les seuls trajets vers ’aval représen-
taient plus de 50% de cette navigation dite d’hiver. Ce pourcentage
a diminué depuis, pour atteindre 27.1% en 1967-1968.

La véritable navigation d’hiver, celle que font les bitiments ren-
forcés ou de construction spéciale, ne représentait habituellement
qu'un trés faible pourcentage de la totalité du trafic d’hiver. Au
cours des derniéres années, ce pourcentage s’est accru considé-
rablement puisque ces navires sont devenus beaucoup plus nom-
breux: de 12% en 1959-1960 a 20% en 1964-1965, pour atteindre
44% en 1967-1968. On présume que cette tendance s’accentuera
a mesure que plus de navires spéciaux entreront en service, qu’on
apportera des améliorations constantes et qu’on accordera une
aide” de plus en.plus grande par la -surveillance des glaces, le
contrdle du-trafic et, au besoin, ’assistance. des- brise-glace.
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2. NATURE DU SERVICE DE PILOTAGE

(1) DESCRIPTION DU SERVICE

Dans la -circonscription de Québec; le pilotage est surtout fluvial et
comporte aussi I’accostage et I'appareillage des navires non en transit. I1 s’y
fait trés peu de mouvements ou autres manceuvres de port. R

La Clarke Steamship Company Limited, société d’armateurs et exploi-
tants de services. de transport dans les eaux cdticres et intérieures du Canada,
exprima l'avis, dans son mémoire (plece 1345), qu’entre Québec et Les
Escoumins le fleuve est. généralement large et profond et que le besoin de
pilotes n’y est pas grand. Elle souligna que ce fait est reconnu dans -l
réglement de la circonscription de pilotage qui exempte les navires britanni:
ques n’excédant pas 2,000 tjn du paiement obligatoire des droits de pilotage,
ajoutant que jusqu’a récemment cet affranchissement équivalait 3 une exemp-
tion générale parce que.la jauge des cargos transportant des marchandxses
diverses était inférieure & 2,000 tjn.

vl

Toutefois il semble, d’apres la preuve, que les armateurs ne permettent
pasa leurs navires de naviguer dans les eaux de la circonscription de Québec,
4 moins que leur conduite ne soit confiée 3 une personne parfaitement au
courant des, particularités et des difficultés de la navigation.

Le pilote J.-L. M. Dussault indiqua que durant sa période d’apprentis-
sage, de. 1955 & 1957 inclusivement, il avait eu la permission du surintendant
des pilotes d’accomplir régulierement du pilotage tant dans la circonscription
que dans les divers ports du bas du fleuve et du Golfe. Comme il efit: été
illégal, méme pour un. navire exempté, d’employer un pilote non breveté dans
les limites de la circonscription (Cf. Titre I, p. 232), on tourna la difficulté
en lui faisant signer le role d’équipage comme officier de navigation (Sazlzng
Master) chaque fois qu’il montait A bord, ce qui en faisait donc un officiér
du navire. Lorsque ses services de pilotage n’étaient plus requis, il était’ dé-
barqué du navire; la méme procédure se répétait sur un autre navire pour
quelques heures, et ainsi de suite (Cf. Titre I, p. 594).

Le statut de l'officier de navigation n’est pas défini. Il n’était ni' capi-
taine, ni pilote, ni officier permanent. Son rang se situait entre ‘celui de second
capitaine et de capitaine. Comme officier de navigation, le pilote Dussault
avait pour.principale fonction de piloter le navire et il ne demeurait a bord
-que pour une partie déterminée du voyage, embarquant généralement a Qué-
bec pour piloter le navire jusqu'a son point de destination. Il revenait a
Québec sur le. méme navire, -2 moins que ce ne fit un long-courrier. Ses
services & bord n’étaient pas requis dans les zones libres, mais seulement pour
franchir quelque passage difficile ou pour entrer dans un port.: ,

1l n’était. pas employé a titre d’officier de navigation par une compagnie
de navigation particuli¢re, mais sur plusieurs navires et par divers-agents. La

217



Circonscription de pilotage de Québec

plupart des navires canadiens qu’il pilotait appartenaient a la Canada Steam-
ship Lines et transportaient du bois a pite entre Godbout et les ports du

Saint-Laurent et des Grands Lacs.

Le pilote Roland Barras a rempli les mémes fonctions durant son long
apprentissage. Perdant quatre ans, il fut le pilote officieux des navirés a
passagers de la Canada Steamship Lines.

Les navires non exemptés n’ont pas eu recours au stratagéme de I’em-
ploi d’un officier de navigation; ils recouraient toujours 2 des pilotes: brevetés
parce qu’on exigeait d’eux le paiement des droits de pilotage dans la circons-
cription. Mais lorsqu’un navire naviguait & Pest 'de Pointe-au-Pére, c.-a-d.
dans des eaux hors des limites de la circonscription, il pouvait employer
n’importe qui comme pilote sans lui faire signer le rdle comme membre de
léquipage; cette personne était alors considérée comme pilote cdtier.

Le pilote Dussault' déclara qu’avant 1960 d’autres pilotes étaient
employés comme officiers de navigation et que, de plus, quelques pilotes
brevetés se livraient au pilotage cotier, concurrengant plus ou moins les
pilotes de la circonscription de Québec non brevetés. De fait, plusieurs des
affectations qu’il obtint lui-méme lui furent passées par un pilote breveté qui
ne désirait pas sortir de la circonscription. Cependant, plusieurs pilotes
brevetés pilotérent tout simplement les navires jusque dans le Golfe. Tel n’est
plus le cas, car la pratique fut interdite par l'autorité de pilotage vers 1960
et présentement les pilotes ne travaillent plus hors de la circonscription.

Le pilotage cdtier non organisé comme tel a virtuellement “disparu,
maintenant que les divers ports commerciaux du bas Saint-Laurent, soit
Port-Cartier, Sept-iles et Baie-Comeau, ont leurs propres pilotes de port.

Avant de devenir pilote, le pilote Dussault a été capitaine de navires
naviguant sur le Saint-Laurent. A cette époque, il avait coutume d’employer
un pilote «lorsque la loi le prescrivait», autrement il s’en passait. Il expliqua
que c’était une des conditions de son engagement comme capitaine qu’il fit
lui-méme le pilotage dans le bas Saint-Laurent.

De T’avis du pilote Dussault, un capitaine peut conduire son navire 2
travers la circonscription de Québec sans employer de pilote pourvu qu’il
connaisse suffisamment le fleuve et prenne les précautions voulues, mais
d’aprés son expérience les navires gagnent en vitesse et en sécurité en
employant un pilote. <La principale raison de I'emploi d’un pilote ‘est d’assu-
rer a votre navire plus de sécurité et de réduire la durée du voyage.»

Il est rassurant pour les pilotes de savoir que les navires qu’ils rencon-
trent en cours de route ont des pilotes a bord. Par suite d’une similarité de
méthodes et de navigation résultant d’une pratique établie, ils savent a- quoi
«’en -tenir. En -tant que ‘groupe,- lés pilotes ont étudié. diverses situations
-possibles et sont convenus de la ligne. de conduite la plus sire a suivre;
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comfhe ‘on"1’a"déjd mentionné, ils ont adopté une régle d’utilisation -des
différénts chenaux -aux -environs ‘du haut-fond Morin et de I'ilet" Rouge par
mauvais temps, afin d’éviter les rencontres dans les eaux resserrées-et de
diminuer ainsi les risques de collision. Le capitaine d’un navire sans pilote
pourrait adopter une ligne de ‘conduite opposée, comme le réglement le lui
permet.

Sur le Saguenay, le pilote ajoute a la sécurité de la navigation parce que,
entre autres, il observe les régles de route et tient la droite du chenal, alors
'que d’autres navires vont souvent «couper court>. Clest 14 une. manceuvre
extrémement dangereuse a cause du courant et de la portée visuelle réduite.

-La nature et Pimportance du pilotage dans la circonscription de Québec
sont pertinemment illustrées par les neuf jours de gréve des pilotes du
Saint-Laurent.en 1962, du 6 au 14 avril inclusivement. Les conditions. étaient
au pire: c’était le début de la saison de navigation, le fleuve était encore
couvert de glaces flottantes et les aides flottantes de navigation n’étaient pas
encore en place Les capitaines furent pris par surprise et n’eurent pas le
temps de se préparer a pareille éventualité; ils ignoraient la durée, probable. de
la gréve et le dilemme suivant se posait: attendre, dans I'espoir d'un régle-
ment rapide du différend ou risquer d’ entreprendre un voyage qui, dans ces
"circonstances, serait peut- -Etre long. Un seul des neuf navires arrivés pendant
les' trois premiers jours de la greve, alors qu’il n’y avait aucun espoxr de
réglement -prochain, ne monta pas le fleuve. C’était le Capo Noli, & destina-
tion dé Montréal. Quatre des autres navires, ‘les :m/v Frederik Ragne,
Consuelo, Joliette et Ryndam, partirent sans délai. Le .Ryndam et le Joliette
firent respectivement le trajet de jour en 9 h 15mn et 10 h 40mn. Les quatre
derniers, -dont 'un a destination de Port-Alfred firent route seuls; aprés
quelque retard. »

Dans la nuit du quatrleme jour, les navires commencérent. a attendre la
ﬁn de la gréve. Le 12 avril, 12 navires étaient immobilisés aux Escoumins.
Lun d’eux partit seul le lendemam La nuit du 13 avril, 17 navires atten-
daient au large des Escoumms Cependant, durant la greve 33 navires
partirent seuls entre le 6 et_le_lZ avril inclusivement. Ils s’en.tir¢rent assez
bien, mais la plupart faisaient route de jour, Le 13 avril, les quatre navires en
route pour ‘Québec furent obhges de mouiller dans les parages du cap Briilé a
cause d’une brume épaisse et d’une tempéte de neige qui redulsalent la visibili-
té a zéro. Sauf pour cette ]ournee-la ceux. qui naviguérent de nuit firent aussi
un bon voyage. .Les m/v Porthos et Western Prince, qui étaient partis le soir
du:10 avril, firent route surtout de nuit en. quelque 10 h 30mn et 12 h 50 mn
respectivement. Le 12 avril, les m/v Virgilia.et' Herland, qui étaient partis'a
minuit, firent le trajet en 12 h 15mn et 11 heures- respectivement. - . .,

- II'y avait trés-peu de.trafic'vers I’aval parce qu’on était a'’ouverture de
la navigation et qu’un-trés. petit hombre’de long-courriers avaientdéja atteint
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Québec. Six navires qu1tterent Québec et deux, Port-Alfred; entre le début de
la gréve et le 13 avril 2 midi. Tous descendirent le fleuve assez rapidement; le
m/v Batory, en 7 heures, le s/s Mormacpine et le s/s Weissenburg, en
7 h 30mn. Le s/s Homeric, qui avait pris 12h 30mn pour monter le fleuve
pendant la gréve, fit le voyage de retour en 8 h 45mn. Trois de ces voyages
se firent de nuit (pieces 706 et 769). \;-

Au cours des récentes années, les bitiments suivants, qui avaient 1’1nten—
tion d’employer un pilote et s’attendaient 4 en trouver un, furent obligés de
s’en passer pour continuer leur route parce que leur message radio deman-
dant le service de pilotage (Cf. p. 201) n’étant pas parvenu a destination,
aucun pilote n’était disponible: s/s Alexander Pushkin (10,614 tjn), de
Québec a la mer, en avril 1967; s/s Magdalena Oldendorff (7,017 tjn), en
juillet 1967; s/s Sunmalka (7,604 tjn),.a destination de Port-Alfred, en
novembre 1968; et le s/s Hansel (2,889 tjn), le 2 mai 1969 (piéce 1538¢).

La durée normale d’un trajet des Escoumins 4 Québec, dans les condl-
tions favorables de ’été, avec toutes les aides de navigation en service, varie
entre 8 heures et 11 heures (Cf. Tableau, p. 482, et pidce 736). 41
navires partirent sans pilote et aucun accident ne se produisit dans le chenal.
Aprés un voyage sans incident, le m/v Consuelo engagea son ancre dans les
cables téléphoniques en mouillant au large de Québec.

Le m/v Harpef]ell fut contraint de mouiller le 13 avril dans les parages
du cap Briilé en raison de la brume et de la neige; lorsque le temps s’amé-
liora, le capitaine refusa de continuer sa route et attendit la fin de la gréve.
Le 14 avril, le surveillant lui envoya un pilote ‘'dans un petit bitiment.

Il n’est pas obligatoire d’employer un pilote dans la circonscription de
Québec, mais on exige (bien qu’illégalement, cf. pp. 13 et 14) le paiement
des droits de pilotage des bétiments qui n’en sont pas spécifiquement exemp-
tés par les dispositions de la Loi sur la marine. marchande et du réglement en
vertu duquel les exemptions relatives accordées aux cabateurs et aux bati-
ments d’eaux intérieures furent partiellement retirées aux plus grands bati-
ments (Cf. p. 21). Néanmoins, les petits batiments immatriculés ailleurs
qu’au Canada ou dans le Commonwealth, bien que non exemptés, n’ont pas a
payer de droits lorsqu’ils n’utilisent pas les services d’un pilote (Lettre du
ministére des Transports, en date du 9 aofit 1965 [piéce 1456f]).

Cependant, tres peu de navires non exemptés se dispensent des services
d’un pilote. Ceux qui s’en passent sont pour la plupart de grands chalands ou
des navires des Grands lacs qui ne bénéficient pas de 'exemption prévue dans
le réglement parce que leur jauge dépasse la limite de 2,000 tx. La plupart
d’entre eux transportent du bois a pate pour I'usine de I’Anglo-Canadian Pulp
située 4 Québec dans le bassin de la riviere Saint-Charles. Ils font d’ordinaire
deux voyages par semaine sur le fleuve.

Le tableau suivant, établi sur les renseignements fournis par les rapports
de pilotage des années 1955 .a 1968, indique les recettes provenant: de
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batiments non exempts qui se sont dispensés d’un pilote tout en acquittant les
droits. (ou une partie-des droits s’ils bénéficiaient d’une exemption partielle),
ainsi_que le pourcentage qu ’ils représentent quant a la totalité des revenus de
pilotage.

Recettes provenant
des tra_]ets (batiments) %, du revenu brut de

Année - IR - - " : - sans pilote la circonscription*
$4,111.59 - 0.6
6,156.58 . 0.8
4,174.08 0.5
3,220.44 0.4
7,732.07 - . 0.7.
5,946.11 0.5
5,355.18 . 0.5
5,541.11 i 0.5
6,715.18 0.6
5,237.67 0.4
14,455.60 0]
6,371.96 0.4
11,838.23 . 0.7
2,544.57 0.2

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: piéce 534a.
i'* *Non compris les droits de bateau-pilote et de radiotéléphone.

La Commission apprit (piece 1466n) que la hausse soudaine en 1965

était attribuable au paiement d’une facture de $9,907.50 représentant les
droits que l¢ s/s Maplebranch aurait dii acquitter en 1963 et en, 1964.
¢Apparemment le-bureau de pilotage a ignoré jusquen 1965 que ce navire
traversait la circonscription de pilotage de Québec sans employer de pilotes.
Lorsque I'affaire fut portée a lattention du bureau de pilotage, ce dernier
obtint les renseignements voulus et présenta une facture qui fut _acquittée sans
discussion.»
... Le capitaine Norman E. Rees-Potter, surintendant maritime au Canada
de la Cunard Steamship Company, déclara que la compagnie a pour ligne de
conduite d’utiliser les services des pilotes sur le Saint-Laurent et que la raison
primordiale en est la sécurité du navire.

Les navires exemptés prennent généralement un pilote. La plupart des
riavires de guerre prennent despilotes, mais ceux du Canada s’en passent
parf01s pour descendre le fleuve. Les brise-glace ne prennent pas de pilotes,
mais les petits batimerits du ministére des Transports qui assurent le ravitail-
lement dans le nord durant I'été prennent des pllotes lorsque; lourdement
chargés, ils descendent le fleuve-au mois de juin..
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Bill S-3.. -

B

Un des buts principaux des amendements de la Loi sur la marine
marchande proposés dans le Bill S-3 était la modification des principes
fondamentaux concernant les exemptions pour tout le Canada, mais plus
particuli¢rement sur le Saint-Laurent et dans la cuconscnpﬂon de Quebec
(Cf. Titre 1, p. 250). :

On y proposait de sUpprimer le traitement de faveur des navires du
Commonwealth” & I’encontre des navires etrangers Le Immstere des Affaires
extérieures avait exprimé son inquiétude a ce sujet & cause de Pexistence
d’anciens traités avec certains pays étrangers (Cf. Titre 1, pp. 250 & 252). En
méme temps, on se proposa1t de réviser le régime afin d’établir une exemp-
tion fondée sur la compétence plutdt que sur.le pavillon ou le genre de
voyage (Cf. Titre I, recommandation générale 23). ’ ‘

Ces buts devaient étre atteints par la suppression des mots «immatriculé,
dans les Dominions de Sa Majesté» de chacune des deux catégories ol ils
figuraient a l’article 346 de la Loi sur la marine marchande. On ne faisait pas,
mention des navires américains mais, en fait, ¢'était eux qui auraient bénéficié
dela mpdlﬁcatlon car, en général, les autres navires-étrangers ne font pas les
voyages décrits a larticle 346(e). Le projet de loi aurait eu pour effet de
placer les navires des Lacs américains sur le méme pied que les canadiens suf_
tout le parcours du Saint-Laurent; p. ex., le retrait d’'une exemption aux
navires les Lacs canadiens aurait eu automatiquement pour effet un retrait
semblable aux mémes navires américains, et si un certificat de «white flag»
pouvait étre délivré & un capitaine canadien, les capitaines américains auraient
bénéficié du méme traitement. Un capitaine américain ayant plus d’éxpérience
qu’un capitaine canadien sur le Saint-Laurent aurait donc profité de 'exemp-
tion, alors que le capitaine canadien non qualifié n’en aurait pas bénéficié;
et tout capitaine étranger aurait pu solliciter la méme exemption puisqu’elle
aurait été octroyée sur le seul critére de la compétence.

Lors de la présentation du Bill S-3, le ministére des Transports n’avait
pas encore défini une politique détaillée au regard du nouveau régime
d’exemptions et on n’avait qu’une vague idée que le régime en vigueur était
inacceptable.

Le capitaine F. S. Slocombe, témoin du ministere des Transports de-
vant la Commission, déclara que les craintes des pilotes de la circonscription
de Québec étaient sans fondement 2 1’époque. Il n’avait jamais été question de
permettre aux pilotes américains de faire du pilotage dans des eaux entiére-
ment canadiennes, c.-d-d. en aval- de Saint-Régis sur le Saint-Laurent; il
n’était question que de supprimer la discrimination faite a4 P’encontre des
navires des Lacs américains au regard des exemptions. '
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Recommandations recues

= .~Les pilotes étaient en faveur du pilotage obligatoire, mais ils déclarérent
que bien que leur mémoire préconisat le statu quo, ’établissement du pilotage
obligatoire ne.changerait en rien.la situation puisque tous.les navires non.
exempts, sauf quelques. petits batiments, prennent maintenant des pilotes. Ils
ne. recommandaient pas le retrait-des exemptions en vigueur, car les petits
navires des Lacs sont en voie de disparition, et au regard des goélettes la
situation s’améliore & mesure que leurs capitaines deviennent plus compé-
tents. Toutefois, ils demandaient instamment qu’en raison de ’accroissement
du trafic, tout élargissement des exemptions actuelles constituerait une grave
menace a la sécurité de la navigation. A leur avis, on avait déja accordé trop
d’exemptions mais, pour les raisons mentionnées précédemment, ils voulaient
éviter le débat et se déclaraient satisfaits du statu quo.

La Clarke Steamship Company Limited recommanda que les exemptions
en faveur des navires ctiers soiént plus généreuses et englobent les navires
d’immatriculation britanriique de moins de 4,000 tjn, en signalant que la
limite de 2,000 tx avait été fixée depuis de nombreuses années, alors qu’elle -
représentait la jauge des caboteurs de I'époque, mais qu’elle n’est plus logique
puisque ces navires sont maintenant de ‘plus grandes dimensions.

La Dominiow Marine Association recommanda, comme elle. le fait
depuis longtemps, d’étendre les exemptions a tous les navires marchands
rcguhers Ce fut I'objet du mem01re qu’elle présenta au Ministre en 1960 et
auquel s’opposa vigoureusement la Fédération des pilotes.

En ce qui concerne I'opinion de la Commission sur ce sujet, nous nous
référons au Titre I, pages 261 et suivantes, et recommandations générales 22
et 23.

3. ORGANISATION

(1) AUTORITE DE PILOTAGE

L’autorité de pilotage est le ministre fédéral des Transports et son
représentant au niveau de la circonscription, le surveillant des pilotes. Dans
toutes questions d’organisation interne, l'autorité est -assistée du comité des
pilotes et a bénéficié, pendant quelques années, de I'aide d’un comité consul-
tatif en matiére de politique.

L’interdépendance de la circonscription de Québec et des autres circons-
criptions du Saint-Laurent n’apparait ni dans la Loi sur la marine marchande
ni dans le réglement de la circonscription, mais la situation de fait fut
reconnue en 1960 par la nomination d’un surintendant régional ayant juridic-
tion sur les trois circonscriptions du Saint-Laurent (Cf Titre 1, pp 56 et
suiv. et recommandation générale 9).
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(2) LE SURVEILLANT DES PILOTES

.- L’agent responsable local porte le titre de surveillant des pilotes. A
larticle-2 (I) du réglement on Pappelait surintendant, mais i la suite .d’une
modification du réglement en 1961, «Surintendant» désigne le surveillant. Le
ministre des Transports étant l'autorité de pilotage dans la circonscription de
Québec, le surveillant est un agent du ministére des Transports. L’effectif du
ministére des Transports pour la circonscription (piéce 1146) indique deux
postes de surveillant: un «Surveillant de pilotes de circonscription» & Québec
et un «Surveillant de pilotes» aux -Escoumins.

L’expression «Surveillant de pilotes de circonscription» n’est ni définie
ni mentionnée dans le réglement de la circonscription. Si l'on interpréte
eelui-ci a lalettre, il faudrait comprendre que le surveillant de circonscription
(comme le surintendant régional) n’a aucun pouvoir et qu’il n’est qu'un
fonctionnaire du ministére des Transports, I’agent responsable étant le sur-
veillant des pilotes aux Escoumins. En donnant une autre interprétation a la
définition, il y aurait deux surintendants, tous deux chargés de la circonscrip-
tion de Québec et chacun d’eux possédant, entre autres, des pouvoirs
disciplinaires.

Les choses se compliquent encore du fait qu’il n’existe aucune classifica-
tion dans la fonction publique sous le titre de «Surveillant des pilotes» sur
Ieffectif du ministére des Transports et le poste d’agent responsable aux
Escoumins y figure comme «Surveillant des pilotes 1»; le surveillant de cir-
conscription, comme «Surintendant des pilotes 3» et le surintendant régional,
comme <Agent technique 6».

Le ministére a reconnu que la nomenclature des agents du ministére
chargés de la surveillance des pilotes préte a confusion et que, bien que I'on
n’ait jamais mis en doute la juridiction du surveillant, il estime souhaitable
une clarification. On avait cru que la définition de «Surintendant> comme «<le
Surveillant des pilotes ou une personne autorisée a remplir I'une quelconque
des fonctions du Surveillant» était assez large pour permettre une certaine
latitude dans l'autorisation de I'exercice de ses fonctions. Le ministere estime
que lors de la nomination d’un nouveau titulaire aux Escoumins, il serait
préférable de ne pas Iui donner le titre de «Surveillants (picce
1456x—Lettre du 1¢f novembre 1965 du ministére des Transports). Pour de
plus amples commentaires, cf. Titre I, pages 326 et suivantes.

M. Albert Hamel a rempli le poste de surveillant de circonscription, a
Québec, de 1936 4 1961. Sa nomination fut une promotion dans le bureau ol
il avait servi comme commis depuis 1916. Il n’avait aucune qualification
comme marin ni aucune expérience en mer, mais il était trés au courant des
affaires de la circonscription.

Le capitaine Henri Allard remplaca M. Hamel le 25 septembre 1961 et
démeura en fonction jusqu’au 1¢* mai 1963 alors qu’il démissionna pour
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devenir capitaine de port & Québec. Le capitaine Allard avait obtenu en 195 8
son certificat de capitaine au. long cours. ‘

11 fut remplacé par le capitaine Guy LaHaye, qui exerca les fonctions
jusqu’au 28 mars 1965, alors quiil fut promu surintendant régional des
pilotes. Le poste demeura vacant jusqu’a la riomination du capitaine J. G.
Chouinard, le 22 aofit 1966, en raison de I'exigence supplémentaire voulant
que le titulaire ait un certificat de capitaine. Lors du premier concours
annoncé, aucun candidat qualifié ne se présenta (piece 1456x—Lettre du 5
octobre 1965 du ministére des Transports).

Les pilotes déclarérent que leurs rapports avec le surveillant de la
circonscription ont toujours été bons, mais ils estimaient qu’il ne posséde pas
d’autorité réelle et que toute décision importante est prise par des fonction-
naires supérieurs a Ottawa (Cf. Titre I, p. 549).

Le capitaine Allard déclara que sa principale fonction en tant que
surveillant de toute la circonscription consistait & s’assurer que le service de.
pilotage fonctionnait efficacement et dans les formes prescrites par les régle-
ments. Il était également responsable de 'administration du bureau central de
Québec et de la sous-station des Escoumins, qui comprend, entre autres, la
gestion du personnel et I'affectation des pilotes.

En tant que représentant local de 'autorité de pilotage, il ne s’occupait
pas seulement de I'administration interne, mais servait aussi d’intermédiaire
entre les fonctionnaires supérieurs du ministére des Transports & Ottawa et
les pilotes, pour toutes les questions ne pouvant pas-se régler sur place. Avant
de discuter d’une question avec Ottawa, les pilotes, généralement, le consul-
taient. Il s’occupait également de questions disciplinaires, dans le but d’assu-
rer une administration et un service d’un niveau élevé.

En entrant en fonctions, le capitaine Allard informa tous les intéressés de
son intention de régler sur place toute question relevant de ses attributions et
cette formule s’est révélée efficace dans la pratique. Il ne se rappelle pas.que
les pilotes fussent jamais entrés en contact avec Ottawa sans lui faire part
d’abord de leurs intentions.

Pendant toute la durée de son mandat, il a toujours bénéficié de la
collaboration du conseil d’administration de la Corporation des pilotes. Non
seulement celui-ci et les représentants des pilotes ne se sont jamais opposés &
toute mesure disciplinaire qu’il proposa, mais ils lui ont parfois demandé d’en
prendre.

Le capitaine Allard déclara qu’au moins en une occasion il régla person-
" nellement un différend survenu entre les pilotes et l’autorité de pilotage a
Ottawa. Il s’agissait en I'occurrence de problemes se rattachant a I’administra-
tion de la sous-station des Escoumins. Les pilotes lui avaient alors présenté
I’essentiel de leurs griefs et des doléances faites en ce sens a Ottawa. Apres
avoir rencontré les pilotes et mené sa propre enquéte sur le différend, il fit au
Ministre la recommandation qu’il jugeait convenable et I'autorité la suivit.

225



Circonscription de pilotage de Québec

. Néanmoins, les fonctionndirés d’Ottawa ne le consultaient pas toujours
et, a plusieurs reprises, traitérent directement avec les pilotes. Cest ainsi que
ce fut par le comité des pilotes qu'il apprit la proposition d’imputer une
partic des dépenses de la circonscription sur le revenu des pilotes (Cf.
p. 375). Le probléme s’était posé avant son entrée en fonctions, mais on ne
le consulta jamais; il n’eut donc jamais I’occasion de faire une recommanda-
tion a Ottawa, et resta tout a fait en dehors de cette question.

Le capitaine Allard était au courant de larrét de travail de 1962, mais
les pilotes ne I'avaient pas consulté préalablement. Ils traitérent directement
avec le ministere a Ottawa et le comité des pilotes 1’en informa simplement
quelques jours avant la tenue d’assemblées générales. Il ne prit aucune part a
la controverse et ne convoqua aucune réunion du comité des pilotes pour
discuter de la question puisque ses supérieurs 1’avaient informé qu’ils s’occu-
paient de I'affaire. En fait, les problémes en cause dépassaient sa compétence
et n’avaient pas pris naissance au niveau de lautorité locale.

L’ancien surveillant, M. Hamel, déclara qu’a un moment donné il y eut
a Québec deux bureaux distincts d’affectations, un pour la circonscription de
Montréal et l'autre pour celle de Québec. Plus tard, ces deux bureaux
fusionnerent pour former un bureau de pilotage ayant la tiche d’affecter les
pilotes des deux groupes, sous la juridiction du surveillant. Cette intégration
ne s’étendit pas aux questions financiéres et le surveillant de chaque circons-
cription continua de percevoir et de distribuer les droits de pilotage revenant
aux pilotes de sa circonscription (Cf. Titre I, pp. 528-529).

En ce qui concerne les pouvoirs de Pautorité de pilotage en matiére de
discipline et d’enquétes, nous nous référons au Titre 1, chapitre 9.

Depuis le 1°f mai 1969, le surveillant de circonscription dispose d’un
personnel de 18 personnes (sans compter les 13 bateliers, mécaniciens et
matelots des bateaux-pilotes aux Escoumins ni le nombreux personnel du
systéme de contrdle du trafic maritime). Ce personnel se répartit comme suit:

Station de pilotes de Québec:
1 surveillant des pilotes de la circonscription
3 commis (administration)
1 sténographe
9 commis (affectations)
Station de pilotes des Escoumins:

1 surveillant des pilotes
4 commis

Ces stations fonctionnent pendant toute ’année et 24 heures par jour.
Lors de la création du réseau de contrdle du trafic maritime, on supprima les
postes de préposés aux.signaux (piéce 1538h).
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(3) CoMITE DES PILOTES

La liaison officielle entre I'autorité de pilotage et ses pilotes est assurée
par le comité des pilotes qui, conformément a Particle 5 du réglement géné-
ral, se compose de six membres <nommés annuellement par les pllotes» '
Cependant le mode de nomination n’y est pas indiqué.

Il n’y eut jamais d’élection. L’usage veut que le conseil d’administration
de Porganisation des pilotes tienne lieu de comité des pilotes vis-a-vis de
Pautorité de pilotage. Avant la création de la corporation, le conseil d’admi-
nistration de I’Association des pilotes était, ipso facto, le ¢omité des pilotes; a
'heure actuelle, le conseil d’administration de la corporation fait office de
comité.

Mis a part la question de la 1égalité d’un tel comité (Cf. Titre I, p. 93
et suiv.), son existence pose un triple probléme juridique en ce que (a) le
conseil d’administration de la corporatlon se compose de sept personnes,
alors que le comité des pilotes prévu par le réglement n’en comprend que six
(b) lexigence réglementaire que les membres du comité des pilotes soient
nommés annuellement n’est pas observée et (c) le comité n’est pas représen-
tatif puisque tous les pilotes ne sont pas membres de la corporation. En fait,
le comité des pilotes se compose maintenant des sept membres du conseil
d’administration de la corporation dont quatre sont élus pour un mandat de
deux ans. Le poste d’ancien président est rempli automatiquement sans
€lection.-Seuls le président et le vice-président sont élus chaque année.

L’autorité de pilotage est au courant de cet état de choses, puisque la
composition du comité des pilotes figure dans le rapport annuel du surveillant
(piece 534). Ces irrégularités n’ont jamais été mlses en question. La Corpo-
ration des pilotes soutient que le nombre prescrit & Particle 5 du réglement
n’a aucune importance et devrait étre supprimé, I'important étant d’assurer
un minimum de représentation. Elle ajoute que l'autorité de pilotage n’a
jamais fait d’objection et qu'en définitive personne n’a subi de préjudice
(piéce 14611).

L’autorité de pilotage expliqua qu’en 1961 on se proposait de faire une
nouvelle rédaction du réglement ou du moins de le codifier, et que lors des
réunions du comité des pilotes pour discuter des changements possibles I'on
convint d’une modification de la procédure d’élection des comités de sorte
que les administrateurs de la Corporation des pilotes de Québec fissent
automatiquement partie du comité des pilotes. Les pilotes prétendirent que la
corporation les représenterait mieux puisqu’elle s’occupait déja de leurs inté-
réts dans une plus large mesure que le comité des pilotes nommé en vertu du
réglement. Devant la situation plut6t confuse.qui prévalait depuis 1961 et, en
Pabsence d’un surveillant local pendant une grande partie de cette période, le
ministére informa, le 6 mai 1966, la Commission que I’on avait perdu de vue
la question, mais qu’elle avait été portée de nouveau 3 P’attention de la cor-
poration afin de faire observer le réglement dans sa forme actuelle jusqu’a
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la modification (piéce 1466i). En avril 1969, on n’avait pas encore modifié
cette disposition du réglement et les rapports annuels montrent que le comité
se compose toujours de tous les membres du conseil d’administration de la
Corporation des pilotes.

A loccasion, certains pilotes ont traité directement avec l'autorité de
pilotage soit a Ottawa, soit & Québec. Le capitaine Allard déclara que lorsque
des pilotes venaient le voir personnellement, il les renvoyait toujours au
comité des pilotes avant de prendre une décision, et fit remarquer qu’il fallait
décourager ces interventions puisqu’il n’est pas possible au surveillant de
traiter de cas individuels. Le plus souvent, c’est au niveau du comité que I'on
résolvait la difficulté.

L’autorité de pilotage a fréquemment consulté les pilotes individuelle-
ment, sans passer par le comité des pilotes, au sujet de propositions compor-
tant des changements majeurs de procédure. Ainsi, en 1959 et 1960, elle
demanda l’avis des pilotes au sujet de I'opportunité du transfert vers 'est de
la station des pilotes, de Pointe-au-Pére en un point de la rive nord plus
proche de Québec. A cette occasion, le comité des pilotes fut invité a faire
connaitre son avis, mais seulement aprés que la majorité des pilotes se furent
prononcés en faveur de cette proposition.

Cependant, le surveillant n’assure pas nécessairement la liaison entre les
pilotes et l'autorité de pilotage et le reglement ne contient aucune disposition
a cet égard. Rien n’'empéche donc le comité des pilotes de traiter directement
avec Pautorité de pilotage 4 Ottawa comme il P’a souvent fait lorsqu’il
s’agissait de sujets ne relevant pas de l'autorité du surveillant, p. ex., des
questions d’administration ou de révision du tarif. Le réglement n’oblige pas
non plus P'autorité de pilotage a traiter avec le comité des pilotes par I'inter-
médiaire du surveillant. En fait, on a souvent négligé de le consulter, p. ex.
lors des discussions qui aboutirent & la gréve de 1962 ot il fut question, dans
une lettre que le sous-ministre des Transports adressait au comité des pilotes,
de faire payer aux pilotes une partic des dépenses d’exploitation de la
circonscription.

Normalement, le surveillant demande I’avis du comité avant de prendre
des décisions importantes concernant 1’organisation interne du service, p. ex.,
la modalité des affectations. Ainsi, le capitaine Allard consulta le comité
avant de conseiller aux pilotes de refuser de monter a bord des batiments aux
Escoumins sans une échelle de coupée conforme aux prescriptions d’un avis
aux navigateurs. Il s’était préalablement assuré que tous les agents maritimes
connaissaient cette exigence, en vigueur depuis nombre d’années, et il avait
aussi consulté ses supérieurs a Ottawa.

Lorsque le surveillant désire communiquer des instructions générales ou
des renseignements aux pilotes, il le fait par I'intermédiaire du comité qui, de
son cOté, les publie dans les bulletins de la corporation distribués a tous les
pilotes (piéce 688).
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Le comité des pilotes est trés actif. Au cours des six derniéres années, il
a contribué a ’adoption de la plupart des changements apportés au service de
pilotage et A la.qualification des pilotes. Ses activités seront. étudiées
ultérieurement. ) '

La Commission a recommandé (Cf. Titre I, recommandation générale
25, p. 603) que les pilotes de chaque circonscription soient constitués
automatiquement en corporation et que l'on confie & celle-ci (donc a son
conseil d’administration) la fonction du comité des pilotes. Quant a I’étendue
de son droit de représenter chaque pilote personnellement et au droit de
Pautorité de pilotage de traiter avec chaque pilote pris individuellement, nous
nous référons au Titre I, page 603.

- (4) COMITE CONSULTATIF

Dans la circonscription de'Québec, le comité consultatif fut de courte
durée. L’idée de former un comité consultatif du pilotage vint d’abord de la
Fédération des armateurs; l'autorité de pilotage approuva et y consentit 3
titre d’essai. On se rendait compte que P'autorité centrale était.surchargée et
qu'une certaine décentralisation s ’imposait. On voulait que le comité consul-
tatif fit un organisme local & méme de résoudre les problémes sur place afin
d’épargner au bureau central I’obligation d’étre sans cesse impliqué dans des
sujets relevant de.l’autorité locale. L’aspect pratique de cette initiative tenait
au fait que si les armateurs et les pilotes tombaient d’accord sur une question
ne comportant pas de dépenses de fonds publics, il n’y avait aucune raison:
d’un désaccord de lautorité a Ottawa. La fédération avait recommandé un
double systéme, soit un comité consultatif supérieur a Ottawa et un comité
local dans chaque- circonscription. On décida cependant .de ne -pas donner
suite & la premiére proposition, sans en écarter complétement la possibilité,
mais de faire I'expérience au niveau de la circonscription. En 1958, I’autorité
de pilotage mit en place ces comités dans les principales circonscriptions et y
nomma ses représentants. Les représentants des pilotes furent les membres du
comité des pilotes de la circonscription. On autorisa les armateurs 4 nommer
leurs propres représentants, qu’ils pouvaient remplacer a occasion. La prési-
dence fut confiée au surveillant de la circonscription ou surintendant. Le
mandat était le méme pour toutes les circonscriptions qui firent I'expérience
du systeme.

Le but fondamental du comité consultatif était d’assurer la liaison per-
manente entre les pilotes et les armateurs, en vue de discussions plus franches
et d’une meilleure compréhension. Le capitaine F. S. Slocombe, du ministére
des Transports, déclara que ce but n’avait été que partiellement atteint. Il
savait que les pilotes et la Fédération des armateurs s’étaient rencontrés &
P’occasion de problémes mutuels & résoudre, et que les deux groupes avaient
formulé des griefs conjoints, mais I’autorité avait espéré que le comité consul-
tatif local fournirait un ¢adre plus approprié a des rencontres- et des échanges
de vue plus fréquents. :
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11 était bien entendu que le comité devait étre strictement consultatif et
n’avait aucun pouvoir juridique pour régler les questions disciplinaires ou
autres. '(Cf. Mandat du Comité d’Halifax, Titre III, pp. 210-211.)

A Québec, ce comité était connu sous le nom de «Comité local de
pilotage», qui s’occupait surtout de questions disciplinaires mais, 4 Poccasion,
d’autres sujets. Ainsi, M. Cumyn, directeur des Réglements de la marine, se
rencontra avec le comité le 21 octobre 1959, pour discuter de la question
litigieuse de I’abolition du régime des pilotes spéciaux et proposer le transfert
de la station d’embarquement de l'est.

Ces comités consultatifs n’obtinrent d’heureux résultats que dans la
mesure ou leurs avis portérent sur des questions non litigieuses. A Halifax, p.
ex., le comité fonctionne encore bien en donnant son avis sur les aides de
navigation ou sur les améliorations & apporter au service de pilotage (Cf.
Titre 111, p. 210). En Colombie-Britannique, le comité, aprés plusicurs réu-
nions, dégénéra en commission de conciliation et, de I'avis de Pautorité de
pilotage, ne fonctionne pas de fagon satisfaisante (Cf. Titre II, pp. 70-71). A
Montréal et & Québec, le comité voulut assumer la responsabilité de la
discipline et échoua complétement en tant que quasi-tribunal.

Saisir le comité des questions disciplinaires, telle était 1'idée de I’autorité
de pilotage. A ce moment-13, les problémes de discipline entrainaient tant de
difficultés que P'autorité estima qu’il y aurait avantage 3 obtenir ’opinion d’un
organisme représentatif des parties intéressées, mais le comité oublia que son
rble restait strictement consultatif; ses séances dégénérérent vite en procés
irréguliers et 1'expérience se solda par un échec.

D’ordinaire le comité en arrivait & des conclusions légitimes et justes sur
les questions disciplinaires, mais la difficulté résidait en ceci, que I'autorité, a
Ottawa, devait fonder sa décision sur la seule preuve admissible et 1égale, si
bien que lorsque le cas était traité a Ottawa il arrivait souvent que la preuve

n’était pas jugée suffisante et la peine disciplinaire ne pouvait alors étre
imposée. L’autorité de pilotage avait espéré que ce comité serait un jury
impartial dont les recommandations seraient absolument exemptes de tout
préjugé. On se rendit compte qu’en certains cas les avis du comité se parta-
geaient selon les intéréts des parties, les représentants des pilotes prenant la
défense du pilote, alors que les représentants des armateurs se pronongaient
contre lui.

A Québec, les membres du comité ne cachaient pas leur mécontente-
ment lorsqu’ ils apprenaient qu’on n’entérinait pas leurs décisions et ils avaient
limpression qu’on n’en tenait aucun compte. Il semblerait cependant que le
président du comité était toujours informé de la décision finale, mais non
chacun des membres. . :

Le mode-de convocation du comité -était tout a fait simple. Le surinten-
dant régional, lorsqu’on le lui demandait ou lorsqu’il le jugeait & propos,
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faisait part au comité de son intention de tenir une réunion et la Fédération
des. armateurs; la "Dominion Marine Association et .les pilotes déléguaient
alors leurs représentants. Dans les cas disciplinaires, on étudiait les rapports
ainsi que les faits réunis au cours des diverses enquetes Les pilotes impliqués
étaient présents et interrogés de nouveau. .

D’apres .le procés-verbal des réunions (piéce 1321), il semble que le
comité consultatif ne se soit réuni qu’en quatre occasions: le 27 ‘mai 1959, le
7 juillet 1959, le 21 octobre 1959 et le 3 mars 1960. Sauf pour la discussion
qui eut lieu -avec M. Cumyn, 3 la réunion du 21 .octobre, seuls des cas
disciplinaires furent traités. IL’analyse des activités du comité est instructive et
illustre bien la procédure et les difficultés rencontrées. -‘Pour le cas de la
présumée ébriété du pilote n° 70, nous nous referons a la page 417 et au
Titre I, page 374.

Le 7 juillet 1959, le jury se composait de trois représentants-des compa-
gnies maritimes, y compris le capitaine Matheson de la Fédération des arma-
teurs du Canada, de cinqg membres du comité de pilotes et de deux représen-
tants du ministére des Transports, le surintendant du pilotage, le capitaine D.
R. Jones, et du surveillant de la circonscription de Québec, M. Hamel. Ils se
rencontraient pour examiner la conduite des deux pilotes impliqués -dans 1a
collision du s/s Argyll et du m/v Sunima qui avait fait I'objet d’une enquéte
préliminaire. Dans son rapport, I'enquéteur faisait remarquer qu’il ne sem-
blait pas exister de circonstances permettant d’atténuer le blame encouru par
les deux pilotes. La collision s’était produite le 27 mai 1959, dans la nuit,
entre Lauzon et Pextrémité ouest de I'lle d’Orléans dans des conditions
idéales: pas de trafic, beau temps et bonne visibilité. Lé rapport indiquait que
les deux pilotes n’avaient prété aucune attention 2 la route suivie par leurs
navires. L’un des pilotes déclara, pour sa défense, qu’il était surmené ace
moment et trés fatigué, mais en consultant son dossier on constata 'qu’il avait
eudeux jours francs de repos avant de monter 4 bord de son navire. Le
comité ne put arriver 2 une décision sur la recommandation a faire. Les
représentants des pilotes se refusérent a toute déclaration au sujet de la part
de blame encourue par chacun des deux pilotes et les représentants des.
compagnies maritimes soutinrent que les armateurs avaient le droit de comp-
ter sur une norme beaucoup plus élevée d'efficacité. La ‘seule recommanda-
tion vint du président du jury qui suggéra d’imposer une suspension de
longue durée. La Saguenay Terminals Limited annula la nomination des deux
pilotes a titre de pilotés spéciaux de la compagnie. Sur réception du rapport
dii comiité consultatif, Pautorité de pilotage  décida- d’attendre que la
poursuite “at *civil - fiit terminée- avant de prendre des mesurés discipli-
naires. Le tribunal décida qu’un seul navire était responsable de ’accident,
mais- 3 ce moment la’ forclusion empechalt toute - actlon dlsmphnalre (Cf:
Titre I, p. 393). = e : L Lt S

231



Circonscription de pilotage de Québec

Le 21 octobre 1959, le comité se réunit de nouveau pour discuter de
trois cas. Etaient présents un seul membre de la Fédération des armateurs,
trois fonctionnaires du ministére des Transports et quatre membres du comité
des pilotes.

La premiére cause était une plainte du capitaine du T.E.V. (Turbo
Electric Vessel) Beaverdell concernant laptitude physique d’un pilote censé
avoir été sous l'influence de I'alcool lorsqu’il arriva sur le navire & Pointe-au-
Peére 2 23 h 37 mn, le 21 aolt 1959. Le capitaine refusa de le laisser monter a
bord. Devant ce refus, le pilote se présenta au fonctionnaire responsable
a Pointe-au-Pére, le capitaine Desrosiers, pour demander ses instructions.
Le capitaine Desrosiers ne jugea pas bon d’accorder une entrevue au pilote
et lui dit de retourner a Québec. Il déclara plus tard que la fagon de
s'exprimer du pilote au téléphone ne laissait aucun doute sur son état
d’ébriété. La déposition du capitaine Desrosiers fut le seul témoignage
étant donné que le capitaine qui avait porté plainte était déji parti. Les
représentants des pilotes au sein du comité recommandérent une amende de
quelque $200 comme peine, alors que le représentant de la compagnie
maritime et les représentants du ministére des Transports proposérent une
suspension. L’autorité de pilotage approuva la recommandation de la majo-
rité, mais un avis juridique a I'effet que la preuve disponible était insuffisante
pour établir le bien-fondé de I’accusation permit au pilote de s’en tirer avec
un simple avertissement. :

La deuxieme cause concernait une accusation semblabl¢ portée contre
un autre pilote par le capitaine du s/s Tronstad qui avait refusé les services .
du pilote & Pointe-au-Pére, le 9 mai 1959, I'accusation étant précisée dans
une lettre datée du 28 mai. Dans ce cas, le pilote visé avait été vu par le
capitaine Desrosiers, qui déclara que lorsque le pilote se présenta a son
bureau -quelque -temps avant de s’embarquer, il avait remarqué qu’il n’était
pas dans un état normal et se trouvait sous I'influence de Palcool. Cette
opinion fut corroborée par deux membres d’équipage du bateau-pilote.
Cependant, un collégue du pilote et le capitaine du bateau-pilote témoigné-
rent dans le sens contraire. Vu les témoignages contradictoires, le comité
consultatif recommanda qu’on accordat au pilote le bénéfice du doute, ce qui
fut accepté.

Au sujet des remarques sur la situation révélée par ces deux causes,
nous nous référons au Titre I, page 475.

Le comité étudia en outre les circonstances de échouement du m/v
Marquette, le 28 juin 1959, prés du cap Saint-Joseph, qui avait aussi fait
Pobjet d’'une enquéte préliminaire. Le comité local de pilotage, aprés avoir
pris’ connaissance du rapport d’enquéte, fit comparaitre devant lui le pilote
pour linterroger. On fit remarquer que la visibilité était mauvaise et que le
radar et’le sondeur 4 ultrasons, bien que disponibles, n’étaient pas en marche.
La cause probable de I'accident est due au fait que le navire ne gouvernait
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pas a la bonne route. Le pilote avait ordonné un changement de route peu
avant 'entrée du passage de I'lle aux Coudres, mais ni lui ni, apparemment,
Pofficier de quart ne prirent la précaution de s’assurer de la bonne exécution
de Pordre. Le comité refusa d’accepter les explications du pilote, & savoir que
" par crainte d’un refus il n’avait pas demandé de se servir du radar. Le comité
ne le blima pas de n’avoir pas, dans les circonstances, réduit de vitesse,
manceuvre généralement & déconseiller par suite des courants variables dans le
passage de I'ille aux Coudres. Considérant le dossier excellent du pilote et la
responsabilité conjointe de lofficier de quart, le comité ne recommanda
qu'une sévére réprimande, mais aucune peine. L’autorité suivit cet avis.

Le comité se réunit de nouveau le 3 mars 1960 pour examiner 1'échoue-’
ment du s/s John E. F. Misener sur le récif aux Alouettes, le 6 novembre
1959. Le comité était composé du surintendant régional (président), d’'un re-
présentant de la Fédération des armateurs du Canada, d’un représentant de
la Dominion Marine Association et de trois pilotes. Le comité avait pour
seul mandat d’aider 1’autorité de pilotage a:

a) déterminer les raisons ou causes du sinistre; .

b) déterminer si le sinistre était attribuable a linconduite ou & la’
négligence du pilote;

¢) permettre aux pilotes de se faire entendre;

d) recommander des mesures disciplinaires si on le jugeait & propos.

Le comité reut un exemplaire du rapport de I'enquéte préliminaire et le
capitaine S. Morrison, qui avait présidé celle-ci, était présent a la s€ance afin
de donner, au besoin, des explications supplémentaires. Le pilote était présent
avec son conseiller juridique, de méme que ’avocat du ministére.. M. John E.
F. Misener assistait aussi a titre d’observateur.

- Le comité en vint & la conclusion que si le pilote avait utilisé intelligem-
ment les aides & sa disposition, il aurait été averti amplement a temps du
danger, et que la cause de laccident était attribuable a un changement
soudain de route dont le pilote ne s’était pas rendu compte.

Le comité constata que laccident avait. été causé en partie par la
négligence du pilote, mais fit remarquer que le pilote était justifié de se fier
dans une certaine mesure a Pofficier de quart et au capitaine pour 1’avertir
s’ils soupgonnaient quelque chose- d’anormal. Dans ces conditions, le comité
recommanda comme mesure disciplinaire 'envoi au pilote d’une lettre sévére
de réprimande. : ' ‘

Le Ministre ordonna une enquete formelle (Cf p- 386). Le jugement,
rendu le 6 novembre 1959, blima le pilote, d’abord de n’avoir pas tenu
compte de la dérive nord-est due & la marée en second lieu, de n’avoir pas
utilisé les aides dé navigationdu bord, a I'exception d’une utilisation impar-
faite du radar. La Cour ordonna la suspension du pilote pour trois mois.
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(5) SURINTENDANT REGIONAL DES PILOTES

Le ministre fédéral des Transports assume une double fonction. Dans
certaines circonscriptions de pilotage, il est autorité de pilotage; dans toutes
les circonscriptions de pilotage (y compris celles dont il est l'autorité) il lui
incombe en tant que ministre des Transports de s’assurer de I’application de
la Loi sur la marine marchande. Au sein du ministére des Transports, divers
groupes de hauts fonctionnaires conseillent le Ministre au regard de ses
nombreuses attributions.

En 1959, le poste de surintendant régional des pilotes fut institué. Le
surintendant est installé & Montréal en tant que représentant régional du
ministére des Transports pour toutes les questions de pilotage dans les circons-
criptions du Saint-Laurent. Il n’est pas un fonctionnaire de I'autorité de
pilotage et n’est investi d’aucune autorité. Sa fonction n’est reconnue ni par
les réglements des circonscriptions concernées, ni par une délégation de
pouvoirs officielle de 'autorité de pilotage. 1l est le conseiller local du minis-
tere des Transports auprés des surveillants des trois circonscriptions en cause,
et I'agent de liaison entre ces derniers et les conseillers de l'autorité de
pilotage au ministére des Transports & Ottawa.

De plus, ses services sont utilisés pour libérer les surveillants des circons-
criptions de la tiche de mener, des enquétes officieuses sur les sinistres et les
plaintes, qui sont ormalement ‘tenues au niveau de la circonscription par le
surveillant avant d’en saisir ’autorité de. pilotage. A ’occasion, le ministre des
Transports utilise ses services pour mener les enquétes préliminaires confor-.
mément a Particle 555 de la Loi sur la marine marchande (piéce 1461b) .
(Cf. Titre I, pp. 378 et suiv.).

Depuis la création de ce poste, en septembre 1959, les titulaires en ont
été le capitaine Jacques Gendron, de septembre 1959 & décembre 1961; le
capitaine W. A. W. Catinus, du 25 juin 1962 au 12 avril 1964 et le capitaine’
Guy LaHaye, I'actuel surintendant régional, nommé le 29 mars 1965 (piece’
1461b).

Les vacances entre les nominations sont attribuables au fait que ce poste
reléve de la Fonction publique avec admission par voie de concours.

Dans l'avis de concours de février 1962, le poste est défini comme:
<Surintendant régional des pilotes, Division nautique et du pilotage, Direction
des réglements de la marine, ministére des Transports, Montréal». Les fonc-
tions sont décrites comme suit (piéce 542):

«Sur directives, exercer une surveillance générale sur tous les aspects de I'ad-
ministration du service de pilotage et signalisation maritime dans les diverses cir-
conscriptions de pilotage le long du fleuve Saint-Laurent, & partir de Kingston .
(Ontario) en direction de I'Atlantique jusqu’aux Escoumins (P.Q.); veiller a la
borine marche des différentes étapes de ce travail, y compris l'exploitation des
bateaux-pilotes, la’' désignation de pilotes pour les navires, la préparation de rap-
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. ports touchant la circulation des navires, la perception et la répartition des droits.
de pilotage; diriger les comités chargés d’examiner les candidats aux brevets de,
pilote, mener des enquétes et formuler des recommandations touchant les divers
problémes qui influent sur la bonne marche des travaux; examiner les rapports’
des pilotes relativement aux sinistres maritimes et rédiger des mémoires dans les-
quels sont étudiées les circonstances pertinentes; remplir au-besoin d’autres fonc-,
tions de méme nature.» : )
La circonscription de Kingston a été depuis soustraite a la juridiction du

surintendant régional (piéce 1461b). Ce dernier a son bureau 3 Montréal,
dans le méme édifice que le bureau de pilotage de Montréal.

‘D’une maniére générale, le surintendant régional est responsable de’
Pefficacité du pilotage dans les circonscriptions de Québec, Montréal et Corn-.
wall, et de la coordination du travail des bureaux de pilotage, mais il n’as-
sume pas directement la responsabilité de ’administration de ces circonscrip-.
tions. Il ne ‘donne pas directement des ordres, mais agit toujours par
I'intermédiaire des surveillants. Le capitaine Gendron ajouta qu’en fait il:
n’exer¢ait aucune autorité sur-les surveillants locaux, sauf pour des questions
mineures. Son rdle consiste a les rencontrer, discuter leurs problémes et.
décider des questions pouvant étre réglées sur place. Cependant, il ne révise
ni ne réforme leurs décisions, sauf pour des questions secondaires, notam-
ment le changement des noms des pilotes sur la liste, I'octroi de.congés aux
pilotes ou l'imposition de peines légéres. Les surveillants locaux ne sont pas
tenus de le consulter lorsqu'il s aglt de prendre des décisions, mais en fait, ils
le font souvent,

Le capitaine Gendron fit remarquer que ses décisions n’étalent jamais.
ﬁnales Jmais restaient toujours sujettes a révision ou réforme par lautorité a
Ottawa. Pour les questions majeures, il a toujours, consulte Ottawa avant de
prendre une décision. I1 fut autorisé, au cours de 1960, A a remplacer de son
propre chef tout pilote retraité ou décédé. Il suivait alors la procédure
établie: choisir le premier aspirant pilote, tenir un examen, etc. Mais la
décision de la mise 2 la retraite d’un pilote, quel qu’en fit le motif, p. ex.
une infraction 2 la discipline, était du ressort d’Ottawa, comme toutes les
questions graves de discipline.

L’exploitation “des bateaux-pllotes du ministére des Transports tombe
sous sa juridiction, mais les seuls qui soient fournis par ce dernier dans sa
juridiction territoriale sont ceux des Escoumins. ‘

Il présidait les comités consultatifs des circonscriptions lorsqu’ils exis-.
taient, et il préside le jury d’examen qui sélectionne les candidats a I'appren-
tissage et apprécie les progrés de leur formation.

- Sa principale responsabilité consiste a libérer les surveﬂlants de la péni-
ble' tache d’enquéter sur les plaintes, leur permettant ainsi d’exercer hbrement
leurs autres fonctions. Une partie importante de son travail a trait i la tenue
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d’enquétes sur les plaintes et les sinistres mais, & cet égard, son statut, ses
responsabilités et son autorité en la matiére ne sont pas définis. Les plaintes
sont d’une grande variété: un pilote qui se plaint de la conduite désordonnée
de petits batiments, ou d’obstacles dans le chenal maritime; un capitaine qui
refuse les services d’un pilote; un agent qui estime qu’un pilote a demandé
des remorqueurs sans nécessité; le public qui se plaint de navires qui dépas-
sent la vitesse limite; des capitaines ou des agents qui se plaignent de pilotes
en retard.

Le surintendant régional n’est pas toujours informé des discussions entre
les pilotes et l'autorité, a Ottawa. Il est arrivé que des pilotes soient allés
directement a Ottawa sans en aviser le surintendant régional et le surveillant.
Ainsi, le surintendant ignorait que des réunions eussent lieu entre les pilotes
de Montréal et les autorités d’Ottawa au sujet des écluses de Saint-Lambert.
Il ne fut pas invité a y participer ni consulté au sujet des décisions, et il
n’apprit ce qu’Ottawa avait décidé de faire que lorsque les pilotes lui montré-
rent la lettre du sous-ministre. Cependant, en régle générale, Ottawa le
consulte, le plus souvent par téléphone, avant de prendre toute décision
relative au pilotage sur le Saint-Laurent.

(6) PERSONNEL DU MINISTERE DES TRANSPORTS EN
TANT QUE CONSEILLER DE L’AUTORITE

La plupart des responsabilités du Ministre en tant qu’autorité de pilo-
tage (qui comprend aussi son sous-ministre [art. 2(69), Loi sur la marine
marchande]) sont assumées en son nom par les fonctionnaires et employés de
son ministére, mais il n’y a aucune délégation statutaire de pouvoirs (sauf a
I’échelon local, pour le surveillant de circonscription, comme on I’a men-
tionné plus haut) et il demeure I'autorité de derniére instance. Le personnel
du ministére est investi & la fois de fonctions administratives et consultatives.
11 arrive couramment que des pilotes et autres intéressés aillent d’un fonction-
naire a un autre au sein du ministére et réussissent a faire annuler par un
fonctionnaire supérieur des décisions rendues par son subalterne. Hs se ren-
dent, §’il le faut, jusqu’au sous-ministre ou au Ministre.

En 1958, les fonctions au ministére des Transports furent remaniées et
le pilotage tomba sous la juridiction du directeur des Réglements de la
marine, M. A, Cumyn. Le fonctionnaire directement responsable de I'organi-
sation du pilotage est le «Surintendant du pilotage», dont le supérieur est le
«Chef de la division nautique et du pilotage». Avant de parvenir aux fonction-
naires supérieurs, toutes les questions relatives au pilotage doivent normale-
ment passer par cette filicre. Il n’existe pas de régle précise ou de séparation
pette des pouvoirs de décision aux niveaux inférieur et supérieur. C’est une
question de jugement.
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Les pilotes ne sont pas safisfaits de lefficacité du bureau central d’Ot-
tawa et de son attitude envers eux. Ils se sont plaints amérement de longs
retards et de I'absence d’autorité aux divers échelons. Leurs relations se sont
tendues de plus en plus; le mécontentement s’est accru et, apres quelques
menaces, ils se mirent en gréve en 1962.

Le capitaine Gendron déclara avoir remarqué une tendance prononcée
vers la centralisation qui s’était manifestée bien avant son entrée en fonctions
et qu’il attribuait & la nomination, dans les circonscriptions de Québec et de
Montréal, de personnes incompétentes, alors que deux commis furent promus
au rang de surveillant. Ils n’étaient pas qualifiés comme marins et n’avaient
aucune expérience de la mer; n’étant pas experts en pilotage, lorsque des
problémes se posaient, ils en référaient a Ottawa. Cette situation se compli-
qua 4 mesure qu'augmentait le nombre des navires sur le fleuve et, par la
suite, celui des pilotes. Les difficultés se multipliérent a ’échelon local; cette
situation occasionna un surcroit de travail a Ottawa, par suite de 'incompé-
tence des surveillants, et il en résulta une centralisation de plus en plus
marquée. Le capitaine Gendron souligna, & titre d’exemple, qu’en dépit du
fait que le réglement n’ait pas été modifié, le surveillant de Québec fut
informé de ne plus exercer son pouvoir d’imposer des amendes allant jusqu’a
$40. Peu a peu lautorité du surveillant fut réduite au point qu’il n’exerca
plus aucun pouvoir et que tous les problemes furent résolus a Ottawa. Le
capitaine Gendron est d’avis que l'expérience de la mer comme capitaine
devrait étre une condition essentielle pour accéder au poste de surveillant, car
lorsqu’il occupait ce poste il avait sous ses ordres 70 a 75 personnes et, du
fait qu’il avait commandé un batiment, il était en mesure de donner des
ordres et de prendre des décisions. Son expérience en mer lui permettait aussi
de comprendre et de résoudre les problémes de navigation qui se posent
constamment au surveillant. De plus, celui-ci doit étre qualifié pour résoudre
d’autres problémes d’administration tels que le tour de rdle, la comptabilité,
les questions juridiques, et pouvoir aussi mener des enquétes, monter a bord
des batiments et apprécier les situations. En d’autres termes, il doit étre marin
et posséder d’autres qualités. On a donné suite & cette recommandation (Cf.
p. 226).

Le capitaine Gendron avait aussi remarqué I'amoindrissement constant
de coopération entre lautorité, les pilotes et les armateurs. Au cours des
dernieres années, le groupe des pilotes; d’'une part, et ’administration, d’autre
part, s’éloignérent toujours davantage. C’était 13, pensait-il, un grave pro-
bléme et il insistait sur une collaboration plus étroite entre les trois parties en
présence: l'autorité, les pilotes et les armateurs.-

La Commission a exprimé son point de vue sur la centralisation au Titre
1, pages 475-476, et & la recommandation générale '15.
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